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1 JOHDANTO
1.1 Tausta

Teen opinnaytetydni Porvoon oljysatamaan eli Skoldvikin satamaan. Opinnay-
tetydni toimeksiantaja on Neste Oyj. Opinnaytetyon tarkoituksena on selvittaa
milla tavalla digitalisaatiota voidaan hyddyntéé sataman turvallisuusproses-
seissa ja miettia minkalaisia digitaalisia ratkaisuja voitaisiin ottaa kaytt66n sa-
tamassa. Tutkimuksessani kartoitan henkilokunnan nadkemyksia siita, miten di-
gitalisaatiota voitaisiin hyddyntaa ja miten turvallisuutta voitaisiin |ahtea kehit-
tamaan digitalisaation avulla. Tutkin myds muissa satamissa mahdollisesti

olevia ratkaisuja, joita voisi hyddyntaa myos Skéldvikissa.

Opinnaytetyo keskittyy turvallisuusprosesseihin. Skoldvikissa kyseiset turvalli-
suusprosessit dokumentoidaan osin paperisesti ja tiedot tallennetaan jarjestel-
miin kasin syottamalla tai sailytetadn paperisina. Kartoitan opinnaytetydssani
mill& tavalla eri laitteita ja ohjelmistoja voidaan hyddyntaa siten, etta proses-
seista saadaan tehokkaampia ja tuloksista helposti tarkasteltavia. Tarkoitus
tydssani on siis selvittdd, mita digitalisaation mahdollisuuksia on olemassa tur-
vallisuusprosessien kehittdmiseen. Kehittdminen ei valttamatta tarkoita pro-
sessien muuttamista, vaan sita etté toimintatapoja siirretddn sahkoiseen muo-
toon, tai prosessiin otetaan mukaan jonkinlainen uusi digitaalinen laite. Paa-
paino on kuitenkin toiminnan kehittdmisessa, eika jo olemassa olevien proses-

sien kopioimisessa.

Autokoulussa opetettiin, ettad "erinomainen kuljettaja ei ajaudu sellaisiin tilan-
teisiin, joista hyva selviaa”. Mielestani sama patee myos turvallisuusasioissa.
Tarkkaan mietityilla turvallisuusprosesseilla ja harkitulla toiminnalla ei ajauduta
edes siihen tilanteeseen, mistda huonommin asiat hoitava selviaa. Tavoitteena
on ennaltaehkaisy, ei tulipalojen sammutus. Taman takia sataman turvalli-
suusprosessien edistiminen on erittdin perusteltua. Satamissa kasiteltavat
vaaralliset aineet aiheuttavat myds riskeja, jotka vaativat oman huomionsa
prosesseihin. Taman lisaksi turvallisuusprosessien kehittamista tukevat Skold-
vikin merkittava rooli niin Porvoon jalostamon kuin Nesteen ulkomaankaupan

ja Suomen huoltovarmuudenkin kannalta. Liséksi tydtapaturmat, prosessipoik-
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keamat ja hairiot aiheuttavat valillisia ja valittomia kustannuksia. Siksi turvalli-
suusprosessien kehittdminen lisda yrityksen kilpailukykya ja liikketoiminta-

hyotyja.

Aihe on mielestani myds ajankohtainen ja tarjoaa paljon eri nakokulmia ja
mahdollisuuksia tutkia sataman turvallisuutta eri tasoilta. Digitalisaation ai-
heuttama murros on kaynnissa lahes joka puolella yhteiskunnassamme (Pal-
velutalouden murros ja digitalisaatio 2015, 9). Suomen satamien toimintojen
digitalisointi on my6s vaajaaméattomasti edessa. Tatd muutosta halutaan edis-
tda myds valtionhallinnossa, silla valtioneuvosto on tehnyt 22.3.2018 periaate-
paatoksen, jonka yhtena tavoitteena on satamien digitalisaation edistaminen
(Miettinen 2018). Maailman talousfoorumin laskelmien mukaan vuoteen 2025
mennessa digitalisaatio hyddyttaa logistiikka-alaa kansainvélisesti jopa 1 500
miljardilla dollarilla. Hiilidioksidip&asttja voidaan samalla ajanjaksolla vahen-
tad 15 - 30 % pelkastaan tavaralogistiikkaa digitalisoimalla. (Miettinen 2018,1.)

Mielestani koko Kilpilahden jalostamoa ajatellen sataman sujuva liikenne ja
sujuvat prosessit ilman hairioité ovat todella merkittava asia koko jalostamon
toiminnan kannalta. Satama voidaan ajatella koko jalostamon materiaalivirto-
jen risteyskohdaksi, eraanlaiseksi suppiloksi, jossa eri prosessin vaiheissa
tuotetut tai tuotettavat materiaalit kohtaavat ja jonka lapi suurin osa tuotteista
kulkee (Berholm 2002, 18). Sataman toiminta on er&&nlainen kriittinen piste
materiaalivirtojen (Santala 1988, 129) ja toisaalta myds koko jalostamon toi-
minnan kannalta, silla ilman toimivaa satamaa joutuvat useat jalostamon mer-
kittavat prosessit hairidille alttiiksi. Lisaksi viivastykset aiheuttavat monenlaisia
valittomia ja valillisia kustannuksia niin satamassa, jalostamolla kuin aluksilla-
kin. Siksi sataman toiminnan riskien hallitseminen ja toimivat turvallisuuspro-

sessit ovat yksi merkittdva osa mietittaessa koko yrityksen riskienhallintaa.

Salokorven ja Rytkdsen (2010, 14) mukaan turvallisuus tunnistetaan usein

vasta sitten, kun se puuttuu. Heidan mukaansa turvallisuus tiedostetaan vasta
silloin kun havaitaan nékyvia vaaroja tai onnettomuuksia. Ehka juuri taman ta-
kia turvallisuuden tunteeseen on helppo tyydyttyd. Muutokset turvallisuustilan-
teessa eivat nay hetkessa, varsinkaan jos turvallisuutta pidetaan itsestaansel-

vyytena. Turvallisuustilanne voi muuttua monella tapaa. Se ei tapahdu het-
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kessa, vaan voi olla pienten asioiden summa. Normaaleissa rutiineissa ei valt-
tamatta huomaa turvallisuustilanteen muuttumista, silla se voi olla jopa salaka-
valaa. (Salokorpi ja Rytkdnen 2010, 14-15) Esimerkiksi turvallinen tyoskente-
lytapa voi hiljalleen muuttua riskialttiiksi, kun joitakin asioita aletaan vahitellen
tekemaan helpommin, mutta unohdetaan alkuperaisen tydtavan turvallisuus-
nakokulmat. Mutkia siis saatetaan vetaa suoriksi ja lopulta turvallinen tyGtapa
unohtuu ja tilalle tulee riskialtis ty6tapa. Juuri siksi turvallisuuteen tulee jatku-
vasti kiinnittdd huomiota. Turvallisuustasoa pitda mitata ja seurata (Tukes
2016, 7). Digitalisaation tarjoamat keinot ovatkin erinomaisia apuvalineita tur-
vallisuustason yllapitoon. Poikkeamaraportointi digitaalisten jarjestelmien
avulla on yksi esimerkki siita, miten tietotekniikkaa voidaan hyddyntaa tehok-

kaasti turvallisuuden parantamisessa.

Sataman turvallisuus kasitteenda pitaa sisalladn huomattavan maaran eri tur-
vallisuuden osa-alueita, joista kukin on viel& jaettu useisiin alakohtiin. Tutki-
muksessa keskityn paasaantoisesti sataman jo olemassa olevien turvallisuus-
prosessien kehittamiseen digitalisaation avulla. Porvoon sataman turvallisuus-
prosessit ovat pdaasiassa osa tyoturvallisuuden hallintaa, prosessiturvallisuu-
den hallintaa, sek& alusturvallisuuden hallintaa. Tutkimus rajataan edella mai-

nittujen asioiden kasittelyyn.

Vaikka turvallisuustaso satamassa on mielestani melko hyva, ovat keinot tur-
vallisuustason sailyttdmiseen ja turvallisuustason nostoon perusteltuja juurikin
sataman merkittavan logistisen roolin takia. Digitalisaatio voi olla hyva tydkalu
koko prosessin osasten yllapitamiseen ja riskien pienentamiseen. Tarkeinta
digitalisaatiossa on mielestani helpottaa ihmisten ty6ta. Digitalisaatio ei ole it-
seisarvo, jota ihmiset palvelevat. Se on enemmankin apuvaline, jolla ihmisten
tyota helpotetaan ja heitd ohjataan kohti parempaa turvallisuuskulttuuria. Digi-

talisaatio siis palvelee ihmisia ja auttaa heitd suoriutumaan vaativasta tyosta.

1.2 TyOn tarkoitus ja tavoite ja tutkimuskysymykset

Tutkimuksen tarkoituksena on edistdd sataman turvallisuutta ja tavoitteena on
I6ytaa digitaalisia apuvalineita, joilla sataman turvallisuusprosesseja saadaan
edistettya. Tarkoituksena opinnaytetyéssani on toisaalta edistaa ja kehittaa

sataman valmiita turvallisuusprosesseja digitalisaation avulla, mutta myos
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mahdollisesti pohtia uusien digitaalisten jarjestelmien soveltamista sataman
tarpeisiin. Nailla ratkaisuilla helpotettaisiin ja parannettaisiin jo valmiiksi mietit-
tyja prosesseja. Esimerkki téllaisesta turvallisuusprosessista on havainnointi-
kierrokset, joiden avulla pyritddn puuttumaan turvallisuuspuutteisiin mahdolli-
simman aikaisessa vaiheessa. Tutkimuksessa tarkoituksena on juurikin etsia
taman kaltaisiin prosesseihin uusia nakokulmia ja apuvalineita digitalisaatosta,
joiden avulla prosesseista saadaan parempia. Tutkimuskysymyksina opinnay-

tetydssani ovat:

e Millaisia turvallisuusprosesseja on Skéldvikin satamassa ja miten niissa
voidaan hyodyntaa digitalisaatiota?

e Voiko muusta teollisuudesta ja satamista saada ideoita turvallisuuspro-
sessien digitalisointiin?

e Miten sataman oma henkildsto edistaisi turvallisuusprosesseja digitali-
saation avulla?

Nama tutkimuskysymykset auttavat paasemaan tutkimuksen tavoitteisiin. Ta-
voitteina tutkimuksessani on haastattelujen avulla kartoittaa digitalisaation tar-
joamia mahdollisuuksia, joilla sataman turvallisuusprosesseja voidaan edistaa.
Tavoitteena on myos I0ytaa eri teollisuudenalojen kayttamia digitaalisia pro-
sessiturvallisuuden tai tyoturvallisuuden jarjestelmia, ja miettia niidenkaytto-

mahdollisuuksia sataman turvallisuusprosesseissa.

1.3 Tutkimusmenetelmat

Opinnaytetyossani kaytan kvalitatiivista eli laadullista tutkimusmenetelmaa.
Pitkarannan (2014, 100) mukaan kvalitatiivisen tutkimuksen ajatuksena on
ymmartaa ja tulkita jokin ilmié. Hanen mukaansa kvalitatiivinen tutkimus alkaa
todellisuuden tarkastelusta ja paattyy teoriaan eli toisin sanoen edetdédn empi-
riasta teoriaan. Kvalitatiivisen tutkimuksen tiedonkeruu menetelmina kaytan

haastattelua ja havainnointia.

1.3.1 Haastattelu

Tiedonkeruumenetelmana tutkimuksessa on haastattelututkimus. Skoéldvikin

satamanprosesseista saan tietoa Nesteen sisdisista ohjeistuksista, haastatte-
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luista ja satamaan tehdyista opinnéyte- ja lopputotista. Haastattelututkimuk-
sella kerataan tutkimukseen tietoa eri teollisuudenalojen kayttamista digitaali-
sista menetelmisté hallita turvallisuusprosesseja. Haastattelen Skdldvikin sa-
taman henkilostoa siitd, kuinka digitalisaatiota voidaan hyédyntaa heidan mie-
lestaéan turvallisuuden parantamisessa. Haastattelut toteutetaan puhelimitse
tai vierailulla eri kotimaan satamissa ja teollisuuslaitoksissa. Oletuksenani on,
ettd myds muissa satamissa ja teollisuuden aloilla mietitaan digitalisaation

hyodyntamista turvallisuusprosessien kehittamisessa.

Haastattelun tyyppin& on teemahaastattelu. Teemahaastattelu on keskustelu-
tyyppinen haastattelu, joka etenee ennalta mietittyjen teemojen mukaisesti
(Anita Saaranen-Kauppinen & Anna Puusniekka 2006). Teemahaastattelun
teemoja ovat turvallisuus, sen edistamiskeinot ja mahdolliset yrityksissa kay-
tossé olevat jarjestelmat, joilla turvallisuutta edistetaan. Teemahaastattelu so-
pii tilanteeseen, jossa suoria kysymyksia ei voi esittdd haastateltavien erilais-

ten taustojen takia. (Anita Saaranen-Kauppinen & Anna Puusniekka 2006.)

1.3.2 Havainnointi

Saaranen-Kauppisen ja Puusniekan (2006) mukaan havainnointi on hyva tapa
saada valitdnté ja suoraa tietoa tutkittavasta kohteesta. Heidan mukaansa ha-
vainnointia kaytetaan haastattelun lisana ja tukena. Havainnointi on heidan
mukaansa systemaattista asioiden tarkkailua, jossa paastaan asioiden luon-

nolliseen ympaéristoon. (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2006.)

Omassa opinnaytetydssani tulen myos kayttamaan haastattelujen apuna ha-
vainnointia. Havainnoimalla kaytadnnossa paikan paalla asiaa, saadaan siita
mahdollisesti paljon laaja-alaisempi nakemys kuin pelkastaan lukemalla tai
kuuntelemalla (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2006).

1.4 Teoreettinen viitekehys

Tutkimuksen teoreettinen rajaus ja teoreettinen tarkastelu painottuvat turvalli-
suuden, sataman ja digitalisaation valille. Teoriaosuuden on tarkoitus antaa
taustaa itse tyodlle, mutta myo6s ohjata kirjoittajaa tarkastelemaan tutkimuk-

sessa relevantteja asioita.
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Aihe on eréénlainen selvitystyo, jossa kartoitetaan haastattelujen avulla mah-

dollisuuksia kehitykseen. Taman takia teoria keskittyy digitalisaation kehittami-
sen haasteisiin ja hyotyihin, seka turvallisuuden kehittamiseen ja sen eri muo-
tojen tarkasteluun. Myds olennaisimmat perustiedot satamasta kaydaan la-

vitse.

2 KATSAUS SATAMAAN, DIGITALISTAATIOON JA SATAMAN TUR-
VALLISUUTEEN

2.1 Satama

Bergholmin (2002, 18) mukaan satamat ovat meri- ja maantieliikenteen solmu-
kohtia ja kohtaamispaikkoja. Hanen mukaansa satama on liikennekapeikko,
jossa materiaalivirrat kohtaavat ja jossa ne lasketaan ja tilastoidaan. Vesistott
ovat olleet aina tarkeita kulkureitteja, niin historiassa kuin nykyisinkin. Suo-
messa asutus on historiallisesti keskittynyt suurten vesistéjen rannoille meren,
jokien ja sisadvesien tarjoamien hyvien kulkuyhteyksien takia. Vesistdjen merki-
tyksesta kertoo myos se, ettéa keskiajalla Suomen kaikki kaupungit olivat myos
satamakaupunkeja. (Berholm 2002, 8.)

Kuntien ja satamien suhde on siis historiallisesti vahva (Karvonen & Tikkala
2004, 11). Ehk& juuri siksi Suomessa satamat ovat pddasiassa kuntien omis-
tuksessa. Satamat voidaan jaotella kappaletavara- ja konttisatamiin, irtolasti-
satamiin, matkustaja-autolauttasatamiin ja erikoissatamiin, joita ovat kaasu- ja
kemikaalisatamat (Santala 1988, 132—-134).

Perinteisesti kunnat ovat omistaneet satamissa itse sataman maa-alueen ja
kiinteat satamanosturit, joita on rahoitettu verovaroin. Nykyaan kuntien rooli on
yha enenevassa maarin toimia pelkdn maa-alueen vuokraisdntand, joka vuok-
raa satamaa yksityisille operaattorina toimille yrityksille. Lisaksi kunnat ovat al-
kaneet siirtaa satamien hallintaa kuntiin perustettujen satamaliikelaitosten vas-
tuulle. (Karvonen & Tikkala 2004, 12.)

Kuntien omistamien satamien lisaksi Suomessa merkittavind satamanomista-
jina ovat myds yksittaiset teollisuuslaitokset ja -yritykset, joiden hallinnassa on

satama osaksi tai kokonaan (Karvonen & Tikkala 2004, 10). Satamat voidaan-
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kin jakaa hallinnollisesti kahteen osaan: yleisiin kunnallisiin satamiin ja yksityi-
siin teollisuuden satamiin (Santala 1988, 129). Skdldvikin satama on hyva esi-

merkki yksityisesta teollisuuslaitoksen omistamasta satamasta.

2.2 Sataman turvallisuutta saanteleva lainsdadanto

Sataman turvallisuutta sdéntelevat useat lait ja asetukset. Suomessa satamat
ovat paaasiassa joko kuntien taikka yksityisten teollisuuslaitosten hallinnassa
(Santala 1988, 129). Aikaisemmin kunnallisessa ja yksityisessa omistuksessa
olevien satamien toimintaa sdanneltiin kansallisesti kahdessa erillisessa lain-
sdadannodssa. Euroopan parlamentin 2014 hyvaksyméa satamapalvelulaki kui-
tenkin korvasi naméa kansalliset lait, jolloin satamapalvelulaki tuli voimaan sel-

laisenaan (Martiala 2017).

Merkittdvimmat satamatoimintaa sdantelevat kansalliset lait koskevat tyotur-
vallisuutta, tydsuhdetta, palo- ja pelastustoimintaa ja ympaéristdasioita (Salo-
korpi & Rytkdnen 2010, 45). Myo6s vaarallisten aineiden kasittelya ja varastoin-
tia, seka kuljetuksia sddnnelldan monessa eri lainsdadanndssa. Unionin ta-
solla merkittdvimpana vaarallisia-aineita saantelee Seveso Il -direktiivi (Salo-
korpi & Rytkbnen 2010, 52).

Kansainvalisesti satamatoimintaa sdéntelevét tai satamaa koskettavia sopi-
muksia ovat meren pilaantumista ehkaiseva MARPOL-yleissopimus, ihmis-
hengen turvallisuutta merella sdanteleva SOLAS-yleissopimus, seka IMO:n
suositukset. Satamien kannalta merkittava on IMO:n vaarallisten aineiden ka-
sittelya satamissa ja kansainvalisia vaarallistenaineiden merikuljetuksia kos-
keva IMGD-koodi. Sataman turva-asioita sdantelee kansainvélinen ISPS-
koodi. Lisaksi kansainvélisen tygjarjestdn ILO:n laatimat yleissopimukset,
jotka maarittelevat hyvinkin tarkasti mm. ty6turvallisuutta ja terveytta satama-
tyossa. (Karvonen & Tikkala 2004, 20-24.)

2.3 Oljy- ja kemikaalisatama

Oljysatama tai 6ljyterminaali on satama, jonka kautta kulkee oljytuotteita, ku-
ten raakadljya, bensiinia, dieselituotteita ja voiteluaineita. Oljysataman toimin-
taa sdantelevét kansainvéliset sopimukset, kuten MARPOL, SOLAS ja IMO
(Karvonen & Tikkala 2004, 23). Liséksi ISGOTT antaa suosituksia sataman ja
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tankkialuksen yhteistoiminnasta, joissa ohjeistetaan toiminnasta tankkialuk-
sella, lastinkasittelysta, turvallisuudesta, toimista hatatilanteessa ja yhteyden-
pidosta aluksen ja sataman valilla (Herrala 2013, 17). Santala (1988, 134—
135) kirjassaan kauppamerenkulku ja satamat jaottelee 6ljysatamat kolmeen
luokkaan, joita ovat 6ljykenttien l&heisyydesséa olevat raakadljysatamat, jalos-
tamojen satamat seka varastojen yhteydessa olevat satamat. Suomessa on
kaksi jalostamoa ja niiden yhteydessé olevaa 6ljysatamaa seka useita eri toi-

mijoiden varastoterminaalien yhteydessa olevia 6ljysatamia.

Santalan (1988, 134) mukaan kaikki 6ljysatamat ovat hyvin samankaltaisia ja
niita yhdistavat erityisesti erityisen tarkat turvallisuus- ja toimintasd&nnoét seka
yhtendaiset tavat purkaa ja lastata laivoja pumppujen, putkien, lastausvarsien
seka letkujen avulla. Oljy- ja kemikaalisatamissa kay paaasiassa tankkialuk-
sia, jotka on yksinomaan tarkoitettu 6ljytuotteiden tai kemikaalien kuljettami-
seen. Santalan (1988, 159) mukaan tankkialuksien lastin lastaamiseen ja pur-
kamiseen kaytetaan paasaantoisesti kiinteité putkistoja ja pieni osa lastin siir-
tamisesta tapahtuu junanvaunuilla tai tankkiautoilla. Tankkiautoja kaytetaan
yleisesti vain bunkrauksessa ja imuautoja 6ljyisten vesien kuljetuksessa jatko-
kasittelyyn (Santala 1988, 159).

Yleisesti tankkialusten ja sataman putkistot ovat 8-, 12- tai 16- tuumaisia ja
tankkialuksilla tai satamassa on erityisia sovittimia, joilla laivan ja maapuolen
putkistot saadaan yhdistettya, jos putkistot ovat halkaisijaltaan eri kokoisia
(Santala 1988, 159). Tankkialusten lastaus tapahtuu maapuolen pumpuilla ja
vastaavasti lastin purkaus tapahtuu laivan omilla pumpuilla. Lastaus ja pur-
kausnopeuteen vaikuttavat putkistoissa oleva vastapaine. Vastapaineen méaa-
raan vaikuttaa se, kuinka korkealle lastia pumpataan, mik& on putkiston ra-

kenne ja kuinka pitkd on pumppausmatka. (Santala 1988, 159.)

2.4 Digitalisaatio

lImarisen ja Koskelan (2015, 11) mukaan digitalisaatio on yksi aikakautemme
suurimmista muutosvoimista, joka muuttaa yritysten liikketoimintamalleja, tuo
mukanaan uusia tiedonkeruumenetelmia, luo uusia palveluja, muokkaa pro-
sesseja ja murtaa perinteisia liiketoimintarajoja. Voidaankin sanoa digitalisaa-

tion olevan megatrendi, joka vaikuttaa lahes joka puolella yhteiskunnassamme
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(Oxford research 2018, 3). Digitalisaatiosta on jopa puhuttu neljantena teolli-
sena vallankumouksena, Alexander Stubbin mukaan digitalisaatio on jopa
isompi muutos kuin héyrykoneen keksiminen (Rihti 2017). My6s Lakananie-
men (2014, 4) mukaan digitalisaation historiallinen muutosvoima mielletaan
yleisesti lahes yhta kokonaisvaltaiseksi kuin hoyrykoneen ja sdhkévoiman ai-

heuttamat muutokset.

Digitalisaation merkitys on huomattu myés valtionhallinnossa. Juha Sipilan
hallitus on nostanut hallitusohjelman tavoitteiksi digitalisaation kehittamisen,
joiden merkittavina karkihankkeina ovat julkisten palveluiden digitalisointi ja di-
gitaalisen liiketoiminnan kasvuympariston rakentaminen (Valtioneuvosto
2018). Valtioneuvosto on myds tehnyt 22.3.2018 periaatepaatdoksen satamien,
logistiikan ja kuljetussektorin digitalisaation vahvistamisesta ja kehittamisesta
(Miettinen 2018, 1). Nama esimerkit kertovat siité kuinka ajankohtaisena ja

hyodyllisena digitalisaation hyédyntdminen nahdaan.

Digitalisaatiota pidetd&n merkittdvana asiana, siitd puhutaan paljon, sita halu-
taan kehittaa ja hyddyntaa, mutta mité digitalisaatio sitten oikeastaan onkaan?
Yksinkertaisimmillaan se on jonkun asian muuttamista digitaaliseen muotoon,
kuten jonkun lomakkeen sahkoistamista tai palvelun siirtamista internetalus-
talle. Osa digitalisaatiota ovat myds robotiikka, tekoaly, lohkoketjut ja esinei-
den internet (Rousku yms. 2017, 13) limarisen ja Koskelan (2015, 18) mukaan
digitalisaatiolle ei ole yksiselitteisté tai edes virallista ja kunnollista méaaritel-
maa. Heidan mukaansa digitalisaation kulmakivi on digitalisointi, kuten tavara-
taloissa tehtyjen ostosten siirtyminen verkkokauppaan tai valokuvien muuttu-
minen digikuviksi. Valtionvarainministerion pilkahduksia tulevaisuuteen julkai-
sussa Rousku ym. (2017, 12) puolestaan méaarittelee digitalisaation eraan-
laiseksi toiminnan uudistamiseksi jo olemassa olevan teknologian tarjoamien
edellytysten rajoissa, itse teknologian kehittdmisen sijasta. Lakananiemen
(2014, 4) nakemyksen mukaan: "Digitalisaatiosta on muodostunut yleiskasite
like- ja yhteiskunnallisen toiminnan automatisoinnille, sdhkoistamiselle, tehos-

tamiselle ja uuden taloudellisen lisaarvon luomiselle.”

Tama kappale on kirjoitettu lImarisen ja Koskelan (2015, luku 2) ajatusten

pohjalta. Digitalisaation voidaankin ajatella olevan tapa toimia, uusi nakdkulma
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asioihin. Kun verrataan mappiarkistoa ja kirjoitukonetta tietokoneeseen ja pilvi-
palveluun, huomataan selkeasti digitalisaation tuoma muutos. Periaatteessa
ajatus mapituksessa ja pilvipalvelulle tallennuksessa on sama; tiedot tallete-
taan, jotta niitd voidaan mydhemmin tarkastella. Digitalisaatio on tuonut map-
peihin verrattuna uusia tapoja toimia. Mappiarkistojen haviamisen lisdksi asia-
kirjoja voidaan etsia sujuvasti vaikkapa hakusanalla pilvipalvelusta, kun ennen
piti mennad mappiarkistolle konkreettisesti niita etsimaan. Lisaksi asiakirjojen
muokkaaminen ja luominenkin on muuttunut nopeammaksi digitalisaation
myo6td, enaa ei tarvitse tulostettua tai kirjoituskoneella kirjoitettua asiakirjaa
mapittaa. Sen sijaan tallennus kovalevylle tai pilvipalveluun kay sekunnin
murto-osissa. Juuri tallaisista esimerkeistd huomaa digitalisaation ydinajatuk-
sen: muutetaan jokin tavallinen asia séhkdiseksi, tehdaan prosessista suju-

vampi ja saadaan samalla mukaan lisaa toiminnallisuutta.

2.5 Digitalisaatio lisaa taloudellisuutta — hy6dyt ja mahdollisuudet

Parhaassa tapauksessa digitalisaatio lisaa yrityksen kilpailukykya ja parantaa
mahdollisuutta parjata kilpailussa. Digitalisaatio ei kuitenkaan poista jo ole-
massa olevia ongelmia. Se on apuvaline, joka tuo mukanaan uusia toimintata-
poja, joiden avulla tuottavuutta ja tehokkuutta voidaan lisata. (Lakananiemi
2014, 18.) Lakananiemi (2014, 18) on kartoittanut suomalaisten yritysten aja-
tuksia digitalisaation hyodyntamisesta. Hanen mukaansa yrityksissa digitali-
saatio voi auttaa parantamaan tuottavuutta ja luo mahdollisuudet uusille toi-
mintatavoille, joilla toimintaa voidaan tehostaa. Hanen mukaansa yrityksissa
odotetaan digitalisaation auttavan suhteellisen kilpailukyvyn kehittamisessa,
seka tiedon hyodyntamisessa liiketoiminnassa. Hanen mukaansa digitalisaa-
tion koetaan myos helpottavan kansainvalisille markkinoille siirtymissa ja aut-
tavan parjgdmaan kilpailussa siella. Digitalisaation koetaan myds tarjoavan
ratkaisuja uudenlaisten tuotteiden kehittamiseen, jotka avaavat uusia markki-

noita ja lisdavat taten yrityksen elinkelpoisuutta. (Lakananiemi 2014, 18-20)

Kuten edell& mainittiin, tavoitellaan digitalisaatiolla kilpailukyvyn paranemista.
Vallin ja Ahlgrenin (2013, 7) mukaan kilpailukyky muodostuu kyvysta tehda oi-
keita paatoksia. Kyky tehda oikeita paatoksia tarvitsee heiddn mukaansa oi-

keellista ja ajantasaista tietoa. Oikeat paattkset taas tuovat yritykselle kilpai-
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luetua muihin verrattuna. Tietoa on paljon saatavilla, mutta se on usein hajau-
tunut eri l&hteisiin. Yhdistelemalla naita hajalla olevia tietojaan saadaan ai-
kaan suuria tietovarantoja, joista puhutaan yleisesti Big datana (Valli ja Ahl-
gren 2013, 7). Digitalisaation avulla ongelma ei useinkaan ole tiedon tuottami-
nen, vaan sen kasittely. Jotta yritys pystyy tehokkaasti hyodyntaméaan digitali-
saatiota, tulee sen poimia juuri oikeaa tietoa paatoksenteon tueksi. (Valli ja
Ahlgren 2013, 7.) Vallin ja Ahlgrenin (2013, 7) mukaan tietdmys toiminnasta
lisdantyy raportoinnilla, tiedon jakamisella, seka analysoinnilla. Heidan mu-
kaansa kilpailuedun taas tuo oikean ja oleellisen tiedon poimiminen tasta in-

formaatiovirrasta.

Tieto on siis oleellinen osa digitalisaatiota. Tieto itsessaan ei tarjoa paljoakaan
etuja, jos sita ei pystyta analysoimaan ja hyodyntamaan tehokkaasti. Vallin ja
Ahlgrenin (2013, 10) mukaan perinteisesti yrityksissa tiedon analysointi on pe-
rustunut menneiden tietojen tarkasteluun. Suuntaus on kuitenkin menossa jat-
kuvasti reaaliaikaisen tiedon hyddyntamiseen ja massiivisten tietovarantojen
avulla tehtaviin ennusteisiin, joiden avulla pystytaan tekemaan oikeita paatok-
sia ja toimenpiteité yrityksessa. Tiedon hyédyntdminen tehokkaasti onkin yksi
suurimmista haasteita, mutta toisaalta taas mahdollisuuksista digitalisaa-
tiossa. (Valli & Ahlgren 2013, 10.)

Parhaassa tapauksessa digitalisaatio siis lisaa yrityksen kilpailukykya ja mah-
dollisuutta parjata kilpailussa. Tiedon kerdamisen ja hyddyntamisen rinnalla
toimintojen séhkodistdminen ja digitalisointi auttavat toiminnan tehostamisessa.
Sen avulla voidaan helpottaa ja nopeuttaa yrityksen toimintoja. Digitalisaatio
VoI auttaa yritysta lisaamaan resursseja ydintehtavaénsa, jos kankeat ja aikaa
vievét prosessit saadaan digitalisaation avulla tehostettua. Prosessien auto-
matisointi on myos yksi suuri hyoty digitalisaatiosta. (Valli & Ahlgren 2013,
10.)

2.6 Digitalisaatio kehittamisen haasteet yrityksissa

Kuten aikaisemmassa luvussa todettiin, on digitalisaatio apuvéline, jonka
avulla tuottavuutta ja tehokkuutta voidaan kasvattaa (Lakananiemi 2014, 18.)
Ongelmat alkavat, jos digitalisuutta yritetadn tuoda vakisin mukaan toimintaan

ilman mitdan muutoksia toiminnassa. Toteutetut jarjestelmat eivat valttamatta
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toimi odotetusti ja pahimmassa tapauksessa niiden kayttdmiseen menee jopa
enemman aikaa ja resursseja, kuin niistd saadaan hyottya. Toteutetuista jar-
jestelmista voi tulla kankeita. Siksi digitalisaatiota ei kannata pitaa itseisar-
vona. (Oxford research 2018, 11.) Digitalisaatiota edistavat hankkeet tulee
aina syntya tarpeiden ja hyotyjen pohjalta ja niiden tulee tuottaa yritykselle li-
saarvoa (Castrén ym. 2013, 79).

Elinkeinoelaman tutkimuslaitoksen ICT ja palvelut -julkaisun (2013, 79) mu-
kaan digitalisaatio tuottavuuden lisdajana lahtee liikkeelle muutostarpeesta,
joka voi johtaa ICT:n hyédyntadmiseen. Pelkk& uuden jarjestelmén luominen ei
kuitenkaan riitd, vaan myos tyétapojen muutos on olennaista. Hy6dyt syntyvat
vasta muutosten ja kehityksen mukana. Jos digitalisoinnin muutosprosessi na-
kokulmaa ei ymmarreta, voi hyddyt koko digitalisointiprosessista jaada hyvin

vajavaisiksi. (Castrén ym. 2013, 79-80.)

Haasteena digitalisaation kehittamiselle on myds sen aiheuttama muutos. Di-
gitalisaatio voi tuoda mukanaan muutoksia tydssa ja rutiineissa, jotka voidaan
kokea haittaavan omaa asemaa tai toimintaa. Muutoksen onnistumisen perus-
tana on sen hyotyjen perustelu henkilostolle (Lamsa & Paivike 2013, 188).
Muutoksesta ja sen vaiheista on myos tarkeaa viestittaa kaikille, joita se kos-
kee. Aktiivinen viestintd auttaa myos koko henkilostod ymmartamaan hyodyt
ja edut, joita hankkeet tuovat mukanaan. Yllatykset ja vakisin lapivietavat
muutokset voivat aiheuttaa tyoyhteisossa kielteisia ajatuksia, vaikka muutos
olisikin perusteltu ja hyvin toteutettu. Henkildst6 sitoutuu ja hyvaksyy muutok-
sen paremmin, jos heidat otetaan mukaan suunnittelemaan muutosta jo alku-
vaiheessa. (LAmsé & Paivike 2013, 188.) Muutoksen lapiviemiseksi on tar-
keaa kartoittaa henkiloston tarpeita ja ajatuksia itse muutoksesta, oli kyseessa
sitten digitalisaatiohanke tai vakiintunutta tydnkuvaa muuttava muutoshanke.
Osallistamalla tyontekijoita voidaan myds saada sellaisia nakdkulmia hankkei-
siin, joita ei ole osattu ottaa huomioon. Samalla he voivat vaikuttaa siihen,
mitéd oman tyon kannalta tarkeita asioita otetaan mukaan hankkeisiin. Henki-
I6ston koulutus ja perehdyttdminen on myds tarke& osa muutosta. (Lamsa &
Paivike 2013, 188-190.)
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2.7 Turvallisuus

Kasitteena turvallisuus on vaikea maaritella yksiselitteisesti. Turvallisuus on ti-
lanteeseen sidottu, jonkin henkilén subjektiivinen kokemus tilanteesta tai ym-
paristdsta. Turvallisuuden voidaan ajatella olevan myos mittareilla mitattava

kokonaisuus, jonka muutokset voidaan tilastollisesti todistaa. (Nurmi 2011, 7.)

Lanne (2007, 18) maarittelee turvallisuuden riskin kautta: “Mita pienempi riski,
sen korkeampi turvallisuus”. Riskienhallinnan voidaan siis nahda edistavan
turvallisuutta. Wildawskyn mukaan turvallisuus on tila, jota vaarat tai riskit uh-
kaavat (Nurmi 2011, 7). Turvallisuus ei ole kasitteena kovin selkea koko-
naisuus, vaan eri osasten summa, joka koostuu tunteista, tilanteista ja ympa-
ristosta ja siitd mika taho turvallisuutta kasittelee. Turvallisuus on erilaista eri

paikoissa, turvallisuus on kotona erilaista kuin téissa (Nurmi 2011, 6)

2.8 Yritysturvallisuus

Yritysturvallisuus tarkoittaa yrityksen jokaisen osa-alueen turvallisuutta. Yritys-
turvallisuutta edistetaan turvallisuusjohtamisella, jonka tehtéavana on yrityksen
jatkuvuuden ja turvallisuuden yllapitaminen kaikissa tilanteissa. Yritysturvalli-
suutta edistetaan myds uhkia tunnistamalla, riskeja arvioimalla ja varautumalla
hairidtilanteisiin. (EK 2016, 2)

Elinkeinoelaman keskusliitto (2016) on laatinut yritysturvallisuusmallin, jossa
se jakaa yritysturvallisuuden yhdeksaan eri alakohtaan. Naita alakohtia ovat
henkildstoturvallisuus, kiinteisto- ja toimitilaturvallisuus, pelastusturvallisuus,
tuotannon ja toiminnan turvallisuus, ymparistéturvallisuus, tietoturvallisuus,
vaarinkaytosten ja poikkeamien hallinta, varautuminen ja kriisinhallinta, seka
tyoturvallisuus (Elinkeinoelamén keskusliitto 2016). Rytkésen ja Salokorven
(2010) mukaan néaiden liséksi satamien yritysturvallisuuteen kuuluvat myos
vaarallistenaineiden kasittelyn turvallisuus, lastiturvallisuus, alusturvallisuus ja

liikenneturvallisuus.

2.9 Prosessiturvallisuus

Tukes (2016) on laatinut kattavan oppaan prosessiturvallisuudesta ja sen mit-

taamisesta. TAma luku prosessiturvallisuudesta perustuu kyseiseen Tukesin
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oppaaseen. Prosessiturvallisuuden perusta tulee Suomen kemikaaleja, sekéa
niiden sailytysta ja kasittelya sdéntelevasta lainsaadannosta. Prosessiturvalli-
suus tarkoittaa vaarallisten kemikaalien aiheuttamien riskien hallitsemista teol-
lisessa toiminnassa, kuten kemikaalien varastointiin ja kasittelyyn liittyvasta
toiminnasta. (Tukes 2016, 2-5.)

Prosessiturvallisuus eroaa merkittavasti muista turvallisuuden alalajeista, ku-
ten tyoturvallisuudesta. Prosessiturvallisuus liittyy enemmankin kemikaalilai-
tosten monimutkaisiin teknisiin laitteistoihin, niiden yllapitoon ja operointiin,
seka ihmisten toimintaan niiden hallinnassa. Hairi6t prosessiturvallisuudessa
voivat toki johtaa lopulta ty6tapaturmiin tai ymparistoriskeihin, mutta prosessi-
turvallisuus itsessaan on niista erillinen turvallisuuden osa-alue. (Tukes 2016
2-5.) Kuvassa 1 on esitetty Tukesin (2016, 3) nakemys tekijoista, joista pro-

sessiturvallisuus koostuu.

Prosessiturvallisuuden
tekijoita

Prosessiturvallisuus

Kunnossapito

Prosessin ohjaus

MITTARIT Prosessiparametrit
RISKIARVIOINNIN
PERUSTEELLA Poikkeustilanteiden

hallinta

Inhimilliset tekijat

MUUTOSTEN HALLINTA

Kuva 1. Prosessiturvallisuuden tekijat (Tukes 2016, 3)

Prosessiturvallisuus koostuu laitoksesta ja prosessista, seka ihmisten toimin-
nasta laitoksen ja prosessien kayttajana ja toteuttajana. Riskit prosessiturvalli-
suudessa tulevat laitoksessa esiintyvista teknisistéa ongelmista, joiden taustalla
ovat inhimillista tekijat kunnossapidossa tai laitosten suunnittelussa. Riski voi

tulla myds itse prosessissa, joka voi johtua inhimillistd erehdyksisté prosessin
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ohjauksessa tai teknista vioista. Seurauksia prosessiturvallisuuden ongelmista
ovat erilaiset vuodot, tulipalot, rgjahdykset tai kemikaalipaastot, jotka aiheutta-

vat vaaraa ymparistolle, ihmisille ja koko tuotannolle. (Tukes 2016, 2-5.)

Keinona hallita prosessiturvallisuutta ja hallita riskeja on prosessiturvallisuu-
den tarkkaileminen ja mittaaminen erilaisten prosessiturvallisuusmittareiden
avulla. Tukesin (2016, 7) prosessiturvallisuusoppaan mukaan prosessiturvalli-
suuden mittaaminen pelkkien poikkeamien eli hairiétilanteiden kautta on liial-
lista riskinottoa. Prosessiturvallisuuspoikkeamat ovat harvinaisia ja hyvin ris-
kialttiita, joten toiminnan kehittaminen pelkastaan tapahtuneiden vahinkojen
syita jaljittamalla ei ole laitoksen koko toiminnan kannalta jarkevaa. Prosessi-
turvallisuutta mittamaalla voidaan ongelmakohtiin puuttua jo ennen kuin itse
vahinkoa paasee tapahtumaan. Pienet poikkeamat toiminnassa antavat usein
viitteita tulevasta isommasta tapahtumasta, joten on perusteltua mitata pro-
sessiturvallisuuden poikkeamia ja miettid juurisyita niiden taustalla. (Tukes
2016, 7.)

Laitoksissa tehd&én usein sertifikaatteihin vaadittavia auditointeja, joissa kay-
daan prosessiturvallisuutta lapi. Auditoinnit ovat kuitenkin lilan hidas tapa
tehda prosessiturvallisuuden hallintaa, silla niitd tehdéén vain harvakseltaan.
Siksi turvallisuuskierrokset prosessiturvallisuutta silmalla pitaen ovat erittain

perusteltuja prosessiturvallisuuden hallinnan kannalta. (Tukes 2016, 7-11.)

210 Tyo6turvallisuus

Tyontekija viettdad aikaa tydssaan keksimaarin yli 60 tuhatta tuntia tyduransa
aikana (Laitinen ym. 15). Tyontekija siis viettaa tyopaikalla merkittavan osan
elamastaan. Siksi turvallinen ja terve tydymparistd on perusoikeus jokaiselle
tyota tekevalle inmisille. Tyoturvallisuuskeskuksen (2018a) internetsivujen mu-
kaan tyGturvallisuus on sita, etta "tydpaikalla fyysiset, psyykkiset ja sosiaaliset
ty0 olot ovat kunnossa.” Vaikka tyonantajalla on velvollisuus huolehtia tyotur-
vallisuudesta, on ty6turvallisuus koko tydyhteison asia. Ty6turvallisuus on tyo-
yhteison tapa toimia niin etté tyon suorittaminen aiheuttaa mahdollisimman
pienen terveys tai turvallisuusriskin. (Tyoturvallisuuskeskus 2018b.) Tyo6turval-

lisuus on myds tydtapatumien ennalta ehkaisya, silla jokaisen ty6tapaturman
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taustalla vaikuttaa aina useita eri syita (Tyo6terveyslaitos 2018). Naiden syiden
ennaltaehkaisy ja jaljittdminen ovat osa ty6turvallisuutta.

Tyo6turvallisuuden perusta tulee ty6turvallisuuslaista. Ty6turvallisuuslain 2. lu-
vun 8 § mukaan "Ty6nantaja on tarpeellisilla toimenpiteilla velvollinen huoleh-
timaan tyontekijoiden turvallisuudesta ja terveydesta tyossa.” Kyseisessa
laissa tydnantajan velvollisuutena on ensisijaisesti vaara- ja haittatekijoiden
syntymisen estadminen ja poistaminen. Jos vaara- ja haittatekijat poistaminen
ei ole mahdollista, tulee tydnantajan korvata ne vahemman haitallisilla tai vaa-
rallisilla tekijoilla. Ty6turvallisuuslaki myos edellyttaa tydnantajaa ottamaan
huomioon tekniikan tai muiden kaytettavissa olevien keinojen kehittymisen
tyoturvallisuuden hallinnassa eli jatkuvan parantamisen periaatteen. (Laitinen
ym. 2009, 215.) Tybnantajan on myos jatkuvasti tarkkailtava tydympariston ti-
laa, tyoyhteison tilaa ja tyotapojen turvallisuutta, seka tarkkailtava toteutettujen
toimenpiteiden vaikutusta tyon turvallisuuteen ja terveyteen. (Tyoturvallisuus-
laki 2. luku 8 8.)

2.10.1 Ty6tapaturma

Tyo6tapaturma tarkoittaa odottamatonta tapahtumaa tyopaikalla tai tydmat-
kalla, jossa tyontekija loukkaantuu (Ty6suojelu.fi 2018). Tyoturvallisuutta voi-
daan mitata ty6tapaturmien maaralla. Mitd enemman tydtapaturmia tapahtuu,

sitd enemman korostuu tyoturvallisuus. (Tappura ym. 2010, 10.)

Tama ja seuraavat kappaleet perustuvat Tilastokeskuksen (2012) tilastoihin
vuodelta 2010. Ty6tapaturmia rekisteréitiin vuonna 2010 yhteensa 44 971 kpl.
Kaikista ty6tapaturmista miehien osuus tydtapaturmissa oli 68,7 %. Miehille
sattui enemman myo6s kuolemaan johtavia ty6tapaturmia, kuin naisille. Tilasto-
keskuksen (2012) mukaan 33:sta kuolemaan johtaneesta onnettomuudesta
naisia oli vain kaksi ja miehié loput 31. Teollisuudessa, rakentamisessa, seka
kuljetuksessa ja varastoinnissa sattui 60 % kaikista kuolemaan johtaneista
tyotapaturmista. Sukupuolten eri ikaryhmissa nuorilla miehilla, eli 15-24 vuoti-
ailla, on suurin riski joutua tyétapaturmaan, jopa 10 prosenttia suurempi kuin
keskimaarin koko ikaryhman miehilla. Naisten ikaryhmista 55-64 vuotiailla on
suurin tyotapaturmariski. (Tilastokeskus 2012.) Tapaturma riski on siis suu-

rempi miehilla kuin naisilla. T&ma voi selittya silla, ettd perinteisesti miehet
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tyoskentelevat aloilla, joissa riski joutua ty6tapaturmaan on suurempi. Nuorien
kohdalla kyse on useimmiten kokemattomuudesta. (Tilastokeskus 2012.)
Laitisien ym. (2009) mukaan kirjaan ty6turvallisuuden ja terveyden johtami-
nen, seka tilastokeskuksen (2012) materiaaliin tyGtapaturmista. Tydssa viete-
tdan paljon aikaa ja ty6 vaikuttaa monella tapaa tyontekijaan. Ty6 voi tuoda
elamaan sisaltdva. Se voi olla ainoa kiinnekohta elaméaan tai toisaalta elamaa
rajoittava osa. Tyo voi my6s kuormittaa monella tapaa. Kuormitus voi olla
luonteeltaan positiivista, jolloin tydn tuoma kuormitus on sopivassa suhteessa
ihmisen normaalin fysiologisen ja henkisen kuormitustason kanssa. Valitetta-
vasti tydssa voi myds ylikuormittua, joka voi pitkaan jatkuessa johtaa tyoperai-
siin sairauksiin tai tapaturmiin. Myds henkinen kuormitus ajaa ihmiset sairaus-
lomalle. Ty6 saattaa myds alikuormittaa, joka sekin voi johtaa erilaisiin lieveil-
midihin. (Laitinen ym. 2009, 85.)

Tilastokeskuksen (2012) mukaan yleisimmat syyt ty6tapaturmille ovat
putoaminen, kaatuminen ja liukastuminen. Toiseksi suurin tapaturmien ai-
heuttaja on &killinen fyysinen kuormitus, joka tarkoittaa selan venahdyksia
nostoissa tai muita vastaavia tapahtumia. Kolmanneksi suurin syy ty6tapatur-
mille on itsensa kolhiminen tai teravaan esineeseen astuminen. (Tilastokes-
kuksen 2012.) Laitisen ym. (2009, 75—-77) mukaan muita yleisimpia ty6tapatur-
mien syita ovat kuljetusvalinetapaturma, esineen putoaminen, konetapaturma,

sahkotapaturma, rajahdys tai tulipalo seka kemikaalimyrkytys.

2.10.2 Tyoturvallisuuden hallinta

Reiman ja Oedewaldin (2008, 30) mukaan aikaisemmin onnettomuuksien aja-
teltiin syntyvan vain inhimillisista virheista tai teknisista vioista, jotka johtuvat
huonoista sattumista. Hanen mukaansa vasta 90-luvulla hyvaksyttiin ajatus,
ettd tekniset viat ja inhimilliset virheet ovat vaajadmaton osa toimintaa. Silloin
myads alettiin kehittda jarjestelmia ja malleja, joilla onnettomuudet pystytaan
estdmaan ottamalla huomioon ja ennakoimalla inhimillisten virheiden ja teknis-

ten vikojen mahdollisuus. (Reiman & Oedewald 2008, 30.)

Tyoturvallisuuden parantamiseen ja ty6tapaturmien ennaltaehkaisyyn ei ole
olemassa yksiselitteistd kaavaa tai johtamismallia. Turvallinen tyéymparisto

l&htee jokaisesta tyontekijasta itsestdan. Tarkeaa on tiedostaa riskit ja toimia
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turvallisia menettelytapoja noudattaen. Turvallinen tyoskentelytapa on osa
ammattitaitoa. Tyontekijoiden toiminnan liséksi lahes yhta merkittava tydym-
paristdn turvallisuuteen vaikuttava asia on yrityksen tai yhteisén paattavien ta-
hojen asenne ty6turvallisuuteen. (Rauramo & Harjanne 2011, 3—4.) Vaikka
tyontekijat kuinka hyvin tahansa ymmartaisivat tyoturvallisuuden merkityksen,
niin se romuttuu siind vaiheessa, jos yritys ei panosta tydympariston turvalli-
suuteen. Esimerkiksi vanhat toimimattomat laitteet, vaaralliset kulkutiet ja ke-
mikaalit voivat aiheuttavaa riskin tydtapaturmaan tyéntekijdn omista toimista

huolimatta. (Rauramo & Harjanne 2011, 8-9.)

Laitinen ym. (2009, 227) on listannut kolme paékohtaa, joita ilman hyvaa tyo-
turvallisuustasoa ei voi saavuttaa. Niitd ovat teknisesti turvallisen valineiston ja
tydympariston yllapito, henkiléston ammattitaidon ja turvallisten tydtapojen yl-
lapitaminen, sekd koko organisaation yhteisvastuullinen asema naiden osalta.
Tybympariston ja valineiston turvallisuutta voidaan yllapitdd seuraamalla nii-
den tilaa. Tybyhteisdssa pitaa olla riittdvan avoin ilmapiiri, jotta puutteista ja
rikkoontumista uskalletaan ilmoittaa. Toisaalta laitteet ja tydymparisto ei itses-
tdan uudistu. Laitteiden ja tydympariston yllapito ja kunnostaminen vaatii yri-
tykseltd aikaa ja resursseja, joka voi usein nousta esteeksi. Pitaa kuitenkin
huomata, etté tyontekijoiden kiinnostus ilmoittaa puutteista laimenee ja ilma-
piiri voi muuttua valinpitamattémaksi, jos vaarallisten laitteiden tilalle ei saada
uusia ja toimivia laitteita tai puutteellista tydymparistda ei pyrita uudistamaan
turvalliseksi. Henkildston ammattitaidon kehittdminen ja kehittyminen palvelee
koko yritystd. Se my6s vahentaa tyotapaturmariskia, silla tyontekija tietdéd min-

kélaisia riskeja tyossa voi olla ja osaa toimia oikein. (Laitinen ym. 2009, 227.)

Tyokaluna turvallisuuden hallintaan kaytetaan yleisesti turvallisuusjohtamisjar-
jestelmia. Turvallisuusjohtamisjarjestelma on kirjoitettu ja jarjestelmallinen
tapa toimia, jolla hallitaan, tunnistetaan ja arvioidaan yritykseen kohdistuvia
vaaroja. (Reiman & Oedewald 2008, 30.)

211 Haasteet turvallisuuden hallinnassa

Tama luku viittaa Reiman ja Oedewaldin (2008, 4) teokseen Turvallisuuskriitti-

set organisaatiot — onnettomuudet, kulttuuri ja johtaminen. He ovat teokses-
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saan kasitelleet kattavasti asioita, jotka ovat tarkeéa ottaa huomioon turvalli-
suuskriittisissé organisaatioissa. Heidan mukaansa turvallisuuskriittisella orga-
nisaatiolla tarkoitetaan sellaisia organisaatioita, joiden toiminta pitaa sisallaan
sellaisia uhkia tai vaaroja, joiden huonolla hallitsemisella aiheutetaan vaaraa
ihmisille tai ymparistolle. Reiman ja Oedewald (2008, 6) nostavat teoksessaan
esille kolme tarkeinta turvallisuuskriittisen organisaation haastetta, joita ovat
monitavoitteisuus, tekninen vaativuus ja monimutkaisuus, seka tekniset ja so-

siaaliset muutokset.

Monitavoitteisuus Reimanin ja Oedewaldin (2008, 8) mukaan aiheuttaa on-
gelmia yritysten turvallisuudessa. Monitavoitteisuus tarkoittaa sita, etta sa-
maan aikaan tavoitellaan monia erilaisia paamaaria, jotka aiheuttavat ristirii-
toja keskenaan. Yksi téllainen ristiriita syntyy usein turvallisuuden ja taloudelli-
suuden vélille (Reiman & Oedewald 2008, 8). Liiketoiminnalla tavoitellaan ta-
loudellista hydtya omistajien yritykseen sijoittamalle paaomalle. Jotta yritys
tuottaa voittoa ja parjaa kilpailussa, tulee yrityksen toiminnan olla tuottavaa,
taloudellista ja kilpailukykyista. Turvallisuusprosessit voivat olla aikaa vievia ja
vaatia paljon resursseja, jolloin taloudellisuuden ja tuottavuuden valille syntyy
ristiriita. Kiire ja liiallinen tehokkuuden painottaminen henkildstolle taloudellis-
ten syiden takia voi myos johtaa tilanteeseen, jossa tyontekijat alkavat oiko-
maan turvallisissa menettelytavoissa kiireen takia. (Reiman & Oedewald 2008,
8-9.)

Yrityksissa on myds monenlaisia turvallisuuden osa-alueita. Niiden hallin-
nassa, mittaamisessa ja kehittamisessa on samoja piirteita ja jokaisen osa-
alueen hallitseminen erikseen voi aiheuttaa ongelmia muiden osa-alueiden
osalta. Siksi turvallisuus tulisi nAhda kokonaisuutena. Reimannin ja Oedewal-
din (2008, 6) mukaan yrityksissa usein kehitetaan erillaan turvallisuuden eri
osa-alueita ja nopeasti jokin osa-alue alkaa hallita kokonaisuutta. Koko-
naisuus voi talléin unohtua ja toimenpiteet jonkin turvallisuuden osa-alueen
kehittdmisessa alkavat haitata toista osa-aluetta. Esimerkkind Reiman ja
Oedewald (2008, 6) nostavat tilanteen, jossa ihmisten liikkkumisen rajoittami-
nen toimitilaturvallisuuden nimissé voi haitata tuotannon turvallisuutta. Vastaa-

vasti ilkivallan tai terrorismin pelossa putkistoista poistetaan merkinnat, jotta



26

niista ei saa selville mita niiden sisalla likkuu. Tamé& aiheuttaa ongelmia pro-
sessiturvallisuudelle, silla myo6s tyontekijoiden on vaikea tietdd mita ainetta
putkistossa liikkuu. (Reiman & Oedewald 2008, 8.)

Yleisimmin ristiriitoja syntyy myos prosessiturvallisuuden ja tyoturvallisuuden
valille. Tyoturvallisuuteen panostamisella ajatellaan olevan vaikutusta myos
prosessiturvallisuuteen, vaikka nain ei todellisuudessa tapahdu. Usein yrityk-
sissa seurataan lahelta piti -tilanteita, silla ne antavat viitteitd mahdollisista on-
gelmista, jotka voivat johtaa suurempiin onnettomuuksiin. Ristiriita voi syntya
tasta siten, ettd tyoturvallisuuteen liittyvia tilastoja seurataan aktiivisesti ja ta-
man luullaan antavan viitteitd myds prosessiturvallisuuden tasosta. Talléin
prosessiturvallisuuden erityispiirteita ei olla osattu ottaa huomioon raportoin-
nissa, jolloin ei todellisuudessa tiedeta mitdén prosessiturvallisuuden tasosta.
(Tukes 2019, 4.)

Yrityksessa saatetaan tehda myos aktiivista ja kattavaa turvallisuustoimintaa,
mutta se voi suuntautua pelkastaén yhteen turvallisuuden osa-alueeseen. Esi-
merkiksi turvallisuuskierroksilla tarkastellaan vain ty6turvallisuuteen liittyvia
asioita, kuten kulkuteiden turvallisuutta, jolloin prosessiturvallisuuden kannalta
tarkeat asiat voivat kokonaan jaada sivuun. Aktiivinen eri turvallisuuden osa-
alueiden erityispiirteiden kartoittaminen ja tarkkailtavien asioiden eritteleminen
lisaa yrityksen kokonaisturvallisuutta ja taman perusteella on turvallisuuskier-
roksille helppo tarkkailla my6s samalla muiden turvallisuuden osa-alueiden ta-
soa. Jotta eri osa-alueiden riskeista saadaan tarpeeksi tietoa, tulee niitéa mitata
erillisind osa-alueina. (Tukes 2014, 4-6.) Yksi karu esimerkki ongelmista tur-
vallisuuden monitavoitteisuudessa oli Texas Cityn 6ljynjalostamon suuronnet-
tomuus 2005. Jalostamolla seurattiin ja kehitettiin vain tyoturvallisuutta ja ta-
paturmataajuutta ja ndiden luultiin mittaavan myads prosessiturvallisuuden ta-
soa. Todellisuudessa oltiin sivuutettu kokonaan prosessiturvallisuuden seu-
raaminen. (Tukes 2014, 4-5.)

Tekninen vaativuus ja monimutkaisuus on Reimannin ja Oedewald (2008,
9-11) mukaan toinen suuri haaste turvallisuuden hallinnassa. Teollisuudessa
on usein monimutkaisia jarjestelmia ja vaativaa tekniikkaa, joiden hallitsemi-

nen vaatii paljon osaamista. Usein jarjestelmat ovat linkitetty useisiin muihin
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jarjestelmiin ja kokonaisuuden hallinnasta aiheutuu taten suuri haaste. Kaytta-
jien kannalta haasteita aiheuttaa myds se, etta usein teollisuudessa on rinnak-
kain eri vuosikymmenina hankittuja koneita ja jarjestelmia, joiden toimintaperi-
aate voi vaihdella hyvinkin paljon. Uusimmat laitteistot voivat olla taysin tieto-
tekniikan varassa ja vanhimmat manuaalisesti ohjattavia. Pienetkin ongelmat
laitteissa voivat vaikuttaa hyvinkin moneen asiaan. Taman takia kokonaisuu-
den hallitseminen vaati todella paljon tietamysta ja ammattitaitoa. Ongelmiksi
tasta syntyy turvallisuuden kannalta se, jos kokonaisuuden hallitseminen on
vain pienen ydinryhmén vastuulla. Sairastumiset ja elakoityminen voi yhtakkia
aiheuttaa ennalta arvaamattoman avainhenkiloriskin, joka voi vaikuttaa hyvin-
kin paljon turvallisuustasoon laitoksessa. Myds jonkin laitteen akillinen rikkou-
tuminen ja varaosien huono saatavuus voi johtaa riskeihin niin turvallisuu-

dessa, kuin liiketoiminnassakin. (Reimannin ja Oedewald 2008, 9-11.)

Tekniset ja sosiaaliset muutokset ovat myds Reimannin ja Oedewald
(2008,13) mukaan yksi haaste turvallisuuden hallinnassa. Tekniikka kehittyy
jatkuvasti ja yritysten organisaatioissa tapahtuu jatkuvia muutoksia. Muutokset
ja kehitys tuovat mukanaan myo6s erilaisia turvallisuushaasteita, joita ei ehka
aikaisemmin oltu osattu edes kuvitella. Haaste tassa syntyy siita, ettd miten
nama riskit tunnistetaan ja yrityksen turvallisuusjohtaminen pystyy mukautu-

maan tdhan muutokseen ja uusiin riskeihin.

Tekniikan kehittyessa erilaiset koneet ja laitteet kehittyvat ja eri koneiden vali-
nen integraatio lisdantyy. Tama asettaa haasteita erityisesti henkiléston osaa-
miselle, silla kokonaisuus on yha vaikeampi hahmottaa. Ongelmatilanteissa
syiden jaljittamiseen ja korjaamiseen voi menna huomattavasti aikaa ja se voi
vaatia my0s apua ulkopuolisilta laitetoimittajilta tai jarjestelméatoimittajilta. Jar-
jestelmat, laitteet ja koneet voivat tulla toiselta puolelta maapalloa, joten on-
gelmatilanteiden ratkaiseminen voi olla haastavaa. Ongelma korostuu erityi-
sesti sellaisilla turvallisuuskriittisilla aloilla, jossa jonkun laitteen tai kokonai-
suuden toimimattomuus voi aiheuttaa suuriakin turvallisuusongelmia. Taméan

takia organisaatioissa on tarke&ata ymmartaa turvallisuusmekanismien haavoit

tumisen mahdollisuus teknisen ongelman tai organisaation kayttaytymisen ta-
kia. Yrityksissa on hyva muistaa, etté paraskaan turvallisuusmekanismi ei ole
taysin turvallinen, silla jokainen jarjestelma on ihmisen tekema ja taten alttiina
inhimillisille erehdyksille. (Reiman & Oedewald 2008, 13.)
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212 Turvallisuusjohtaminen

Yritysturvallisuus koostuu monesta eri osa-alueesta. Turvallisuusjohtamisen
periaatteet ovat kuitenkin hyvin samankaltaisia riippumatta siitd onko kyse
prosessiturvallisuuden johtamisesta tai tyoturvallisuuden johtamisesta. Turval-
lisuus, liiketoiminnan jatkuminen ja riskienhallinta ovat paaasioita turvallisuus-
johtamisessa, oli sitten kyseessa mika tahansa yrityksen osa-alue. (Lanne
2016, 9-13.)

Lanteen (2016, 7) mukaan turvallisuusjohtaminen on jarjestelmallista toimin-
taa organisaation sisalla, jolla pyritd&n ennaltaehkéaisemaan yritysta, ymparis-
t6a ja ihmista vahingoittavat tapahtumat. Hanen mukaansa turvallisuusjohta-
minen koostuu neljasta eri paavaiheesta, jotka on esitetty kuvassa 2. Ensim-
mainen vaihe on luoda puitteet turvallisuusjohtamiselle, jossa luodaan turvalli-
suusjohtamisen linjavedot, tehd&an vastuunjakoa, mietitdan turvallisuuden

mittarit seka asetetaan turvallisuuden tasolle tavoitteet. (Lanne 2016, 9-13.)

V7
Turvallisuusjohtamisen paavaiheet
4 Tietovaranto
Puitteiden
. . Riskien arvioinnit
luominen Kausi- Havainnointikierokset
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Kuva 2. Turvallisuusjohtamisen paavaiheet (Lanne 2016, 9)

Toisessa vaiheessa turvallisuudelle asetetaan kausittaiset tavoitteet. Tavoit-
teet koostuvat niisté turvallisuusasioita, joissa koetaan olevan tarvetta kehitta-

miselle. Tavoitteisiin pyritaan toimintasuunnitelmilla. (Lanne 2016, 9-13.)
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Kolmas vaihe turvallisuusjohtamisessa on kehittaa paivittaista toimintaa.
Tassa vaiheessa olennaista on ennakoida ongelmat turvallisuudessa. Vaarat
voidaan tunnistaa turvallisuushavaintojen- ja poikkeamien raportoinnin avulla.
Paivittdiseen toimintaan kuuluu raportoitujen turvallisuusongelmien kasittely ja
toimenpiteet niiden korjaamiseksi. Neljas vaihe turvallisuusjohtamisessa on
turvallisuuden arviointi ja kehittaminen, johon kuuluvat poikkeamien analy-
sointi, turvallisuushavaintojen kasittely, auditointiraportit ja turvallisuuskierrok-
set, seka naista saatavien turvallisuusriskien korjaaminen. (Lanne 2016, 9—
13))

Kerkko (2001, 20) kirjassaan turvallisuusjohtaminen vaittaa, etta yrityksen
henkilosto tekee loppujen lopuksi yrityksen turvallisuuden, silla henkilosto te-
kee paivittaisessa toiminnassa juuri ne paatokset, jotka vaikuttavat turvallisuu-
teen. Siksi turvallisuusasioiden painottaminen henkilostolle on tarkea osa tur-
vallisuusjohtamista. Turvallisuusjohtaminen ei siis saa olla yksin johdon ké&-
sissa, vaan se on koko henkiloston asia. (Kerkko 2001, 20-21.) Myos Vesteri-
nen (2011, 20) korostaa henkilokunnan roolia turvallisuusasioissa. Hanen mu-
kaansa henkildston toiminta vaikuttaa siihen, miten turvallisuus toteutuu ja
siksi henkildston kouluttaminen on merkittavassa roolissa turvallisuutta kehit-

taessa.

213 Lean 5s

Lean 5s on erdéanlainen ajatusmalli, jonka tarkoituksena on tehostaa tydsken-
telya ja poistaa kaikki tyota hairitsevat asiat, kuten epajarjestys (Arrow 2016).
Lean 5s koostuu viidesta eri paakohdasta, joita ovat lajittele, jarjestd, puhdista
ja huolla, vakiinnuta, seka yllapida (Kouri 2009, 27). Kourin (2009, 7) mukaan
Leanin tarkoitus on parantaa tyoolosuhteita, parantaa kilpailukykya ja tehda
asiat oikein. Ajatuksena menetelmassa on poistaa kaikki tydnkannalta epa-
olennainen ja parantaa laatua ja alentaa kustannuksia. (Arrow 2016.) 5s on
kaytdnnon menetelmd, jonka avulla kehitetaan siisteytta ja jarjestysta, silla
tuottavaa ja laadukkaan tyon perustan luo tydympaériston siisteys ja jarjestel-
mallisyys (Kouri 2009, 26). liman jarjestelmista siisteyttd on vaikea havaita on-
gelmia ja poikkeamia (Kouri 2009, 26). Kuvassa 3 on esitetty Lean 5s nake-
myksen mukaiset tuotannon kannalta turhat ja tuottamattomat toiminnot, joista

tulisi pyrki& eroon. (Arrow 2016.)
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Kuva 3. Tuotannon tuottamattomat toiminnot. Kuva viittaa Arrowin (2016) artikkeliin.

Kourin (2009, 12) mukaan Lean-menetelman keskeisend osana on turvallinen
tyoymparisto, joka omalta osaltaan vahentaa tydtapaturmia ja niista aiheutu-
vaa tuottamattomuutta. Hanen mukaansa menetelman avulla tydskentelyteho
ja tydssa jaksaminen lisdantyvat, silla tydskentelymenetelmien ja tyon er-
gonomian parantaminen lisaavat viihtyvyytta ja poissaoloja. Myds tyoturvalli-
suus lisaantyy, kun tydymparisto on siisti ja viihtyisa. Kouri (2009, 11) nostaa
esiin Lean menetelmassa tyontekijéidenluovuuden ja kehitysehdotusten hyo6-
dyntamisen tarkeyden, silla juuri tydntekijoilla on paras tietamys tyon eri vai-
heista ja taten he parhaiten osaavat kertoa ongelmakohteet ja kehitysideat.
Kouri (2009, 16) myo6s painottaa tyon vakiinnuttamisvaiheessa tyontekijoiden
roolia. Hanen mukaansa ongelmien ja kehitysehdotusten jatkuva esiin tuomi-
nen on osa jatkuvaa parantamista. Hanen mukaansa ty6n vakiinnuttaminen
vaatii myos selkeita ja yksinkertaisia ty6ohjeita, jotka kuvaavat tyon eri paavai-
heet keskittyen turvallisuuteen, ongelmiin, laatuun ja tuottavuuteen. Tydohjei-

den tulee olla myds helposti saatavilla. (Kouri 2009, 16.)

3 TOIMEKSIANTAJAN JA SATAMAN TOIMINTOJEN ESITTELY

Osa luvussa kolme esitetyista asioista perustuu kirjoittajan omiin havaintoihin
Skdldvikin satamasta. Havainnot on tehty kirjoittajan tydoskennellessa sata-

massa.
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3.1 Neste Oyj

Toimeksiantaja opinnaytetydlleni on Neste. Neste on suomalainen o6ljynjalos-
tusyhtio, jonka paaasialliset liiketoiminta alueet ovat 6ljytuotteet, uusiutuvat
tuotteet ja Marketing & Services. Neste on julkinen osakeyhtid, joka on notee-
rattu Helsingin porssissa. Jalostamoita Nesteella on Suomessa kaksi, Por-
voon ja Naantalin jalostamot. Taman lisdksi Neste omistaa tuotantolaitokset
Singaporesta ja Rotterdamista. (Neste sijoituksena 2018.)

Nesteen tavoitteena on olla Itdmeren alueen johtava toimija ja kasvaa uusiutu-
vien raaka-aineiden markkinoilla. Tavoitteena on kehittaa tuotteita, joiden
avulla voidaan hillitéa ilmastopé&éstdja. Taméan saavuttaakseen Neste tekeekin
jatkuvasti toita etisessaan mahdollisuuksia valmistaa uusia puhtaampia poltto-
aineita. Ja ty6 on tuottanut myos tulosta, silla Nesteesta onkin kasvanut maail-
man suurin uusiutuvia polttoaineita valmistava yritys. (Neste sijoituksena
2018.)

3.2 Kilpilahden teollisuusalue

Porvoossa sijaitseva Kilpilahden teollisuusalue on pohjoismaiden suurin 6ljyn-
jalostuksen ja kemianteollisuuden keskittyma, pinta alaltaan jopa 13 nelibmet-
ria (Kilpilahti 2018). Kilpilahden alueella toimii télla hetkellda yhdeksén eri yri-
tysta, jotka vastaavat tuotannosta. He tydllistéavat suoraan noin 3 500 tyonteki-
jaa ja valillisesti useita alihankkijoita. Alueen yritykset pystyvéat omassa tuotan-
toketjussaan tuottamaan tuotteita aina raakadljysta muoveihin asti. Logistiset
kuljetusmuodot jalostamon alueella ovat monipuoliset, silla kilpilahdessa on
Suomen suurin satama, Euroopan suurimpia maantiejakeluterminaaleja, seka
junanvaunujen purkausterminaali. Lisaksi alueella on teknologiakeskus, jossa
on kattavat koelaitokset. Alueen suurimpia yrityksia ovat Neste Oyj ja Borealis
Polymers Oy. (Kilpilahti 2018.)

Porvoon jalostamo pystyy jalostamaan 6ljya 10,5 miljoonaa tonnia vuodessa
eli noin 206 000 barrelia paivassa. Porvoon jalostamo on kuitenkin Euroopan
jalostamoihin verrattuna pieni. Se on kuitenkin Euroopan kehittyneimpien ja-
lostamoiden joukossa ja koko tuotanto on hyvin pitkalle automatisoitua. Koos-
taan huolimatta Kilpilahti on maailman suurin uusiutuvia polttoaineita jalostava

Oljynjalostamo. (Porvoon laitokset - Euroopan kehittyneimpien joukossa 2018)
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3.3 Skoldvikin satama

Osa taman luvun tiedoista perustuu kirjoittajan omaan tietamykseen Skoldvi-
kin satamasta. Porvoon Kilpilahden jalostamon yhteydessa on Skaéldvikin sy-
vavaylallinen satama. Skoéldvik on tonniméaaraisesti Suomen suurin satama ja
siella kay laivoja vuosittain 1 100-1 300 (Salanne ym. 2017, 15-27). Satama
on Nesteen omistuksessa ja se palvelee yksinomaan Kilpilahden 6ljynjalosta-
mon ja muovinjalostuksen kuljetustarvetta. Vuonna 2016 Skoldvikin sataman
kautta kulki yhteensa 21,5 miljoona tonnia 6ljytuotteita ja kemikaaleja (Sa-
lanne ym. 2017, 16). Skoldvikin satama on keskittynyt yksinomaan vaarallis-
ten aineiden kuljetuksiin. Sataman kautta kulkee 0ljytuotteita, kaasuja ja kemi-
kaaleja. Skoldvikin satama jakautuu kahteen osaan, kemikaalisatamaan ja 6l-
jysatamaan. Oljysataman laituripaikkoja on viisi ja kemikaalilaitureita on kaksi.
Lisaksi on my06s hinaajalaituri ja vanha kappaletavaralaituri, joita kaytetaan
tarvittaessa projektikuljetuksiin.

Skoldvikin sataman kautta tehtavéat kuljetukset tapahtuvat tankkialuksilla. Las-
tit, joita kuljetetaan ovat yksinomaa nestemaisia. Siksi alusten lastaus ja lastin
purkaus tapahtuvat putkistojen kautta. Skdldvikin satamaan tultaessa ja sielta
l&htiessa kaytetddn hinaajia. Raakaoljytankkereiden on kaytettava hinaajia
luotsipaikalta asti (Liikennevirasto 2011). Skoldvikin vayla alkaa ankkurointi-
paikalta, joka on Kalbadagrundin luoteispuolella. Koko Skoldvikin vaylalla on
luotsin kayttovelvollisuus. Kalvon saaren edustalla, sataman puolella, on toi-
nen ankkuripaikka. Koko Skdoldvikin vaylan pituus on 38 kilometria. (Liikenne-
virasto 2011.)

Skaldvikin satamassa tyoskennellaan keskeyttamattomassa kolmivuoro-
tyossa. Satamanjohtajan alaisuudessa tydskentelee likennepaallikko ja sata-
man hallintoon kuuluvia toimihenkil6itd. Satamassa tyoskentelee yhteensa
viisi logistiikkaoperaattoreista koostuvaa vuoroa, joiden esimiehina toimivat
kunkin vuoron omat vuoroesimiehet, joita ovat satamamestari ja nuorempi sa-
tamamestari. Logistiikkaoperaattoreista yksi henkilo tydskentelee ns. tornimie-
hend, jonka tehtavana on kuunnella alusten ja logistiikkaoperaattoreiden vali-
sid radiopuhelinkeskusteluja, kirjata paivékirjaan operoinnin eri vaiheet, avus-

taa satamamestaria valvomossa, seké tehda muita operatiiviseen toimintaan



33

littyvia valvontatehtavia. Logistiikkaoperaattorit huolehtivat alusten lastauk-
sesta ja lastin purkamisesta, seka aluksen irrotuksesta ja kiinnityksesta. Li-
saksi satamassa on oma kunnossapitoryhma, joka myontavaa tydlupia ja suo-

rittavaa paivittaisia kunnossapidon tarpeita.

Tassa kappaleessa on hyddynnetty Ekstromin (2016, 62—63) diplomityota ja
kirjoittajan omaa havainnointia. Skoldvikin sataman kaytdssa on useita jarjes-
telmia toiminnan- ja turvallisuuden ohjaamiseen. Suurin osa jarjestelmista on
yhteisesti konsernitasolla kaytdssa. Sataman toiminnanohjaukseen kaytetaan
HAT-jarjestelmaa. JAWA on koko jalostamon yhteinen toiminnanohjausjarjes-
telma ja sita kaytetaan myos satamassa. OlLI-jarjestelmaan kirjataan labora-
toriossa tehtavien naytteiden ominaisuuksia ja se on muutenkin apuna labora-
toriossa. Oili jarjestelmassa tehdaan myos naytelappuja naytepulloille. Talla
hetkell& on kdynnissa SAP-jarjestelman kayttéonotto, jonka tarkoitus on yhdis-
taa ja korvata HAT -ja JAWA-jarjestelmét. Turvallisuuspoikkeamat ja turvalli-
suuden seuraaminen, sekd mittaaminen tapahtuvat NCR-jarjestelman avulla.
Lisaksi satamassa kaytetaan Googlen pilvipalvelua, sdhkdpostia ja muita ta-

vallisimpia ohjelmistoja. (Ekstrém 2016, 62—63.)

4 KILPILAHDEN JALOSTAMON JA SATAMAN TURVALLISUUS JA
TURVALLISUUSPROSESSIT

4.1 Turvallisuus Kilpilahden jalostamolla

Luku 4.1 perustuu Kalliojarvelta saatuihin tietoihin Nesteen turvallisuudesta.
Nesteelld ja Porvoon jalostamolla turvallisuusajattelu on mukana kaikessa toi-
minnassa. Alueella kasitellaan paljon vaarallisia kemikaaleja ja siksi turvalli-
nen tydskentely ja turvallinen toiminta ovat aina etusijalla. Porvoon jalosta-
molla on viisi turvallisuuden paaséaantod, joista jokaiseen kiinnitetdan erityista
huomiota ja joista jokaisesta on omat erilliset ohjeistukset. Turvallisuuden paa-
saantoja ovat liikennevaarat, korkealla tytskentely, suljetut tilat, laitteiden erot-

taminen ja ty6lupa. (Kalliojarvi 2018.)

Kilpilahdessa eri alueet on jaoteltu turvallisuuden mukaan. Prosessialueella
likkuessa tulee kayttaa suojakyparaa, pitkavartisia turvakenkid, monikaasu-

mittaria ja suojalaseja. Ex-alueella saa kayttda vain Ex-hyvaksyttyja laitteita.
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Jalostamon alueelle ajoneuvoliikennetta ja jalankulkua rajoitetaan kulkuluvin ja

ajoluvin. (Kalliojarvi 2018.)

Porvoon jalostamolla turvallisuutta mitataan erilaisilla tapaturmamittareilla ja
turvallisuusmittareilla. Turvallisuudesta mitataan erikseen henkilo- ja prosessi-
turvallisuutta, joista kaytetaan termeja TRI ja PSE. HenkilGturvallisuutta mita-
taan ja seurataan kappalemaaraisesti taajuutena miljoonaa tyétuntia kohden.
Tapahtuma taajuuden kautta saadaan tietoa siita, pysyyko turvallisuus aina
samalla tasolla. Kappaleméaéaraisesti mitattaessa turvallisuuspoikkeamien
maara voi vaihdella paljonkin, kulloisellakin hetkella tytskentelevien henkil6i-
den maarasta riippuen. Siksi taajuuden mittaaminen antaa paremman kuvan
turvallisuus tasosta. (Kalliojarvi 2018.)

Turvallisuuden seurantaa tehdaan mm. poikkeamailmoituksilla ja lahelta piti
raportoinnin kautta. Kaikki poikkeamailmoitukset tehddan NCR-jarjestelman
kautta, josta saadaan myds valmiita raportteja. Menneeseen eli jo tapahtunei-
den asioiden mittaamisen ja seuraamisen lisdksi kaytetaan myos ennakoivia
mittareita, jollaisia ovat mm. havainnointikierrosten maara ja turvallisuuskes-
kustelujen maara. Erityisesti prosessiturvallisuutta mitataan ennakoivien mitta-
rien avulla, joista kaytetdan termeja ps3 ps4. Kaytdnnodsséa ps3 on prosessi-
poikkeamia, jotka olisi voinut johtaa vakavaan tapahtumaan. Tallaisia poik-
keamia aiheuttavat varoventtiilin aukeaminen tai jonkun osan eheys alle vaih-
torajan. Ps4 on taas lievempi prosessipoikkeama, josta olisi voinut aiheutua
lievaa haittaa prosessille. (Kalliojarvi 2018.)

Muita jalostamolla kaytossa olevia turvallisuusprosesseja ovat kenttakierrok-
set, ohjaamokierrokset ja ODR-kierrokset. ODR-kierroksilla keskitytaan ensisi-
jaisesti ennakoivaan kunnossapitoon, mutta se palvelee myés prosessiturvalli-
suutta. ODR-kierroksilla esimerkiksi mitataan pumppujen varingita ja tarkiste-
taan pumppujen vuodot. Taman lisaksi tehdaan HSE-kierroksia. Nesteella on
kaytossa Iso standardin mukaiset laadun- ja turvallisuuden johtamisjarjestel-
mat. Liséksi laivojen turvallisuuteen kiinnitetddn huomiota auditoinneilla, jotka
suorittavat konsernin oma merenkulun riskienhallintaan keskittynyt osasto.
(Kalliojarvi 2018.)
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4.2 Skoldvikin sataman turvallisuusprosessit

Tassa luvussa on osin hyddynnetty kirjoittajan omaa tietdmysta Skoldvikin sa-
tamasta. Skoldvikin satamassa tehtavéat turvallisuusprosessit toteutetaan ny-
kyisin osin paperille kasin kirjaamalla tai jalkikateen tietokoneelle kirjaamalla.
TyoOssa etsitdan keinoja digitalisoida néita prosesseja ja samalla kehittaa niita.
Digitalisoinnin etuina on itse prosessien nopeutuminen, silla asiat voidaan
tehda sahkaisesti jo toteutusvaiheessa. Etuina on myos turvallisuusprosessien
seurannan ja arkistoinnin helpottaminen silla sdhkdisessa muodossa niita on
helpompi kasitelld ja tarkastella. Turvallisuusprosesseista saadaan myos kat-
tavampi kokonaiskuva digitaalisten tytkalujen tarjoamien analysointimahdolli-

suuksien takia.

Skéldvikin sataman turvallisuusprosessit jakautuvat padasiassa tyoturvallisuu-
den, prosessiturvallisuuden ja alusturvallisuuden vélille. Ty6turvallisuuden ja
prosessiturvallisuuden kannalta olennaisia ovat kenttakierrokset, jossa sata-
maoperaattorit kayvat kerran vuoron aikana tarkastamassa ennalta maaratyt
kohteet vuotojen ja puutteiden osalta. Sataman turvallisuusprosesseihin kuu-
luvat my6és OCIMF suositusten (Oil Companies International Marine Forum)
pohjalta laadittu turvallisuuden tarkastuslista, jossa kaydaan lapi sataman ja
alusten valisia turvallisuuskaytanteita (Onnettomuustutkintakeskus 2000).
Lista pohjautuu ISGOTT ohjeistukseen (International Safety Guide for Oil
Tankers & Terminals). Satamaoperaattorit myds tayttavat paperista laituripai-
vakirjaa, johon merkitaan laiturin operoinnin eri vaiheiden ajankohtia ja erilai-
sia prosessiturvallisuuteen liittyvia asioita, seka laivojen turvallisuustarkastuk-
set. Skoldvikissa hyddynnetddn Lean 5s-menetelmaa. Menetelmana Lean 5s
lisda turvallisuutta, joten se voidaan luokitella sataman turvallisuusprosessiksi,

vaikka se ei ole suoraan turvallisuusmenetelma.

4.2.1 Kenttdkierrokset

Tassé luvussa on hyddynnetty kirjoittajan omia havaintoja Skoldvikin sata-
masta, seka Tukesin (2016, 7) opasta prosessiturvallisuudesta ja sen mittaa-
misesta. Kenttakierroksilla satamaoperaattorit kayvat kerran tyévuoronsa ai-
kana tarkastamassa ennalta maaréatyt kohteet. Kenttakierroksilla tarkastetaan

laiturien kunto, vallitilat ja muita kohteita vuotojen ja puutteiden osalta. Kentta-
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kierrokset ovat osa prosessiturvallisuuden hallintaa ja silla seurataan turvalli-
suuden tasoa (Tukes 2016, 7). Kenttakierroksilla tarkkaillaan myds tyoturvalli-
suuden kannalta tarkeita asioita, kuten kulkuteiden kuntoa, siisteytta, valais-

tusta ja muita tyoturvallisuuteen vaikuttavia asioita.

Kierroksien avulla voidaan tehd& huomioita myds kunnossapidon kannalta
oleellisista asioista. Kierrosten tarkastuskohteet on kirjattu paperiseen lomak-
keeseen, joka on satamaoperaattorien tukitilassa. Satamaoperaattorit merkit-
sevat lomakkeeseen omat nimikirjaimensa, vuoronsa ja sen kellonajan kunkin
tarkastuskohteen osalta erikseen. Havainnot kirjoitetaan listaan ja puutteista
ilmoitetaan vuoron mestarille ja niista tehdaan vikailmoitus erilliseen jarjestel-

maan.

4.2.2 Vuodenaikojen asettamat erityistoimeenpiteet — talveen varautu-
minen

Tassa kappaleessa on kaytetty lahteena Nesteen sisdista ohjetta talveen va-
rautumisesta (2018). Vuodenaikojen vaihtelut vaativat erityistoimenpiteita sa-
tamassa. Erityisesti talvella ennen lampdtilan laskemista alle nollaa ja ennen
lumentuloa pitaa satamassa tehda useita toimenpiteita, joilla varmistetaan tur-
vallinen operointi ja varmistetaan prosessin toimivuus myos talviolosuhteissa.
Ennen pakka jaksoja sammutusvesilinjat tyhjennetaan vedesta putkirikkoriskin
takia. Myds sailididen vallitilat vesitetdédn. Ennen talvea tarkastetaan myos kul-
kuteiden ritilatasot ja kaiteet. Vesipisteiden vuodot tarkastetaan, seka putkisto-
jen eristyksen kunto. Tarkastuskohteet on eritelty vastuualueittain taulukkolas-
kentaohjelmaan. Vastuualueet on jaoteltu jalostamon eri tyévuorojen kesken.
Kukin vuoro kuittaa osaltaan kohteet tarkastetuiksi ja kirjaa ylos puutteet, jotka
vaativat toimenpiteita. Osasta kohteita otetaan myos valokuva. Tiedot kirja-
taan Google Sheets-taulukkolaskentaohjelmaan, joka on jaettu yhteisesti kai-
kille pilvipalvelussa. (Talveen varautuminen 2018.)

Varautumulla talveen varmistetaan prossien hairiétén toiminta myods pakkas-

jaksojen aikana. Tarkastuksissa kiinnitetaan huomiota myés puutteisiin valais-
tuksessa ja kulkuteissa, joka omalta osaltaan lisda tyoturvallisuutta. Myos siis-
teyteen kiinnitetdan huomiota, joka on osa Lean 5s toimintaa. Prosessiturvalli-

suus myos lisaantyy kyseisilla toimenpiteilla. (Talveen varautuminen 2018.)
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4.2.3 Alusten ja sataman valiset turvallisuusprosessit

Turvallinen operointi satamassa vaatii selkeita turvallisuuskaytanteita tank-
kialuksen ja sataman valilla. Erityisen tarkeda on varmistaa, ettd kumpikin
osapuoli on ymmartanyt vastuunsa ja velvollisuutensa, jotta erehdyksilta ja va-
hingoilta valtytaan. Oljysatamissa ja terminaaleissa on yleinen kaytanto tayt-
tda Ship/Shore safety check -lista, jotta kaikkien osapuolten vastuut ja velvolli-
suudet tulevat selviksi (Witherbys 2007, 130-131). Ship/Shore safety check -
lista on OCIMF (Oil Companies International Marine Forum) suositusten poh-
jalta laadittu turvallisuuden tarkastuslista, jossa kaydaan lapi sataman ja alus-
ten valisia turvallisuuskayténteitd ja se pohjautuu ISGOTT ohjeistukseen (In-
ternational Safety Guide for Oil Tankers & Terminals) (Onnettomuustutkinta-
keskus 2000).

Kaytannossa aluksen ja sataman valisista menettelyista sovitaan tapaami-
sessa, jossa laivan paallikko ja sataman vuoroesimies eli satamamestari sopi-
vat lastauksen tai purkausten aloittamisesta, seka sopivat yhdessa laivan
kanssa turvallisuuskaytanteista, seka kayvat yhdessa lapi Ship/Shore safety
check listan. Tapaamisessa myos satamamestari kertoo yksityiskohtaiset las-
tin tiedot, kaytanteet lastinkasittelyn paattyessa ja toimenpiteet hatapysaytyk-
sissa. Lisaksi tapaamisessa perehdytddn satamaoperaattoreiden tehtaviin ja
vastuisiin, jalan naytteisiin, tuote naytteisiin ja turvallisuuteen. (Witherbysin
2007, 126.) Shore/Ship safety check -listassa kaydaéan lapi niita toimenpiteita
ja vastuita, joita on aluksella ja satamalla. Mitd&an toimia ei saa aloittaa ennen
kuin tarkastuslista on kayty lapi ja jokainen kohta varmistettu. (Witherbysi
2007, 130-131.) Myds ennen kuin mitéaan lastioperointia aloitetaan, on laivan
ja sataman esimiesten vastuulla varmistaa, etta henkilékunta on tietoinen hei-

dan tehtavistaan ja vastuistaan (Witherbys 2007, 126).

Tassé kappaleessa on kaytetty lahteena Nesteen tydohjetta laituripaivakirjan
kaytosta. Satamaoperaattorin tehtaviin kuuluu kéyda neljan tunnin valein lai-
valla tarkastuskierroksella (re-check). Satamamestari tekee varsinaisen turval-

lisuustarkastuksen (Safety check) ennen lastinkasittelyn aloittamista. Tarkas-
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tuskierros eli re check kirjataan laivan lastivalvomossa olevaan listaan ja laitu-
rin valvomossa olevaan laituripaivakirjaan. Puutteet ilmoitetaan satamamesta-

rille ja laivan vahtiperamiehelle. Puutteet my6s kirjataan laituripaivakirjaan.

Sataman saannot valitetaan kaikille laivoille, jotka tulevat satamaan. Taman
tarkoituksena on vélittaa tietoa sataman rajoitteista, turvallisuudesta, ISPS-
saanndista ja varmistaa taten laivan turvallinen toiminta satamavierailun ai-
kana. Saannailla pyritddn myds lisaéamaan laivan tietoutta satamasta, jolloin

vierailu sujuu mahdollisimman vaivattomasti. (Sipila 2018.)

4.2.4 Laituripaivakirja

Tassa luvussa kaytetdan lahteend Nesteen tydohjetta laituripaivakirjan kay-
tosta (2018), seka hyddynnetaan kirjoittajan havaintoja. Laituripaivakirjaa kay-
tetdan ja taytetaan aina kun laiva purkaa tai lastaa lastia Skoldvikin sata-
massa. Laituripaivakirjan kayttaminen mahdollistaa tehtyjen toimenpiteiden
tarkastelun jalkikateen. Se myods auttaa tiedonkulussa, silla seuraava tyévuoro

voi tarkastaa mita toimenpiteita on tehty ja milloin.

Laituripaivékirja on paperinen A4-kokoinen lomake, johon merkataan laivan
nimi, saapumisaika, lahtdaika, kaytettava VHF-taajuus ja kayntinumero. Laitu-
ripaivakirjaan merkataan myaos lastin laatu, lastin maara, lastin vastaanottaja,
seka kaytetty maalinja, laivan niska ja lastausvarren numero. Laituripaivakir-
jaan merkataan myos lastinkasittelyn kannalta oleellisia asioita, kuten maalin-
jojen kierratysten aloittamisaika ja lopettamisaika. Laituripaivékirja pitaa sisal-
la&n myds tarkastuslistan toimenpiteistd, jotka tulee tehda ennen lastinkasitte-
lyn aloittamista. Naita toimenpiteitd ovat tuotteen oikean siirtoreitin tarkastus
satamassa ja suunnitellun reitin varmistaminen sail6alueelta. Myods palautus-
linjat ja kierratyslinjat tarkastetaan ja todetaan suljetuiksi. Lisaksi tarkastetaan,
ettd kaikkien linjastossa olevat yhteet ovat suljettu, kuten "naytenatsat” ja var-
ren "natsa”. Tarkastukset kuitataan nimikirjaimilla ja kellonajalla laituripaivakir-

jaan.

Laituripdivékirjaan merkataan luvat-kohtaan ne ajat, jolloin aloituslupa saa-

daan saildalueelta ja laivalta. Siihen kirjataan myoés, milloin lastink&sittely to-
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dellisuudessa alkaa. Viivastyksen syyt kirjataan lomakkeen huomautus koh-
taan. Satamaoperaattorin tehtavana on kirjata lomakkeeseen ylos myos las-
tausnopeus ja sen muutokset. Lomakkeeseen kirjataan lastausnopeus, kellon-
aika ja kenen pyynnosta sitd on muutettu. Lastinkasittelyn paatyttya merka-

taan lastinkasittelyn lopetusaika ja tuotepalautusten lopetusaika.

Yleensa lastauksen tai purkauksen aikana otetaan alku-, keski, - ja loppunayte
arvioidun lastinkasittelyajan perusteella. Lisdksi otetaan tankkinaytteet laivan
tankeista. Linjasta otettujen naytteiden ajankohta ja naytteenottajan kuittaus
merkataan laituripdivakirja naytteet-kohtaan. Mygds tankkinaytteet merkataan
lomakkeeseen. Perusnaytteiden liséksi tehtaville lisdnaytteille ei ole omaa
kohtaansa laituripaivékirjassa, mutta kaytanteena on kirjata kaikki naytteet
huomautukset-osioon, jotta tiedetdaéan milloin kyseiset naytteet on otettu. Huo-
mautuksiin kirjataan myos kaikki normaalista lastink&sittelysta poikkeavat
asiat, lastinkasittelyn keskeytykset ja viivastykset, sekd huomiot ja viestit seu-

raaville vuoroille.

Laivan l&htiessa tarkastetaan, etta laituri on kdyttbkunnossa ja valmiina seu-
raavaa lastinkasittelya varten. Laiturilla tarkastetaan ainakin se, etté laituri on
yleisoisesti siistissa kunnossa, kaikki kaytetyt putket, letkut, supistajat ja muut
koytetyt tarvikkeet ovat paikoillaan. Lisdksi tarkastetaan, etta laivan jattamaét
jatteet ovat laitettu roskakatokseen omiin jateastioihinsa. Nama kaikki tarkas-
tukset kuitataan nimikirjaimilla laituripéivakirjaan. Liséksi laituripaivakirjassa on
edellisessa kappaleessa mainittu safety check- ja re check -taulukko, johon
merkataan tarkastuskierrokset ja turvallisuustarkastukset. Lomake arkistoi-

daan mappiin, jota sailytetddn laitureiden valvomossa.

4.2.5 Tyo6lupakaytanto

Tama luvussa on kaytetty lahteend Nesteen turvallisuusinsinéérin ja sataman
likennepaallikon haastatteluja. Porvoon jalostamolla on kaytdssa tydlupajar-
jestelmd, joka on itsessaan turvallisuusprosessi. Silla varmistetaan tyon turval-
linen toteutus. Oman henkildston lisaksi kiinnitetddn huomiota toimittajien tur-
vallisuuteen. Jo ennen toimittajien valintaa, on hankinnassa ohjeistukset, mi-
ten turvallisuus tulee ottaa huomioon toimittajia valittaessa ja mité toimittajilta

tulee vaatia. (Kalliojarvi 2018.)
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Kilpilahden satamassa tyOlupakaytantd menee kaytanndssa siten, etta kaytto-
mestari tekee kaikki tydluvat alueelle. Ennen luvan myontamista tehdaan TRA
ja riskiarviot, jotta tiedetaan etta tilanne on vaaditulla tasolla. Sataman omat
tyontekijat tekevat tarvittaessa kohteen siihen kuntoon, etta urakoitsijat voivat
aloittaa tyoskentelyn turvallisesti. TyOluvan myontamisen jalkeen urakoitsijalle
naytetaan missa tyokohde sijaitsee. Tyoluvista vieddan mydos laiturille kopio,

jotta operaattori tietda tdiden olevan kaynnissa. (Sipila 2018.)

4.2.6 Lean 5s-kierrokset

Lean 5s-menetelma ei ole suoraan turvallisuuden kehitystytkalu. Lean 5saja-
tus ja menetelmét ovat kuitenkin hyvin yhtenevaisia turvallisuuden hallinnan
eri menetelmien kanssa. Tasta syysta Lean 5s voidaan ajatella kuuluvaksi
osaksi turvallisuusprosesseja, silla kyseisen menetelman avulla voidaan huo-

mattavasti lisata turvallisuutta. (Voutilainen 2017, 29.)

Kourin (2009, 27) mukaan 5s-menetelmaan kuluu jatkuva tason yllapito, jota
tarkkaillaan 5s-alueiden jarjestelmallisella auditoineilla. Skdldvikin satamassa
5s-auditointeja tehd&én 5s-kierroksilla, joissa tietyn ajanjakson véalein esimie-
het tai sataman johto kayvat lapi ennalta sovitun reitin. Jokaisella vuorolla on
vaihtuva alue vastuullaan, jossa he huolehtivat alueen 5s:n toteutumisesta.
Kierroksilla tarkastetaan se, onko paikat siina kunnossa, kun niiden kuuluisi
olla. Kierroksen tekijalla on mukanaan kansio, jossa on kuva kohteesta. Jos
kohde on kuvan mukainen, merkitaan listaan "kunnossa”. Jos kohde ei ole
kunnossa, merkataan listaan “ei kunnossa”. Kierroksen lopuksi listaan merka-
taan, kuinka monta prosenttia vastauksista on "kunnossa”. Kierrosien tulokset
eli prosenttimaarat merkataan sataman toimistorakennuksen seinélle matrii-
siin, jossa on koostettuna kaikkien kierrosten tulokset. Jokaiselle vuorolle

koostetaan yhteistulos erikseen.

5 TUTKIMUKSEN TOTEUTUS

Tutkimus suunniteltiin asetettujen tutkimuskysymysten pohjalta. Tutkimus to-

teutettiin teemahaastatteluna. Myds kyselylomakkeen laatimista harkittiin,
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mutta sen avulla ei uskottu saavan tarpeeksi kattavia vastauksia aihepiirin laa-
juuden ja moniulotteisuuden takia. Tutkimuksen kannalta parhaaseen mahdol-
liseen lopputulokseen suunniteltiin toimeksiantajan ohjaajan kanssa paasevan
haastattelemalla satamasta oman alansa ammattilaisia. Tutkimus toteutettiin
teemahaastatteluilla, jossa keskustelun omaisesti kartoitetaan haastateltavien
nakemyksia. Teemahaastattelussa annetaan aihepiiri ja siina ei esitetty suoria
kysymyksia. Haastattelija kuitenkin ohjasi keskustelua oikeaan suuntaan oh-
jaavilla kysymyksilla. (Anita Saaranen-Kauppinen & Anna Puusniekka 2006.)
Ohjaavat kysymykset kaytiin I1&api ennen haastattelujen toteuttamista. Ohjaavat
kysymykset ovat liitteena 1.

Aihetta tutkittiin haastattelemalla Skdldvikin sataman omaa henkilékuntaa, ja-
lostamon turvallisuusinsindoria, seka muista satamista henkilditd. Nesteen
henkilokunnasta haastateltiin neljaa henkil6d, seké muista satamista viitta
henkil6&. Haastattelut nauhoitettiin ja jalkeenpain litteroitiin nauhoitteen perus-
teella. Haastattelujen tulokset analysoitiin pilkkomalla kehitysehdotukset kate-
gorioihin. Haastatteluissa tutkitaan milla tavalla haastateltavien mielesta sata-
man turvallisuusprosesseja voitaisiin kehittaa digitalisaation avulla ja mita
mahdollisuuksia ja haasteita haastateltavat tdssa nakevat. Tutkimuksessa kar-
toitettiin haastattelujen avulla myds, onko muiden satamien toimijoilla joitakin
ratkaisuja, joiden kayttoonottaminen olisi mahdollista myds Skoéldvikissa. Tut-
kimusmenetelmana kaytettiin myds havainnointia, joka toteutettiin vieraile-

malla Mussalon 0Oljysatamassa, oOljyterminaalissa, seka Skoldvikin satamassa.

6 TUTKIMUKSEN TULOKSET

Tutkimukseen haastateltiin Nesteen turvallisuusinsindoéria, sekd Skoldvikin sa-
tamasta satamamestaria, kayttomestaria ja liikennepaallikk6a. Muista sata-
mista haastateltiin Stevecon kehittamis- ja laatupaallikkoa, 6ljyterminaalista
automaatioinsindoria ja terminaalipaallikkda, seka Oiltankingin HSSE-koordi-

naattoria ja HSSE-paallikkoa.

Haastattelut olivat tyypiltddn teemahaastatteluja, jossa annettiin aihepiiri,
mutta suoria kysymyksia ei asetettu. Haastattelu oli keskustelun omainen ja
haastattelija antoi vain ohjaavia kysymyksia. Haastattelun aihepiirina oli digita-

lisaation tarjoamista keinoista edistaa turvallisuutta satamassa.
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6.1 Kilpilahden henkildkunnan haastattelut

Nesteen tyontekijoistd haastateltiin Porvoon jalostamon turvallisuusinsin6oria,
seka Skoldvikin satamasta satamamestaria, kayttomestaria ja likennepaallik-
ko6a. Haastattelun aiheena oli digitalisaation tarjoamista keinoista edistaa tur-
vallisuutta satamassa. Skoldvikin sataman henkildkunnan haastattelut toteu-

tettiin Skoldvikin satamassa.

Haastateltavat nakivat digitalisaatiossa useita mahdollisuuksia edistaa turvalli-
suutta niin jalostamolla, kuin satamassakin. Haastateltavien mukaan digitali-
saatiota voidaan hyodyntaa erityisesti erilaisten listojen kaytdssa, tydohjeiden
hyodyntamisessa, tarkastuslistoissa ja raportoinnissa. Turvallisuusinsindori
uskoi turvallisuuden lisdantyvan, kun raportointi on helpompaa ympaériston ja
laitteiden kunnosta, seka tehdysta tyosta. Haastattelussa liikkennepaallikko to-
tesi, etta tabletin hankkiminen operaattoreille olisi jarkevaa. Tabletti helpottaisi
likennepaallikdn mukaan myos raporttien tekemista, silla raportin voisi liittaa
kuvan ja sen voisi tehda paikan paalla. Talléin raportista saisi kattavamman
kuvan. Tablettisovellus tarjoaisi ylipdataan haastateltavien mukaan paljon
mahdollisuuksia raportoinnin lisadmiseen ja erilaisten kierrosten tueksi. Tab-
lettia voisi hyodyntaa esimerkiksi myos vikailmoituksissa, silla sen avulla voisi
lisdta kuvan ja paikkatiedon. Vikailmoituksia ja turvallisuushavaintoja tehtaisiin
haastateltavien mukaan enemman, jos laiturilla olisi tabletti minka avulla voisi

helposti ja nopeasti tehda ilmoituksia.

Digitalisaatiota voitaisiin haastateltavien mukaan hyddyntaa myos prosessioh-
jauksessa, esimerkiksi pumpun kaynnistyksessa laitettaisiin jollakin laitteella
ilmoitus séhkdiseen jarjestelmaan. Tama tieto valittyy lokiin ja tietoa tarvitse-
ville tahoille. Turvallisuusinsindori pohti myds RFID-teknologian tai QR-koo-
dien hyddyntamista tdsséa yhteydessa. Jokaisessa pumpussa tai tietyilla alu-
eilla voisi olla RFID-tarra tai QR-koodi, jolla saataisiin kyseisen laitteen ty6ohje

nakyviin kannettavaan kAmmentietokoneeseen.

Haastateltavat pohtivat myos digitalisaation haasteita. Monimutkaiset jarjestel-

mat ovat erityisen haastavaa rakentaa helpoiksi, yksinkertaisiksi ja kayttajays-
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tavallisiksi. Turvallisuusinsinddrin mukaan uusista jarjestelmista tulee huo-
maamatta monimutkaisia, jos niihin aletaan ottaa mukaan liikkaa toiminnalli-
suutta. Han pohti myds toimittajien valinnan haasteita, silla ennen toimittajan
valintaa ja jarjestelméan rakentamista pitaisi tasmallisesti selvittdd mita oikeasti
halutaan. Jokainen haastateltava painotti kayttajaystavallisyyden merkitysta.
Heiddn mukaansa yksinkertaiset jarjestelmat lisdavat raportointia ja havainto-
jen kirjaamista. Satamamestarin mukaan sovellusten pitaisi olla kayttajille to-
della helppoja kayttaa, silla jos jarjestelma on vaikea niin ihmiset eivat sita
kayta. Automaattinen tiedonsiirto jarjestelemien valilla koettiin myos tarkeéksi,

jotta manuaalista tiedonsiirtoa eri jarjestelmien valilla ei tarvittaisi.

Turvallisuusinsindori kertoi myos digitalisaatiohankkeista, jotka ovat jo kayn-
nissa Nesteella. Sailidalueella on kokeiltu dronen kayttba vuotojen etsimi-
sessa. Droneen oli lisatty lampokamera ja koneélya, joiden avulla pystyttiin jal-
jittamaan vaikeasti havaittavia vuotoja. Myos liikennepaallikon mielesta
dronea voisi hyédyntaa sataman kulunvalvontaan ja turvallisuuden tarkkailuun
ilmasta kasin. Liikkennepaallikkd nosti esiin erityisesti merialueen tarkkailun
lampokameroilla, jotka tosin voisivat olla my6s kiinteasti asennettuina. Haas-
tattelussa nousi esiin myds merialueen valvonta pojuihin asennettaviin liike-
tunnistimiin, joista valvomo saisi halytyksen aina kun sataman aluetta lahesty-
tdan merelta. Laiturivalvomoissa voisi olla myds laiturin valvonta-alueen ka-
meravalvonta, joka tunnistaisi likkeen myds pimedssa ja antaisi halytyksen
epamaaraisesta liikkkeesta.

Turvallisuusinsindori pohti myés digitalisaation mahdollisuuksia tiedonsiirrossa
ohjaamon ja kenttavaen valilla. Hanen mukaansa digitalisaatio voi auttaa tur-
vallisuudessa erityisesti yksin tydskentelyssa. Yhtena esimerkkina turvalli-
suusinsin®ori esitteli Blackline safetyn ratkaisun, jossa monikaasumittariin on
yhdistetty "man down” -toiminto, joka tunnistaa, jos tydntekija on liian pitkaan
paikallaan. Mittari valittaa reaaliaikaista paikkatietoa ja tama tieto valittyy jar-
jestelmééan. Myds auttajien sijainti ndhdaan jarjestelméssa. Turvallisuusinsi-
noori pohti, ettd kannettavaan kaasumittariin voisi lisaksi liittd& evakointikas-
kyja. Liikennepaallikkoé pohti taas vaarailmoitusten valittamista tabletteihin tai
laituriin asennettuihin infotauluihin. Han esitti myos ajatuksen, ettd satamassa

voisi olla ymparistokeskuksen kaltainen levidmismallinnus. Esimerkiksi 0ljy-
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vuodoissa mallinuksen avulla tiedettaisiin, miten puomitetaan ja kaasuvuo-
doissa nahtaisiin miten pilvi leviaisi. Haastateltavien mukaan satamalaiturien
valvontakopeissa voisi olla infotaulut, joista nakisi kartalta kayttdkiellot ja muut
toimenpiteet. Operaattorit nakisivat vuorovapaan jalkeen helposti linjojen tilan-

teen ja tdma lisaisi tiedonkulkua ja taten turvallisuutta.

Haastateltavat pohtivat myds paikkatiedon hyddyntamista. Ajatuksena esitet-
tiin, ettéd ohjaamossa voisi olla kaikkien operaattoreiden paikkatieto, jossa nah-
daan missa operaattorit kulloinkin ovat. Tasta olisi hy6ty myds pelastuslaitok-
selle onnettomuustilanteissa. Liikennep&aéllikko viela ehdotti kokoontumispai-
koille lukijoiden asentamista, jotta pelastuslaitos tietéaisi valittbmasti montako

henkil6d on kokoontumispaikalla.

Turvallisuusinsindori mietti myds kulunvalvontaa ja sen helpottamista. NyKkyi-
set kulkulatkat voisivat ottaa tiedon kauempaa ja avata portit ilman etta niita

tarvitsee nayttaa lukijaan. Tama nopeuttaisi ja helpottaisi toimintaa.

Turvallisuusinsinddrin mukaan talla hetkella ongelmana vikailmoituksissa on
liian suppeat tiedot, silla usein vikailmoituksissa ilmoitetaan vain, etta jokin
laite on rikki, eikd maaritella vikaa sen tarkemmin. Vikailmoituksista on vaikea
saada selville mita oikeasti on vikana ja se hidastaa korjausta ja vianetsintaa.
Keskustelun pohjalta esiin nousi ratkaisu, jossa jokaisessa laitteessa olisi QR-
koodi, jonka lukemalla voisi kyseisesta laitteesta tehda vikailmoituksen. Vikail-
moituksessa voisi olla myds johdattelevia kysymyksia, jotta viat olisivat hel-
pommin tunnistettavissa. Ylipaataan haastateltavat nakivat digitalisaation tuo-
van mahdollisuuksia vikailmoituksien tekoon ja poikkeamaselvityksiin. Digitali-
saatio tarjoaisi tyokaluja kunnossapitotoiminnan parantamiseen ja sen tark-
kuuden parantamiseen. Kayttbmestarin mukaan satamassa viat méaaritelladn
vikailmoituksiin melko tarkasti. Hanen ndkemyksensa mukaan kuvat ja paikka-

tieto vikakohteesta kuitenkin helpottaisivat laitteiden etsintaa.

Haastateltavilla oli ehdotuksia myds ty6lupiin. Kayttdmestarin mukaan tyoluvat
voisivat olla tabletilla taytettavia. Aloitusluvan myontajalla voisi olla tabletilla
tyolupa mukanaan, kun menee tarkastamaan kohteen. Urakoitsija voisi myds
tayttaa turvallisten tydtapojen suunnitelmat suoraan sahkdisesti etukateen, jol-

loin he pystyisivat helpommin paivittamaan niitd. Tybluvan tilanne voisi myos
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digitaalisessa aluekartassa, johon valittyisi tieto tybluvista ja tydoskentelyalu-
eista reaaliajassa. Sama tieto olisi lupakonttorissa ja valvomotornissa. Sa-
malla voisi valittya laiturikoppeihin tydluvat digitaalisesti. Urakoitsijan tyonteki-
joille annetaan sataman puolesta kaasuhaistajat, joihin voisi yhdistaa paikka-
tiedon. Paikkatiedon perustella tiedettaisiin, montako henkiléa kulloinkin on
satamassa. Koko jalostamo ja satama on mallinnettu kolmiulotteisesti. Tata
mallinnusta voisi hyédyntaa tabletilla. Mallinukseen voisi merkita sokeoinnit ja

suljetut linjat, joista tieto valittyisi laitureille ja operaattoreille

Haastateltavat nakivat, etta digitalisaatiosta voisi olla tiedonkulkuun paljonkin
apua. Liikennepaallikbn mukaan ongelmana pitkissa logistissa ketjuissa on
juurikin tiedonkulun hitaus. Hanen mukaansa jokaisessa satamassa on haas-
teena tiedonkulku ja kokonaiskuvan hallinta. Han pohti voisiko digitalisaation
avulla sataman tietoutta keratéa yhteen paikkaan ja hallinnoida aluetta. Yhtena
ratkaisuna han esitti jonkinlaisten alustojen luomista tiedonjakoon eri sidosryh-
mien valilla. Tallaisella alustalla voisi vaikka jakaa tietoa eri sidosryhmissa ta-
pahtuneista poikkeamista, jotta jokainen organisaatio voisi ottaa opiksi. Nyky-
aan sidosryhmien kanssa tallaista tietoa jaetaan palavereissa kerran kvartaa-

lissa, joten jokin alusta olisi ihan perusteltua rakentaa.

Haastateltavat miettivat myods sataman saantdjen muokkaamista kayttajaysta-
vallisempaan muotoon. Saannaot voisivat vaikka olla sataman internetsivuilla
havainnollisessa karttamuodossa, josta kukin sidosryhma saisi haluamansa

tiedon helposti.

Haastatteluissa nousi esille myos tiedon jakaminen sidosryhmille sataman
omien internetsivujen kautta. Talla hetkella satamalla ei ole omia kotisivuja.
Kaikki tarvittavat tiedot voisi saada sieltd ennen aluksen saapumista sata-
maan, kuten aluekartan, josta nakisi jatepaikat ja ohjeet. Sivuilla voisi olla
myds laivalista, tieto mita laivoille on suunniteltu, tieto poikkeamista, tietoa
varsista ja laitureista, seka ohjeet toimintatavoista, kuten sludgen purkami-
sesta. Hyvat sataman kotisivut parantaisivat tiedonkulkua, silla mita enemman
alukset tietdvat satamasta etukateen niin sitd paremmin he osaavat toimia.
Tallin myds alusten toiminta on turvallisempaa. Ongelma on, etta kaikilla lai-

voilla ei ole internettia kaytossa.
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Haastateltavilta kysyttiin mitka ovat suurimmat riskit satamassa. Heidan mu-
kaansa sataman riskit jakaantuvat kemikaaliriskien, vuotojen, tulipalojen, ke-
mikaali ja kaasuvuotojen, seka altistumisten valille. Laivan kiinnitys on myés
hyvin riskialtis tydvaihe. Liukastumiset ovat taas yleisin ty6tapaturma. Haasta-
teltavilta kysyttiin miten naita riskeja voisi vahentéaa digitalisaation avulla. Esiin
nousi laivojen imukuppikiinnityksen kayttéonotto, jolla poistettaisiin laivan kiin-
nityksen riskit. Myds automaation lisaéaminen nahtiin keinoksi vahentaa liikku-
mista alueella ja tasta aiheutuvia riskeja, kuten liukastumisia. Haastateltavien
mielestd automaatio laitureilla, laiturin etavalvonta ja miehittamattomat laiturit
on lahitulevaisuutta. Naantalin 6ljysatamassa on jo talla hetkell& automaatio
siina pisteessa, etta laivojen lastinkasittelya pystytdan valvomaan ja ohjaaman
etdnd. Haastatteluissa nousi esille tarve laitteiston ja linjojen nykyaikaistami-
nen asteittain ennen digitalisaatiota. Ensimmainen vaihe automatisaatioon
olisi tuoda prosessinaytélle tiedot kaikista venttiileista, linjojen painetiedoista ja

varoventtileistd, seké halytykset vaarista linjauksista ja paineennoususta.

Haastatteluissa nousi esiin linjastojen monimutkaisuus, silla uusia ja vanhoja
linjoja on useilta eri vuosikymmeniltd. Muutoksilla linjoihin otettaisiin askel
kohti automatisaatiota. Rajatiedot venttiileissa ja tietojen ajaminen prosessi-
valvomoon olisi ensiaskel tahan. Muutokset myos vahentaisivat perehdyttami-
sen tarvetta satamassa, silla talla hetkella kaikkien linjojen oppiminen vie jopa
viisi vuotta. Kattavalla prosessivalvonnalla parannettaisiin huomattavasti pro-

sessiturvallisuusriskeja.

Haastatelluissa nousi esiin myds linjojen merkitseminen varivaloilla. Kaytto-
kiellossa olevat kohdat olisivat punaisella valolla ja kaytdssa olevat vihreita.
Operaattorit nakisivat selkeasti missa linja menee ja onko se kaytéssa. Tama
helpottaisi myo6s alihankkijoiden tyota, silla he tietaisivat mitka linjat ovat kay-

tossa.

6.2 Oiltanking Oy:n, dljyterminaalin ja Stevecon haastattelut

Stevecolta haastateltiin kehittamis- ja laatupaallikk6d puhelimitse. Oiltanking
Oy:n Kotkan terminaalista haastateltiin HSSE-manageria, sekd HSSE-koordi-
naattoria. Haastattelu suoritettiin Oilltankingin Kotkan 6ljysatamassa. Oljyter-

minaalin vierailulla haastateltiin automaatioinsindoria ja terminaalipdallikkoa.
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Haastatteluissa kysyttiin, mink&laisia turvallisuusprosesseja yrityksissa on
kaytdssa ja minkéalaisia digitaalisia ratkaisuja kyseisissa yrityksissa on niiden
tueksi. Haastatteluissa kysyttiin myds, mitd mahdollisuuksia haastateltavat na-

kevat digitalisaatiossa turvallisuusprosessien kehittamisen kannalta

Stevecolla turvallisuushavainnot voidaan tehda jokaisen tyontekijan omalla
matkapuhelimella tai yhtion tietokoneella. Tapaturmista seuraa aina tutkinta ja
siitd tehdaan raportti. Tydsuojeluvaltuutetut tekevat kerran viikossa turvalli-
suuskierroksia, joista tehdaan raportti jarjestelméaéan. Oiltankingilla ei ollut
mahdollisuutta tehdé turvallisuushavaintoja mobiililaitteella. Tulevaisuudessa
oli tavoitteena kehittaa esimiesten tabletteihin jarjestelmé, jonka avulla pystyt-

taisiin kijaamaan havaintoja ja vikailmoituksia suoraan jarjestelmaan.

Stevecon laatu- ja kehittamispaallikkd naki dronen ja kameroiden hyédyntami-
sestd mahdollisuuden tydturvallisuuden ja kulunvalvonnan seuraamiseen.
Stevecolla on jo nyt kaytossa kamerajarjestelma, jonka avulla tarkkaillaan
saapuvien tavaroiden laatua. Lisaksi Stevecolla suunniteltiin tyékoneiden paa-
telaitteiden yhdistamista internetiin, jotta turvallisuushavaintoja voitaisiin tehda
suoraan tyokoneesta. Tarkoituksena on myds lahitulevaisuudessa hyddyntaa
tyokoneiden kiihtyvyystietoja ja muuta dataa, joita voitaisiin hydédyntaa esimer-
kiksi turvallisen ajotavan kehittamiseksi. Yrityksella oli myos kaynnissa hanke

alyvaatteiden hyddyntamisesta.

Oiltankingilla tehd&én kerran kuukaudessa perusteellinen terminaalikierros, jo-
hon osallistuu HSSE-koordinaattori ja operaattori. Naihin kierroksiin on kehit-
teilla tablettisovellus, jonka avulla pystyisi kirjaamana kierroksen havainnot
suoraan Arrows Novi-kunnossapitojarjestelmaan. Haastateltavat nakivat tab-
lettisovelluksen etuina sen, etta turvallisuuspuutteet voidaan kirjata suoraan
paikanpaalta, eik& havaintoja tarvitse erikseen kirjata jarjestelméaan. Myos
mahdollisuus lisata valokuvia on tulevan jarjestelman etu. Kunnossapitojarjes-
telmaan oli kirjattu 13 000 laitetta, joiden huoltohistoriaa paasi tarkastelemaan.
Kierroksilla havaitut viat kirjattiin kunkin laitteen tietoihin ja niista tehtiin vikail-
moitus kunnossapidolle. Laitteille tehtyja tarkastuksissa paasi myos tarkaste-
lemaan, kuten hatasuihkuille tehtavia kausitarkastuksia. Ty6luvat ja vuoro-

mestareiden vuoronvaihtolista kirjataan varastokirjanpitojarjestelmaan.
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Haastateltavat lahtisivat kehittdmaan turvallisuutta automatisaation kautta. Ny-
kyisin on paljon eri jarjestelmi&, joihin tiedot kirjataan erikseen kéasin. Jarjestel-
mien keskusteleminen ja automatisaatio laitteille olisi haastateltavien mielesta
digitalisaation tarjoama kehityskohde. Tarkoitus on automatisoida ja hallita di-
gitalisesti valvomosta monimutkaisia prosesseja, joita on jatkuvasti kaynnissa
kentélla. Tahan paastaan lisaamalla venttiileinin rajatietoja ja automaattisia
venttiileja, joita voidaan valvoa ja ohjata valvomosta prosessinaytélta. Tarkoi-
tus on myos lisata pumppujen kayntitiedot prosessinaytdille. Haastateltavien
mielesta turvallisuusprosessien digitalisoinnin haasteena on rakentaa toimivia

jarjestelmia, jotka vahentavat tyota ja ovat helppoja kayttaa.

Oiltankingilla on kaikki tydluvan suorituspaikat merkattu magneeteilla. Tyolu-
paan merkataan aina magneetin numero, joten ty6luvasta ja taulusta pysty-
tdan tarkastamaan nopeasti, millaisia toité tehdaan. Magneeteissa oli myos
varein merkattu tyoskentelytapa. Punaiset magneetit tarkoittivat tulitéita ja sini-
set muita t6ita. Operatiivisen tilanteen muuttuessa mestari ndkee nopeasti
kartalta mita t6ita missékin tehdaan. Etuna tassa on, etta voidaan ottaa yh-
teytta urakoitsijoihin, jos operatiivinen tilanne muuttuu. Vuoromestarit kayvat
myo6s lapi tyblupa tilanteen vuoronvaihdossa. Taman kaytannon sahkoistami-

nen lisdisi sataman tilannetietoisuutta.

Oiltankingilla oli my6s muita digitaalisia ratkaisuja kaytdssa tyolupiin liittyen.
Ennen ty6luvan myéntamista urakoitsijat sydtetdan contractro manager data
base-ohjelmistoon. Urakoitsija tayttaa ohjelmaan turvallisuuskyselyn, ole-
massa olevat turvallisuussertifikaatit ja sattuneet vakavat onnettomuudet. T&-
man perusteella tehdaan arviointi urakoitsijasta. Arviot ovat vélilla A-D. D-luo-
kassa olevia ei voida kayttaa ja A-luokka on paras. Urakoitsijan toiminnasta ja
havainnoista syotetaan tietoa samaan jarjestelmaan, josta urakoitsijan toimin-

taa seurataan. Ennen tyon aloittamista urakoitsija tarvitsee ty6luvan.

Oljyterminaalissa hyodynnettiin ATEX-luokiteltua tablettia kattavasti sataman
eri turvallisuutta tukevissa prosesseissa. Siella oli tablettiin rakennettu jarjes-
telma, josta pystyi tekemdaan erilaisia kierroksia, tarkastamaan linjaukset, na-
kemaan kamerat, avaamaan portit, kirjoittamaan péaivakirjaa, tekemaan tar-
kastuksia ja luomaan tydlupia. Kaikki mahdolliset toimenpiteet oli koottu yh-
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teen sovellukseen. Tabletin lisaksi hyddynnettiin RFID-tunnistetta ja QR-koo-
dia. Lisaksi kaytettiin paikkatietoa. Tabletteihin kirjauduttiin RFID-tekniikkaa
kayttavalla henkilokohtaisella tunnisteella. Kaikkiin kayttajan tekemiin raport-

teihin paivittyi automaattisesti kayttajan kuittaus.

Oljyterminaalin kenttakierrokset tehtiin tabletilla ja ne etenivat polkumaisesti
jarjestyksessa. Kenttakierroksen suorittajan tuli edeta kohta kohdalta tarkas-
tuskohteet lapi. Jarjestelma hyddynsi paikakkatietoa. Kierroksilla tabletti il-
moitti, kun operaattori saapui oikeaan kohteeseen ja aanikomennolla kertoi
mita sielta pitaa tarkastaa. Jokaisessa tarkastuskohteessa oli QR-koodi, jonka
lukemalla pystyi kirjoittamaan huomioita kyseisesta laitteesta, seka ottamaan
kuvan. Jarjestelma tallensi myos tiedon, milloin alueella on kayty. Talla mene-

telmalla varmistettiin, etta kierrokset on varmasti suoritettu.

Oljyterminaalin linjauksissa hyddynnettiin QR-koodia ja tablettia. Ennen laivan
lastinkasittelya oikea linjaus varmistetaan tabletin avulla. Operaattorin on kay-
tava varmistamassa jokainen venttiili ja kohde ennen aloittamista. Jarjestel-
masta valitaan tuote, jota kasitellaan ja sailid, johon se on menossa. Taman
avulla jarjestelma tietdd miten linjaus tulee suorittaa. Kaikissa kohteissa on
QR-koodi, jonka lukemalla paasee jatkamaan seuraavaan kohteeseen. Jarjes-
telma halyttaa, jos operaattori lukee vaaran kohteen. Jarjestelméa myds ilmoit-
taa missa tilassa kohteen pitaa olla ja mita sille pitda tehda. Talla varmistetaan
oikeat linjaukset ja inhimillisten erehdysten mahdollisuus poissuljetaan. Kun
laitelista on kayty lapi ja kohteet luettu, niin tiedot kierroksesta tallennetaan
jarjestelmaan ja niista syntyy valmis raportti automaattisesti. Paaventtiili ei
avaudu ennen kuin linjauskierros on tehty ja tallennettu. Kierrokset tehtiin
myo6s lastinkasittelyn aikana kahden tunnin valein.

My6s 5s-kierrokset tehtiin dljyterminaalissa tabletilla. Tarkistettava alue vali-
taan sovelluksesta, jolloin avautuu polku, joka tulee kéayda lapi. Jokaisen koh-
teen kohdalla on kuva siitéd, millaisessa kunnossa sen pitéisi olla. Kierroksen
tekija voi ottaa alueesta kuvan ja kirjata omat kommentit, jos kohde ei ole toi-
votussa kunnossa. Samassa yhteydessa voi tehdad myds vikailmoituksen.
Vaihtoehdot kohteessa on kunnossa, korjattu tai vikaa. Jarjestelmé koostaa
5s-kierroksen tuloksen automaattisesti taulukkolaskentaohjelmaan ja tekee

kierroksen tuloksista raportin.
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Terminaalissa oli kaytdssa hyvin kattava prosessinohjausjarjestelméa. Jokai-
nen laite ja linja oli jarjestelmassa. Jarjestelmén pohjana oli kaytetty pj-kaa-
viota. Prosessinohjauksen liséaksi samasta ndkymasta pysti avaamaan port-
teja, tekemaan tyoblupia ja tarkastelemaan niitd. Automaatiojarjestelméssa oli
my0s huoltotiedot venttiileista ja laitteista suoraan kartalla, seka laitteiden
huolto ohjeet, kunnossapitotiedot, kayttotunnit ja sarjanumerot. Prosessioh-
jausjarjestelma oli linkitetty varastonhallintajarjestelmaan, josta néki varas-
tosaldot. Sidosryhmat ja asiakkaat paasevat myos varastohallintajarjestel-
maan. Samassa jarjestelmassa oli kartalla myos kulunvalvonnan ohjaus. Val-
vomon seinélla oli sahkoinen lista, josta naki, keita on millakin alueella. Kulku-
lupaan oli maaritelty aika, jonka alueella olijan odotettiin viettdvan paikassa.
Jos aika ylittyi, niin valvomo sai halytyksen tasta. Tama lisasi yksin tyoskente-
lyn turvallisuutta ja alueen ulkopuolisten henkildiden valvontaa. Linjaukset,
avatut venttiilit, rajatiedot ja sailididen tiedot nakyivat myos jarjestelmasta.
Venttiileja ja pumppuja pystyi myos ohjaamaan valvomosta kasin jarjestelman
avulla. Oikeat linjaukset pystyttiin varmistamaan, kun prosessiohjaus oli selke-
asti esilla ja avatut laitteet muuttivat varia. Jarjestelmassa oli myds halytyksia
sailon ylitaytoista, pumppujen kaynnistyksesta ja laakerien lampétiloista. Jar-
jestelméa myads lopetti lastinkasittelyn, jos vaara venttiili avattiin kesken lastin-
kasittelyn. Mitaan toimintoja ei pystynyt avaamaan, jos linjaus oli vaara. Table-
tilla oli teknisesti mahdollista ohjata prosessia. Tama toiminto oli kuitenkin
otettu pois kaytosta turvallisuuden ja vahinkopainallusten mahdollisuuden ta-

kia.

6.3 Tutkimustulosten yhteenveto

Tassa luvussa esitetddn lyhyesti haastatteluissa esille nousseita asioita. Lu-
vussa 7 perehdytaan tarkemmin, miten toimintaa voisi lahte& kehittamaan

haastattelujen perusteella.

Haastateltavat kokivat digitalisaatiosta olevan paljon hyotya turvallisuuden ja
turvallisuusprosessien kehittdmiselle. Haastatelluissa esitettiin kehitysideoita
monen eri turvallisuuden osa-alueen kannalta. TAméan perusteella voidaan

paatella, ettd haastateltavat nakivat turvallisuuden kokonaisuutena, joka koos-
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tuu monesta eri osa-alueesta. Haastatteluissa nousi esille 2.11 esitettyja Rei-
manin ja Oedewaldin (2008, 6) ajatuksien mukaisia ongelmia, joita turvallisuu-

den hallinnassa voi tulla eteen.

Haastatteluissa nousi esille useita erilaisia ajatuksia siita, miten sataman tur-
vallisuutta ja turvallisuusprosesseja voisi kehittdé digitalisaation avulla. Digita-
lisaation koettiin tarjoavan kehitysmahdollisuuksia ainakin seuraaviin asioihin:

e kunnossapidon prosessien edistamiseen

e sataman kokonaiskuvan hallintaan
tilannekuvan hallintaan poikkeamatilanteissa
operoinnin parantamiseen
prosessivalvontaan

tyoturvallisuuteen

prosessiturvallisuuden hallintaan.

Liitteeseen 2 on koottu haastattelututkimuksessa saatuja kehitysehdotuksia.
Haastatteluissa digitalisaation odotettiin tarjoaman mahdollisuuden tyon tuot-
tavuuden ja tehokkuuden lisdamiseen. Digitalisaation odotettiin tuottavan
myo0s lisdarvoa, kuten kustannussaastoja ja turvallisuuden lisaantymista.
Nama edut, joita haastatteluissa digitalisaation koettiin tarjoavan, olivat hyvin
yhtenevaisia luvussa 2.5 esitettyihin Lakananiemen (2014, 18) ajatuksiin digi-
talisaation tarjoamista mahdollisuuksista taloudellisuuteen.

7 DIGITALISAATION TARJOAMAT TURVALLISUUSPROSESSIEN KE-
HITYSMAHDOLLISUUDET SATAMASSA

Luvussa 7 on avattu haastatteluissa esiin nousseita kehitysmahdollisuuksia ja
ajatuksia sataman turvallisuuden ja turvallisuuden kehittdmisen mahdollisuuk-
sista digitalisaation avulla. Myds liitteeseen 2 on koostettu haastattelututki-

muksessa saatuja kehitysehdotuksia.

7.1 Tyolupakaytannoén ja kunnossapidon kehittaminen digitalisaation
avulla

Urakoitsijoiden mahdollisuutta tydskennella turvallisesti varmistetaan tydlupa-
kaytannolla. Tyolupakéaytantéd on avattu luvussa 4.2.5. Haastatelluissa nousi
esiin mahdollisuudet kehittda tyblupakaytantéa digitalisaation avulla, kuten

sahkaoistamalla tybluvat tablettiin.
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Sahkdinen tydlupa tabletissa nopeuttaisi itse tydlupaprosessia, silla aloituslu-
van myontaja pystyisi paikan paalla kirjamaan asioita tydlupaan. Sahkoiset
ty6luvat mahdollistaisivat my6s niiden reaaliaikaisen seurannan. Tahan tarkoi-
tukseen voisi kayttaa isoa nayttda, jossa nakyisi reaaliaikaisesti tyoluvan ti-
lanne, kuten onko ty6luvalle myodnnetty aloituslupa tai onko siina viela jotakin
kesken. Liséksi jarjestelmasta voisi valittaa tydluvat sahkoisena laitureille, si-
ten etta kyseiseista laituria koskevat tydluvat nakyisivat naytolla ja niita klik-
kaamalla nakisi tiedot mita kaikkea tditéa tydluvassa on mainittu. Satamaope-
raattorien tietoisuus toista lisaisi turvallisuutta, silla he tietaisivat tulitdista,
jotka voivat vaarantaa naytteenoton. Tablettiin riittéisi haastattelun perusteella
nykyinen ty6lupandkyma ja pari valilehted. Urakoitsija voisi myos tayttaa tur-
vallisten ty6tapojen suunnitelmat suoraan tabletilla tai muuten sahkoéisesti etu-
kéateen, jolloin niité pystyisi helpommin paivittdmaan. Hyotyja sahkoisesta tyo-
luvasta ja kartasta olisivat tiedonkulun lapin&kyvyys ja informaation lisaami-

nen.

Urakoitsijoille annetaan sataman puolesta monikaasumittarit, joihin voisi yh-
distda paikkatiedon. Taman avulla tiedettaisiin, montako henkil6& kulloinkin on
toissa. Tieto henkildista on jo kulkulupien kautta, mutta satama ei tieda maa-

raa. Tama toisi turvallisuutta poikkeamatilanteissa.

Satamakonttorin seinélla voisi olla myds sahkoinen kartta, jossa olisi merkat-
tuna kaikki tyOluvat ja tyot, joita satamassa tehdaan. Tiedon voisi valittaa
myos lupakonttoriin. Kartasta voisi myds klikata tydluvan auki, josta nakisi mil-
laista tydta tehdaéan. Siina voisi olla myods yhteystiedot, jotta voitaisiin viestia
nopeasti poikkeamatilanteissa. Kartassa voisi olla myds muitakin tietoja sata-
man tilanteesta, kuten siita mita laivat tekevat ja mitd operaatioita on me-
nossa. Kartalle voitaisiin myds merkata tilapaisohjeet ja kayttokiellot. Tama li-
saisi kaikkien osapuolten kokonaiskuvan hahmottamista ja monelta ongel-
malta valtyttaisiin. Lisdksi mestarit saisivat kokonaiskuvan sataman tilanteesta
ja pystyisivat suunnittelemaan operatiivista toimintaa paremmin. Kaikki taméa
tietohan on jo nyt olemassa, mutta kartta havainnollistaisi paremmin kokonais-
kuvaa. Oljyterminaalissa oli kaytossa taman kaltainen jarjestelma, mutta sen
kehittaminen vield havainnollisemmaksi ja informatiiviseksi liséisi viela enem-

méan kokonaiskuvan hallitsemista.
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Kayttdmestarin haastattelussa herasi ajatus infotaulujen lisddmisesta tukiti-
laan ja laitureille. Sokeointiin liittyen infotaulut voisivat valittd& sokeointisuunni-
telmia tauluille, josta vuorot nakisivat vuoroon tultaessa sokeointisuunnitelman
kosketusnaytélta. Kayttokiellot voisi saada esille koskettamalla ja linjat varittyi-
sivat automaattisesti. Talloin operaattori nékisi mika linja ja missa on poissa
kaytosta. Tama helpottaisi myds kunnossapidon linjausta, silla kaikki haarat
huomattaisiin helpommin. Suunnitelmat voisivat olla merkitty karttapohjalle.
Myds sokeointi suunnitelmien ja linjauksien tekoon vois olla yksinkertainen oh-
jelma. Koko satama ja jalostamo on 3D-mallinnettu ja nykyista ohjelmaa voisi
hyoddyntaa paremmin. Esimerkiksi linjan koodin sy6ttamalla voisi kaksiulottei-
sessa varittaa linjan pj-kaavioon ja merkita sinne sokeoinnit. Ohjelma muut-
taisi automaattisesti mallin kolmeulotteiseksi karttapohjaksi. Mallinnusohjelmat
ovat jo olemassa, mutta ne ei keskustele keskendan. Etuina téllaisessa jarjes-
telmé&ssa olisi viestinnan ja tiedonjaon paraneminen, joka vahentaisi poik-

keamia ja taten lisaisi turvallisuutta.

7.2 Tabletti turvallisuusprosessien tueksi

Haastatteluissa esiin nousi tabletin hyédyntamisen tarve operatiivisessa toi-
minnassa. Useassa haastattelussa nostettiin esiin ajatus, ettd operaattoreille
hankittaisiin tabletit kayttoon kentalle. Tabletista olisi hydtya myds erilaisilla
kierroksilla. Tablettisovelluksen kehittdminen kenttéakierroksiin, 5s kierroksiin ja
erilaisin turvallisuuskierroksiin helpottaisi haastateltavien mukaan huomatta-
vasti raportointia ja kierrosten toteutusta. Sovellukset liséisivat myds tyoturval-
lisuuden ja prosessiturvallisuuden tasoa ja mittaamista. Oljyterminaalissa tab-
lettia hyddynnettiin monipuolisesti edella mainittujen turvallisuusprosessien
suorittamisessa ja heilla oli hyvia kokemuksia tabletin hyddyntamisesta. Tab-
letin kayttAmisessa turvallisuusprosesseissa on kuitenkin otettava huomioon
luvussa 2.11 esitetyt haasteet turvallisuuden kehittdmisessa, kuten Reimannin
ja Oedewaldin (2008, 6) esittama monitavoitteisuus. Myds luvussa 2.6 esitetyt
asiat digitalisaation kehittamisen haasteista tulisi ottaa huomioon téllaisia digi-

talisointihankkeita tehdessa.

Kaupallisia sovelluksia 5s-kierroksille tarjoavat LIS Group Oy:n InstaAudit-so-
vellus, joka tarjoaa myds mobiiliversiota vaaratilanneilmoituksiin, turvallisuus-

havaintoihin, tarkastuskierroksiin ja ymparistotarkastuksiin. Myds Toymelab ja
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Arrow tarjoavat vastaava mobiilisovellusta turvallisuushavainnointiin ja 5s kier-
roksiin mobiililaitteella. Elkome tarjoaa sahkoisia tarkastuslistoja mobiililaittee-
seen. Lisaksi yritys tarjoaa 5s-kierroksille tablettisovellusta, josta voidaan suo-

raan liittdad tarkastusten trendikayra infotaululle.

7.2.1 Tabletti 5s-kierroksilla

Tabletin hyddyntadminen 5s-kierroksissa voisi toteuttaa sovelluksella, jossa
olisi kaikki vuorojen vastuualueet séahkdisessa muodossa. Téalla hetkella kier-
ros tehdaan paperilla ja kirjataan kasin 5s-taululle. Sovelluksesta voisi valita
vuorokohtaisesti alueen 5s-kierroksen ja kierros etenisi polkuna tarkastuskoh-
teiden mukaan. Sovellus voisi ensimmaisessa vaiheessa muistuttaa nykyista
5s-kierrosmenetelmaa, mutta sahkoisessd muodossa. Kokemusten perus-
teella toiminnallisuutta voitaisiin lisata, kuten vikailmoituksen teko mahdolli-

suutta. Kuvassa 4 on esitelty ajatus tarkastuskohteiden nakymasta.

Roskakatos Kohde 10. Pistolaiturin maanpuolimmainen paa

Jata paikat tahan kuntoon latapa) Eamt o ante)
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Ei kunnossa lisaa kuva kommentit  vikailmoitus

Ei kunnossa lisaa kuva kommentit  vikailmoitus

Kuva 4. 5s-kierroksen ndkyma (Porvoon satama 2017)
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5s-kierrokset siis koostuvat laiturien tarkastuskohteista, jotka on jaettu vuoro-
jen valilla ja vaihtuvat sdanndllisesti. Lisaksi kaikista tehdyisté kierroksista
koostetaan vuorojen tulokset satamatoimiston 5s-taululle. Tarkastuskohteista
voisi olla sovelluksessa kuva ja kuvan perusteella verrattaisiin nykytilaa ja ta-
voitetilaa. Vertauksen jalkeen merkattaisiin, onko alue "kunnossa” tai "ei kun-
nossa”. Sovelluksessa voisi olla mahdollisuus tai velvoite lisatéa kuva tarkas-
tuskohteista. Kuvan avulla nahtaisiin todellinen tilanne laiturilla. Liséksi olisi
hyva saada kommentoitua laiturin tilannetta niissa tapauksissa, kun se ei ole
tavoitellussa kunnossa. Kommentteihin voisi myds toki laittaa positiivisia huo-

mioita.

Jokaisella laiturilla on tarkastuskohteita kymmenen, joten kymmenesta "kun-
nossa” vastauksesta kierroksen tulokseksi tulisi 100 %. Jarjestelméan pitaisi
toimia sujuvasti tabletilla. Tabletilla tehtyjen kierrosten tuloksia olisi mygs tar-
ke&a pystya tarkastelemaan tietokoneella ja ne voisivat paivittya vuorokohtai-
sesti esimerkiksi Exceliin. Kierrosten tulokset voisivat paivittya myoés auto-

maattisesti sataman 5s-taululle.

5s-kierros voisi olla yksinkertaisimmillaan kyselylomaketyyppinen. Kyselylo-
makkeiden etuna hyva toimivuus mobiililaitteella. Ongelmana on kuitenkin,
etta tietojen koostamine Exceliin jokaisen tehdyn kierroksen ja vuoron koh-
dalla on haastavaa. Yleisilla kyselylomakeohjelmistoilla ei mydskaan pysty liit-
tamaan yhden tarkastuskohteen eli kyselysivun kohdalla valokuvia tai kom-
mentteja liitteeksi. Kuvia ja kommentteja pystyy toki liittAmaan, mutta ne eivéat

nay juuri kyseisen kohteen kohdalla koostetusti.

7.2.2 Kenttakierrokset tabletilla

Haastatteluissa nousi esille myos operaattorien suorittamien kenttékierrosten
digitalisointi tabletin avulla. Operaattori voisi valita sovelluksesta alueen mita
ollaan tarkastamassa ja kierros etenisi polkuna eteenpain. Sovellukseen voisi
lisata kuvan kohteesta ja kommentit. Liséksi siin& voisi olla mahdollisuus
tehda vikailmoituksia tai turvallisuushavaintoja. Oljyterminaalissa jokaisessa
laitteessa ja alueilla oli QR-koodi, joka luettiin tarkistusta tehdessa. Talla me-
netelmalla voitaisiin kohdistaa kierrokset tiettyihin kohteisiin ja voitaisiin var-

mistaa, ettd tarkastus on todella tehty.
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Sovellus voisi olla yhteydessa johonkin jarjestelmaéan, josta sataman johto
voisi tarkastella kierroksia. Se voisi myds tallentaa aikaleimat ja siita voisi
nahda reitin, jonka operaattori on kulkenut kierroksen aikana. Talla tavalla
kierroksista saataisiin tasmallisempié ja voitaisiin varmistaa, etta kierrokset on
oikeasti suoritettu. Myos turvallisuus lisaantyisi silla puutteista voitaisiin ilmoit-
taa reaaliajassa. Kierrosten suorittaminen olisi myos laadukkaampaa ja niista

olisi enemman hyotya tyoturvallisuuden ja prosessiturvallisuuden hallintaan.

Kenttékierrosten digitalisointi vaatisi ohjelmiston ja ATEX-luokitellun tabletin.
Yksinkertaisimmillaan sovellus voisi olla kyselylomaketyyppinen ratkaisu tai
taulukkolaskentaohjelma. Tarkoitukseen on tarjolla myos kaupallisia ratkai-

suja.

7.2.3 Tabletin hydédyntaminen aikaleimoihin ja tarkistuslistoihin

Satamassa voisi hyddyntaa tabletteja myos erilaissa tarkastuslistoissa, kuten
talveen varautumisen tarkastuslistaan. Sovelluksessa olisi tarkastuskohteet
jotka kuitattaisiin. Lisaksi sovelluksessa olisi mahdollisuus lisatéa kuva ja kom-
mentti kyseiseen tarkastuskohteeseen. Tarkastuslistaa voisi hyodyntda myos
linjauksissa. Avatut venttiilit, natsojen tarkastukset ja kierratykset kuitattaisiin
tablettiin. Tarkastuslistat nopeuttaisivat tarkastusten kirjaamista ja parantaisi-

vat niiden laatua. Tarkastuksia olisi myds helpompi tarkastella.

Haastatteluissa esitettiin tabletin mahdollisuudesta hyddynt&a erilaisiin viralli-
siin aikaleimoihin, joita satamassa tarvitaan. Aikaleimoina voisi olla aluksen
kKiinnityksesta tai vastaavasti pumppujen kaynnistyksesta. Tarkastuslistoihin

on tarjolla kaupallisia ratkaisuja.

7.3 Vikailmoitukset, seka RFID- ja QR-koodin hydédyntadminen

Haastatteluissa nousi esiin myos etéatunnisteiden hyédyntdminen itse operoin-
nissa. Jokaisessa laitteessa voisi olla QR-koodi tai RFID, jonka tabletti osaisi
tunnistaa. Haastatteluissa nousi esiin myos ajatus siitd, etté aina kun operaat-
tori avaa jonkun venttiilin tai k&ynnistdd pumpun, niin paatelaite voisi RFID-
tunnisteen avulla ilmoittaa tapahtuman valvomoon, ja tapahtumasta jaisi aika-

leima.
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Lukemalla tabletilla laitteen koodin saisi tehty& helposti vikailmoituksia ja niihin
saisi liitettya kuvan ja kommentin. Vastaavasti operaattori voisivat lukea tyéoh-
jeita kustakin laitteesta kyseisen koodin avulla. Koodin avulla voisi paasta
myds laitteen vika- ja huoltohistoriaan kasiksi. Kunnossapito nékisi koodin lu-
kemalla nopeasti minkalaista vikaa laitteessa on aikaisemmin ollut ja osaisi ta-
ten paremmin suorittaa kunnossapitoa. Tallainen teknologia lisaisi vikailmoi-
tusten tdsmallisyytta ja tarkkuutta. Se myds nopeuttaisi laitteiden saamista
kuntoon ja sujuvoittaisi operointia. Helppokayttdinen jarjestelma madaltaisi

myo6s kynnysta tehda vikailmoituksia.

7.4 Prosessiturvallisuuden lisaaminen digitalisaation avulla

Haastatteluissa nousi esiin useasti automaation lisddminen seka tunnistimien
ja anturien lisddminen linjastoihin ja venttiileihin. Haastateltavien mukaan on
tarpeen tehda asteittaisia muutoksia ennen kuin mennaan kohti miehittamatto-
mia laitureita ja digitalisaation lisdamista. Haastateltavien mukaan digitalisaa-
tiota on vaikea vieda eteenpain, jos on kaytdssa manuaalisia toimintoja. Pro-
sessiturvallisuutta voidaan lisata haastattelujen perusteella:

e kehittamalla prosessivalvontaa ja lisaéamalla automaatiota.

e vahentamalla inhimillisten virheiden mahdollisuutta (selkeat ja havain-
nolliset ohjeet).

e lisdamalla tietoa turvallisuusriskeista.

Haastatteluissa esille nousseet asiat ovat yhtenevaisia luvussa 2.9 esiteltyjen

Tukesin (2014) prosessiturvallisuuden hallinnan nakemysten kanssa.

Prosessivalvonnan muutoksia olisi kaikkien linjojen, varoventtiilien ja venttiilien
lisdaminen valvomon prosessinaytdille. Vahintaan tarvittaisiin rajatilavalvonta
kasiventtiileihin, jotta prosessinaytolla nahtaisiin mitka venttiilit ovat auki. Lin-
joista pitaisi saada myo6s painetiedot ja halytykset paineiden muutoksista. Sa-
tamassa on jo nyt valmius jarjestelmissa lisata naita kaikkia tietoja Metso-jar-
jestelmé&én. Haastateltavat painottivat, etta jarjestelmat pitaisi saada toiminta-
varmoiksi. Nykyisin tulee usein turhia halytyksi&, jotka sekoittavat, silla ei tie-
deta mik& on oikea ja mika vaaréa halytys. Prosessivalvonnan kehittdminen li-

saisi kokonaiskuvan hallintaa ja prosessiturvallisuutta, silla vaarat linjaukset ja
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auki jaaneet venttiilit voitaisiin havaita ajoissa. Painemittaus linjoissa ja haly-
tykset paineista lisasivat prosessiturvallisuuta, silla vuotoja on tapahtunut linjo-

jen ylipaineen takia, jota ei ole pystyta havaitsemaan.

Etuina kattavasta prosessivalvonnasta olisi prosessipoikkeamien eli esimer-
kiksi vuotojen ja vaarien linjauksien aikainen huomaaminen. Riskienhallinnan
kannalta prosessiturvallisuuden lisdaminen kattavalla prosessivalvonnalla va-
hentaa liiketoimintahaittoja, joita syntyy prosessipoikkeamista. Satama on ja-
lostamon haavoittuvin osa prosessipoikkeamien kannalta, silla sataman kautta
kulkevat lahes kaikki jalostamon prosesseissa tarvittavat tuotteet. Satamassa
vuodot ovat myo6s hyvin riskialttiit meren laheisyyden takia. Lisaksi yhden yk-
sittdisen tuotteen saatavuusongelmat viivastyksien, vuotojen tai muiden ongel-
mien takia voi johtaa jonkun sailion tyhjenemiseen. Tama voi omalta osaltaan
johtaa jonkun yksikon alasajoon ja talla voi olla suuret vaikutukset koko liike-
toiminnalle. Vuodot myo6s aiheuttavat tulipaloriskin, kuten bensalinjan vuoto

tarvitsee vain pienen kipinan syttydkseen.

Haastattelujen mukaan kattava prosessivalvonta ja laiturien yhdenmukaistami-
nen vahentaisi myos perehdyttamistarvetta ja toisi taten saastoja. Nyt kaikki
laiturit ovat erilaisia ja niissa on uusia ja vanhoja linjoja paallekkain. Talla het-
kella kuluu melkein nelja vuotta, ettd operaattorit voivat toimia kaikilla laitu-
reilla itsendisesti. Laiturien yhdenmukaistuksella operaattorit voisivat toimia
kaikilla laitureilla. My6s kenttékierrokset olisivat nopeampia suorittaa silla vuo-
dot ja ongelmat nakyisivat helposti. Haastatteluissa todettiin, ettéd yhdenmu-
kaistaminen, linjojen selkeyttaminen, seka kattava prosessivalvonta mahdollis-
taisi laiturien etdvalvonnan, joka toisi mukanaan huomattavia henkilostore-
surssisdastoja. Naantalin jalostamon satamassa on linjoja uusittu ja kaikki lai-
turit ovat samannakoisia. Naantalissa ei ole mydsk&an miehitysta laitureilla ja
lastinkasittelya valvotaan valvomosta keskitetysti. Toisaalta Naantalissa on
huomattavasti Porvoota pienempi sataman kayttokapasiteetti ja muutenkaan
toiminnan kannalta satamat eivat ole taysin verrattavissa keskenaan. Myads 6l-
jyterminaalissa oli kaytdssa erittdin kattava prosessivalvonta, mutta Porvoon
satama on huomattavasti suurempi kokonaisuus, joten heidan innovaati-

oidensa hyddyntaminen asettaa haasteita jarjestelmalle.
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Prosessiturvallisuutta lisaisivat myos selkeéat kuvaukset linjoista ja kayttokiel-
loista. Haastatteluissa visioitiin kolmiulotteisen putkistokarttaa, jossa kosketus-
naytoélta voisi valita kayttokiellot, linjat ja venttiilit. Putkistokartta voisi olla jokai-
sella laiturilla. Tallainen jarjestelma lisaisi tiedonkulkua ja se hyddyttaisi erityi-
sesti vuoronvaihdoissa. Jarjestelma olisi havainnollinen tietopaketti, joka es-
taisi vaarinkasityksia ja tasta syntyvid prosessipoikkeamia.

7.5 Tiedonjakamisen parantaminen digitalisaation avulla sidosryhmien
valilla

Satamassa on useita sidosryhmia, joiden valilla jaetaan erilaisia tietoja. Tieto-
jen jakaminen on yksi turvallisuusprosessi, silla oikealla ja ajantasaisella tie-
dolla voidaan tehda oikeita paatoksia, joilla varmistetaan myos turvalliset toi-
mintatavat. Nykyisin tieto tulee monesta eri lahteesté ja tietoa jaetaan paaasi-
assa sahkopostilla. Skoldvikin sataman ulkoisia sidosryhmia ovat tarkastajat,
agentit, laivat, hinaajat luotsit, VTS-keskus, seka asiakkaat kuten Borealis,
Bewi Styrockem ja Aga.

Alukset saavat tietoa satamasta padasiassa sataman saannoista, jotka valite-
taan pdf-tiedostona aluksille. Sataman s&éntdjen viestiminen ja jakaminen on
omalta osaltaan prosessi, joka lisda turvallisuuta ja tietoutta. Sataman s&annot
paivitetaan kerran vuodessa. Sataman saannoista loytyvat lahes kaikki asiat,
joita laivat kysyvat. Saanndoista loytyy erilaiset sataman rajoitteet, turvalli-
suusaannot, ISPS-saannot, seka operatiiviseen toimintaan liittyvat saannot.
Liikennepéaallikon mukaan satamansaantojen digitalisoinnista olisi etua, silla
sataman saannot on kasvaneet hyvin laajaksi paketiksi, josta on ehka hankala
etsia sita tietoa mita kulloinkin tarvitaan. Toimivan viestinnan kannalta olisi tar-
keéa tehda satamasta sataman saantdihin pohjautuva selkea infopaketti, mista

selviaa oleelliset asiat kayttajaystavalliseen muotoon muokattuna.

Haastattelussa nousi esiin monia erilaisia ratkaisuja, joilla sataman sdantdja ja
tiedonjakoa voitaisiin parantaa saapuville aluksille ja muille sidosryhmille. En-
sinnakin esiin nousi séhkdisen kartan rakentaminen satamasta, josta nakisi
missa laiturit ja jatepisteet sijaitsevat. Kartalla voisi olla myds kunkin kohteen
kohdalla mahdollisuus paasta kéasiksi sitd kohdetta koskeviin saantoéihin, kuten

jatepisteistéa voisi valita ohjeet jatteiden lajitteluun. Laiturien kohdalla kartasta
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voisi valita lisatiedot laiturista, jossa kerrottaisiin laiturin suurin sallittu syvays,
varren korkeus ja muut rajoitteet. Kartalta voisi myds saada tarkempaa kuvaa
laiturista, silla usein laivojen kapteenit ovat hyvin kiinnostuneita laituripai-
koista. Ylipaataan saantdjen havainnollistaminen parantaisi tiedonkulkua.
Tieto voisi olla tabletissa, internetissa tai jossakin sovelluksessa. Laivoilta on
usein pyydetty nettid ja talla hetkella on kokeilussa mokkulan vieminen sata-
mavierailun ajaksi laivalle. Reitittimen aloitussivu voisikin olla sataman nettisi-

VUut.

Porvoon satamalla ei ole talla hetkella ollenkaan omia internetsivuja. Haastat-
telussa nousi esiin ajatus, jos ulkoisille sidosryhmille avattaisiin internetsivut
tiedon jakamiseen. Sataman omilta internetsivuilta voisi saada tietopaketin sa-
taman saantojen lisdksi hinaajista ja hinaajien rajoitteista. Ylipaataan siella
voisi olla avainasiat helposti esilla, kuten laiturin rajoitukset, suunniteltu toi-
minta, kaytanteet sludgen kasittelysta, hinnasto, jatteiden lajittelu ja turvalli-
suusasiat. Sivustolta voisi silti I16ytya sdannét ja muut asiat viela tekstimuo-
dossa. Liséksi sivustolta alukset voisivat tarkastaa heita koskevat suunnitel-
mia etukateen. TAma vahentaisi mestarien tyota, silla aikarahtialukset yleensa
soittavat mestareille ja kysyvat suunnitelmista. Tietojen pitaisi paivittya jarjes-

telmaan automaattisesti, jotta mestarin ei tarvitsisi niita tayttaa.

Internetsivuilla voisi olla kysymyksia ja vastauksia kohta, johon laivat [&hetta-
vat kysymyksié ja saavat niihin vastauksia. Vastaavasti voisi ajatella chatin liit-
tamista sivustolle. Sivustoon voisi liittda myos saatilan satamassa, laiturire-
montit ja laivalistan. Sivustolta laivat voisiva ndhda sataman operatiivisen ti-
lanteen, jotta he osaisivat tulla satamaan oikea aikaisesti ja taten saastaisivat
polttoainetta. Internetsivuilta voisi saada tietoa sataman liikkennetilanteesta ja
se voisi olla viestitytkaluna luotseille, aikarahtilaivoille, VTS-keskukselle ja
agenteille. Sivustolta nékisi mita satamassa tapahtuu, mik& on ruuhkatilanne
ja milloin laiturit vapautuvat. Sivut voisivat olla myds julkisia, silla laivojen tie-

dot saa jo nyt internetista.

Hyvat sataman kotisivut ja tarkka kartta laitureista parantaisi tiedonjakoa erityi-
sesti saapuville laivoille. Esimerkiksi luotsaustoiminnan keskeytyminen vaatii

paljon séahkopostiaviesteja ja puheluja. Usein tulee paljon muutoksia ja laivat
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soittavat ja kysyvét asioita mestareilta. Kotisivujen kanssa olisi helpompi vies-
tittad tAmankaltaisista asioista ja se helpottaisi mestarien tyotaakkaa. Mita
enemman alukset tietaisivat satamasta etukateen, niin sitd paremmin he osai-
sivat toimia. Tama lisdisi turvallisuutta. Haastatteluissa kavi ilmi, etta laivoilla
on aikaa ennen satamaan tuloa, joten he ehtisivat perehtyé satamaan ennen
saapumistaan. Ongelmana on, etta usein satamassa vierailevilla laivoilla on
internet mutta ei valttamatta harvemmin vierailevilla, jotka eniten tietoa tarvitsi-

sivat.

Sivusto hyodyttaisi tiedon jakamisessa eri sidosryhmien valilla ja se liséisi
myos turvallisuutta, silla tieto liikkkuisi ja erehdyksilta valtyttaisiin. Haastatte-
lussa tuli ilmi, etta sivusto olisi hyédyllinen myds yhtion sisaisesti, silla sata-
man saantdjen perustella tehdaan kaupallisia paatoksia siitd, millaisia rajoit-
teita on satamassa. Myo6s logistiikan suunnittelun kanssa on tarkeaa jakaa tie-
toa satamasta, jotta ei tule samaan aikaan useampaa laivaa, jotka lastaavat

samaa tuotetta.

8 JOHTOPAATOKSET

Tavoitteena tutkimuksessa oli haastattelujen avulla etsia digitalisaation tarjo-
amia kehitysmahdollisuuksia, joiden avulla sataman turvallisuutta ja turvalli-
suusprosesseja voidaan edistdd. Naita kehitysmahdollisuuksia l6ytyikin useita,

jotka on koostettu liitteessa 2.

Tutkimuksessa yhtena tarkoituksena oli tutkia muiden satamien digitaalisia
ratkaisuja, joita voitaisiin ottaa kayttdon myos Porvoossa. Suoraan kopioitavia
valmiita ratkaisuja ei valitettavasti taman tutkimuksen perusteella 16ytynyt
Stevecolta ja Oiltankingilta. Hyvia kaytéanteita kuitenkin heilta tutkimuksessa
|6ydettiin, joita voidaan jatkojalostaa ja ottaa kayttéon myos Kilpilahdessa.
Oljyterminaalissa oli hyvin kattavasti hyddynnetty digitalisaatiota, joten termi-
naalin ratkaisujen hyodyntamista Skoldvikin sataman voisi olla hyva ainakin
selvittaa. Erityisesti erilaisten kierrosten, prosessivalvonnan ja tydlupien kay-
tanteissa, seka tabletin hyodyntamisessa siella oltiin edellakavijoita. Oljytermi-
naalin ratkaisujen avulla prosessiturvallisuus ja tyoturvallisuus varmasti lisaan-

tyisi huomattavasti niin Porvoon satamassa kuin jalostamollakin.
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Erityisen toteutuskelpoisia ajatuksia I6ytyi myos Skoldvikin sataman oman
henkiloston kanssa kaydyissa haastatteluissa. Internetsivujen rakentaminen
sataman sidosryhmien tarpeisiin oli yksi esimerkki haastatteluissa saaduista

oivalluksista.

Ylipaataan tutkimuksella saatiin kattavasti vastauksia tutkimuskysymyksiin.
Naita tuloksia voidaan hyddyntéad, kun mietitddn sataman kehittamista ja digi-

talisaation hyddyntamista tulevaisuudessa.

9 POHDINTA

Tutkimuksen tavoitteena oli I10ytaa keinoja, joilla edistetddn sataman turvalli-
suutta digitalisaation avulla. Tahan tavoitteeseen pyrittiin haastattelemalla
Nesteen henkilokuntaa, seka muista satamista toimijoita. Tutkimuksessa
paastiin tavoitteeseen. Haastattelujen avulla I6ydettiin useita eri digitalisaation
tarjoamia mahdollisuuksia, joiden avulla sataman turvallisuutta voitaisiin lah-
ted kehittamaan. Tydssa saatiin myos vastaus kaikkiin esitettyihin tutkimusky-
symyksiin. Tdméan osalta tutkimusta voidaan pitda onnistuneena. Aiheen tar-
koituksena oli tutkia turvallisuusprosessien edistamisen nakokulmaa. Haastat-
teluissa nousi kuitenkin esille myds sataman kokonaisturvallisuutta lisaavia di-
gitaalisia ratkaisuja, jotka sivuavat kuitenkin vahvasti turvallisuusprosesseja.
Tyo6ssa esitelladn myds naita asioita, silla en nahnyt niiden pois rajaamista tar-

peelliseksi.

Tutkimuksen tuloksia voidaan pitaa luotettavina, silla oikeastaan tallaisessa
tulevaisuutta ja kehitysmahdollisuuksia kartoittavassa tutkimuksessa ei ole oi-
keita tai vaaria vastauksia. Liséksi haastateltavat olivat kaikki oman alansa
ammattilaisia, joten haastattelujen tuloksia voidaan pitdé luotettavina. Tutki-
muksessa olisi voinut viela enemman verrata muita satamia ja pohtia myos
muunlaisen teollisuuden ratkaisujen hyddyntamisté. Tassa olisi kuitenkin ollut

liian suuri ty6 yhdelle henkilolle opinnaytetyoksi.

Tutkimuksen tuloksia voidaan hyddyntaa tulevaisuudessa, kun mietitaan, mi-
ten sataman toimintaa voitaisiin kehittda. Tutkimuksen avulla saatiin myds
pieni katsaus satamassa toimivien ammattilaisten nakokulmista ja tulevaisuu-

den visioista.
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Esiin nousi useita asioita, joiden hyddyntamisella sataman turvallisuutta voi-
daan lisata. Tydskentely satamassa on vaarallista. Siksi tutkimuksen tuloksien
hyoddyntamista ja niiden toteuttamista olisikin syyta tutkia tarkemmin, jotta sa-
taman kokonaisturvallisuutta voitaisiin lisatd. Porvoon Kilpilahden satama on
erikoisatama, joten tutkimuksessa esitellyt asiat eivat valttAméatta suoraan sovi
muun tyyppisille satamille. Yhtymakohtia eri satamamien valilla kuitenkin 16y-
tyy. Erityisesti tilannekuvan ja kokonaiskuvan hallinnan haasteet ovat lasna
kaikissa satamissa. My6s naiden kehittamiselle ja tutkimiselle saattaisi olla tu-

levaisuudessa kysyntaa.

Kiitan toimeksiantajaani aiheen tarjoamisesta ja avusta opinnaytetyossa. Kii-
tdn myos haastateltavia hyvista ja kattavista vastauksista. Myos ohjaajilleni
annan erityismaininnan hyvasta ja rakentavasta yhteistydsta. Opiskelutovereil-
tani sain myo6s hyvia vinkkeja opinnaytetydprosessin etenemisessa. Kiitokset

kaikille opinnaytetytssa auttaneille!
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Liite 1

Haastattelukysymykset

1. Sataman turvallisuusprosessit koostuvat paaasiassa tyéturval-
lisuuden ja prosessiturvallisuuden hallinnasta. Tallaisia turvalli-
suusprosesseja ovat mm. turvallisuuskierrokset, laituripaivakir-
jan tayttdminen, ship/shore safety checklist, kenttakierrokset ja
poikkeamaraportointi. Satamassa toteutetaan myos lean 5S
menetelmaa.

e Minkalaisia prosessi- ja tyoturvallisuusriskeja
on yrityksessanne?

¢ Minkalaisia turvallisuusprosesseja on yrityk-
sessanne?

2. Digitalisaatio on yksi taman hetken megatrendeista. Digitali-
saatio voikin olla hyva tydkalu turvallisuusprosessien sujuvoit-
tamiseen ja kehittdmiseen.

e Oletteko digitalisoineet tai suunnitelleet digitali-
soivanne yrityksen turvallisuusprosesseja?

e mitd mahdollisuuksia naat digitalisaatiossa tur-
vallisuuden kehittamisessa?

3. OCIMF (Oil Companies International Marine Forum) on laati-
nut turvallisuuden tarkastuslistan, jossa kaydaan lapi sataman
ja terminaalien valisia turvallisuuskaytanteita. Lista pohjautuu
ISGOTT (International Safety Guide for Oil Tankers & Termi-
nals) ohjeistukseen.

¢ Oletteko sahkdistaneet sip/shore safety check
listan?

e Jos olette, miten se on toteutettu?

¢ Oletteko sahkdistaneet laituripaivakirjat?

e Minkalaisia kaytannon kokemuksia sahkdoisista
laiturip&ivakirjoista ja ship/shore check listoista
on tullut?

4. Monissa yrityksissa tehd&an turvallisuuskierroksia, joilla tar-
kastetaan prosessiturvallisuuden ja ty6turvallisuuden tasoa.

e Suoritatteko yrityksessénne turvallisuuskierrok-
sia?

e Onko teilld kaytdssa digitaalisia apuvélineita
turvallisuuskierrosten tukena?

o Kerro kayttamistanne digitaalisista apuvali-
neista?
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Liite 2

Yhteenveto haastattelututkimuksen tuloksista

Kunnossapito

Ty6lupa

Kehitysehdotus

e Tydlupa tablettiin
e Tyoluvat karttapohjassa
o Urakoitsijoilla GPS seu-

Edut

e Tieto henkildmaéarista
e poikkeustilanteessa viestinta
e Mahdollisuus tayttaa tyoluvat

e Kunnossapidon laatu paranee

ranta kohteessa
e Tyoluvat laitureille sdhkdisesti o Kokonaiskuva ja tietoisuus li-
saantyisi
Liiketoiminnalle saatavat hyddyt Haasteet

e Karttapohjan tekninen toteu-

¢ Vikailmoitus tabletilla
o kuvat ja paikkatieto
e RFID ja QR koodin kaytto vi-
kailmoituksissa
o Jokaisessa laitteessa
tunniste

o Vahemman vikoja ja tus
poikkeamia e Atex hyvaksytyt kannettavat
paikantimet
e Mobiilijarjestelman luominen
ja linkittdminen nykyiseen
jarjestelmaéan
Vikailmoitus
Kehitysehdotus Edut

¢ lImoitusten tdsmallisyys kas-
vaa
o Turha tyo vahenee
e Vioista raportoidaan enem-
man
o Prosessiturvallisuus li-
saantyy
e Kaupallisia ohjelmistoratkai-
suja tarjolla vikailmoituksiin

Liiketoiminnalle saatavat hyddyt

e TyoOaikaa sdastyy ja resurssit
kohdistuvat paremmin
e Laitteisen toimintavarmuus li-
saantyy
o Turhat viivastykset va-
henevat

Haasteet

e Nykyisen ja uuden jarjestel-
man yhteensovittaminen

e Tunnisteita hyddyntavien jar-
jestelmien toteutus

Tilapéisohjeet

Kehitysehdotus

o Tilapaisohjeisiin karttasovellus
o Linjaukset ja sokeoinnit
3D kartassa
o Kayttokiellot havainnollisesti
naytolle

Edut
o Kayttokiellot havainnollisesti
esilla
o Vaarinkasitykset va-

henevat




12

o Kosketusnaytto

Tilapaisohjeiden tekeminen
helpottuu

Liiketoiminnalle saatavat hyddyt

¢ Virheiden mahdollisuus piene-
nee, poikkeamat vdhenevat

Haasteet

3D mallinnusta hy6édyntavan
ohjelman rakentaminen

Satama-alueen valvonta

Aluevalvonta

Kehitysehdotus

e Dronen hyddyntaminen
e Lampdkamerat
e Luvattomista satama-alueen

ylityksista halytykset automaat-

tisesti
o Kameralla tunnistus
o Poijuihin liiketunnistin
o Kamerat seuraavat lii-
ketta

Edut

Valvonta tehokkaampaa
my0s pimeé&ssa
Valvonta tehostuu automaa-
tiolla

o kenenkaan ei tarvitse

tarkkailla jatkuvasti

Luvattomat liikkkujat havai-
taan ajoissa

Liiketoiminnalle saatavat hyddyt

e Turvallisuus lisaantyy
o Tybalkaa saastyy

Haasteet

Tekninen toteutus

Kulunvalvonta

Kehitysehdotus

¢ Rekisterikilpitunnistus portilla

e Tehokkaammat kulkulatkat

e GPS seuranta jokaiselle alu-
eella olijalle

Edut

Portit aukeavat ilman kortin
lukemista

o Lis&a nopeutta
Ajoneuvoliikenteen valvonta
tehostuu
Tiedetddn ketd satamassa
likkuu ja missa

Liiketoiminnalle saatavat hyddyt

e Valvonta tehostuu

Haasteet

Yksityisyyden suoja

Liikennevaarat

Ajoneuvoliikenne

Kehitysehdotus

¢ Nopeudenrajoitus autoihin

e Esimiehelle sdhkdpostia ylino-

peudesta

e Auto kdynnistyy ainoastaan
turvavyo kiinni

¢ Kiihtyvyystietojen ja nopeuk-
sien seuranta

Edut

Riskit likenneonnettomuuk-
sista vahenevat

Nopeuksien valvonta tehos-
tuu

Turvallinen ajotapa korostuu

Liiketoiminnalle saatavat hyddyt

¢ Huomataan riskitekijat ja niihin

voidaan puuttua
e Liikkuminen turvallisempaa

Haasteet
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e Tekninen toteutus, onko
mahdollista hy6dyntaa ras-
kaankaluston ajoneuvojarjes-
telmia?

Polkupyoraliikenne

Kehitysehdotus

e Sahkokolmipyorat pyorien ti-
lalle
e Airbag kyparan kaytto

Edut

e Kaatumisten ehkaisy ja kaa-
tumisesta aiheutuvien vam-
mojen vahentadminen

Liiketoiminnalle saatavat hyddyt

e Poissaolot vdhenevat
e Tydturvallisuus kasvaa

Haasteet

e Sahkopyodran lataaminen lai-
tureilla

Prosessiturvallisuus

Prosessivalvonta

Kehitysehdotus

e Prosessinaytoille kaikki linjat,
niiden paineet ja venttiilit

e Etdohjattavien venttiilien lisaa-
minen

e Kasiventtiileihin asentotunnisti-
met

e Tehokkaampi prosessivalvonta

e Laiturien selkeyttaminen ja sa-
man kaltaistaminen

e Kameroiden lisaaminen ja lam-
pdkameran hyddyntaminen
vuotojen etsintaan

e Pumppujen kayntitiedot valvo-
moon

Toiminnalliset edut

e Riski vaariin linjauksiin vahe-
nee

e Riski jattaa haaroja huo-
miotta tai vaaria venttiileja
auki

e Valvomosta huomataan vaa-
rat linjaukset ajoissa

e Vuodot voidaan ehkaista, jos
ylipaine pystytaan havaitse-
maan

e Mahdollistaa etavalvonnan

e Paineiden, linjojen jne. lis&da-
minen mahdollista nykyiseen
jarjestelmaan

Liiketoiminnalle saatavat hyddyt

e Etavalvonnalla sdastetaan
henkilostoresursseja

e Perehdytystarve vahenee

e Toimitusvarmuus paranee ris-
kien pienentyessa

Haasteet

e Muutokset linjoihin, jarjestel-
miin ja laitureille vaatii sei-
sakkeja

o Muutosten hinta ja
hyodyt

o Toiminannan suunnit-
telu

Operoinnin helpottaminen

Kehitysehdotus

¢ 3D kartta putkistoista
e Laiturin valvomon naytolle
kartta

Edut

¢ Tiedostetaan olemassa ole-
vat kiellot ja rajoitteet
o riskit poikkeamiin va-
henevat
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o kayttokiellot ja tilapais-
ohjeet havainnollisesti
kartalta

e Linjojen merkitseminen vériva-
loin

o Kaytettavat linjat vihre-
alla valolla

e Linjauksista tarkistuslista tab-
lettiin

o Oikeat linjaukset varmis-
tetaan lukemalla linjan
venttiilien QR-koodi

e Linjojen seuraaminen ja lin-
jaus helpottuvat

e Vaarilta linjauskilta valtyttai-
sin

Liiketoiminnalle saatavat hyddyt

e Kustannussaastot syntyvat,
kun toiminta nopeutuu ja poik-
keamat vdhenevat

Haasteet

e Tekninen toteutus

Turvallisuustiedon valittaminen

Kehitysehdotus

e Satamaan oma turvallisuus-
taulu
o Prosessi- ja tyoturvalli-
suus eroteltu
o “xxx paivaa ilman pro-
sessipoikkeamaa” ja
"xxx péivéaé ilman tyota-

Edut

e Henkildsto on tietoinen oman
osastonsa poikkeamista
o Osastokohtainen jaot-
telu on lahempana
tyontekijaa
e Tietoisuus eri tyyppisista ris-
keista kasvaa

e Poikkeamat vahenevat

paturmaa” e Turvalliset tyotavat korostu-
vat
Liiketoiminnalle saatavat hyddyt Haasteet

e Turvallisuustaulun sijoittami-
nen kaikkien nakyville

Tydturvallisuus

Poikkeamaraportointi

Kehitysehdotus

e Tabletilla mahdollisuus tehda
raportit poikkeamista
o Kuvan ja paikkatiedon li-
saaminen raporttiin

Edut

e Pystytdan reaaliajassa kir-
jaamaan asiat jarjestelmiin
o Tasmallisempia ra-
portteja
o S&aastaa tydaikaa
e Kaupallisia ohjelmistoratkai-
suja tarjolla

Liiketoiminnalle saatavat hyodyt

e Saastetty tytaika voidaan koh-
distaa muuhun toimintaan ->
toiminnan laatu kasvaa

Haasteet

e Saattaa vaatia uuden jarjes-
telmén
o Paallekkaiset jarjestel-
mat
o Jarjestelmien integ-

raatio




Turvallisuushavainnot

Kehitysehdotus

e Mobiilisovellus havaintoihin

o mahdollisuus lisata kuva

ja paikkatieto
o Linkilla tai QR- koodilla
ilmoitus mobiililaitteella

Edut

e Paikanpaalta saadaan tas-
mallisemmat raportit

¢ lImoitusten maara lisdantyy

e Kaupallisia ohjelmistoratkai-
suja tarjolla

Liiketoiminnalle saatavat hyddyt

e Tyo6turvallisuus lisdantyy
o Poikkeamat ja poissa-
olot vahenevat

Haasteet

e Helpon jarjestelman rakenta-
minen

Tarkastuslistat

Kehitysehdotus
e Tablettisovellus tarkastuslis-
toille
o Mahdollisuus liittada ku-
via

Edut

e Nopeuttaa raporttien teke-
misté

e Tasmallisemmat raportit

e Kaupallisia ohjelmistoratkai-
suja tarjolla

Liiketoiminnalle saatavat hyddyt

e Toiminnan laatu kasvaa
e Kustannussaastot

Haasteet

e Tarkastuslistojen tietojen
koostaminen

Tyoskentely satama-alueella

Kehitysehdotus

e Paikkatieto tyontekijoista
e Kuolleenmiehenkytkimet (man
down) kaasumittareihin

Edut

e Tiedetaan henkiloméaara ja
sijainti
o Poikkeamatilanteiden
hallinta helpottuu
e Yksintydskentelyn riskit va-
henevét
e Tyo6turvallisuus lisdéntyy

Liiketoiminnalle saatavat hyddyt

e Johtaminen ja suunnittelu pa-
ranevat

Haasteet

o Kaytettava tekniikka

Tybohjeet

Kehitysehdotus

e Tyobohjeet tablettiin lukemalla
laitteen QR-koodi
e Lastaustiedotteessa QR-koodi
o Tarvittavat naytteet ja
linjojen tybohjeet hel-
posti tablettiin

Edut

e Tyo6ohjeet mahdollista saada
suoraan prosessialueella
e Osataan tytskennell& oikein

Liiketoiminnalle saatavat hyodyt

e Virheet vahentyvat-> sdastot

Haasteet

e Jarjestelmien ja tekniikan yh-
distdminen
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Alusten Kiinnitys

Kehitysehdotus

o Aluksiin imukuppikiinnitys”
o Laivan paallikkd ohjaa
kiinnitysta komentosil-
lalta

Edut

Saastaa henkilostoresurs-
seja
Tapaturmat vahentyvat
o Laivan kiinnitys sata-
man vaarallisin tyo-
vaihe

Liiketoiminnalle saatavat hyddyt

o Tyodtapaturmat vahenevat

e Henkilostéresursseja sdastyy

Haasteet

Miten saada ohjauspééate
kaikille saapuville aluksille?

Sataman kokonaiskuvan hallitseminen

Tilannekuva

Kehitysehdotus

¢ |so aluekartta naytolle
o Tyo6lupien sijainti, laivat
ja niiden operaatiot, lin-
jat ja kayttokiellot, tyon-
tekijoiden sijainti.

Edut

Voidaan hahmottaa mita sa-
tamassa oikeasti tapahtuu.
Parantaa johtamista ja tietoi-
suutta

Lisaa turvallisuutta poik-
keamissa

Liiketoiminnalle saatavat hyddyt

e Toiminta tehostuu
e Riskeja voidaan pienentaa

poikkeamissa

Haasteet

Kaupallisia jarjestelmié on
olemassa, mutta ne ovat lilan
suppeita

Tilannekuva poikkeamatilanteissa

Kehitysehdotus

e Kaasu tai 6ljyvuodoissa le-
vidmiskartta infotauluille ja tab-
letteihin

e Henkilomaara lukijat kokoontu-
mispaikoille

e Tyontekijoilla GPS paikannus

e Laitureille, kaasumittareihin ja
tableteille evakointikaskyt

Pelastustoimi saa tiedon mi-
hin ihmisia ohjata

tiedetddn henkilomaarat
Osataan puomittaa oikein 6l-
jyvuodoissa

Parantaa poikkeamatilanne
johtamista

Parannetaan ihmisten tietoi-
suutta

Leviamismallinnus

Liiketoiminnalle saatavat hyddyt

e Poikkeamat saadaan hallintaan
o Pienemmat vahingot

Haasteet

Leviamismallinnuksen viran-
omaisilla kaytéssa, mutta mi-
ten soveltaa satamaan

Viestinta sidosryhmille

Tiedonjakaminen

Kehitysehdotus

e Satamalle omat kotisivut

Edut

Tiedonjako tehostuu
Epaselvyydet vahenevat
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sataman saannot kayt-
tajaystavallisessd muo-
dossa
Kysymys ja vastaus
palsta
laivalista ja poikkea-
mista tieto
Liikennetilanne ja suun-
nitelmat
Hinaajista ja luotsauk-
sesta tietoa
Vaylan ajankohtaiset
asiat
Tieto poikkeamista,
esim. luotsaustoiminnan
keskeytyminen
Sataman rajoitteista
tieto
e Laivoille valitetdan sahkoinen
kartta

o Kartalla jatepisteet, oh-
jeet, tiedot muista aluk-
sista, operoinnit
Kartalla mahdollisuus
tarkentaa laitureille
Varsien rajoitteet, laitu-
rien rajoitteet
e Tabletti alukselle sen saapu-

essa

o

o

o

e Mita enemman alukset tieta-
vat satamasta ennakkoon,
sita turvallisemmin he toimi-
vat

e Mestarien tybaikaa saastyy

o Tiedonkysely puheli-
mella vahenee

e Virheitd sattuu vdhemman

e Kaupalliset ja logistiset suun-
nitelmat parantuvat

o Sivusto tietopaketti
myds sisdisille sidos-
ryhmille

e Ekologisuus lisdantyy

o Laiva voi tutustua etu-
kateen lajitteluohjei-
siin

Tietavat saapua oikea

aikaisesti liikennetilan-

teen mukaan-> poltto-
ainetta saastyy

Liiketoiminnalle saatavat hyddyt

Tybaika saastyy

Virheet vahenevat
Kustannussaastot
Turvallisuus lisaantyy tiedon
kasvaessa

Haasteet

e Miten saada kaikki sidosryh-
mat kayttAmaan sivustoa

¢ Sivuston rakentaminen infor-
matiiviseksi

e Kaikilla aluksilla ei ole inter-
nettia

Poikkeamatiedon jakaminen

Kehitysehdotus

e Tiedot poikkeamista jaetaan eri
sidosryhmien kesken jollakin
tarkoitukseen rakennetulla
alustalla

Edut

e Jokainen organisaatio voi
kayda lapi sidosryhmiensa
poikkeamat ja oppia niista

Liiketoiminalle saatavat hyodyt

e Muiden poikkeamista voidaan
oppia ja korjata asiat omassa
organisaatiossa

e Tiedostetaan paremmin riskeja

Haasteet

e Tekninen toteutus
e Miten saada kaikki kaytta-
maan




