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Suomeen saapuvien rahtialusten ilmoitusmenettelyt ovat hyvin laaja ja moniulotteinen pro-
sessi. Sujuva ja helppo tietojen vaihto yksityisen ja julkisen sektorin valilla on edellytys
kaupankaynnin kehittymiselle. Suomen maantieteellinen sijanti vahvistaa taman tarkeytta.
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sia aluevesien yleiseen turvallisuuteen. Lisaksi tutkimuksen tavoitteena oli selvittda, miten
paljon jarjestelman kayttékokemukset voivat vaikuttaa Suomen aluevesien yleiseen turval-
lisuuteen. Portnetin vaikuttavuutta on tutkittu hyvin vahan ja turvallisuuden nakdkulmasta
viela vahemman. Tyo tehtiin ilman toimeksiantajaa mahdollisimman laajan nakdkulman
sailyttamiseksi.

Opinnaytetyon tutkimusmenetelmana toimi kvalitatiivinen tutkimus. Aineiston keruumentel-
mana kaytettiin puolistrukturoituja teemahaastatteluja. Tyon teoreettinen viitekehys koos-
tuu merenkulun logistiikan perusteista, merenkulun turvallisuuteen ja tiedonvalitykseen liit-
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ABSTRACT

Notification procedures for arriving cargo ships in Finland are a very extensive and multidi-
mensional process. A smooth and easy exchange of information between the private and
public sectors is a prerequisite for the development of trade. Finland's geographical loca-
tion emphasizes this importance. The idea of this thesis started at the beginning of the au-
thors' studies, and the topic travelled along throughout their studies. The topic was exam-
ined from many angles and various perspectives. The aim of this thesis was to study the
possible effects of a single window system Portnet, used in Finland, on the general safety
of Finnish territorial waters. In addition, the aim was to find out the extent to which the ex-
periences of using the system can affect the general safety of Finnish territorial waters.
Very little research has been done on the effectiveness of Portnet and even less from the
point of view of safety. This study was carried out without a commission from a client to
maintain the widest possible perspective.

The study was carried out using qualitative research methods. Semi-structured thematic
interviews were conducted to collect data. The theoretical framework of the work consists
of the basics of maritime logistics, factors related to maritime safety and communication,
and information systems used in maritime affairs. In the empirical part of the study, stake-
holders using Portnet were interviewed. The core group of the interviews was on the oper-
ational side of the system, represented by shipbrokers. In addition to them, authorities and
representatives of port operators were also interviewed.

From the results of this study, it can be concluded that the Finnish single window system
Portnet has a passive effect on the general safety of Finnish territorial waters. The user ex-
perience also had an effect on the amount of information entered to the single window sys-
tem and thus also an effect on the general safety of Finnish territorial waters. The goals of
the study were achieved in the thesis, and the study can be considered successful. The
thesis adds value to the evaluation of the effectiveness of seagoing vessel notification pro-
cedures in Finnish maritime traffic.

Keywords: notification procedures, maritime transport, Portnet, information system, safety
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1 JOHDANTO

Merialusten ilmoitusmenettely on monimutkainen ja raskas prosessi. Proses-
sin yksinkertaistaminen ja helpottaminen varsinkin kaupallisia toimijoita varten
olisi tarkeaa. Kaiken merialusten ilmoitusmenettelyssa tarvittavan tiedon saa-
minen yhden palvelun taakse on osoittautunut haastavaksi. Myds ilmoitusme-
nettelyn tekeminen on monimutkaista. National Single Window -jarjestelma
Portnet on Suomen merialusten ilmoitusjarjestelma ja tdman tutkimuksen
kohde.

Suomi on toiminut Euroopan ja maailman tasolla pioneerin asemassa Portnet-
jarjestelman kehittajana, mutta haasteita riittaa edelleen. Jarjestelman synty
on alkujaan 1990-luvun alkupuolelta, jolloin tata ei viela Euroopan unionin ta-
solla vaadittu. Unionin alueella on kuitenkin pyrkimys paasta kohti kansainva-
lista Single Window -jarjestelmaa, jolloin kaikkien Euroopan aluevesilla liikku-
vien alusten tiedot I10ytyisivat samasta paikasta ja niiden ilmoitusmenettelyt oli-
sivat maiden valilla vakiot. Single Window -jarjestelmat (SW) ovat viranomais-
ten hallinnoimia alustoja, joiden tehtavana on helpottaa yksityisen ja julkisen
sektorin valista tiedonsiirtoa. ldeaalitilanteessa kaikki tarvittavat viranomaisil-
moitukset tulisi tehda yhteen paikkaan, josta kukin taho voisi tarvittavan tiedon
hakea. (United Nations 2012.)

Jarjestelmat ovat jaettavissa kahteen kategoriaan. National Single Window -
jarjestelmassa (NSW) tiedonsiirto tapahtuu yksityisen ja julkisen sektorin va-
lilld kansallisella tasolla. Taman liséksi Single Window -jarjestelma voi toimia
my0s laajemmassa mittakaavassa, alueellisella tasolla. Ensimmainen alueelli-
nen Single Window -jarjestelma perustettiin vuoden 2019 loppuun mennessa
Kaakkois-Aasian talousyhteison (ASEA) jasenmaiden kesken. Uusi jarjes-
telma yhdistaa ja integroi kunkin maan oman Single Window -jarjestelman.
(ASW 2020.) Vastaavia jarjestelmia on kehitteilla ja Europaan unioni pyrkii
omaan alueelliseen Single Window -jarjestelmaan. European Maritime Single
Window -jarjestelman (EMSW) sisalla toimisivat kaikki Euroopan Unionin ta-
lousalueen jasenvaltiot. (United Nations 2012.)
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Poliittista tahtoa edella olevan saavuttamiseksi tuntuu olevan, mutta kaikkia si-
dosryhmia ei tasta huolimatta ole saatu projektiin mukaan. Euroopan komis-
sion visio merialusten ilmoitusmenettelyn parantamisesta valaa uskoa tulevai-
suuteen, mutta niin kauan, kun jokaisella jasenmaalla on rakenteilla oma
Single Window -jarjestelma, ei yhteista ratkaisua tulla nakemaan. Jos komis-
sio saisi jonkin kaupallisen toimijan yhteydessa rakennettua toimivan kokonai-
suuden, talla voitaisiin katsoa olevan edellytyksia elinkeinoelaman mahdolli-
suuksien parantamiseen seka satamatoimintojen runsaaseen optimointiin.
Tama edelleen parantaisi toimintojen parissa toimivien yritysten toiminnan laa-
tua ja tulosta. “Eurooppa liikkeellda” on toimenpidepaketti, jolla toteutetaan
vuonna 2017 hyvaksyttya teollisuuspoliittista strategiaa. Komission kolman-
nessa ehdotuksessa unionin alueella tapahtuvan liikenteen ja liikkkuvuuden uu-
distamiseksi on osaksi myos saadetty yhteisen ja yhtenaisen merenkulun pal-
veluymparistdon perustamisesta. Liikkuvuusjarjestelman tulisi olla turvallinen,
puhdas, tehokas ja nain ollen osallistua ilmastonmuutoksen vastaiseen taiste-
luun. (Eduskunta 2018.)

Euroopan Unionin tavoite yhtenaisista ilmoitusmenettelyista on kunnianhimoi-
nen haaste ja Suomessa kaytossa oleva Portnet-jarjestelma on tassa isossa
roolissa. Jarjestelman tehtavana olisi toimia suodattimen lailla, jolloin meren-
kulkuelinkeinon olisi mahdollista lahettaa tarvittavat tiedot samoilla lahtoaineis-
toilla kaikkiin EU-jasenmaiden kansallisiin ilmoituspisteisiin. Portnet ei jarjes-
telmana viela tahan taivu (Arkima 2020). Taman tyon tarkoituksena on selvit-
taa voiko jarjestelmaa edelleen kehittaa vastaamaan uusiutuneita tavoitteita,

vai onko se elinkaarensa loppupaassa.

2 TUTKIMUKSEN LAHTOKOHDAT

2.1 Aiheen valinta ja rajaus

Tutkimuksen aihe on ollut vahvasti Iasna koko opiskelun ajan. Aihe on alun

perin valikoitunut erdan opettajan toimeksiannosta, jota on jalostettu eri nakoé-

kulmista erilaisten kurssien aikana.
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Paatimme jatkaa aiheen parissa ja paasta syvemmalle Suomen aluevesien lii-
kenteeseen. Uutena nakokulmana tuodaan mukaan myos Suomen aluevesien
turvallisuus, silla tasta nakokulmasta emme ole viela aiempaa aihepiiria tar-
kastelleet. Kasittelemme myos Portnetin vaikuttavuutta. Tyolla ei ole toimeksi-
antajaa, mutta tutkimus tehdaan yhteistyossa Portnetin eri kayttajaryhmien

kanssa.

Tutkimuksen aihe on rajattu tarkastelemaan Suomen aluevesien yleista turval-
lisuustilannetta, merenkulun kommunikaatiovirtaa seka nykyisen NSW-jarjes-
telman vaikuttavuutta Suomen aluevesien turvallisuustilanteeseen. Tutkimuk-
sen empiirinen osuus keskittyy kayttajakokemuksiin Suomen nykyisen NSW-
jarjestelman seka merialusten kommunikaatiovirran vaikutuksesta Suomen

aluevesien turvallisuuteen.

2.2 Tyon tavoite

Tutkimuksen tarkoituksena on selvittdd onko Suomen nykyisella NSW-jarjes-

telmalla Portnetilla vaikutusta Suomen aluevesien turvallisuuteen.

Tutkimuksen tarkoituksena on myads selvittaa minkalaisia vaikutuksia Portnetin

kayttokokemuksella on Suomen aluevesien yleiseen turvallisuuteen.

3 TUTKIMUSONGELMA, TUTKIMUSMENETELMA JA AINEISTON HAN-
KINTA

Tutkimuksen aihetta rajatessa ja kirjallisuuskatsausta valmisteltaessa kes-
keiseksi tutkimusasetelmaksi nousi Portnetin vaikuttavuus Suomen aluevesien

yleiseen turvallisuuteen.

Jotta keskeista tutkimusasetelmaa voidaan tarkastella, pitda vastata seuraa-

viin Kysymyksiin:
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- Minkalainen vaikutus merialusten ilmoitusmenettelylla on Suomen alue-
vesien yleiseen turvallisuuteen?

- Onko Portnetin kayttajakokemuksilla vaikutusta Suomen aluevesien
yleiseen turvallisuuteen?

- Millainen rooli Portnetilla on Suomen aluevesien yleisessa turvallisuu-
dessa?

Kaytamme tyossa kvalitatiivista tutkimusmenetelmaa, silla tarkoituksena on
tutkia, mista ilmidssa on kyse ja saada siita syvallisempi kasitys. Asiaa ei ole
Suomessa aiemmin tarkemmin suoranaisesti tutkittu eika selvitetty. Aineiston
keruumenetelmana kaytetaan puolistrukturoituja teemahaastatteluja. Aiheen
teoreettisen viitekehyksen perusteella pystymme rakentamaan teemahaastat-
telukokonaisuuksia, mutta jatamme haastattelutilanteeseen myos varaa haas-

tateltavan omalle kerronnalle.

Haastatteluja varten laadimme kyselyrungon, joka muodostuu kahdeksasta
teemoitetusta paakysymyksesta (liite 1). Haastattelurunkoon on lisatty yksi
avoin kysymys, joka jattaa haastateltavalle mahdollisuuden vapaaseen ker-
rontaan Portnetin suhteen. Kysymysrunko auttaa haastattelutilanteen etene-
misessa. Kysymysrunkoa ei lahetetty haastateltaville etukateen, koska halut-

tiin mahdollisimman luonnollisia vastauksia Portnetin kayttgjilta.

Haastattelun teemoina kaytimme merialusten ilmoitusmenettelyn sujuvuutta,
kokemuksia ilmoitusmenettelysta seka erilaisten tietojarjestelmien kayton.
Haastattelumateriaali litteroitiin ja luokiteltiin teemoittain. Sisallénanalyysin
avulla haastatteluaineistosta voitiin tiivistamalla muodostaa selkea koko-
naisuus etsimalla yhtalaisyyksia seka mahdollisesti muodostaa synteeseja eri

sidosryhmien valilla.

3.1 Kvalitatiivinen tutkimus
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Tutkimusmenetelmakirjallisuuden mukaan (Eskola & Suoranta 2000; Hirsjarvi
ym. 2004) tutkimusasetelmaa kuvatessa kaytetaan usein kvantitatiivisen ja
kvalitatiivisen tutkimuksen maaritelmia. Se kertoo lukijalle, miten tutkittavaa il-
miota lahestytaan. Kvantitatiivista lahestymistapaa kaytetaan usein luonnon-
tieteellisissa tutkimuksissa, jolloin tarkastelun kohteena on ilmid, jota pyritaan
ymmartamaan kvantitatiivisten, niin kutsuttujen luonnonlakien, nakokulmasta.
[Imioita tarkastellessa kaytetaan mitattavia maareita kuten mittoja ja muita nu-
meraalisesti ilmaistavia asioita. Kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus taas
pohjautuu siihen, ettda maailma ymmarretaan myos laadullisina ominaisuuk-
sina ja tuntemuksina, jotka voivat vaihdella eri ihmisten valilla. Esimerkiksi eri
ihmiset voivat aistia ja sen vuoksi maaritella varit erilaisina. Toiselle turkoosi
on vihrea jne. Kvalitatiivinen ja kvantitatiivinen maaritelma tutkimuksesta ei siis
ole pelkastaan tutkimuksen menetelmallisiin seikkoihin liittyva maaritelma,
vaan se kuvaa tutkimuksen ontologisia Iahtdkohtia eli sita, miten tutkijat kasilla

olevassa tutkimuksessaan kasittavat maailman.

Tama tutkimus nojaa tiedekasityksessaan hermeneuttiseen tiedekasitykseen.
Taman tutkimuksen tavoite on ymmartaa tutkimukseen osallistujia eli haasta-
teltavia. Tama kvalitatiivinen tutkimus on rajattu koskemaan tiettya tapausta:

merenkulun ilmoitusmenettelya ja toimijoiden eli Portnetin kayttajien tulkintaa

siita.

3.2 Puolistrukturoitu haastattelu

Haastattelututkimuksia voidaan luokitella niiden rakenteen ja kasiteltavien ai-
heiden mukaan. Puolistrukturoitu haastattelu tarkoittaa, etta tutkimushaastat-
telut on suunniteltu siten, etta haastattelu etenee kaikkien haastateltavien koh-
dalla samojen tai lahes samojen kysymysten kautta ja etenee jokaisen koh-
dalla samassa kysymysjarjestyksessa. (Hirsjarvi & Hurme 2001, 47.) Jossain
tapauksissa on katsottu, etta puolistrukturoidussa haastattelussa ei ole teema-
haastattelun tapaan tarvetta pitaytya samassa kysymysjarjestyksessa, mutta
kysymysten tulee pysya likipitden samoina.
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Erotuksena taysin strukturoidulle haastattelulle on se, etta puolistruktu-
roidussa haastattelussa ei seurata tarkasti tiettya lomaketta tarkkoine kysy-
myksineen ja jarjestyksineen. Joskus teema- ja puolistrukturoitua haastattelu-
nimitysta kaytetaan rinnakkain. Silloin kyseessa on tutkimus, jossa esitetaan
tarkkoja kysymyksia tietysta teemasta, mutta kysymykset voivat vaihdella eri
haastateltavien valilla. (Hirsjarvi & Hurme 2001, 47.) Tassa tutkimuksessa

haastattelussa kaytetaan termia teemahaastattelu.

3.3 Teemahaastattelu

Teemahaastattelu keskittyy tietyn teeman sisaan, jonka tutkija kertoo haasta-
teltavalle. Teemahaastattelun tunnuspiirre on se, etta haastattelulla on tietyt
aihepiirit eli teemat, mutta kysymysten tasmallista muotoa tai jarjestysta ei ole
etukateen maaritelty. Teemahaastattelua kaytetaan paljon kvalitatiivisessa tut-
kimuksessa, koska se mahdollistaa haastateltavien yksilokohtaisen kokemuk-
sen huomioimisen. Teemahaastattelua on kuitenkin mahdollista analysoida
myos tilastollisesti eli siihen voidaan kayttaa kvantitatiivisia tutkimusmenetel-
mia. (Hirsjarvi ym 2004, 196-198.) Teemahaastattelun vapaan haastatteluta-
van etuina nahdaan menetelmakirjallisuuden mukaan (Hirsjarvi & Hurme,
2000, 47-48) se, etta haastateltavien nakemys ja maaritelmat kasitellysta ilmi-
Osta saadaan esille. Suunnitellessa teemahaastattelua on tarkeaa, etta haas-
tateltava tietaa tutkimuksen tarkoituksen, taustalla olevan tutkimusta suoritta-
van laitoksen ja sen, miksi juuri hanet on haastatteluun valittu. Tarvittaessa on
esitettdva henkildlle myds haastattelulupa. Haastateltavien vapaaehtoinen
osallistuminen haastatteluun on tarkeaa, jotta voidaan taata tutkimusaineiston

monipuolinen kasittely. (Eskola & Suoranta 1999, 93-94.)

Teemahaastattelu jaetaan kolmeen osaan: suunnitteluun, haastattelujen to-
teutukseen ja analysointiin. Teemahaastattelun erityinen vaihe on suunnittelu.
Suunnittelu alkaa tutkimuksen suunnittelusta, tutkimuksen tavoitteiden ja tutki-
musongelmien hahmottamisesta. Teemahaastattelun tavoitteena on tehda
luotettavia paatelmia tutkittavasta ilmiosta. lIImiét ja haastattelun teemat nou-
sevat ilmidta ymparoivasta teoriasta ja tutkimustiedosta. Ne myos muodosta-
vat tutkimuksen paakasitteiston. Yksiselitteista kysymyspatteristoa ei siis ra-
kenneta vaan luettelo teemoista, joista haastattelussa haastateltavaa pyyde-
taan kertomaan. (Hirsjarvi & Hurme 1995, 39-41.)
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Toinen suunnitteluun olennaisesti liittyva vaihe on haastattelun toteutuksen
suunnittelu. Siina pitda pohtia alusta loppuun haastateltavien tavoittaminen,
haastattelutilanne kuten tilat, tallennuslaitteet ja haastattelun eteneminen. Ta-
man lisaksi tulee pohtia jo suunnitteluvaiheessa se, mita keratylla haastattelu-
aineistolla tehdaan, miten se kasitellaan ja analysoidaan. Kaikista tarkeinta on
kuitenkin pohtia teemahaastattelun teemat. Ne voivat olla selkeita osuuksia
haastattelutapahtuman rungoksi, mutta yhta lailla on myos teemoja, joista ei
valttamatta tarvitse haastattelutilanteessa keskustella. (Hirsjarvi & Hurme
1995, 39-41.)

Teemahaastattelun toteutus on pelkistetyimmillaan tilanne, jossa haastatel-
tava esittaa haastateltavalle kysymyksia. Tilanne on suunniteltu ja haastatte-
lija on ollut tilanteen liikkeelle paneva voima. Haastattelijan vastuulla on myds
se, etta haastattelu etenee ja haastattelija pitdytyy keskustelemaan paasaan-
toisesti niista teemoista, joista haastattelutilanteessa on tarkoitus puhua.
Haastattelijan rooli ei ole valttamatta helppo tai yksinkertainen. Haastattelija
voi joutua yllapitamaan keskustelua tai rohkaisemaan haastateltavaa osallistu-
maan keskusteluun. Haastattelijan vastuulla on myds luoda haastatteluun tur-
vallinen tilanne, jossa haastateltava uskoo siihen, etta hanen kertomaansa ka-
sitellaan turvallisesti ja kaytetdaan asianmukaisesti. (Hirsjarvi & Hurme 1995,
66.)

Haastatteluaineisto voidaan tallentaa monin eri tavoin. Yleisinta on nauhoittaa
haastattelut ja litteroida eli puhtaaksikirjoittaa ne vahintaan sanasanaisesti. Ai-
neistoa on saattanut kertya paljon ja sen purkamisen tarkkuus liittyy siihen,
millainen tutkimustehtava ja tutkimusote tutkimuksessa on. Tutkimuksen tar-
koitus maarittaa myos sen, kuinka yksityiskohtaisesti aineiston kasittely teh-
daan. Etsitaanko aineistosta vain tiettyja teemoja vai kasitellaan kaikki haas-
tattelujen aikana kayty keskustelu. Aineisto voidaan purkaa ja edeta suoraan
analyysiin tai sitten aineiston purun jalkeen se koodataan eli lajitellaan tai luo-
kitellaan tutkimuksen tarkoituksen mukaisesti ennen tarkempaa analyysia. Ai-
neiston analyysitapa on tarkeaa maaritella jo aineistoa keratessa. (Hirsjarvi &
Hurme 2006, 136-143.)
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Haastattelun haittoja voivat olla muun muassa liian suppea aineisto tai haas-
tattelijan kokemattomuus. Usein ihmiset tapaavat myos antaa sosiaalisesti hy-
vaksyttyja vastauksia kysymyksiin. Haastattelijoiden on tarkeaa tulkita vas-
tauksia kulttuuristen merkitysten ja merkitysmaailmojen pohjalta. Nain tehdes-
saan haastattelijat eivat yleista tai liioittele ja osaavat suhtautua vastauksiin
my0s siita nakokulmasta, ettd haastateltavat haluaisivat mahdollisesti suojella

itseaan tai turvata asemaansa jollain tavoin. (Hirsijarvi & Hurme 2006.)

3.4 Sisallon analyysi

Sisallon analyysi on analyysimenetelma, jossa tiivistetaan ja luokitellaan suu-
ria tekstimassoja seuraten koodattua aineistoa. Sisallén analyysiin saattaa liit-
tya myos numeraalista luokittelua kvantitatiivisen analyysin tapaan. Sisal-
I6nanalyysia on kaytetty hyvin suoraviivaisesti muun muassa viestintatie-
teissa, joissa on laskettu esimerkiksi jonkin tietyn termin esiintymista valtion-
johdon puheissa. Koska sisallonanalyysiin ei ole maaritelty tarkkoja ohjeita,
sita kaytetaan monipuolisesti ja valjasti riippuen tutkimuksen tavoitteista ja tut-

kimusasetelmasta. (Tuomi & Sarajarvi 2009, 91.)

Tuomi ja Sarajarvi (2009, 91) kuvaavatkin sisalldnanalyysia valjana teoreetti-
sena kehyksena, johon laadullisen tutkimuksen analyysimenetelmat tavalla tai
toisella perustuvat. Tama on myas piirre, jonka vuoksi sisallon analyysia on
kritisoitu. Ruusuvuori, Nikander ja Hyvarinen (2010, 16) painottavatkin laadulli-
sessa tutkimuksessa tehtavan sisallonanalyysin kohdalla tutkimuksen ideaa,
jonka mukaan aineistosta pyritaan luokittelemisen lisaksi Idytamaan jotain

uutta ja ennen havaitsematonta.

3.5 Teoreettinen viitekehys

Tutkimuksen teoreettinen viitekehys muodostuu neljasta osa-alueesta: meren-
kulun turvallisuudesta, merenkulun tietojarjestelmista, Single Window -jarjes-

telmista seka merialusten tiedonvalityksesta.
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Merenkulun

Merenkulun turvallisuus L e .
tietojarjestelmat

Merialusten
tiedonvalityksen vaikutus

Suomen aluevesien
turvallisuuteen

Merenkulun

Merenkulun logistiikka tiedonvilitys

Kuva 1. Tyon teoreettinen viitekehys

Merenkulun turvallisuuteen liittyva teoria auttaa tutkijoita ymmartamaan me-
renkulun turvallisuuden ja turvallisuuskulttuurin syntya, eri sidosryhmien vas-

tuita turvallisuuteen seka miten nykytilanteeseen on paadytty (kuva 1).

Katsaus merenkulun tietojarjestelmiin selventaa tutkijoille kuinka suurien tieto-
virtojen kanssa ollaan tekemisissa, kuinka montaa eri tietojarjestelmaa nykyi-
sellaan hyodynnetaan seka minkalaista tietoa nykyiset jarjestelmat eri sidos-

ryhmille tuottavat.

Single Window -jarjestelman teoria kertoo tutkijoille, miten ja miksi jarjestelméat
ovat syntyneet. Tutkijat selvittavat jarjestelmien toimintaperiaatteita, mita si-
dosryhmia jarjestelmat palvelevat, kuinka jarjestelmat ovat aikojen saatossa
kehittyneet ja milta jarjestelmien tulevaisuus nayttaa tietojarjestelmien kehitty-

essa kovaa vauhtia.

Merialusten tiedonvalityksen teoria auttaa tutkijoita ymmartamaan merialusten
kommunikaatiovirtoja kokonaisuutena, miten tietojarjestelmat keskinainen si-

donnaisuus vaikuttaa eri osapuolten tiedonkasittelyyn seka siihen, miten tietoa
kaytetaan ja jaetaan. Tiedonvalityksen teoriassa myos otetaan katsaus siihen,

mitka kaikki sidosryhmat tietoa kayttavat.
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Teoriaosuudessa tullaan kayttamaan lahteina alan kirjallisuutta, erilaisia inter-

netjulkaisuja seka asiantuntijoiden aikaisempia haastatteluja.

4 MERENKULUN TURVALLISUUS

Merenkulku on yleisesti kaikista liikenteen aloista yksi kansainvalisimmista ja
samalla my0s yksi vaarallisimmista. Merenkulun turvallisuuden varmista-
miseksi on tehty kansainvalisia sopimuksia ja kansallisia lakeja, asetuksia ja
muita saantoja. Meriturvallisuuden verkostot ovat monitahoisia ja kansallinen
lainsdadantokin jakautuu liikenne- ja viestinta-, sisdasiain-, ymparisto-, tyo-,
sosiaalis- ja terveys-, opetus- ja kulttuuriministerioiden tehtavakentille. Meritur-
vallisuustoimijoiden kansainvaliset yhteistyotahot ovat useimmiten oman alan
organisaatioita tai kattojarjestoja kuten esimerkiksi jaliempana esiteltava Inter-
national Meritime Organisation (IMO) (Merenkulkulaitos 2006). Laura Sariola
esitti kuvassa 2 Teknillisen korkeakoulun diplomitydssaan kaaviolla meripelas-
tusta ja turvallisuutta koskevien sopimusten ja Suomen kansallisen lainsaa-
dannoén suhdetta (Sariola 2009).

Meripelastusta ia turvallisuutta Suomenlahdella koskevat tirkeit sonimukset

Hampurin sopi- SOLAS - ¢ Wendjan ja Suomen OPRC-
mus vieissopimus i+ wilinen sopimus yh- yleissopimus
Kansainvalinen ylais- ihmishamgen i teistydstd merenkulun Aljyvahinkojen
sopimus etsintd- ja turvallisuudesta ¢ jailmailun etsintéd- ja torjuntavalmiu-
pelastuspalveluista marelld 1974 ¢ pelastuspalvelusta desta, torjumisas-
merella (SopS (SopsS 11/1981) ISnnS 2RM19094) fa ja torjuntayh-
84/1986) ; teistyfsta, 1990

! Wiron ja Suomen (Sop532/1935)

' vilinen sopimus

] yhieistybstd meranku-

' lum ja imailun etsinta-

ja pelastuspalvelusta
(SopS 53/1909)
Kansallinen lainsdadantd
¥ h ) ! ¥ L J
Valtiosopimus Voimaan asetukssl- Volmaan Voimaan asetuk-
voimaan Suomessa la £1.2.1861/11 asetuksella sella
1.2.2002 (Sops 20.3.1994/28 24 5.1995/33
?frgi?:? (paritetty Aluslikenne- - y
palvelulaki Vaolmaan
5.8.2005/623 asetuksalla
1.5.19949/53

Kuva 2. Kaavio kuvaa meriturvallisuuden monitahoisuutta ja vaikutuksia kansalliseen ohjeis-
tukseen (Sariola 2009)
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Merenkulun koko toimintaymparisto on riskialtis. Alusten turvallisuustekijat
ovat jatkuvassa kehityksessa, mutta niin isoa ja turvallista alusta ei ole viela
tehty, ettei luonto voimallaan pystyisi muuttamaan sen suuntaa ja suunnitel-
mia kesken matkaa. Alukset ovat kovassa kulutuksessa ja niiden huollon seka
yllapito on tarkeaa. Riskianalyysien tekeminen on jatkuvaa, jotta mahdollisiin
hairidtilanteisiin ja onnettomuuksiin voidaan vastata parhaalla mahdollisella ta-
valla. (Tapaninen 2019, 119.)

Merella tapahtuvat onnettomuudet aiheuttavat varustamoille erilaisia kustan-
nuksia ja nama ovat jaettavissa kolmeen luokkaan. Ensimmainen suora me-
netys voi koskea alusta, rahtia tai miehistdéa. Toisena seurauksena varustamot
voivat joutua korvaamaan mahdollisen lastinmenetyksen aiheuttamat kustan-
nukset asiakkaalle, jonka toiminta voi pahimmillaan pysahtya kokonaan saa-
pumatta jaaneen rahdin takia. Talldinen tulee kyseeseen esimerkiksi mikali
menetetty rahti sattuisi olemaan asiakkaan prosessin kannalta tarkea raaka-
aine. Mahdolliset imagon muutokset turvallisena varustamona voivat johtaa li-
saksi asiakkaiden menetyksiin. Kolmas kustannusluokka koskee suoria ympa-
ristdvahinkoja sattuneesta onnettomuudesta, jotka lankeavat varustamojen
hoidettaviksi. Varustamojen vakuutukset voivat kattaa osan vahingosta, mutta
eivat valttamatta kaikkea. Historiaan mahtuu monia suuria onnettomuuksia,
joilla on ollut merkittavia vaikutuksia luonnolle ja yhteiskunnalle. Yksi suurim-
mista on 1989 tapahtunut m/t Exxon Valdezin onnettomuus, joka johti suureen
Oljykatastrofiin Alaskan rannikolla. Onnettomuuden korvaussumma nousi 1,1
miljardiin dollariin ja se aiheutti varustamon kaatumisen. (Tapaninen 2019,
119.)

Onnettomuuksien lisaksi riskianalyyseissa on arvioitava myoés ihmisen toi-
minta. Merirosvous on riski, jonka merkitys on kasvanut viimeisten vuosien ai-
kana. Vaikka tilanne Itamerella onkin taman suhteen hyva vakiintuneiden olo-
jen ja lyhyiden etaisyyksien vuoksi, niin erityisesti Punaisellamerella ja Intian
valtamerellda varustamojen on taytynyt varautua alusten mahdollisiin kaap-
pausyrityksiin. Merirosvot voivat joko varastaa lastin, pyytaa siita ja miehis-
tosta lunnaita tai varastaa aluksella olevan miehiston ja varustamon omai-
suutta. Merirosvouksen aiheuttamaa riskia ja uhkaa on pyritty vahentamaan
monien maiden yhteistyolla. Aluksia on ohjeistettu tietyille reiteille, jotka saat-

tavat olla monikansallisen liittouman valvonnassa. Alueella partioivat sota-
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alukset seka aluksilla tehdyt muutokset, kuten mahdolliset turvahuoneet tai yk-
sityiset vartiontijoukot ovat auttaneet pitamaan merirosvouksen tuomaa uhkaa

paremmin kontrollissa. (Tapaninen 2019, 119.)

Vuonna 1959 perustetun YK:n alaisen erikoisjarjestd Kansainvalinen meren-
kulkujarjesto International Maritime Organizationin (IMO) paatavoitteina ovat
standardien luominen merenkulun turvallisuudelle seka likenneperaisen me-
rien saastumisen ehkaisemiselle. IMO:n vastuulla oleviin asioihin kuuluvat
myo6s merenkulun oikeudelliset kysymykset seka teknisen avun antaminen
merenkulussa kehitysmaille. (Introduction to IMO s.a.) Tassa tutkimustydssa
keskitytaan tutkimusasetelman rajauksen vuoksi erityisesti kansainvalisen me-

renkulkujarjarjestd IMO:n ja kansallisvaltioiden vastuunjakoon.

41 IMO

IMO:n asema meriturvallisuuden toimijana on tunnustettu, mutta sita ei pideta
tarpeeksi vahvana. EU:n antamat saannokset koskevat ainoastaan jasenmaita
ja IMO:n vaikutuskentta on siten laajempi. IMO:ssa tehdyilla sopimuksilla on
siten suurempi merkitys. IMO:n sopimukset koskevat 98 prosenttia kauppa-
alustonnistosta, vaikka se ei kata kaikkia lippuvaltioita. Meriturvallisuuskysy-
myksissa parasta kansainvalista tuntemusta katsotaan olevan juuri IMO:lla.
(Merenkulkulaitos 2006.)

IMO:n tehtavana on neuvotella merenkulkuvaltioiden kanssa sopimukset,
jotka astuvat myéhemmin voimaan kansallisessa lainsdadannossa. Osa
IMO:n edella mainittua vahvuuden puutetta johtuu juurikin tasta. Sopimukset
tulevat voimaan hitaasti. Joskus saattaa menna jopa vuosikymmenia, etta
tehty sopimus astuu kaytantoon ja sen tulokset ovat nahtavissa. Osa naista
pitkista voimaantuloajoista selittyvat toki siirtymaajoista, joilla merenkulkuelin-
keinolle annetaan aikaa sopeutua tuleviin maarayksiin. (Tapaninen 2019,
121.)

IMO:n antamat maaraykset ovat jaettavissa kolmeen eri luokkaan, joilla hae-

taan vaikutuksia merenkulun eri osa-alueisiin: saastuttamisen ehkaisyyn liitty-
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vat normit, laivan rakenteita ja tekniikkaa koskevat tekniset normit seka toimi-
nalliset normit. Ohjauskeinot sisaltavat siis mahdollisimman kattavasti kaiken
merenkulun liittyvan. Maaraykset koskevat tarkennetusti aluksen rakenteita ja
varustusta, meriturvallisuutta, meriymparistosuojelua, alusten kunnon valvon-
taa, merimiehia ja heidan tyontekoa seka navigointia. Tehtyja sopimuksia ja
maaraysten noudattamista tarkkaillaan ja valvotaan eri tavoin, eri yhteiskun-
nan asteilla. Luokituslaitokset valvovat uusien ja jo kaytossa olevien aluksien
teknista laatua. Tamankin ollessa lilkketoimintaa kansainvaliset organisaatiot
kilpailevat toistensa kanssa. Aluksen asianmukainen rakentaminen ja kunnon
yllapito ovat vaatimuksena luokituslaitoksen hyvaksynnalle, joka on ehdotto-
muus Kkaikille aluksille. Tarkastuksia tehdaan 1-5 vuoden valein. Lippuvaltioi-
den tehtavana on valvoa aluksen toiminnallista kuntoa. Jokainen alus rekiste-
roidaan jonkun maan lainsaadannon alle ja talla siis tarkoitetaan aluksen lip-
puvaltiota. Rantavaltioiden tehtavana on valvoa, etta kaikissa sen satamiin
saapuvissa aluksissa noudatetaan kansainvalisia maarayksia. Tarkkailun alla
on eritoten aluksen kunto, miehisto ja sen toiminta. Tarkastuksia nimitetaan
satamavaltiotarkastuksina ja naiden tarkeys varsinkin ymparistdonnettomuuk-
sen ennaltaehkaisyssa on hyvin merkittava. Suomessa lippuvaltioiden seka

rantavaltioiden tarkastuksia johtaa Traficom. (Tapaninen 2019, 122.)

Suomessa tyoskentely IMO:ssa on vastuutettu Merenkulkulaitokselle, kun
taas liikenne- ja viestintaministerio tyoskentelee EU:ssa. Tyoskentelyn jakau-
tuminen voi vaikeuttaa meriturvallisuuden yhtenaista kehittdmista. Kansalli-
sesti valtioiden edustajat vievat itselleen merkityksellisia kansainvalisten meri-
turvallisuuteen vaikuttavia asioita eteenpain neuvottelemalla ja viemalla asi-
oita eteenpain IMO:ssa. Valtion tehtava on vaikuttaa meriturvallisuuteen kan-
sallisen lainsaadannon ja aloitteiden kautta. Lisaksi valtionhallinnon antama
tulosohjaus on nahty yhdeksi vaikuttamiskanavaksi. Organisaatioiden vaikut-
tamismahdollisuuksia ovat myds yhteisty0, tiedottaminen ja lausuntojen anta-

minen. (Merenkulkulaitos 2006.)

4.2 SOLAS
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Kansainvalisesti meriturvallisuuden kehittamisen virstanpylvaana voidaan pi-
taa Titanicin uppoamista 1912. Vuonna 1914 hyvaksyttiin ensimmainen meri-

turvallisuutta koskeva yleissopimus Safety on Life at Sea SOLAS. (IMO s.a.)

Yleissopimuksen mukaan yhtididen oli ilmoitettava julkisesti reiteista, joita nii-
den alukset seuraavat, ja alusten omistajia kehotettiin seuraamaan tarkeim-
pien yhtididen valitsemia reitteja. Yleissopimuksessa perustettiin myos kan-
sainvalinen jaavartio varoittamaan aluksia vaarallisesta jaasta ja suosittele-
maan turvallisia reitteja. Kansainvalisen jaapartion alusta lahtien ei ihmishen-
kia ole menetetty tai aluksia uponnut Yhdysvaltain ja Euroopan kaistoilla jaa-
vuorien takia. Vuoden 1914 SOLAS-yleissopimusta ei koskaan hyvaksytty tay-
sin ensimmaisen maailmansodan puhkeamisen takia. Yleissopimuksen uudet
versiot julkaistiin vuosina 1929 ja 1948. Vuoden 1960 yleissopimus hyvaksyt-
tiin 17. kesakuuta 1960 ja se tuli voimaan 26. toukokuuta 1965. Lopuksi
vuonna 1974 viides versio vahvistettiin hiljaisella hyvaksymismenettelylla. Hil-
jainen hyvaksymismenettely tarkoitti, etta ellei sovittu maara jasenia vastus-
taisi sopimusta tiettyyn paivamaaraan mennessa, sen olisi katsottu olevan hy-
vaksytty. (IMO sa.)

SOLAS-yleissopimuksen paatavoitteena on maaritella alusten rakentamista,
laitteita ja kayttda koskevat vahimmaisturvallisuusstandardit. Lippuvaltiot ovat
vastuussa siita, etta niiden lipun alla purjehtivat alukset noudattavat SOLAS-
yleissopimuksen vaatimuksia tarkastamalla ja tutkimalla aluksia. SOLAS maa-
rittelee joukon todistuksia, jotka annetaan todistukseksi vaatimusten noudatta-
misesta. Hallituksilla, jotka ovat allekirjoittaneet yleissopimuksen, on oikeus
tarkastaa muiden maiden aluksia, jotka saapuvat sen satamiin.Tata kutsutaan

satamavaltion valvonnaksi. (Liikenne- ja viestintaministerié 1997.)

Suomelle merilikenne on ollut erityisen tarkea. Sen kautta tehdaan 80 % Suo-
men ulkomaankaupasta. Merilikenteen turvaaminen onkin nahty Suomessa

tarkeana jo itsenaistymisen ajoista lahtien. (Arola ym. 2007.)

Suomessa meriturvallisuus sai ensimmaisen sita valvoneen instituutin it-
senaistymisen vuonna 1917 perustetun merenkulkulaitoksen myota. Meren-

kulkulaitosta johti merenkulkuhallitus. Laitos vastasi muiden tehtaviensa ohella
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satamien ja meriturvallisuuden valvonnasta, laivojen mittauksista ja katsastuk-
sista seka alan tilastojen laadinnasta. Tama hallinnollinen vastuunjako jatkui
aina vuoteen 1990 saakka, jolloin merenkulkuhallinto uudistettiin. (Liikenne- ja

viestintaministerié 1990.)

SOLAS-yleissopimukseen kuuluu alasdannoksia. Yleissopimusta ja sen
alasaannoksia kehitellaan jatkuvasti. Muutoksia SOLAS-yleissopimukseen te-
kee IMO:n meriturvallisuuskomitea (MSC). Suomesta meriturvallisuuskomi-
tean kokouksiin osallistuu Suomen valtuuskunta, johon kuuluvat muun mu-

assa Suomen Varustamot Ry.

SOLASIn alasaannostot IBC, IGC, IMDG, ISM ja ISPS

SOLAS-yleissopimus maarittelee vaarallisten aineiden kuljetusmaaraykset lu-
vussa seitseman. IBC-saanndstd maarittelee kemikaaliosailidalusten raken-
teen, varustelun ja IBC-saanndstdn soveltamisen. IGC-saannosté maarittelee
kaasusailidalusten rakenteen, varustelun ja saanndsten soveltamisen ja
IMDG-saannosto pitaa sisallaan pakatut vaaralliset aineet ja maarayksen

saannosten soveltamisesta. (Marinelnsight 2020.)

EU asetti voimaan vuonna 2006 asetuksella (Asetus EY N:o 336/2006 kan-
sainvalisen turvallisuusjohtamissaanndston toimeenpanosta EU:ssa) meritur-
vallisuudesta alusten toimintaa koskevan kansainvalisen turvallisuusjohtamis-
saannoston. Asetuksella saatettiin EU:ssa voimaan alusten turvallista toimin-
taa ja ympariston pilaantumisen ehkaisemista koskeva turvallisuussaannosto
ISM-saannosto (International Safety Management code). EUR-Lex 2020:n

mukaan ISM-saannoston tarkoituksena on varmistaa, etta

- yhtiot perustavat, panevat taytantoon ja yllapitavat asianmukaisesti turvalli-
suusjohtamisjarjestelmia seka aluksilla ettd maissa

- lippuvaltioiden ja satamavaltioiden hallinnot valvovat tata.

International Ship and Port Facility Security-koodi (ISPS) astui voimaan
vuonna 2004. IMO:n laatiman saannoston tarkoitus on turvata satamien ja
aluksien turvallisuutta seka ehkaista terrori-iskujen mahdolluutta naihin. ISPS-

koodi syntyi Yhdysvaltojen New Yorkissa 11.9.2001 tapahtuneen terrori-iskun
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jalkeen. ISPS-koodin kayttda valvoo Suomessa Traficom. Saannoston mu-
kaan hyvaksytty turvasuunnitelma ja kansainvalinen turvatodistus myonnetaan

alukselle, joka tayttaa turvavaatimukset. (Traficom 2020.)

4.3 European Maritime Safety Association (EMSA)

Euroopan tasolla merenkulun turvallisuudesta osaltaan vastaa Euroopan meri-
turvallisuusvirasto European Maritime Safety Association (EMSA). EMSA:n
tehtavana on antaa meriturvallisuuteen ja meriympariston saastumisen torjun-

taan liittyvaa asiantuntija-apua seka operatiivista tukea. (EMSA s.a.)

Meriturvallisuuden nahdaan rakentuvan laajimmillaan neljasta osasta; alustur-
vallisuudesta, vaylaturvallisuudesta, meripelastuksesta ja ymparistoturvalli-
suudesta. Neljan osion lisaksi EMSA suorittaa myos erilaisia teknisia tarkas-
tuksia joihin kuuluu EU-maiden hyvaksymat luokituslaitokset, EU:n ulkopuolis-
ten maiden merenkulun koulutus- ja sertifiointijarjestelmia, EU:n satamissa
kayvien alusten asianmukaisista tarkastuksista seka kansallisen alusliikenteen

seurantajarjestelmia. (EMSA s.a.)

4.4 Merenkulun turvallisuuden tekijoita

Alusturvallisuus on kokonaisuus, jonka alla on useita lakeja ja aihealueita.
Laki aluksen teknisesta turvallisuudesta ja turvallisesta kaytosta
(29.12.2009/1686) maarittaa 5 §:ssa, ettda merenkulkuun kaytettdvan aluksen
on oltava niin suunniteltu, rakennettu, varustettu ja lastattu tai sellaisessa pai-
nolastissa ja sellaisin vaadittavin tarvikkein varustettu seka muutoinkin sellai-
nen, ettd ihmishenki, omaisuus ja ymparistd voidaan katsoa turvatuiksi ottaen
huomioon seka kulkuveden laatu etta liikenne, johon alusta kaytetaan.

Laki alusturvallisuuden valvonnasta (17.3.1995/370) maaraittda alusturvalli-

suuden seuraavalla tavalla:

"Alusturvallisuudella tarkoitetaan aluksen merikelpoisuutta, aluksen turvallista
kayttoa ja aluksen turvatoimia seka turvalliseen kayttoon liittyvia johtamisjar-

jestelyja, laivanisannan turvallisuusjohtamisjarjestelmaa, aluksen asumistiloja
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ja tyoskentely-olosuhteita seka aluksista aiheutuvan ympariston pilaantumisen

ehkaisemista”. (Liikenne- ja viestintaministerio 1996.)

Edellisten lisaksi Suomen laki viittaa maaritelmissaan SOLAS-yleissopimuk-
seen alusturvallisuuden maarittamisessa. SOLAS-yleissopimuksen lisaksi Lii-
kenne- ja viestintavirasto voi alusturvallisuuden kannalta riittavan tason var-
mistamiseksi antaa tarkempia teknisia maarayksia SOLAS-yleissopimuksessa
asetetuista teknisista ja toiminnallisista vaatimuksista soveltaen ensisijaisesti
IMO:n ohjeita ja suosituksia seka hyvaksya SOLAS-yleissopimuksen mukaisia
turvallisuusrakenteita, turvallisuusjarjestelmia ja turvallisuusvarusteita. (Lii-

kenne- ja viestintaministerid 1996.)

Vaylaturvallisuus on keskeinen meriturvallisuuden osa. Siihen kuuluu ajanta-
saiset merikortit, asianmukaisesti merkityt vaylat ja toimiva liikenteen ohjaus.
Vaylaturvallisuudesta vastaa Suomessa Liikennevirasto. Liikenneviraston teh-
taviin kuuluu mm. vastata vesivaylien suunnittelusta, yllapidosta ja rakentami-
sesta seka huolehtia liikenteen hallinnasta ja sen kehittamisesta liikenne-

vaylilla ja meriliikenteessa. (Vaylavirasto s.a.)

Meripelastus maaritellaan Rajavartioston internet-sivuilla seuraavasti:

"Meripelastus on ihmishenkien pelastamista ja turvaamista hata- ja vaaratilan-
teissa merialueella. Siihen sisaltyy monenlaisia tehtavia, kuten merihataan
joutuneiden laivojen ja veneiden auttaminen, onnettomuuksien ennaltaeh-
kaisy, kadonneiden etsinta, laakarikonsultaatiot ja sairaankuljetukset meri- ja
saaristoalueilta. Perusteet ndiden tehtavien suorittamiseen on saadetty kan-
sainvalisin sopimuksin, seka kansallisin laein ja asetuksin.” (Rajavartiolaitos
2020.)

Kuten muutkin meriturvallisuuteen liittyvat asiat, niin meripelastuskin on mo-
nen hallinnon alan ja toimijan yhteistyolla saatelema. Meripelastuksesta saa-
detaan kansainvalisesti yleissopimuksessa etsinta- ja pelastuspalvelusta me-
rella (SopS 89/1986) eli "Hampurin sopimuksessa”, kansainvalisessa yleisso-
pimuksessa ihmishengen turvallisuudesta merella (SopS 11/1996) eli SO-
LAS:ssa ja kansainvalisen merenkulkujarjeston ja kansainvalisen siviili-ilmailu-

jarjeston yhteisessa lento- ja meripelastuskasikirjassa. (Sisaasiainministerio
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2012). Edella mainittujen lisaksi meripelastuksessa noudatetaan maiden vali-

sia kahdenkeskisia ja kansallisia sopimuksia.

Ymparistoturvallisuus meriturvallisuuden kontekstissa tarkoittaa merenkulun
tavoitetta harjoittaa turvallista, tehokasta ja taloudellista merenkulkua ilman
ymparistoon kohdistuvia haittavaikutuksia. Merenkulkualan ymparistoturvalli-
suutta toteutetaan noudattamalla ymparistovelvoitteisiin liittyvaa lainsaadantoa
ja vaatimuksia seka kansainvalisesti tehtyja vastuullisen merenkaynnin saan-
nostoja kuten muun muassa vaarallisten aineiden kuljetusmaarayksia. Ympa-
ristoturvallisuuden yllapitamiseksi ymparistoon kohdistuvaa riski- ja turvalli-
suustietoutta pyritaan kehittamaan kaikilla tasoilla. Ymparistoturvallisuuden
katsotaan olevan meriturvallisuuden osa-aluista suurimpien muutosten edessa

tulevina vuosikymmenina. (Liikenne- ja viestintaministerid 2019.)

4.5 Turvallisuus Suomen vesialueilla

Turvallisuus Suomen vesialueilla on yleisesti hyvalla tasolla. Onnettomuuksien
maarat ovat 10 vuoden vertailujakson aikana (2009-2019) vahentyneet vaikka
likennemaarat ovat olleet nousussa satamakaynneissa mitattuna. Suurin osa
(80 %) Suomen aluevesilla tapahtuvista onnettomuuksista tapahtuu kotimai-
sille aluksille. Vuositasolla Suomen aluevesilla tapahtuu n. 22—41 onnetto-
muutta. Vaihtelu onnettomuusmaarissa seka -ajankohdissa on suurta, mutta

trendi on yleisesti laskeva. (Traficom 2019a.)
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Suomen vesialueilla tapahtuneet onnettomuudet
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Kuva 3. Suomen vesialueilla tapahtuneet onnettomuudet (Traficom 2019a)

Merenkulun turvallisuuden tila Suomen vesialueilla on vuonna 2019 parantu-
nut edellisvuodesta ja on edelleen yleisesti hyvalla ja vakaalla tasolla (kuva 3).
Onnettomuuksia raportoitiin vuonna 2019 33 kappaletta, mutta kaikki olivat
sattumuksiltaan lievia. Onnettomuudet eivat myodskaan ole aiheuttaneet vertai-

lujakson aikana vakavia ymparistovahinkoja. (Traficom 2019a.)

Suomen vesialueilla tapahtuneet onnettomuudet
2019 onnettomuusluokittain

7,41 %
3,70 % 18,52 %
3,70 %

11,11 %

3,70 %

51,85 %

Yhteentormiys [l Karilleajo/pohjakosketus Tulipalo/rdjahdys
Kosketus/térmiys Wl Kallistuma(kaatuminennettomuus/kallistuma
I Pelastusvilineiden kiyttéon liittyvi Muu onnettomuus

Kuva 4. Suomen vesialueilla tapahtuneet onnettomuudet 2019 onnettomuusluokittain (Tra-
ficom 2019a).
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Yleisin Suomen aluevesilla sattuneista onnettomuustyypeista on karilleajo tai
pohjakosketus (kuva 4). Nama vastaavat yli puolesta kaikista onnettomuuk-
sista. Noin kolmasosa onnettomuuksista on joko yhteentormayksia tai muita

kosketuksia, joita voidaan pitda vakavina sattumuksina. (Traficom 2019a.)

5 MERENKULUSSA KAYTETYT TIETOJARJESTELMAT

Suomessa kaytetdan kansallisia ja kansainvalisia tietojarjestelmia, joita hallin-
noivat, yllapitavat ja kayttavat lukuisat eri merenkulkuun kytkeytyvat toimijat.
Meriliikenteen piiriin linkittyy toimijoita hyvin laajasti elinkeinoelaman ja julki-
sen sektorin eri osa-alueilta. Lisaksi erilaisia tietojarjestelmia on lukematon
maara. Merenkulun piirissa toimivien viranomaisten tarpeet eroavat olennai-
sesti yksityisten toimijoiden, kuten satamien, tarpeista. Myds julkisen ja yksityi-
sen sektorin toiminta- ja paatdksentekotavat eroavat toisistaan. Muun muassa
naista eroista johtuen myods kaytdssa olevat jarjestelmat poikkeavat toisistaan.
(Valtioneuvosto 2016.)

5.1 SafeSeaNet

SafeSeaNet on merialusten valvonta- ja informaatiojarjestelma, jonka paaasi-
allisena tarkoituksena on parantaa merenkulun turvallisuutta, satamien ja me-
renkulun turvallisuusvalmiutta, merialuiden suojelua seka merialueiden liiken-
teen tehokkuutta. Alun perin SafeSeaNet on luotu keskeiseksi eurooppa-
laiseksi merenkulun tiedonvalitysalustaksi yhdistaen Euroopan eri viranomais-
tahot. Talla mahdollistetaan EU:n jasenvaltioiden seka Norjan ja Islannin tuot-
taa ja vastaanottaa tietoa laivoista ja mahdollisesti vaarallisista lasteista. Jar-
jestelma tiedonlahteena kaytetaan paaasiallisesti AlS-tietoa sekad maarattyjen

viranomaistahojen viesteja. (EMSA 2013.)

SafeSeaNet-jarjestelman kautta kirjataan myds alusten THETIS-riskiprofiilit,
jotka perustuvat tiettyihin tyyppi- ja ikatekijoihin. Naiden tekijoiden perusteella
maaraytyy alusten tarkastusten perusteellisuus seka aikavali. THETIS-jarjes-
telma on yhdistetty SadeSeaNet-jarjestelmaan naiden tarkastusten suunnitte-
lun helpottamiseksi. (EU 2009.)
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5.2 VTS JA GOFREP

Suomessa on kaytdssa useita viranomaistahojen alullepanemia, yllapitamia,
saatelemia ja kayttamia merenkulkuun sidoksissa olevia tietojarjestelmia.

Nama tietojarjestelmat on paasaantoisesti alkujaan rakennettu johonkin tar-
koin maariteltyyn kayttdéon tai tietyn kayttajaryhman tarpeisiin. (Vaylavirasto

s.a.)

Tarkeimmat meriliikenteen ohjauspalvelut ovat VTS (Vessel Traffic Service)
seka Suomenlahdella kaytossa oleva GOFREP (Gulf of Finland Reporting).
VTS seuraa liikennetta rannikon vaylilla, antaa aluksille tarvittavia tietoja, oh-
jaa ja jarjestelee alusliikennetta seka tarvittaessa antaa navigointiapua. Suo-
messa VTS-paveluja hallitaan Helsingista kasin Suomenlahden merilikenne-
keskuksessa. Siella alusliikenneohjaajat yllapitavat reaaliaikaista liikenneku-
vaa Suomen rannikon vaylilla aluksilta saatujen tietojen perusteella. GOFREP
puolestaan on Suomenlahden alueella kaytdssa oleva pakollinen aluksien tun-
nistautumisjarjestelma, joka kattaa myés Suomenlahden kansainvalisen meri-
alueen. GOFREP-alueen valvonta tapahtuu VTS-valvonnan tapaan Suomen-
lahden merilikennekeskuksessa. Suomenlahden GOFREP-liikennekeskuksia
on Helsingin lisaksi Tallinnassa seka Pietarissa. Nama valvovat alusliikennetta
ja tarjoavat aluksille neuvontaa ja tietoa merialueen muuttuvista sdaolosuh-
teista ja vaaroista. Talla haetaan alueellista merenkulun turvallisuuden paran-
tumista, ympariston suojelua ja merialueiden saantdjen valvomista. (Tapani-
nen 2019, 136-137.)

Molempien jarjestelmien toiminta on riippuvainen aluksilta saadusta datasta.

Jotta reaaliaikaista likennekuvaa voidaan yllapitaa, tulee valvontakeskuksissa
olla jatkuva tietoa alusten liikkeista. Taman saavuttamiseksi molemmat palve-
lut hyddyntavat alusten automaattista tunnistautumisjarjestelmaa AlS:aa (Au-
tomatic Identification System). Edella mainittu on IMO:n maarayksella pakolli-
nen kaikille aluksille, joiden bruttovetoisuus on vahintaan 300. AlS:n toiminta

perustuu VHF-taajuuksilla saatuihin reaaliaikaisiin tietoihin laivasta, sen sijain-
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nista, nopeudesta, suunnasta, lastista ja maaranpaasta. Sama jarjestelma Ia-
hettda omat tietonsa seka vastaanottaa muiden aluksien tietoja. Nama tiedot

valitetdan mantereella sijoitettujen tukiasemien kautta. (Tapaninen 2019, 137.)

5.3 Single Window -jarjestelmat

Euroopan unionissa vuonna 2010 saadetyn direktiivin 2010/65/EU tarkoituk-

sena oli varmistaa merenkulkualan Kilpailukyky ja tehokkuus unionin alueella.
Jasenmaat pyrkivat tallda vahentamaan alusten hallinnollista taakkaa ja lisaa-
maan digitaalista tiedonvaihtoa. Digitaalisen tiedonvaihdon kehittamisella py-
rittiin tehostamaan ja yksinkertaistamaan varsinkin kaupallisten toimijoiden

prosessia. (Euroopan komissio s.a.)

Direktiivin 2010/65/EU mukaan 1.6.2015 lahtien unionin alueelle saapuvan
aluksen tarvittavat tiedot valitetdan sahkoisesti yhteen jarjestelmaan, josta
kaikki sidosryhmat voivat kayda sen hakemassa. Nain saman tiedon valittami-
nen monelle eri taholle vahentyisi ja toiminta helpottuisi. Lisaksi Euroopan ko-
missio velvoitti sen jasenmaat yhtenaistamaan tiedonvalitykseen kaytettavat
menetelmat samanlaisiksi koko EU:n alueella. Edelld mainitun saavutta-
miseksi komissio perusti asiantuntijoista koostuvan ryhman, jonka paamaa-
rana oli tunnistaa ja kehittaa kaupallisia prosesseja kansallisen single window
-jarjestelman luomiseksi. Ryhmaan kuuluivat jasenmaiden merenkulun edus-
tajia, jonka lisaksi kokouksiin osallistuivat myds yksityisen sektorin edustajia,
vaikkakin vain tarkkailijoiden roolissa. Ryhman tyohon osallistuivat lisaksi mo-
nia viranomaistahoja, kuten tullit, rajavartiolaitokset seka turvallisuus- ja ter-
veysviranomaiset. Kaikkien naiden paamaarana oli luoda kaupalliset saannot
ja standardit yhtenevaisen tiedonvaihdon saavuttamiseksi. (Euroopan komis-

sio s.a.)

6 MERENKULUN LOGISTIIKKA

Vaikka logistiikkaa on ollut aina, sen maarittaminen on hankalaa. Kasitteena

logistiikka on hyvin laaja ja sen maarittaminen riippuu yleensa maarittelijasta

ja hanen nakdkulmastaan asiaan. Sana "logistiikka” itsessaan on hyvin vanha,
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silla sen juuret juontavat kreikan kielen termista "logistikos”, jolla tarkoitetaan
kaytannon laskutaitoa. Sanan merkitys on tarkentunut historian saatossa use-
ampaan otteeseen. Ranskan kielen sana "loger” merkitsi sotilasmajoitusta ja
1600-luvun aikana sanan merkitys kasvoi sisaltamaan majoituksen lisaksi
joukkojen siirtoa, kun siirroista vastaavia esikuntaupseereita kutsuttiin
"maréchal de logis” eli majoitusmestareiksi. Heidan tehtaviin kuului tuolloin
karttojen ja muistioiden laatiminen operaatioalueiden sijoitustiedoista. Naiden
pohjalta suoritettiin armeijan liikuttelu ja huoltotoiminnot. (Hokkanen & Karhu-
nen 2019, 11)

Nykypaivana logistiikka tarkoittaa paljon enemman. Se yhdistetaan usein vain
kuljetukseen, mutta maaritelmana logistiikka tarkoittaa materiaalivirtojen oh-
jaamista ja hallintaa raaka-aineiden alkulahteilta aina loppuasiakkaalle asti.
Tuotteen on on oltava kaytettavissa oikeassa paikassa oikeaan aikaan niin,
etta toimintoihin liittyvat kustannukset ovat minimitasolla. Liséksi logistiikan
avulla pyritaan minimoimaan muita haittoja, kuten negatiivisia ymparistovaiku-
tuksia ja turvallisuusriskeja. Logistiikkaan kuuluu edella mainittujen lisaksi
tieto- ja rahavirtojen suunnittelu seka vaikutusten tarkastelu yhteiskunnan ja

ympariston tasolla. (Tapaninen 2019, 34.)

Suomen merenkulun logistiikka

Suomen syrjaisen sijainnin takia merikuljetuksien merkitys on elintarkea Suo-
men taloudelle. Suurten volyymien vuoksi siitd muodostuu tarkein ja samalla
edullisin logistiikan muoto. Viennin osuus merikuljetuksista on 90 prosenttia ja
tuonnista 80 prosenttia. (PTT 2016.)
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Kuvio 1. Vientikuljetukset kuljetusmuodon mukaan {milj. tonnia; osuus %)
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Kuvio 2. Tuontikuljetukset kuljetusmuodon mukaan (milj. tonnia; osuus %)
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Kuva 5. Vienti ja tuontikuljetukset kuljetusmuodon mukaan (Tulli 2019)

Merikuljetusten tarkeys Suomen taloudelle on helposti ymmarrettavissa.
Vuonna 2019 laivakuljetusten osuus Suomen viennista oli jopa 91,9 %, joka
vastaa 46,7 miljoona tonnia (kuva 5). Vastaavasti tuonnin osuus oli 44,8 mil-
joonaa tonnia, joka vuorostaan muodostaa 78,4 % Suomen tuonnista. (Tulli
2019.)

Merilikenne on ollut jatkuvassa kasvussa aina sen alkamisesta lahtien eika hi-
dastumista ole nakopiirissa. Poikkeuksena tahan ovat vain maailmansodat
seka koko maailmaa koskettaneet lamakaudet. Maailmankaupan vapautumi-
nen ja helpottuminen teknologian kehityksen vuoksi mahdollistaa tuotteen os-
tamisen sielta mista sen edullisimmin saa. Hyddyke voidaan tuoda kustannus-
tehokkaasti jopa maailman toiselta puolelta. (Tapaninen 2019, 12-13.)

Euroopan Unionin sisaisessa liikenteessa on tavoite kasvattaa merikuljetusten
roolia. Unioni on pyrkinyt erilaisin taloudellisin ja liikennetta helpottavin toimen-
pitein siirtdmaan liikkennettd maalta merelle Iahimerikuljetuksiin (short-sea
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shipping). Meriliikenteellda on pienemmat vaikutukset ymparistéon verrattuna
maantieliikenteeseen ja sen infra on edullisempaa yllapitad. Euroopan Unioni
on alusta asti pyrkinyt inmisten vapaaseen liikkumiseen lisatakseen taloudel-
lista hyvinvointia. Liikkenteen ruuhkautuminen nahdaan edella mainitun es-
teena. Merella on tilaa ja volyymit voivat olla suuria. Ainoat pullonkaulat meri-

likenteessa ovat satamat, kanavat ja kapeikot. (Tapaninen 2019, 12-13.)

7 MERENKULUN TIEDONVALITYS

Vuonna 2016 Euroopan komission tilaamassa selvityksessa tutkittiin kansalli-
sen Single Window (National Single Window = NSW) onnistumista unionin
alueella. Tulokset eivat olleet toivotunlaisia. Selvisi, etta jopa 50 % unionin
alueella olevista satamista kaytti edelleen paperista tiedonvaihtoa, usein sa-
man tiedon liikkkuessa myos sahkoisena. Lisaksi maiden valilla huomattiin suu-

ria eroja. (Euroopan komissio s.a.)

Vain muutamassa maassa tiedonvalitys oli taysin digitalisoitu ja menetelmat
yhtenevaiset direktiivin kanssa. Tavoitteena oli Single Window -malli, jossa
tieto syotetaan vain yhteen jarjestelmaan. Tama oli kaytdssa vain parissa
unionin maassa. Lisaksi tutkimuksessa selvisi, etta tiedon jakamista ja sen uu-
delleenkayttda eri maiden valilla tapahtui erittain harvoin.

Tutkimuksen johtopaatoksena oli, ettd menetelmien yhtenaistamisessa ei ollut
tapahtunut tarpeeksi kehitysta ja etta jokaisen maan Single Window -jarjes-
telma oli erilainen toisestaan. Tasta johtuen NSW:n toivottu positiivinen vaiku-
tus on pieni. Yksityiselle sektorille joskus jopa negatiivinen. (Euroopan komis-

sio s.a.)

7.1 European Maritime Single Window (EMSW)

Direktiivin 2010/65/EU epaonnistuttua tavoitteissaan Euroopan unionin jasen-

maat ja yksityinen sektori pyysivat Euroopan komissiota toimimaan pikaisesti.

Vuonna 2017 Euroopan liikenneministerit kirjasivat ensimmaisen hankkeen
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epaonnistuneeksi. Samassa he esittivat komissiolle pyynndn, jonka tavoit-
teena olisi luoda taysin yhtenevainen ymparisto alusten ilmoituksia varten Eu-

roopan maiden valilla. (Euroopan komissio s.a.)
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Kuva 6. EU Maritime Single Window (Euroopan komissio s.a.)

Talla kertaa ei enaa pyrittaisi luomaan kansallisia jarjestelmia, vaan kaikkien
maiden yhteisesti kaytossa oleva kokonaisuus. Rajapintojen tulisi olla taysin
harmonisoituja, jotta tieto syotettaisiin samalla tavalla. Yksi isoimmista tavoit-
teista olisi luoda jarjestelma, joka oikeasti vaatisi tiedon sy6ttamisen vain ker-
taalleen. Tavoite on nahtavissa kuvassa 6, jossa on esitetty kansainvalisen
Single Window -jarjestelman idea. Yksinkertaistamalla viranomaisilmoituksia
yhteen ikkunaan parannetaan kilpailukykya, lasketaan kustannuksia ja saaste-
tadan aikaa. Komissio vahvisti suunnitelman 8.6.2017. (Euroopan komissio

s.a.)

7.2 Portnet
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Portnetin synty on alkujaan 90-luvulta. Tietokantojen yleistyminen viranomais-
kaytossa johti siihen, ettd 1992 konsulttiyritys haastatteli viranomaisia ja laati
yhteenvedon tarvittavista tiedoista. Ajatus oli siis, etta kaikki viranomaiset sai-

sivat tiedon samasta paikasta. (Arkima 2017.)

Jarjestelman ensimmainen versio otettiin kayttoon vuonna 1995, kun valtion
tietokonekeskus VTTK kerasi sen kautta tiedot ja laati raportteja merilikenne-
tiedoista. Tiedot lahetettiin eteenpain X400-yhteyksilla, silla toimivaa verkko-
ymparistda ei viela ollut. Toinen versio otettiin kayttdéon vuonna 1998. Seuraa-
vana vuonna Merenkulkulaitos ja Tulli tekivat yhteistoimintasopimuksen, jonka
mukaan omistus jaettiin tasan. Kumpikin osapuoli sai sopimuksen mukaan ke-
hittaa jarjestelmaa vastaamaan omia tarpeitaan, kunhan muutokset eivat hai-
tanneet toista osapuolta. Tullin tehtavana oli Iahinna keskittya vaylamaksujen
kantoon, kun taas Merenkulkulaitos keskittyi meriliikennetilastoihin ja tiedon-
kulkuun. Enaa Portnet ei ole Merenkulkulaitoksen alaisuudessa. Se kuului va-
lissa Liikennevirastolle ja tata nykyaan Traficomille, joka vastaa teknisesta si-

sallosta ja sen yllapidosta. (Arkima 2020.)

Portnetin tehtavana on edistaa liikkenne- ja tietoyhteiskuntapoliittisten tavoittei-
den saavuttamista. Vuonna 2003 tehdyssa selvityksessa sen hyoty-kustan-
nussuhteeksi arvioitiin vahintaan 2, vaikka laskelmissa oli vain Portnetin hyo-
dyt sen paakayttajien hallinnoimissa toiminnoissa. Naiden suorien taloudellis-
ten hydtyjen lisaksi jarjestelmasta osattiin odottaa paljon laadullisia hyotyja,
kuten yksityisen ja julkisen sektorin yhteistyon seka ulkomaankaupan toiminta-
edellytyksien tehostamista. Laadullisiin hy6tyihin arviotiin myos logistisien pro-

sessien tehostuminen. (Fits 2003.)

Taman kaltainen palvelu ei ole kauan ollut pakollinen, silla se kirjattiin vasta
2012 Euroopan lainsaadantoon ja kaikki jasenvaltiot saivat kolmen vuoden
siirtymaajan rakentaakseen itselleen vastaavan jarjestelman. 2015 se astui
pakolliseksi Euroopassa. Suomen proaktiivinen suhtautuminen asiaan ja jar-
jestelman kayttoonotto jo varhaisessa vaiheessa saivat sen asettumaan pio-
neerin asemaan. Monista maista tuli kyselyja ja Portnet jarjestelman kehittajat
kavivat esittelemassa Suomessa kaytdssa olevaa palvelua monissa maissa,

kun he rakensivat itselleen vastaavanlaista jarjestelmaa. (Arkima 2017.)
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Jarjestelmaa kayttaa moni muukin taho kuin tulli ja varustamon edustajat.
Portnetiin syotettyja tietoja hyddyntavat merenkulkuviranomaiset seka muut
merenkulun sidosryhmat. Naita ovat esimerkiksi satamaoperaattorit, huolitsijat
ja luotsauspalveluiden tarjoajat. Paivittain jarjestelmaa hyodyntaa noin 1 000
kayttajaa. Kayttajatunnuksia on myonnetty 1 500 kappaletta. (Traficom
2019b.)

Portnet ei toimi kaikkien sidosryhmien rajapintojen paalla, vaikka sielta tiedot
voi kayda hakemassa. Tasta on esimerkkina aluksen luotsaustarve. Vaikka
luotsauspalveluiden edustajat voivat hyddyntaa jarjestelmaan syotettyja tie-
toja, tulee aluksen edustajan tehda luotsipalveluun saapumisilmoitus viimeis-
taan 24 tuntia ennen saapumista maaranpaahan. limoituksessa on selvitet-
tava aluksen luotsaustarpeen lisaksi sen alustyyppi, alusluokka ja aluksen sy-
vays. Jatkoyhteydenotto palveluun tehdaan 3 tuntia ennen luotsipaikalle saa-
pumista. (Meyburgh 2017.)

Jarjestelma alkaa olemaan hiljalleen elinkaarensa paassa, vaikka siihen on
kuluneen vuosikymmenenkin aikana tehty mittavia uudistuksia. Sovelluksen ja
tietokannan valinen ohjelmisto uusittiin kokonaan vuonna 2015, kun se siirret-
tiin Liikkenneviraston alustalle. Tama vaati koko Portnetin koodin mukautta-
mista modernimpaan ymparistoon. Vuonna 2019 jarjestelma siirrettiin Tiedon
palvelualustalle. Tehdyt toimenpiteet ovat tehneet palvelusta erittain luotetta-
van. Ainoat kayttokatkot, joita nyt esiintyy ovat suunniteltuja ja ne liittyvat tieto-

turvainfran parannuksiin. (Arkima 2020.)

Portnetin toinen versio on ollut kaytdéssa vuodesta 1998 ja reilun 20 vuoden ai-
kana on tullut paljon muutoksia alkuperaiseen tiedonvalitykseen ja sen tarkoi-
tukseen. Uusia lainsaadantgja, direktiiveja ja ominaisuuksia on pitanyt sisallyt-
taa jarjestelmaan melko runsaasti. Koodi ja jarjestelma kokonaisuudessaan
ovat vanhentuneita eika niiden paalla voi enaa kauheasti muokkauksia tehda.
Portnet kuitenkin tayttaa nykyiset vaatimukset mallikkaasti ja sen parissa tyos-

kentelevat ovat tottuneet sen kayttéon. (Arkima 2020.)



34

7.3 Tullin ilmoitukset

Suomen satamaan tai Suomessa sijaitsevaan ankkuripaikkaan ensimmaisen
kerran saapuvan tai Suomen satamasta tai Suomessa sijaitsevasta ankkuri-
paikasta ensimmaisen kerran lahtevan aluksen liikenteenharjoittajan, asiamie-
hen tai paallikdon on tallennettava Portnetiin aluksen rekisterdimiseksi jaljem-
pana kerrotut tiedot. Tiedot ovat peraisin Tullin nettisivuilta ja perustuvat Tullin
maaraykseen Suomen satamiin saapuvista ja Suomen satamista lahtevia
aluksia koskevasta ilmoitusmenettelysta 3/2016. (Tulli 2020.) Naita tietoja

ovat:

e aluksen nimi

e aluksen radiotunnus

e aluksen IMO-numero

e aluksen kansallisuus

e aluksen nettovetoisuus

e aluksen bruttovetoisuus

Eri tiedoille on eri aikarajat, jolloin ne taytyy olla jarjestelmassa, mutta nyrkki-
saantona voidaan pitaa, etta tietojen tulee olla syotettyna 24 tuntia ennen saa-
pumista. Yksi naista on aluksen saapumisilmoitus. Saapumisajalla tarkoite-
taan ajankohtaa, jolloin alus kiinnittyy laituriin, eikd sen saapumista Suomen
aluevesille. Poikkeuksena on tietysti alukset, joiden matka Suomeen ei kesta
24 tuntia, esimerkiksi Virosta tai Venajalta saapuvat alukset. Siina tapauk-
sessa ilmoitus on tehtava valittdomasti aluksen irrottua edellisesta satamasta.
Lisaksi poikkeuksena on sellainen tilanne, jossa kohdesatamaa ei tiedeta, tai
se muuttuu matkan varrella. llmoitus on tehtava heti tiedon tarkennettua. Suo-
messa viranomaiset seuraavat aluksien liikkeita kayttaen VTS-jarjestelmaa
(Vessel Traffic Service). Se on vain viranomaiskayttoon tehty jarjestelma, joka

toimii laivan transponderitietoja kayttaen. Tatakin yllapitaa Liikennevirasto.

Saapumisilmoituksessa on Portnet jarjestelmaan syotettava seuraavat yleiset
tiedot: (Tulli 2020.)
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e aluksen yksildintitiedot: nimi, tunnuskirjaimet, IMO-numero (jos aluk-
sella on sellainen)

e saapumissatama

e edellinen lahtdésatama

e sSeuraava maarasatama

o tieto siitd, saapuuko alus ulkomaan- vai kotimaanliikenteessa

o tieto siita, onko aluksella saapuessaan vaarallisia tai ymparistda pilaa-
via aineita (vaarallista lastia)

o tieto siita, saapuuko alus lastissa ja purkaako alus lastin

o tieto siitd, Iahteeko alus ulkomaanliikenteessa vai kotimaanliikenteessa

e aluksen sijaintipaikka satamassa

e aluksen arvioitu saapumisaika satamaan

e ennakkotieto purettavasta lastista

e aluksen arvioitu lahtdaika satamasta tai, jos kysymys on ulkomaanlii-
kenteessa lahtevasta aluksesta

¢ miehiston lukumaara, mukaan luettuna aluksen paallikko

e matkustajien lukumaara

e aluksella olevien henkildiden kokonaismaara

e vaylamaksuvelvollisen nimi, jos se on eri taho kuin ilmoituksen antaja

¢ liitteena olevat erilaiset FAL-lomakkeet (my0s niiden lukumaara)

e tiedot muuttuneista aluksen Portnet-rekisterointitiedoista

e aluksen vaylamaksulain mukainen laivanisanta (ilmoitetaan satama-
kaynnin kohdassa "Varustamo”, poimitaan Portnetin varustamot-rekis-
terista; vaylamaksulaissa laivanisannalla tarkoitetaan aluksen omista-
jaa, vuokraajaa tai sita, joka kayttaa tosiasiallista maaraysvaltaa aluk-

sen lilkkennaintiin liittyvissa kysymyksissa)

Edella mainittujen lisaksi saapumisilmoituksen tulee sisaltad myos seuraavat
tiedot: (Tulli 2020.)

e vaylamaksua koskeva ilmoitus

e aluksen turvatoimia koskeva ilmoitus

e alus- ja lastijatteita koskeva ilmoitus

e aluksen kuljettamia vaarallisia tai ymparistoa pilaavia aineita koskeva

ilmoitus
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¢ ilmoitus aluksen miehistosta ja matkustajista

e |uettelot aluksen varastoista ja aluksen miehiston tavaroista

Aluksen rekisteroinnin jalkeen jarjestelmaan tallennetaan alusta koskevat
asiakirjat. Taman voi tehda aluksen rekisterdinnin yhteydessa, tai vimeistaan
kahden tunnin kuluessa laituriin saapumisesta. Vaadittuja asiakirjoja ovat seu-
raavat: (Tulli 2020.)

e mittakirja

e kansallisuuskirja
e luokitustodistus
e lastiviivakirja

e turvatodistus

Minka tahansa Portnet-jarjestelmaan syotetyn tiedon muuttuessa, taytyy ne

paivittaa valittomasti jarjestelmaan.

8 TUTKIMUKSEN TOTEUTTAMINEN

Kirjallisuuskatsauksen aikana selvisi, etta tutkittavasta aiheesta on hyvin va-
han kirjoitettua tietoa saatavilla. Portnetia ja sen vaikutuksia on arvioitu edelli-
sen kerran 2003 (Fits 2003), joten pelkastaan teoriaosuuden tekemiseksi jou-
duimme turvautumaan asiantuntijahaastatteluihin. Samasta syysta johtuen

paatimme tehda tyon tutkimusosion myos haastattelujen kautta.

Paadyimme kayttamaan tutkimuksen keruumenetelmana puolistrukturoituja
teemahaastatteluja. Paatoksen takana oli tavoite I0ytaa haastattelujen aikana
uusia nakokulmia ja kasiteltavia asioita. Teimme taman jattamalla tilaa haasta-
teltavalle kertoa omista kokemuksista ja nakemyksista jarjestelman kaytosta ja
vaikuttavuudesta. Jokaiseen haastatteluun oli ennalta tehty kysymysrunko
(liite 1), jonka esitimme haastateltavalle. Kysymykset oli tarkkaan suunnitel-
tuja. Niiden tehtavana oli perustietojen hakemisen lisaksi ohjata haastattelun
kulkua kohti tutkimuksen tavoitetta. Kysymysten valilla pystyimme tekemaan

jatkokysymyksia esille nousseista aiheista.
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8.1 Haastatteluihin valmistautuminen

Portnetin ymparilla toimii suhteellisen pieni maara ihnmisia ottaen huomioon
sen vaikuttavuutta Suomessa. Tutkimukseen halusimme mahdollisimman laa-
jan nakemyksen, joten pyysimme tyon tutkimusosioon osallistujia kaikista jar-
jestelman parissa tyoskentelevista ammattiryhmista. Yksityisen sektorin puo-
lelta kutsuimme tutkimukseen meklareita ja satamaoperaattoreiden edustajia.
Julkisen sektorin puolelta kutsuimme Rajavartiolaitoksen, Tullin, VTS:n (Ves-

sel Traffic System), Merilikennekeskuksen ja Traficomin edustajia.

Kirjallisuuskatsaus ja tyon teoriaosuuden valmistelu auttoivat valitsemaan tut-

kimusosioon kutsuttavat ammattirynmat. Ryhmia ei ole monia, mutta jokaisella
on oma funktionsa jarjestelman toiminnassa. Jaottelimme ammattikunnat kah-
teen eri ryhmaan, joita olivat operatiiviset kayttajat ja viranomaiset. Operatiivii-

rit ja satamaoperaattorit. Muut kayttajat edustavat tyossa viranomaispuolta.

Suomessa on lukumaarallisesti pieni maara satamayhtioita. Paattelimme tyon
teoriaosuudessa saadun tiedon perusteella, etta eri satamissa kasiteltavat las-
tityypit ja satamien koko voivat vaikuttaa myos Portnetiin syotettavaan ja siita
haettavaan tietoon. Paatimme lahettaa kutsun haastatteluun usealle eri ope-

raattorille pyrkimyksena saada vastauksia erilaisista nakdkulmista.

Verrattuna satamaoperaattoreihin meklareita on suurempi maara ja he edus-
tavat ammattikuntaa, joka tyoskentelee jarjestelman parissa eniten. He ovat
niita henkiloita, jotka kasittelevat tietoa ja syottavat sen Portnetiin. Saadak-
semme todellisen kuvan jarjestelman kaytosta ja sen vaikutuksista operatiivi-
sella tasolla, paatimme meklareiden olevan tutkimuksen ydinryhma. Heita
haastateltiin lukumaarallisesti eniten. Kuten satamaoperaattoreiden valin-
nassa, pidimme mielessamme eri lastivirtojen ja alustyyppien mahdolliset vai-
kutukset Portnetin kaytossa. Koimme tarkeaksi saada tutkimukseen mahdolli-
simman laajan nakemyksen riippumatta kasiteltavasta tavarasta tai alustyy-
pista, joten laitoimme haastattelupyyntdja moneen eri puolella Suomea toimi-

vaan meklariyhtioon.
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Viranomaisryhman haastattelukutsujen Iahettaminen oli odotettua haastavam-
paa, mika johtui saatavilla olevan tiedon vahyydesta. Kirjallisuuskatsauksen
aikana selvisi muutamia jarjestelman parissa toimivia viranomaisia, muttei
valttamatta niiden tehtavia jarjestelman sisalla. Traficom ja Tulli olivat itses-
taanselvia valintoja, silld Traficom vastaa jarjestelman yllapidosta ja Tulli sen
sisallosta. Muut viranomaiset valikoituivat tyon tavoitteiden perusteella. Raja-
vartiolaitos, Merilikennekeskus ja VTS huolehtivat kukin tahollaan Suomen
aluevesien turvallisuudesta. Paatimme selvittaa ennalla mainittujen viran-
omaisten vaikutukset turvallisuuteen Portnetin kayton perusteella. Onnis-
tuimme saamaan haastatteluun molemmista ryhmista pitkia tyouria tehneita ja
paljon muutoksia kokeneita ammattilaisia, joiden tyourat ovat alkaneet ennen
Portnetin kayttoonottoa. Heidan nakemyksensa on tutkimuksen kannalta mer-
kittava, silla he muistavat tyotavat ennen kansallisia ilmoitusmenettelyja ja

ovat nahneet vuosien saatossa miten Portnet on muuttanut alaa.

Haastattelukutsuja esitimme kasvotusten, puhelimitse ja sahkopostin avulla.
Kerroimme kutsussa tutkimuksen taustan, tavoitteen ja tarjouduimme esitta-
maan lisatietoja. Kutsuja lahetimme huomattavalle maaralle toimijoita kaikista
sidosryhmista. Haastattelut toteutimme Teams-sovelluksen avulla ja haastel-
tavan luvalla tilaisuus nauhoitettiin myéhempaa tarkastelua varten. Saadut aa-
nitteet litteroitiin. Jo tassa vaiheessa erittelimme vastaukset teemoittain kysy-

mysrungon mukaiseen jarjestykseen.

8.2 Haastattelujen toteuttaminen

Alkuperainen tahtotilamme oli toteuttaa haastattelut kasvotusten henkildiden
kanssa, mutta valitettavasti syksyn koronatilanne ei tata sallinut. Paatimme
ehdottaa haastateltaville Teams-haastattelua, joka paasaantoisesti kaikille so-
veltui hyvin. Hyédynsimme haastatteluissa Kaakkois-Suomen Ammattikorkea-
koulun Teams-lisenssia. Teams soveltui erinomaisesti kayttoédomme, silla pys-
tyimme suorittamaan haastattelut ilman hairidtekijoitd emmeka aiheuttaneet
myoskaan hairiota haastateltavien tydpaikoilla. Haastateltaville ei lahetetty
erikseen ennakkokysymyksia, mutta haastattelut pohjustettiin seuraavalla
tekstilla.
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"Opiskelemme Kaakkois-Suomen ammattikorkeakoulussa (Xamk) logistiikan
insinééri (AMK) -tutkintoa. Teemme opinnéytetydtd Suomen nykyisen NSW-
Jarjestelmén Portnetin sekd merenkulun tiedonvélityksen vaikutuksista Suo-

men aluevesien turvallisuuteen. Tutkimuksen avulla tavoitteena on selvittaa,
millé tavoin Suomen kansallinen NSW-jarjestelmé& pystyy saavuttamaan Eu-
roopan komission asettamat tavoitteet kohti harmonisoituja ilmoitusmenette-

lyja. Tutkimus toteutetaan haastattelemalla erilaisia Portnetin kayttajia.

Haastattelut toteutetaan etédné Teamsin vélityksella ja teidén luvallanne nau-
hoitetaan mybhempé&é analysointia varten. Tyén valmistuessa nauhoitukset
hévitetdén asianmukaisesti. Haastattelut pyritdan pitdméaén mahdollisimman
lyhyené ja haastatteluissa keskitytdan lahinna Portnetin kéyttotottumuksiin
seké tiedon tyyppiin, jota varten Portnetia kédytetddn. Toivomme, etté voisit

osallistua tutkimukseemme!”

Haastateltavilla oli haastatteluun tullessaan yleiskasitys haastattelun sisal-
|6sta. Haastattelut suoritettiin 7.11.2020 — 19.11.2020, eli kahden viikon kulu

essa ensimmaisesta haastattelusta, jotta haastattelujen ydinsisallot seka yh-

teiskunnallinen tilanne pysyisivat mahdollisimman muuttumattomana.

Olimme varautuneet haastatteluun laatimalla I6yhan kahdeksan kysymyksen
haastattelurungon, jota noudattelemalla saimme annettua haastateltavien ker-
ronnalle tilaa. Haastateltavat paasaantoisesti olivat hyvin auliita vastaamaan
kysymyksiimme, joiden avulla pystyimme myos esittamaan tarkentavia jatko-

kysymyksia. Valitsemamme tutkimusmenetelma palveli meita odotetusti hyvin.

Aloitimme haastattelut aina esittelemalla itsemme seka kertaamalla tyon kes-
keisen tarkoituksen. Pyysimme haastateltavia my0Os esittelemaan itsensa hie-
man tarkemmin seka kertomaan kokemuksestaan tarkasteltavan aiheen suh-
teen. Esittelyjen jalkeen siirryimme kaymaan haastattelurunkoa lapi ja mikali
vastaukset antoivat aihetta, niin esitimme valiin myos tarkentavia kysymyksia.
Lyhimmat haastattelut kestivat n. 30 minuuttia ja pisin haastattelu kesti hie-
man yli tunnin. Haastattelun pituuteen vaikutti muun muassa henkilon koke-

mus, jarjestelman kayttdtapa seka ammattikunta.
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8.3 Tulosten analysointi

Taman tutkimuksen analysointi on tehty konstruktivistista Iahestymistapaa mu-
kaillen. Analyysissa tutkimme haastattelujen avulla kerattya sisaltoa. Tarkaste-
limme sisallon laajuutta [0ytaaksemme yhtymakohtia seka eroavaisuuksia. Lit-
teroimme haastatteluaineiston sanasta sanaan. Litteroinnissa emme ottaneet
lukuun eleita tai aannahdyksia, vaan litteroimme ainoastaan sen minka henki-
|6t ymmarrettavana puheena tuottivat. Litteroitua aineistoa oli yhteensa 28 si-
vua, (Arial 12, rivivali 1). Haastattelujen litteroitu pituus vaihteli yhden (1) ja vii-
den (5) sivun valilla. Litteroitu aineisto tallennettiin .docx-muotoon ja vietiin At-
las.ti-ohjelmaan. Atlas.ti-ohjelma on laadullisen tutkimusaineiston avuksi kehi-
tetty tietokoneohjelma. Atlas.ti oli taman tutkimuksen kohdalla vain analyysin
apuvalineena, eika ohjelma itsessaan analysoinut mitaan. Haastatteluaineisto
koodattiin ja luokiteltiin. Analyysiyksikkona kaytimme asioiden esiintyvyytta.
Koodasimme kaiken aineiston sen sisaltaman informaation perusteella, myos
tutkimuksen ulkopuolelle rajatut esiintymat. Taman jalkeen kaytimme ohjel-
maa apuna tekstimassan kasittelyyn analyysivaiheessa. Analyysin tekemista
helpotti huomattavasti se, etta aineisto oli itse keradamamme, joten koko-

naisuus oli osittain hahmottunut jo haastatteluvaiheessa.

Analyysiin lahdettiin aineistohavaintojen seka ennakko-oletusten perusteella.
Aineistolahtoiseksi tutkimuksen tekee se, etta aihetta ei ole empiirisesti juuri-
kaan aiemmin tutkittu eika aiheesta ole |0ydettavissa tutkittua tietoa. Tasta
huolimatta on huomioitava se, etta tutkimuksesta on tehty ennakko-oletuksia,
jotka pyrimme tuomaan tutkimusraportissa mahdollisimman avoimesti esille.
Lisaksi analyysin tulkintaresurssina on ollut sisallollinen ja metodologinen vii-

tekehys.

Pyysimme tutkimukseen ihmisia useista eri ammattikunnista. Haastattelukut-
suun vastasi yksitoista (n = 11) henkil6a. Haastattelut aloitimme keraamalla
perustietoja, joilla pystyimme arvioimaan ammattien valiset erot Portnetin kay-
tossa. Itse haastattelu jaettiin kahteen osioon. Ensimmaisessa kysyimme kayt-
tajan perustietoja ja pyrimme selvittamaan Portnetin kayttotottumuksia. Toisen
osion tavoitteena oli selvittaa jarjestelman vaikutukset turvallisuuteen ja sen

toimivuus yleisella tasolla. Lisaksi selvitimme oliko tutkimukseen osallistujilla
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kaytossa muita merenkulun tietojarjestelmia ja liittyivatkod ne jollakin tavalla

Portnetiin, esimerkiksi paallekkaisen tiedon kasittelyssa.

Haastattelujen kaksijaksoisuuden ansioista pystyimme kuljettamaan haastat-
teluja hyvin etayhteydesta huolimatta. Haastateltavat kertoivat hyvin mielel-
laan kayttokokemuksistaan seka tutustuttivat tutkijat ilmoituskayntantoihin. Ke-
ratyn haastatteluaineiston litteronnin jalkeen aineiston koodaus onnistui suh-
teellisen vaivattomasti. Haastattelut oli alun perin jaettu hyvin harkiten, joten
samankaltaisuudet ja osumat olivat aineistossa suurinpiirtein samoilla pai-
koilla. Tama auttoi tutkijoita I16ytamaan aineistosta helposti kvantifioitavia osu-

mia.

Koodauksen jalkeen taulukoimme tulokset excel-tiedostoon. Vaikka osumien
maara oli laaja, saimme jaoteltua osumat jokaisen kysytyn kysymyksen perus-
teella. Naiden osumien perusteella pystyimme luomaan havainnolliset tulos-
taulukot jokaiseen esitettyyn kysymykseen. Tulostaulukot havainnollistavat
asian esiintyvyytta aineistossa. Tutkijat Iahtivat naiden tulosten perusteella te-

kemaan tarkempaa analyysia tuloksista.

9 TUTKIMUKSEN TULOKSET

Tuloksia lahdettiin analysoimaan teemoittain tutkimusasetelman mukaisesti.
Ensimmaisena analysoitiin merialusten ilmoitusmenettelyn sujuvuutta, toi-
sessa tutkimme kerattyja kokemuksia ilmoitusmenettelysta ja kolmannessa

keskityimme erilaisiin tietojarjestelmiin.
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9.1 Merialusten ilmoitusmenettelyn sujuvuus

Portnetin kayttotottumukset ja kayttajien perustiedot

PortNetin kayttotaajuus

o B N W b~ U1 O N 00 O

Paivittain Viikoittain Harvemmin

Taulukko 1. Portnetin kayttétaajuus

Ensimmaiseksi selvitimme haastateltavien aktiivisuuden jarjestelman parissa
ja miten paljon kayttotaajuus poikkeaa ammattikuntien valilla. Haastatteluun
osallistuneista 11 henkilosta 73 % kayttaa Portnetia paivittain ja pitaa jarjestel-
maa yhtena ammattinsa paatyokaluista. Muut esille tulleet paatyokalut ovat

sahkoposti ja puhelin.

Taulukossa 1 selviaa lisaksi muiden osallistujien kayttavan jarjestelmaa viikoit-
tain tai harvemmin. Kayttdtaajuuden selvittaminen auttaa ymmartamaan ja

analysoimaan tuloksia.
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Milla laitteella Portnetia kaytetaan?

Milla laitteella PortNetia kaytetaan?

12

10

Tietokonepaate Tabletti Alypuhelin

Taulukko 2. Milla laitteella PortNetia kaytetédan

Ennakkotietoja keratessamme vastaamme osui aikaisempia suunnitelmia
tehda Portnetista natiivi mobiiliversio. Nykyinen versio Portnetista on tietojar-
jestelmaksi melko iakas ja suunniteltu puhtaasti tydpdytakayttéon. Haastatte-
lujen aikana kerasimme tietoa haastateltavilta milla he paasaantoisesti Port-
netia kayttavat, ja kayttavatko lainkaan muilla laitteilla kuin tietokonepaat-
teelta. Taulukon 2 mukaisesti tulokset vahvistavat etta mobiililaitteita — alypu-
helinta tai tablettia — kaytetaan vain esimerkiksi kotona kun tarve ei ole syottaa
suuria massoja tietoa tai hatatapauksissa kun yksittainen tieto pitaa pikaisesti

muuttaa. Paasaantoisesti tiedot syotetaan toimistoymparistossa.

Haastateltavat esittivat kysymyksen yhteydessa toiveita mahdollisesta mobiili-
versiosta, jolle olisi tilausta vastaajien kommenttien perusteella. Erityisesti niin
sanottu skaalautuva versio olisi erinomainen kayttoon, kaytti ohjelmistoa milla
laitteella tahansa. Mobiili-Portnet kulkisi myos taskussa mukana ja sita pystyisi
kayttamaan paikasta riippumatta helposti. Eritoten laivojen aikataulutietojen

paivittaminen olisi erittain helppoa eika tata toimenpidetta varten tarvitsisi aina

avata tietokonetta.

Miten koet Portnetin toimivuuden
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Miten koet Portnetin toimivuuden

Toimii hyvin Toimii keskinkertaisesti Toimii huonosti

Taulukko 3. Portnetin toimivuus

Portnetin historia on pitka ja kunniakas. Ensimmainen versio Portnetista on
julkaistu vuonna 1995 ja ohjelmisto toimi levykepohjaisesti tietokonepaat-
teelta. Vuonna 1998 Portnetista julkaistiin toinen versio, joka on edelleen kay-
tossa. Portnetiin on tehty toimintaa parantavia paivityksia, joista viimeisimpana
vuonna 2019 tehty palvelualustan vaihto. (Arkima 2020.) Taulukon 3 mukaan
suurin osa vastaajista, 73 %, kokee jarjestelman toimivuuden hyvaksi ja 27 %
vastaajista kertoo sen toimivan ainakin keskinkertaisesti. Kukaan ei kokenut

toimivuutta huonoksi.

Vastausten perusteella voidaan todeta etta haastateltavien mielesta Portnet
itsessaan toimii hyvin ja tekee se minka pitaa. Yksikaan haastateltava ei sano-
nut etta Portnetin toiminnassa olisi suoranaista vikaa. Kehitysideoita ja toiveita
oli melkein kaikilla, mutta ne liittyivat lahinna muotoseikkoihin ja syotettavan
tiedon muotoon. Edelliseen viitaten operatiivinen puoli toivoi joustavuutta ja
laajempia parametreja syotettavaan muotoon, jolloin yksi pilkku- tai pistevirhe
ei pysayttaisi prosessia. Toisaalta haastateltavat antoivat kiitosta jarjestelman
tarkkuudesta, silla Portnet osoittaa tarkasti missa virhe on tehty. Tama edes-
auttaa ja nopeuttaa virheiden korjaamisia seka puutteellisen tiedon taydenta-

mista.

Haastateltavat kertoivat, ettd Portnetia kaytetaan aktiivisesti omalta tyopis-
teelta ja Portnetin kayttoon ollaan tyytyvaisia. Haastateltavat olivat yksimielisia

Portnetin toimivuudesta, jarjestelma tekee sen mita pitaa. Tulosten perusteella
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voidaan siis todeta, etta merialusten ilmoitusmenettelyjen sujuvuus on hyvalla
tasolla haastateltavien mielesta. Prosessin sujuvuutta voidaan haastateltavien
mielesta parantaa, joten tilaa myds kehittymiselle on. Suurimpana kehityskoh-
teena voidaan tulosten perusteella katsoa olevan prosessin yksinkertaistami-

nen.

9.2 Kokemuksia ilmoitusmenettelysta

Minkalaista lastia kasitellaan

Minkalaista lastia kasitellaan

S

w

N

[ERN

Bulk Kontit Kappaletavara

Taulukko 4. Minkalaista lastia kasitellaan

Kirjallisuuskatsauksen ja teoriaosuuden aikana ymmarsimme, etta eri ammat-
tien lisaksi kasiteltavat lasti- ja alustyypit voivat vaikuttaa Portnetiin syotetta-

viin tietoihin. Tama vahvistui haastattelujen myo6ta. Taulukossa 4 on esitettyna
millaisia lasteja tutkimukseen osallistuneet kasittelevat tyonsa kautta. Vastaa-
jista viisi kertoi kasittelevansa bulkkia tai kappaletavaraa. Kaksi vastaajista ka-

sittelivat lisaksi myds konttialuksia.

Suurin ero ilmoitusmenettelyissa syntyy haastateltavien mukaan linja-alusten
ja satunnaisten alusten valilla. Linja-aluksilla, jotka kdyvat Suomessa tasaisin
aikavalein, on jo vakiintunut ja opittu tapa hoitaa iimoitusmenettelyt. Mekla-
reille lahetettava tieto tulee paaasiassa oikeassa muodossa ja aluksen paal-

lysto osaa lahettaa kaiken tarvittavan. Lisaksi saapuva alus 10ytyy valmiiksi
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Portnetin alusrekisterista, jolloin sen vaylamaksuihin vaikuttavat tekijat ovat
tiedossa. Nama tekijat ovat aluksen jaaluokitus seka sen nettovetoisuus.
Kaksi edellista ovat tutkimukseen osallistuneiden mukaan erittain tarkeita ja
usein haettuja tietoja Portnetin alusrekisterista. Usein linja-aluksista on saa-
tettu jo maksaa vaylamaksuja enimmaismaara vuoden aikana, jolloin siihen ei
niita enaa kohdistu. Portnetissa on kaikkien Suomessa kayneiden aluksien tie-
dot ja tama rekisteri on vakiintuneessa kaytossa tutkimukseen osallistuneiden

kesken.

Haastatteluissa ilmeni myds eri lastien aiheuttamat muutokset jarjestelman
kaytdssa. Vastausten perusteella suurin ero on IMO-tietojen sydttamisessa.
Kun esimerksi Bulk-alus saattaa tuoda vain yhta vaarallista ainetta, sen ilmoit-
taminen Portnetiin on vaivatonta ja nopeaa. Konttialuksella voi olla monia vaa-
rallisia aineita ja jarjestelmaan syottaminen on manuaalista tyéta. Tama vie ai-

kaa, silla aineet syotetdan konttikohtaisesti.

Mihin Portnetia kdytetaan

Mihin PortNetia kdytetaan

= Tietojen syottamiseen = Tietojen hakemiseen

Taulukko 5. Mihin Portnetid kaytetdan

Haastatteluissa selvisi etta Portnetia kaytetaan melko tasaisesti seka tiedon
hakemiseen etta tiedon syottamiseen. Taulukosta 5 voi nahda tutkimusryh-
man kayttavan jarjestelmaa hieman useammin tiedon hakuun. Tarkein haet-
tava tieto koskee alusten tietoja ja tama haetaan alusrekisterista. Lisaksi jar-
jestelman operaatiiviset kayttajat etsivat Portnetistd oman agentuurin alaisten

alusten aikataulutietoja. Syo6tettavien tietojen osuus koostuu suurimmaksi
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osaksi pakollisista Tullin maaraykseen perustuvista tiedoista. Naiden lisaksi
tutkimuksessa selvisi alusten aikataulutietojen ja niiden paivittamisen olevan
hyvin tarkeaa. Mikali tieto syotetaan tai paivitetaan myohassa, se voi johtaa

rahallisiin sanktioihin.

Minkalaista tietoa kasitellaan

Minkalaista tietoa kasitellaan
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Taulukko 6. Minkalaista tietoa kasitellaan

Tutkimuksen aikana selvisi etta taman tyon jaottelun mukaiset operatiiviset
kayttajat ja heista l1ahinna meklarit hoitavat paaasiassa tiedon syéttamisen jar-
jestelmaan. Taulukossa 6 on esiteltyna haastatteluissa esille tulleet kasitelta-
vat tiedot. Tulosten perusteella voidaan selkeasti todeta, etta suurin osa syo-

tetyista tiedoista on viranomaisohjattua ja pakollista tietoa.

Haastattelujen aikana selvisi, etta tietomassasta melko suurella osalla on suo-
raa vaikutusta passiiviseen turvallisuuteen, esimerkiksi lastitietojen, miehistoli-
tojen seka vaarallisten aineiden luettelon muodossa. Tiedonvalitys viran-
omaisten kesken nousi keskeiseen rooliin haastatteluissa. Erilaisista tilanteista
annettiin lukemattomia esimerkkeja, joissa Portnet palveli alkuperaisen tarkoi-
tusensa ulkopuolella, eritoten huomioiden laaja-alainen viranomaisyhteistyo.
Single Window -mallille nahtiin suurta hyotya tiedon kokoamisessa yhteen

keskeiseen jarjestelmaan.
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Turvallisuuteen liittyvat tiedot

Turvallisuuteen liittyvat tiedot

12

10

NSW-Security list - 10 edellistd satamaa Maritime declaration of health

Taulukko 7. Turvallisuuteen liittyvat tiedot

Paastaksemme syvallisemmin kiinni Portnetin vaikuttavuuteen turvallisuuden
nakokulmasta, kysyimme haastateltavilta mitka kasiteltavista tiedoista heidan
mielestaan liittyvat turvallisuuteen. Alusten ilmoitusmenettelyt ja Portnet eivat
ole alun perin tarkoitettu turvallisuuden edistamiseen, mutta tyota valmistel-
lessa kavi ilmi etta kokonaisuudessaan ne saattaisivat mahdollisesti naytella
kokoaan suurempaa roolia turvallisuudessa kuin aikaisemmin on ajateltu. Tau-
lukon 7 perusteella tulokset vahvistavat etta suoraa roolia ei aluevesien turval-

lisuuteen ole, mutta valillisesti vaikuttavuutta on.

National Single Window -listoihin (NSW) kuuluva Security list nousi kaikissa
haastatteluissa esille ja asiasta kaytiin lisakeskustelua. Listassa aluksen kap-
teeni ilmoittaa meklarille aluksen kymmenen edellistd satamaa ja niiden turva-
tasot. Haastatteluryhma kertoi edella mainitun lisaksi tietojen oikeellisuuden
olevan kapteenin vastuulla, eika sita erikseen tarkisteta. Haastateltavat kertoi-
vat kolmesta turvatasosta. Normaalioloissa turvataso on yksi, kohonneessa
turvallisuustilanteessa kaksi ja turvataso kolme ilmenisi vasta konfliktialueen
satamissa. Kohonnut turvallisuustilanne oli kaikille haastateltaville tuttu, vaikka
kertoivat senkin olevan harvinaista. Kaikista vakavin turvallisuustaso on tutki-
musryhman mukaan sitakin harvinaisempi eika sellaista taman tutkimuksen

haastatteluryhmalla ollut tullut eteen.
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Martime declaration of health (meriterveyslomake) oli seuraava haastatte-
luissa useimmiten esille noussut turvallisuustekija. Vaikka tama lomake on
haastateltavien mukaan ollut aina kaytdssa, sen merkitys on noussut sen tul-
lessa yhdeksi Portnetiin syotettavista tiedoista. Koko tutkimusryhman mukaan
varsinkin ajankohtainen pandemia ja siihen liittyvat varotoimet ovat osoittaneet
taman lomakkeen tarkeyden ennakoivissa toimenpiteissa. Haastateltavat ker-
toivat lomakkeen olevan yksi pakollisista ilmoitusmenettelyiden mukaisista lis-
toista ja tama tieto saapuu aina aluksen paallikolta, mutta mikali mitaan poik-
keavaa ei ilmene, sita ei Portnetiin syoteta. Samasta aiheesta kaydyissa lisa-
keskusteluissa tutkijoille selvisi automatiikasta Portnetin ja THL:n (Terveyden
ja hyvinvoinnin laitos) valilla. Mikali lomakkeella on jotain raportoitavaa, Port-
netista lahtee automaattisesti tieto eteenpain THL:lle. Vastuu asian selvittami-

sesta ja hoitamisesta siirtyy asiasta vastaaville viranomaisille.

Portnetin epamiellyttavat ominaisuudet

Portnetin epamiellyttavat ominaisuudet

Kayttd on kankeaa On alhaalla pitkia aikoja On vanhanaikainen

Taulukko 8. Portnetin epamiellyttavat ominaisuudet

Vaikka Portnet itsessaan toimii hyvin, antoivat haastateltavat palautetta Port-
netin ominaisuuksista joihin he eivat olleet tyytyvaisia. Taulukossa 8 ilmennyt
Portnetin kaytdon kankeus on valtaosan haastateltavien mielesta suurin kehi-
tyskohde ja samalla voidaan katsoa kayttajien olevan yksimielisia tasta kehi-
tyskohteesta. Taman kehityskohteen voidaan katsoa olevan suoraan liitok-

sissa Portnetin ikaan ja siihen ettei itse ohjelmistoon ole tehtya suuria muutok-
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sia sitten vuoden 1998. Haastateltavien keskuudesta esiin nousseet kayttokat-
kot liityvat pitkalti ennen vuotta 2019 tehtyyn aikaan, silla palvelualustan vaih-
don jalkeen Portnet ei ole ollut alhaalla kuin ennakkoon ilmoitettujen huoltokat-

kojen ajan.

Tama kysymys ei ollut tutkimuksen kannalta keskeinen, mutta auttoi tutkijoita
ymmartamaan paremmin miten Portnetia toivottaisiin kehitettavan tulevaisuu-
dessa seka sita mita hyvalta tietojarjestelmalta odotetaan merenkulun viiteke-
hyksessa. Portnetin kautta kulkee paivittain valtavia tietomassoja ja mikali tie-
tomassojen keskuudessa on pienia muotoseikkavirheia, nousevat nama vir-

heet esiin kayttda haittaavana ominaisuutena.

Kokemukset ilmoitusmenettelysta olivat suhteellisen yhtenevaisia, eritoten eri
kayttajaryhmien keskuudessa. limoitusmenettelyjen kokemukseen liittyivat
vahvasti Portnetin kayttajaprofiili sekad minka tyyppista lastia toimipiste kasitte-
lee. Turvallisuusnakokulma ilmoitusmenettelyyn on tuore ja tulokset tukevat
ajatusta siita etta ilmoitusmenettelyilla on oma roolinsa tiettyjen ilmoitusten

kautta yleisessa turvallisuudessa.

9.3 Erilaisten tietojarjestelmien kaytto

Muut merenkulun jarjestelmat

Mita muita merenkulun jarjestelmia kaytat
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Taulukko 9. Mitd muita merenkulun jarjestelmia kaytat
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Haastattelun lopuksi pyysimme haastateltavia kertomaan mikali kayttavat
tydnsa ohessa muita merenkulun tietojarjestelmia. Taulukon 9 perusteella
voimme todeta Portnetin olevan yksi haastateltavien paatyokaluista, kuten
myos AlS-jarjestelmien Portnetin rinnalla. Kysymyksen tarkoituksena oli antaa
tutkijoille viitetta haastateltavien jarjestelmakirjoon sekd myos indikaattoria
sille miten keskeinen tyokalu Portnet haastateltaville on. Kysymyksella etsittiin
myo0s vastausta siihen onko Portnet paatyokalu vai kaytetaanko Portnetia mui-

den jarjestelmien tukena.

ERP-jarjestelmat nousivat yhtena paatyokaluna esiin haastateltavien keskuu-
dessa. ERP-jarjestelmalla tarkoitetaan tassa viitekehyksessa organisaation
kayttamaa toiminnanohjausjarjestelmaa, joilla tehdaan esimerkiksi yrityksen
laskutusta, hallinnoidaan asiakasrekisteria seka hallinnoidaan toimeksiantoja.
Vaikka ERP-jarjestelmat eivat suoraan ole merenkulun tietojarjestelmia, li-
sasimme ne kuitenkin tuloksiin, silla isolla osalla haastateltavista oli kaytossa
jokin ERP-jarjestelma ja haastateltvat itse nostivat ne tarkeina tyokaluina

esiin.

Haastateltavat nostivat Portnetin esiin tietyissa ammattiryhmissa tarkeimpana
tyokaluna sahkopostin ja oman organisaation toiminnanohjausjarjestelman

ohella. Haastateltavista vain muutama kuvasi Portnetin yhtena jarjestelmista.

10 JOHTOPAATOKSET

Onko Portnetilla vaikutusta Suomen aluevesien yleiseen turvallisuuteen? Tu-
loksia purettaessa vaikuttaa vahvasti silta, etta kylla on. Eritoten tarkastelta-
essa Portnetin alkuperaista tarkoitusta ja mihin jarjestelmaa kaytetaan, on

myoteinen vastaus selva.

Tutkittaessa Portnetin kayttajakokemuksia, kavi ilmi etta suurin osa haastatel-
tavista syotti Portnetiin vain vahimmaistiedot. Mikali tietojen syottaminen oli
kankeaa, saatettiin tietoja jattaa syomatta vaivan vuoksi, eli mentiin riman yli
siitd missa rima oli matalimmalla. Mikali Portnet olisi skaalautuva mobiilikayt-

toon tai Portnetista oltaisiin julkaistu natiiviversio mobiilikayttoon, olivat haas-
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tateltavat sita mielta etta kaytto helpottuisi eika kayttaja olisi aina sidottu tyo-
poytansa aareen tietoja syotettdaessa. Myos Portnetin vikasiedolla nahtiin ole-

van suoraa vaikutusta tietojen syottamiseen.

Tarkasteltaessa merialusten ilmoitusmenettelyjen vaikutusta Suomen alueve-
sien yleiseen turvallisuuteen, voidaan todeta vaikutuksen perustuvan tiedon-
valitykseen seka keskeiseen tietomaaraan joka Portnetissa sijaitsee. Esimer-
kiksi onnettomuustilanteissa paastaan Portnetin kautta suoraan kiinni vaaralli-
siin aineisiin, edellisiin satamiin ja niiden turvallisuusluokituksiin seka matkus-
tajalistoihin. Tuloksia tarkastellessa havahduttiin myds passiivisen turvallisuu-
den parantajaan Portnetin kautta, joka on terveystietojen ilmoituslomake.

Aluevesien turvallisuuteen tai turvallisuustilanteeseen ei Portnetilla ole suora-

naista vaikutusta, mutta yleista turvallisuutta Portnet olemassaolollaan tayden

taa.

Portnetin rooli Suomen aluevesien yleisessa turvallisuudessa voidaan katsoa
hyvinkin keskeiseksi. Tietovarastona Portnet on omaa luokkaansa ja on va-
kiinnuttanut paikkansa myos alkuperaisen viitekehyksen ulkopuolella. Viran-
omaiskaytossa Portnetilla on vankka asema ja jarjestelma on saatu toimimaan
myos viranomaisyhteistyossa seka muiden julkisten sidosryhmien kesken.
Haastateltavat olivat sita mielta, etta Portnet ei sinansa ole suoraan turvalli-
suuteen liittyva jarjestelma, mutta sisaltda elementteja jotka parantavat turval-

lisuutta.

11 POHDINTA

Tutkimuksen aihe paljastui tutkimuksen alkuvaiheessa hyvin laajaksi ja ai-
heutti useaan kertaan haasteita rajauksen kanssa. Aiheen ymparilla voidaan
katsoa olevan hyvin paljon mielenkiintoisia tutkittavia yksityiskohtia, jotka muo-
dostavat itsessaan jo hyvin laajan kokonaisuuden. [Imoitusmenettelyt ovat mo-
niulotteinen prosessi, joita koostetaan talla hetkella vanhetuneella ohjelmis-
tolla. Tutkimuksen aikana selvisi etta kyseista jarjestelmaa ollaan nopealla ai-

kataululla ajamassa alas ja seuraajaa koostetaan parhaillaan.
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11.1 Nemo

Tutkimuksen valmisteluvaiheessa haastattelimme ensimmaisen kerran Port-
netin kehittajaa Antti Arkimaa. Haastattelun tarkoituksena oli kartoittaa tutki-
muksemme liittyvaa aikasempaa tutkittua tietoa. Tutkimuksen teoriaosuuden
laatiminen vaati haastattelun tekemista, silla Portnetin vaikuttavuutta on edelli-
sen kerran tutkittu vuonna 2003 (Fits 2003), joten kirjallisuutta aiheesta on hy-
vin vahan saatavilla. Arkiman ensimmaisessa, hyvin vapaamuotoisessa haas-
tattelussa saimme taydennettya aikaisempaa teoriatietoa Portnetista ja
saimme myos huomattavan tietomaaran ilmoitusmenettelyista seka niiden tu-

levaisuudesta.

Arkima kertoi Portnetin kehityksesta sen ensimmaisesta kayttotarkoituksesta
tahan paivaan saakka ja lahitulevaisuuden suunnitelmista. Jarjestelma, joka
on ollut kaytdssa vuodesta 1998, on jo hyvin vanha ja nyt sen kehitystyd on
taysin pysahtynyt. Jarjestelmaan on vuosien saatossa jouduttu tekemaan pal-
jon lisayksia ja nyt se alkaa yksinkertaisesti olemaan elinkaarensa paassa. Ti-
lannetta voisi verrata tontin rakennusoikeuden tayttymiseen. Enaa ei vaan voi
lisata tarvittavia ominaisuuksia. Kaikki voimavarat on keskitetty rakentamaan
tulevaa jarjestelmaa, jonka tehtavana on tayttda Euroopan komission maarays
yhtenaisista ilmoitusmenettelyista Euroopan alueella. Uuden jarjestelman tu-
lee olla kayttovalmis vuonna 2025. Vaikka tama kuulostaa maallikon korvin
pitkalta siitymaajalta, Arkima kertoi meille aikataulun olevan hyvin tiukka.
Hankkeelle on nyt annettu myds nimi. Nemo-hankkeen tavoitteena ei ole vaan
tayttaa Euroopan komission asettamat minimivaatimukset, vaan uuden jarjes-

telman halutaan olevan paras. (Arkima 2020.)

Tavoite on kunnianhimoinen. Tutkimuksemme kannalta halusimme selvittaa,
miten uusi jarjestelma eroaa Portnetista ja voisiko silla olla suurempi vaikutus
aluevesien turvallisuuteen. Naihin kysymyksiin emme tassa vaiheessa saa-
neet vastauksia, silla kehitystyd on vasta alussa. Itse asiassa hankkeen nimi
paljastettiin operaativiselle puolelle samoihin aikoihin kun suoritimme haastat-
teluja. Haastattelujen aikana uudesta hankkeesta keskusteltiin, mutta tutki-
mustuloksiin tama ei sen keskeneraisyyden takia ja vahaisen tiedon takia vai-

kuttanut. Nemo-hankkeen etenemista tulemme taman tutkimustyon jalkeenkin
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seuraamaan mielenkiinnolla ja aihe saattaa kantautua mukana tulevaisuuden

jatko-opiskeluihin.

11.2 Kaytettavyys ja mobiilikaytto

Portnetin kayttoliittymaa ei ole sen olemassaolon aikana juurikaan muutettu.
Ominaisuuksia on tuotu lisda, mutta itse kayttd on pysynyt samana. Tuloksia
tarkasteltaessa voidaan todeta, etta kaytettavyys itsessaan ei ole kummoinen,
mutta ohjelmistolla saadaan hoidettua paivittaiset tyot. Haastattelujen aikana
nousi esiin muutamia asioita joilla kaytettavyytta voitaisiin parantaa ja sita
kautta helpottaa ihmisten tyota, mutta myds koostaa tietoja paremmin kes-

keiseseen tietovarastoon.

Portnetin toiminnallisuuksista kaytetaan huomattavan paljon isojen taulukoitu-
jen tietomaarien siirtoa, mutta tata toiminnallisuutta pidettiin myds hyvin ongel-
mallisena. Portnetiin syotettavien tietojen maaramitta on hyvin tarkka, ja pa-
himmillaan maaramitasta poikkeaminen aiheuttaa hyvin paljon lisaa tyota vain
tiedon korjaamisen merkeissa. Portnetissa itsessaan ei ole minkaanlaista suo-
datinta tietoja varten, joten jokaisen tunnisteen taytyy olla maaramitassa tie-
don hyvaksyttya siirtoa varten. Mikali Portnetiin saataisiin parempi virheen-
sieto, ehka jopa automaattikorjaus, voitaisiin todeta etta kayttajakokemus pa-

ranisi talla huomattavasti.

Alykkaité mobiililaitteita ei Portnetin syntyessa juurikaan ollut olemassa, joten
on luonnollista etta Portnet on kehitetty alun perin tyopoytakayttoa varten.
Portnetin elinkaari on kuitenkin ollut poikkeuksellisen pitka. Maailma on muut-
tunut elinkaaren aikana huomattavasti ja alylaitteet ovatkin vuonna 2020 arki-
paivaa. Haastattelujen aikana kavi ilmi, ettéd Portnetia ei juurikaan kaytetya
mobiililaitteilla, ellei ole valttdmatén pakko. Syyksi tahan paljastui Portnetin
skaalautumattomuus mobiililaitteille. Kayttd onnistuu hatatapauksessa, mutta
kayttdé on hyvin hankalaa. Haastateltavat esittivatkin toiveita siita, ettd mikali
Portnetia tai sen seuraajaa pystyisi kayttdmaan mobiililaitteilla, se helpottaisi
hyvin paljon ihmisten tyota ja antaisi Portnetin kayttajille huomattavasti enem-
man mahdollisuuksia tyon tekemiseen. My0s tietojen ajantasaisuutta pystyttai-
siin mobiiliversiolla parantamaan huomattavasti, silla tietojen paivittdminen on-

nistuisi parhaimmillaan puhelimesta muutamalla klikkauksella. Talla voidaan
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katsoa olevan huomattava parannus tietojen oikeellisuuteen ja ajantasaisuu-

teen.

Tutkijat pohtivat myds tietojen syottamista Portnetiin yleisella tasolla. Talla
hetkella protokolla toimii niin, ettd alusten kapteenit toimittavat tiedot eri osa-
puolille, jotka jatkojalostavat tiedot eteenpain. Mikali Euroopassa olisi yksi kes-
keinen tietokanta johon merialusten paallysto syottaisi tiedot suoraan, ei tarvit-
taisi nain raskasta ilmoitusmenettelya. Parhaimmillaan alukset paivittaisivat
tietoja suoraan itsekseen ja tiedot tietovarastossa olisivat aina ajantasaisia,
jopa reaaliajassa. Mikali keskeinen jarjestelma osaisi ottaa huomioon jokaisen
maan erityispiirteet ja ilmoituskaytannot, palvelisi tama varmasti huomattavasti
paremmin EU:n jasenmaita kuin tdamanhetkinen NSW-kaytanté. Tahan tarvit-
taisiin varmasti poliittista tahtoa seka sidosryhmien sitoutumista avoimeen tie-
donvalitykseen. Talla voitaisiin myos katsoa olevan suurta merkitysta passii-
vista turvallisuutta ajatellen, kun kaikkien merialusten tiedot olisivat kootusti

aina yhdessa paikassa ajantasaisina.

11.3 Eettisyyden tarkastelu ja tutkimuksen luotettavuus

Tutkimuksemme eettisyytta arvioimme siitd nakdkulmasta, ettei aihepiiri ollut
ristiriitainen emmeka kokeneet, etta tutkimuskohde olisi arkaluontoinen tai
muutoin riskialtis. Turvallisuusnakokulmassa on aina jonkin verran tietoa, jota
haastateltavat eivat halua jakaa, mutta pysyimme tutkimusaineiston osalta jul-
kaisukelpoisessa materiaalissa. Aineiston keruun yhteydessa pidettiin huolta
siita, etta haastateltavat tiesivat tulevansa haastattelutilanteeseen ja etta
haastateltavat olivat tietoisia anonymiteetistaan. Haastattelutilanteessa haas-
tateltavia viela muistutettiin haastattelutilanteesta seka varmistettiin haastatel-
tavien suostumus haastattelun tallentamisesta analyysia varten. Haastatelta-
ville luvattiin sailyttaa haastattelut EU:n tietosuoja-asetuksen mukaisesti seka
havittaa haastattelumateriaali tutkimuksen valmistuttua. Jokaiselle haastatte-

luun osallistuneelle myods Iahetetaan kopio valmiista tutkimuksesta.

Laadullisen tutkimuksen luotettavuutta arvioidessa on otettava huomioon tutki-
mustulosten vastaavuus, siirrettavyys, varmuus ja vahvistettavuus. (Tuomi &

Sarajarvi 2009, 136-139). Kaytimme tutkimuksen tulosten luotettavuutta arvi-
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oidessa triangulaatiotekniikkaa, jossa vertasimme tiedon lahteita toisiinsa, tu-
loksia mita lahteista oli saatu seka eri menetelmien tuloksia keskenaan. Ver-
tailun avulla saatujen tulosten perusteella tutkimustulokset ovat luotettavia,
silla tulokset olivat samansuuntaisia kautta linjan, eika suuria variaatioita tulok-
sissa ilmennyt. Luotettavuutta oli haasteellista arvioida, silla aihepiiria on tut-
kittu vain kerran aiemmin, eika luotettavaa vertailupohjaa ole saatavilla. Tutki-

muksen otantaa n = 11 voidaan pitaa aihepiiri huomioiden riittavan kattavana.

11.4 Loppusanat ja kiitokset

Tama opinnaytetyd on hyva esimerkki siita, kuinka aihe saattaa I0ytya sita oi-
keastaan etsimatta. Jo ensimmaisen opiskeluvuoden kurssit tarjosivat mah-
dollisuuden tutkia rahtialusten ilmoitusmenettelyja ja mielenkiinnon herattya
aihe kulki mukana koko opiskeluajan. Viela kun saimme lisakannustusta ai-
heeseen opettajien puolelta niin paatds oli lopulta ilmeinen. Tyd alkoi jo
vuonna 2018, mutta aiheen rajauksessa oli haasteita. Teoriaosuuden kirjoitta-
minen oli myos haastavaa. Kirjallisen tiedon puute vaikeutti tata suuresti,
mutta samalla se pakotti opinnaytetyontekijat kaivamaan tietoa jo tyon alkuvai-
heessa pintaa syvemmalta. Teoriaosuuden valmistuttua pystyimme katso-
maan aihetta eri silmin, silla olimme jo kerryttaneet paljon olennaista tietoa tut-
kimuksen kannalta ja pystyimme toteamaan aiheen rajauksen onnistuneeksi.
Tyo tehtiin ilman toimeksiantoa, silla halusimme mahdollisimman vapaat kadet
aiheen tutkintaan. Tama paatos vaikeutti toki rajausta, mutta koimme sen ole-

van paras ratkaisu tyon kannalta.

Alkuperaiset tavoitteet opinnaytetyoprosessissa olivat selkeat ja yksinkertai-
set. Halusimme oppia uutta ja tehda tydsta mahdollisimmman hyvan. Maara-
aika tyon valmistumiseen oli asetettu, mutta tydn onnistuminen oli tarkeam-
paa. Siviillielaman haasteet ja muutokset tekijdiden tydkuvioissa aiheuttivat ni-
mittain lisaa viivastyksia. Halusimme tehda tyosta oikeasti hyvan ja antaa sille
tarvittavan ajan ja huomion. Tasta syysta paatimme yhdessa tyon jatkami-
sesta vasta, kun siihen oli varattavissa sen tarvitsemat voimavarat. Vaikka
tyon valmistuminen tasta syysta venahti, koemme sen olleen ainut oikea paa-
t0s. Alkuperainen aikataulu tyon valmistumiseen ei siis onnistunut ja tata jou-
duimme jatkamaan viela pariin otteeseen tydn aikana, mutta lopputulos on

mielestdmme onnistunut ja nain tavoitteetkin tayttyivat.
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Itse tutkimus ja haastattelukysymykset oli suunniteltu eniten operatiivista
puolta ajatellen, mutta saimme jarjestelman kehittajapuolelta erittain arvokasta
tietoa. Turvallisuusnakokulma jarjestelman kaytossa heratti mielenkiintoa ja
uskomme tulosten yllattavan haastatteluihin osallistuneet. Portnetia ei tata en-
nen oltu ajateltu niinkaan turvallisuustekijana, vaan tyokaluna ilmoitusmenette-
lyjen suorittamiseen. Kuitenkin sen vaikuttavuus turvallisuuteen yleisella ta-
solla on selvaa. Varsinaista tyon esittelya ei toimeksiantajan puutteesta joh-
tuen ole, mutta tyo lahetetaan kaikille haastatteluihin osallistuneille. Mielen-

kiinnolla odotamme varsinkin jarjestelman kehittgjapuolen palautetta.

Opinnaytetyosta puhutaan opiskelujen aikana runsaasti, mutta prosessin lapi-
vieminen oli oletettua monimutkaisempaa. Se vaatii tekijoilta paljon ja siihen
tulee varata aikaa. Opinnaytetydn rinnalla tapahtuvat palkkatyét, harrastukset
ja perheen kanssa vietetty aika pakottavat olemaan kekselids ajankayton suh-
teen. Viela kun yhtaloon lisataan parityon aiheuttamat aikatauluhaasteet, niin
tyon valmistuminen on varteenotettava saavutus. Prosessi opetti molemmille
millaisia olemme aloittelevina tutkijoina ja vahvisti kasitysta millaisia olemme
opiskeliljoina. Koulun, perheen ja tydnantajien tuki prosessin lapiviemiseen oli
korvaamaton. Eritoten haluamme kiittaa tydomme ohjaajaa, jonka tuki ja luotta-

mus meita kohtaan olivat horjumattomia.
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LITTEET

LIITE 1 — Puolistrukturoidun teemahaastattelun lahtokysymykset

MERIALUSTEN ILMOITUSMENETTELYN SUJUVUUS
Kuinka usein kaytat Portnetia?
Milla laitteella kaytat Portnetia?

Miten koet Portnetin toimivuuden?

KOKEMUKSIA ILMOITUSMENETTELYSTA

Mihin kaytat Portnetia (tiedon sybttamiseen / hakemiseen)?
Kuinka kasittelemasi tieto liittyy turvallisuuteen?
Minkalaista tietoa kasittelet?

Minkalaista lastia kasittelette?

ERILAISTEN TIETOJARJESTELMIEN KAYTTO

Mitd muita merenkulun tietojarjestelmia kaytat?



