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Finnish Ministry of Transport and Communications is preparing amendments to Fin-
nish railway legislation. The purpose of these amendments is to implement nationwide
Interoperability Directive and amending Directive on Railway Safety Directive.

The objective of the thesis was to determine what kind of an effect the new railway
law has to port operations in Kotka and Hamina. The aim was to explore what is the
present state of practices that are used by enterprises operating in ports. This was stu-
died by the survey. The purpose was also to compare the system standards for the
ports’ safety management system.

In this study there is a presentation of the port of Kotka, the key parts of safety man-
agement and safety legislation. There is also a comparison of the management system
standards. The law requires a safety permit, safety management system and providing
traffic control from the infrastructure manager.

The present state of safety practices in the enterprises operating in ports of Kotka and
Hamina is quite satisfactory, although there are some improvements to be made. The
thesis proposes a procedure managed by the port company in which railway infra-
structure managers operating in the port apply for a safety permit together, provide a
joint traffic control and cooperate in the implementation of safety management sys-
tem.
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KASITTEET JA LYHENTEET

Auditointi

ILO

IMO

Implementointi

Intermodaalisuus

ISO

ISPS

Johtamisjarjestelma

Pistoraide

Riskienhallinta

Auditointi on riippumatonta ja jarjestelméllistd tutkintaa, jolla selvite-
td&n, ovatko kaytdnnon toimintatavat ja menettelyt jarjestelmén mukaisia

ja ovatko ne tavoitteiden saavuttamisen kannalta jarkevié.

ILO (International Labour Organization) on kansainvalinen jérjesto, joka

laatii ja valvoo kansainvalisid tydnormeja.

IMO (International Maritime Organization) on YK:n alainen jarjesto,
jonka vastuualueena on merenkulun turvallisuuden yll&pitdminen ja

alusten aiheuttaman meren saastumisen ehkaisy.

Implementoinnilla tarkoitetaan jarjestelmén k&ytdnnon toteutusta tai
kayttoonottoa.

Tavaran kuljetustapa, jossa tavarat ovat samassa kuljetusyksikdssa koko
kuljetuksen ajan ja kuljetukseen kaytetdadn véhintédan kahta eri kuljetus-

tapaa.

ISO (International Organization for Standardization) on kansainvélinen

standardisoimisjarjesto.

ISPS-sdannostd (International Ship and Port Facility Security Code) on

kehitetty lisadmaan meriturvallisuutta aluksilla ja satamissa.

Johtamisjarjestelmassé yhdistyy monitasoisesti henkil6sto, resurssit,
toimintapolitiikat ja menettelyt. Sen tavoitteena on organisoidusti saa-

vuttaa tavoitteet ja yllapitdé haluttua toiminnan tasoa.

Rataverkosta erkaneva paattyva raide, joka johtaa esimerkiksi tuotanto-
laitokseen tai satamavarastoon. Pistoraiteita kaytetadn myos vaihtotoiden

helpottamiseksi.

Riskienhallinta on osa turvallisuusjohtamista, jonka tarkoituksena on

jarjestelméllisesti parantaa toimintaa ja henkiloston turvallisuutta.



Roro

SECU

Standardi

Storo

TEN-verkko

Trafi

TTT-jarjestelma

WCO

Roro (Roll on roll off) on lastaustapa, jossa kuljetettava tavara lastataan
laivan pera- tai keulaportista kuljetusalustalla. Maaréanpéaassa kuljetus-
alustat puretaan vetdmall& ne laivan peré- tai keulaportista ulos.

SECU (Stora Enso Cargo Unit) on Stora Enson kéayttama lastiyksikko.
SECU on kontin ja kasetin risteytys, jonka kantavuus on jopa 79,5 ton-
nia. SECU:lla kuljetetaan pééasiassa paperirullia roro-laivoilla, mutta

niitd voidaan joissain tapauksissa kuljettaa myos junalla.

Standardi on toistuvaan tapahtumaan tarkoitettu yhdenmukainen ratkai-
su, jonkin organisaation esittdma méaritelmd, miten jokin asia tulee teh-
da.

Storo vastaa lastaustapana roro-lastausta, mutta kuljetettava tavara ahda-
taan kuljetusalustalta laivan ruumaan. Kuljetusalusta ei siis matkaa tava-

roiden mukana kuten roro-laivauksessa.

Euroopan laajuisen liikenneverkon (Trans-European network) tarkoituk-
sena on yhdistdd Euroopan Unionin maiden tieverkostot toisiinsa.

Liikenteen turvallisuusvirasto

Tyo6terveys- ja tyoturvallisuusjarjestelman (TTT-jarjestelmd) avulla hal-

litaan TTT-riskejé ja parannetaan TTT-toiminnan tasoa.

WCO (World Customs Organization) on hallitusten vélinen tullijrjesto.

Y hteentoimivuuden tekniset eritelmat (YTE)

Yksityisraide

YTE:t ovat EU:n rautatieliikennetta koskevia méaarayksid, jotka mahdol-
listavat litkennéinnin koko Euroopan laajuisella rautatiejérjestelman alu-
eella. Osa YTE:ist4d on asetuksia ja osa implementoidaan kansallisiin

maarayksiin.

Yksityisraide on muun kuin Liikenneviraston hallinnassa oleva raide,

jolta on liitynt& Liikenneviraston yll&pitdmaan rataverkkoon.
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1

JOHDANTO

Taman opinnaytetyon tarkoituksena on tehdd taustaselvitys Kotkan Satama Oy:lle.
Tyo liittyy liikenne- ja viestintdministerion valmistelemaan luonnokseen hallituksen
esityksestd rautatielaiksi. Lain on tarkoitus tulla voimaan aikaisintaan huhtikuussa
2011. Tyo6ssa kartoitetaan, miten uusi laki vaikuttaa satamien raideturvallisuuteen,

keskittyen erityisesti turvallisuusjohtamisjarjestelmiin.

1.1 TyoOn taustaa

Opinnaytety6 on osana Kotkan kaupungin sisdista turvallisuussuunnitelmaa, minka
tarkoituksena on edesauttaa kuntalaisten ja ymparistén turvallisuutta. Kaupungin si-
séinen turvallisuussuunnitelma on osa valtioneuvoston vuonna 2008 asettamaa valta-
kunnallista siséisen turvallisuuden ohjelmaa. Valtakunnallisen turvallisuuden ohjel-
man tavoitteena on kehittdd Suomesta Euroopan turvallisin maa vuonna 2015. Ohjel-
man keskeisid alueita ovat muun muassa kilpailukyvyn lisaédminen yritystoiminnan
turvallisuutta parantamalla ja suuronnettomuuksien ja ymparistétuhojen ehkaisy. (1.)
Tyon toimeksiantajana toimii Kotkan Satama Oy, joka on Kotkan kaupungin koko-

naan omistama satamayhtio.

1.2 Tyon tavoitteet ja rajaukset

Tyon tavoitteena on selvittad, mita vaikutuksia hallituksen luonnoksella uudeksi rauta-
tielaiksi on sataman toiminnalle. L&htokohtaisesti tyon teoriaosuudessa on tarkoitus
kasitella padasiassa hallinnollisia asioita, varsinkin turvallisuusjohtamista. Tarkoituk-
sena on selvittaa raideliikenteen nykyisia kéytantoja ja tasoittaa satamien tietd valmis-
tautumisessa lakiesityksen tuomiin muutoksiin. Tydssa pyritddn myods selvittdmaan,
mika tai mitka jarjestelméstandardit sopisivat Kotkan Satama Oy:n turvallisuusjohta-

misjarjestelmélle.

1.3 Tybmenetelmat

Ty6ssa on tarkoitus tutustua aiheeseen teorian kautta kirjallisuuskatsauksella ja tutkia
raideliikenteen nykyisid kaytantdja Kotkan ja Haminan satamissa toimivissa yrityksis-

s4. Teoriaosuudessa vertaillaan eri johtamisjarjestelmia kesken&an ja ndin pyritdan
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helpottamaan toimeksiantajan ty6td oikean johtamisjdrjestelmén valitsemiseksi.
Luonnoksessa esitetyn uuden lain vaikutuksia tutkitaan suorittamalla kysely Kotkan ja
Haminan satamissa toimiville yrityksille, joilla on liityntd valtion rataverkkoon. Kyse-
Iylla pyritaddn selvittdmadn yritysten nykyisia raideturvallisuuteen liittyvia toiminta-
malleja ja menetelmié sek& edellytyksia uuden lain vaatimusten ja velvoitteiden hoi-

tamiseksi.

2 KOTKAN SATAMA OY:N ESITTELY

2.1 Kotkan sataman historiaa

Taman opinndytetydn toimeksiantajana toimii Kotkan Satama Oy. Kotkan kaupunki
sijaitsee Suomen kaakkoisosassa Suomenlahden rannalla. Kotkan sataman historia
juontaa juurensa 1800-luvun loppupuolelle, aikaan ennen Kotkan kaupungin synty-
mistd. Kymijoen suisto oli looginen paikka uittaa raakapuuta jatkojalostettavaksi sa-
hoille nykyisen Kotkan alueelle. Alueella olikin tuolloin yhdeksan hoyrysahaa. Sata-
makaupunki Kotka sai kaupunkioikeudet vuonna 1879. Rautatie Kouvolasta Kotkaan
ja satamaan rakennettiin 1890-luvulla, mik& edesauttoi sataman kasvua. Kasvu jatkui

voimakkaana aina toiseen maailmansotaan saakka. (2.)

Sodan jalkeen satamatoimintojen kasvu jatkui Kantasatamassa, mink& johdosta Kotka
valjasti sataman kayttoon uusia alueita Kotkansaaren toiselta laidalta 6ljysatamaksi ja
Hovinsaarella otettiin k&yttéon Puolanlaituri. Vuonna 1971 avattiin Hietaseen uusi ro-
ro-satama, johon myds myohemmin yleistynyt konttiliikenne sijoittui. Maantieteelli-
nen asema silloisen Neuvostoliiton l&dheisyydessé lisési varsinkin nesteméisten ainei-
den kuljetuksia, minka johdosta Oljysatama paatettiin siirtdd Kotkansaarelta pois.
Mussaloon sijoittunut nestemaiseen ja kuivaan irtotavaraan erikoistunut Mussalon sy-
vasatama avattiin liikenteelle vuonna 1989. Konttiliikenteen kasvu johti myos kontti-
liikenteen siirtdmiseen Hietasen satamasta Mussalon syvéasataman kylkeen rakennet-

tuun konttiterminaaliin vuonna 2001. (2.)

Kotkan ja Haminan kaupunginvaltuustot paattivat 8.11.2010 satamien yhdistamisesta.
Uuden HaminaKotka Satama Oy:n aloittaessa toimintansa toukokuussa 2011 tulee sii-
t4 Suomen suurin satama. Kotkan kaupunki omistaa uudesta osakeyhtitsta 60 % ja

Haminan kaupunki loput 40 %.
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2.2 Kotkan sataman terminaalit

Kotkan satama on jakautunut useiksi satamanosiksi, mikd hankaloittaa rautatieope-
raattorin tyoskentelyd. Liséksi satamassa olevia eri satamaoperaattoreiden raiteita on
varsin paljon, ja ne ovat lyhyit4, mik& lisad vaihtotyotd merkittavasti. Kotkan Satama
Oy:n satamanosia ovat Mussalo, Hietanen, Hietanen Eteld, Kantasatama, Sunila ja
Halla. Lisdksi Satama Oy:n tytaryhtiolld Kotkan Satamatalot Oy:lla on varasto- ja

maa-alueomistuksia Haminan satamassa.

2.2.1 Mussalon satama

Mussalon satama-alueella ovat kontti-, bulk- ja nesteterminaalit (kuva 1). Satama-
alueeseen liittyy kiinteasti laaja logistiikka-alue, joka tukee satama-alueen toimintoja.
Vienti- ja tuontikonttikuljetusten ohella Mussalon konttiterminaali on erikoistunut
transito-konttien kasittelyyn. Terminaalissa toimii Suomen kolme suurinta konttiope-
raattoria: Steveco Oy, Finnsteve Oy tytaryhtionséd Containersteven nimelld ja Con-
tainerships Multi-Link Terminals Oy:n kautta. Bulk-terminaaliin tuodaan ldhinna pa-
periteollisuudessa tarvittavia aineita. Terminaalissa k&sitellaan erilaisia irtotavaralaste-
ja kuten kalkki-, kaoliini- ja viljalasteja. Terminaalin kautta laivataan esimerkiksi gra-
niittia ja metalliromua. Kontti- ja bulk-terminaaleja yhdistaa lastinkasittelyteknisesti
lolo-lastaus ja -purku. Nesteterminaali palvelee Vendjalta tuotavia kemikaalikuljetuk-
sia. Terminaalissa voidaan purkaa Vendjélta tulleita vaunuja ja séiliokontteja, jotka
valivarastoidaan séiliéihin ja laivataan edelleen lanteen. Kasiteltavat kemikaalit voivat

olla esim. muovi- ja prosessiteollisuuden raaka-aineita. (2.)

Mussalossa sijaitsevaa Kotolahden ratapihaa laajennetaan. VR Yhtyma Oy rahoittaa
poikkeuksellisesti liikenneministeriélle kuuluvaa investointia peruskorjaamalla Koto-
lahden ratapihaa ja rakentamalla sinne uusia ratapareja. Uusille raiteille mahtuvat
myos pitkat venaldiset junat, ja ne helpottavat huomattavasti ennen kaikkea vaihtotdi-
t4. (3.) Ratapihan parannustdilld saadaan huomattavasti paremmat tilat junanvaunujen

valiaikaisvarastointia varten, mik& kohentaa varsinkin oljysataman kaytettavyytta.
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Kuva 1. llmakuva Mussalon satama- ja terminaalialueesta vuodelta 2007 (2).

2.2.2 Hietasen satama

Satamien vahvan koneellistumisen ja perdporttilaivojen yleistymisen myota rakennet-
tu Hietasen satama avattiin liikenteelle 1971 (kuva 2). Roro-alusten lisaksi satamanosa
toimi Kotkan konttisatamana aina Mussalon konttiterminaalin valmistumiseen saakka.
Konttikenttien tyhjentymisen jalkeen uusia lastivirtoja on etsitty mm. autoteollisuudel-
ta ja vuonna 2003 Hietasessa aloitettiinkin autoterminaalitoiminta. Autokenttid sata-
ma-alueen yhteyteen on rakennettu yhteensa noin 90 ha. Autot kuljetetaan p&éosin re-
koilla Vendjélle. (2.) Péaaasiallisena vientituotteena on kuitenkin metséteollisuustuot-
teet. Stora Enso keskitti eteldisen ja itdisen Suomen paperinvientinsa Hietasen sata-
maan vuonna 2005. Kuljetukset toteutetaan pddosin Stora Enson omia SECU-
lastiyksikoita kayttaen Goteborgiin ja Lyypekkiin. Goteborgissa SECU-yksikot laiva-
taan uudelleen esim. Iso-Britannian markkinoille. Myds UPM siirsi I1td&-Suomen storo-
ja roro-laivaukset Kotkaan vuonna 2008, ensin Kantasatamaan ja sen jalkeen Hietasen

satamaan.

SECU-liikennettd varten Hietasen satamaan rakennettiin oma varasto. Samassa yhtey-
dessa Hietaseen johtavia raiteita uudistettiin lisédmalla muun muassa toinen ratapari

kulkemaan satamaan.
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Kuva 2. Hietasen satama-alue keskeneraisine autokenttineen kuvattuna syksylla 2007

).

2.2.3 Kantasatama

Kotkan sataman vanhimman satamanosan Kantasataman merkitys kaupallisena sata-
mana on vahentynyt liikenteen keskittyessa isompiin ja uudempiin satamanosiin. Kan-
tasatamassa on jonkin verran Kristina Cruises Oy:n risteilyliikennettd ja metséateolli-
suuden laivauksia. Satamatoimintaa on ainoastaan Itélaiturin alueella, loppuosan ol-
lessa merimuseo Vellamon ja muun kulttuurisataman kaytossa. (2.) Tulevaisuudessa
Italaiturinkin ahtaustoiminnot tullaan todennédkaisesti lopettamaan, sill&4 kaupungin vi-

sioissa alueelle on suunniteltu muun muassa asuinkerrostaloja.

2.2.4 Muut satamanosat

Muut satamanosat ovat edellisia pienempié. Hietanen Eteld -satamanosassa, mika tun-
nettiin ennen Puolanlaiturina, toimii muutama bulk-liikennetta harjoittava yritys. Suni-
lan liikenne koostuu ldhinna raakapuun tuonnista ja sellun vientilaivauksista. Hallan
satamassa on pienimuotoista UPM:n kemiallisen metsateollisuustuotteiden laivausta.

Hallan satamassa on aiemmin ollut saha ja sellutehdas, jolloin myos rataverkko vylsi
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Hallan saarelle, mutta rata on nyt purettu. Se onkin ainoa Kotkan satamanosa, johon

rataverkko ei nykyéaan yleta.

3 RAIDELIIKENTEESTA YLEISESTI

Raidelain uudistuksen taustalla on Euroopan Unionin rautatieliikennepolitiikka, jonka
tavoitteena on markkinoiden avaaminen, yhteentoimivuuden edistdminen, korkean
turvallisuustason séilyttdminen ja erityisen yhtendisen tavaraliikennerataverkon luo-
minen. Rautatieverkostoa kehittdmalld pyritddn muun muassa valttdmaan tieliikenne-
ruuhkia, hillitsemaén lentoliikenteen kasvua ja lisddmaén tehokasta liikennemuotojen
yhdistamista eli intermodaalisuutta. N&illa toimilla tavoitellaan taloudellisuutta, ympa-

ristoystavallisyytta ja turvallisuutta.

Rautateiden Kilpailukyvylle Euroopassa ovat perinteisesti aiheuttaneet ongelmia eri
maiden monopolien suojelu, rataverkon pullonkaulat ja henkil6- ja tavaraliikenteen
kayttdma sama rataverkko. Rataverkon yhtendistamiselle esteend ovat erot muun mu-
assa raideleveydessd, kalustossa, opastimissa, turvallisuussdédnndissa, nopeusrajoituk-
sissa ja sdhkovirtatekniikassa. EU-maissa on kéytossa esimerkiksi nelja eri raideleve-
yttd, seitsemaén eri virtajarjestelméaé ja yli 20 signaalijarjestelmaa. Lisaksi eroja 10ytyy

muun muassa raiteiden kantavuudessa. (4.)

3.1 Raidetoimijat Suomessa

Suomessa toimivat raidetoimijat on esitetty kuvassa 3. Liikenne- ja viestintdministeri-
On alaisuudessa toimii kaksi raideliikenteeseen liittyvad virastoa: Liikennevirasto ja
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi, joilla kummallakin on omat rautatieosastonsa.
Varsinaisen liikenndinnin hoitavat rautatieyritykset ja heille esimerkiksi infrastruktuu-
riin liittyvia palveluja tuottavat eri yritykset. Liséksi alaan liittyy muun muassa kilpai-
luvirasto, joka valvoo tasapuolista kilpailusd&dnnosten noudattamista, ja onnettomuus-
tutkintakeskus, joka tutkii kaikki raideliikenteen onnettomuudet ja vaaratilanteet. II-
moitettu laitos on toimielin, joka tekee osajarjestelmien EY-tarkastuksia tai yhteen-
toimivuuden osatekijoiden vaatimuksenmukaisuuden tai kayttéonsoveltuvuuden arvi-
ointeja. Suomessa ei ole talla hetkelld kansallista ilmoitettua laitosta, mutta muiden
EU:n j&senvaltioiden nimedmi& ilmoitettuja laitoksia voidaan kayttdd Suomessakin.

(5.)
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LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERIO Kilpailuvirasto

Liikennevirasto Liikenteen turvalli-
Onnettomuus-

suusvirasto - TraFi .
tutkintakeskus

(rautatiet)

Radanpidon palveluja Rautatieyritykset lImoitetut lai-

tuottavat yritykset tokset

Kuva 3. Rautatiealan toimijat Suomessa (6).

Euroopan Unionin rautatieturvallisuusdirektiivi vaatii jasenvaltioilta rataverkon halti-
jasta ja rautatieliikenteen harjoittajista riippumattoman viraston, joka valvoo rautatei-
den turvallisuutta. Suomessa tata tehtavaé suorittamaan on perustettu Liikenteen tur-
vallisuusvirasto Trafi. Se syntyi Rautatieviraston, lImailuhallinnon, Ajoneuvohallin-
non ja Merenkulkulaitoksen meriturvallisuus osaston yhdistamisesta. Viraston keskei-
si4 rautateihin liittyvié tehtévid ovat rautatieturvallisuuden ja rautatiejarjestelmén yh-
teentoimivuuden valvominen ja kehittdminen. Liséksi virasto myont&4 rautatieyrityk-
sille turvallisuustodistukset ja rautatiejarjestelmén osajarjestelmien kayttéonottoluvat
ja yllapitaa rautatiekalustorekisterid. Viraston vastuulla on rautatiehenkiléston kelpoi-
suus- ja koulutusasioiden hoitaminen ja rautatiealan toimijoiden toimintaedellytysten
tasapuolisuuden ja syrjiméttdmyyden varmistaminen ja niihin liittyvien riitojen ratkai-

seminen. (6.)

Liikennevirasto syntyi, kun Ratahallintokeskus, Tiehallinnon keskushallinto ja Me-
renkulkulaitoksen véylatoiminnot yhdistettiin. Virasto vastaa valtion hallinnoimista
litkennevaylista ja niiden kunnossapidosta. Liikennevirasto myontaa rautatieyrityksille
ratakapasiteettia ja yritysten on tehtdva Liikenneviraston kanssa rataverkon kéyttéso-
pimus, jossa sovitaan keskeisten palvelujen kéytosta. Liikennevirasto perii myos ra-
tamaksua rataverkon kaytosta ja rataveroa rautatieliikennettd harjoittavilta yrityksilta.
Ratamaksu tavaraliikenteessé on nykyiselldén 0,135 senttid/bruttotonnikilometri ja ra-
tavero tavaraliikenteessa dieselvetoisella kalustolla 0,1 sentti&/bruttotonnikilometri ja
séhkdvetoisesti kaksi kertaa kalliimpaa kuin dieselvetoisella. Liikennevirastossa toimii

Rataliikennekeskus eli valtakunnallinen liikenteenohjaus, joka valvoo liikenteen su-
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jumista ja ratkoo hairiétilanteita ja tiedottaa niista. Liikennevirastolla on myds viran-

omaisvastuu alueellisesta liikenteenohjauksesta, jota kuitenkin hoitaa VR-Yhtymé Oy.

(7))

3.2 Rautatieliikenne Suomen satamissa

Suomen Satamaliittoon kuuluvista satamista yli kahdellakymmenelld on liitynta valti-
on raideverkkoon. Vuonna 2008 Satamaliiton jasensatamissa oli 231 kilometri& rata-
verkkoa, suurimmissa satamissa yli 40 kilometrid. Suurimmissa satamissa sataman

alueella toimii jopa yli kaksikymment raiteiden omistajaa. (8.)

Vuoden 2008 tilastojen mukaan néiden satamien kautta kulkenut ulkomaanliikenteen
maaré oli 96,5 miljoonaa tonnia. Raideliikenteen osuus satamien prosentuaalisesta ko-
konaisliikenteesté vaihtelee suuresti ollen pienimmill&&n noin 5-10 prosentin ja suu-
rimmillaan noin 70 prosentin luokkaa. Erityisesti raiteilla kulkee metsa-, metalli- ja
kaivosteollisuuden raaka-aine- ja tuotekuljetuksia. (8.) Suuri osa Suomen rautateiden
tavaraliikenteesta lahtee yksityisraiteelta ja paattyy yksityisraiteelle, esim. paperiteh-

taalta satamaan.

Valtaosa Suomen satamista ja niille johtavista raiteista kuuluu Euroopan laajuiseen
liikenneverkkoon, niin sanottuun TEN-verkkoon. Siihen kuuluvaa rautatieverkkoa
koskevat jo nykyisellaankin rautatiejarjestelman harmonisoidut tekniset vaatimukset
(5, 13).

3.3 Yksityisraiteet

Yksityisiksi raiteiksi katsotaan raiteet, jotka eivat ole valtion omistuksessa ja ndin ol-
len Liikenneviraston hallinnassa, mutta joilta on liityntd Liikenneviraston rataverk-
koon. Tamankaltaisia raiteita on Suomessa varsinkin suurilla teollisuuslaitoksilla ja
esimerkiksi juuri satamissa toimivilla yrityksilla. Nama raiteet ovat yleisesti varsin ly-
hyita ja litkenndintid saattaa olla harvakseltaan. Yksityisraiteet ovat usein pistoraide-
tyyppisid. Merkitykseltddn nama raiteet ovat kuitenkin erittdin tarkeitd tavarankulje-

tusketjun alku- tai loppupisteina.
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Yksityisraiteen liittdmisestd Liikenneviraston yllapitdméan valtion rataverkkoon tarvi-
taan Liikenneviraston myontdma lupa. Liittymén yllapidosta ja kayttdonotosta on
myo0s tehtédvad sopimus Liikenneviraston kanssa. Liikenteenohjauksen yksityisraiteella
hoitaa raiteen haltija, mutta Liikenneviraston kanssa on mahdollista sopia, ettd virasto
hoitaa liikenteenohjauksen myos yksityisraiteella. Yksityisraiteen omistajalla on vas-
tuu omasta raiteestaan ja sen kunnosta. Yksityisraiteen turvallisuutta valvoo Liiken-
teen turvallisuusvirasto Trafi. (7.) Nykyisin yksityisraiteiden haltijat ovat sopineet lii-
kenndinnista yksityisraiteilla litkenngintid harjoittavan VR-Yhtyma Oy:n kanssa. VR-
Yhtymé Oy jérjestad myos maksullista koulutusta yksityisraiteiden turvallisuustehté-

vissé toimiville henkilGille. Suomessa yksityisraiteita on noin 1000 kilometria (5).

3.4 Toimintaympériston asettamat haasteet

Satama-alueet toimintaymparistona ovat haasteellisia alueita kaiken liikennesuunnitte-
lun kannalta, koska erilaisia kuljetusvélineitd ja kulkuneuvoja liikkuu satamissa todel-
la paljon. Satamassa liikkuu muun muassa lastinkasittelylaitteita, rekkaliikennettd, ju-
nia, henkil6autoja ja kevytté liikennettd. My6s uudenlaisia kulkuneuvoja ja tyotapoja
toiminnan tehostamiseksi pyritddn ottamaan kayttoon. Esimerkiksi VR-yhtym& Oy on
testannut ja osittain my6s kayttoonottanut vaihtotdissa muun muassa kauko-ohjattuja
vetureita ja kaksitieajoneuvoja, joilla voidaan suorittaa vaihtoty6 kiskoilla ja siirtya

sen jalkeen kumipyorilla tietd pitkin uuteen vaihtotydkohteeseen.

Kéytdnndssé satamissa on mahdotonta jérjestad liikennettd optimaalisesti kaikkien
kannalta, minkd johdosta turvallisuusriskeja ei pystytd kokonaan poistamaan. Sataman
pitdjélle on jo ennestaan asetettu vastuita koko satama-aluetta koskevien tyo- ja lii-
kenneturvallisuuden ja yleisen turvallisuuden sekd ympéristonsuojelun yhteensovitta-
miseksi. (8.)

Eri satamien raideverkossa ja -liikenteessd on suuria eroja. Raiteiden omistajina sata-
mia ei voi pitdd keskenddn yhdenmukaisina. Satama-alueet ovat muodostuneet vuosi-
en saatossa silloisten tarpeiden mukaisesti, minkd johdosta sataman alueella voi olla
monia raideverkon omistajia, joilla ei ole valttdmatta suoraa yhteyttd valtion rataverk-
koon. Pienimmissa satamissa ei ole kuin muutama tyontekijg, joilla valttdmatta ei ole

tietotaitoa tai resursseja raideinfrastruktuurin yll&pitoon. Suuremmissakin satamissa
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ostetaan raideoperointiin ja ratatdihin liittyvét palvelut niihin erikoistuneilta yrityksil-
ta. (8.)

4 UUDEN RAUTATIELAIN LUONNOKSEN KESKEINEN SISALTO

Liikenne- ja viestintavirasto valmistelee muutoksia rautatielakiin (555/2006). Muutok-
sen tarkoituksena on saattaa kansallisesti kaytantdén yhteentoimivuusdirektiivi
(2008/57/EY) seka turvallisuusdirektiivin muutosdirektiivi (2008/110/EY) (8). Mikali
uudesta laista tehty luonnos tulee sellaisenaan voimaan, se tulee 1&hinnd lis4dmaan ra-
danhaltijoiden hallinnollisia velvollisuuksia. Uuden lain oli tarkoitus tulla voimaan jo
vuonna 2010, mutta lain valmistelun venymisesta johtuen laki tulee voimaan aikaisin-

taan huhtikuussa vuonna 2011.

Lain tarkoituksena on edistda rautatieliikennettd, rautatiejarjestelman turvallisuutta ja
yhteentoimivuutta sekd rataverkon tehokasta kayttod. Tavoitteena on myos luoda tasa-
puoliset ja syrjimattomét edellytykset rautatieliikenteelle. (9.) Lakiuudistuksen on tar-
koitus myos selkeyttdd ja johdonmukaistaa lain lukuja ja sadnnoksia jarjestelemalla
niitd uudelleen. Tdma koskee erityisesti toimiluvan, turvallisuustodistuksen seka tur-

vallisuusluvan hakemista, muuttamista ja peruuttamista koskevia séannoksia. (5.)

Lain piirissé on kaikki ne yksityisraiteet, joilla on liitynt4 valtion rataverkkoon. Myos
yksityisraiteilla liikennoiva kalusto, jolla liikenndidddn myo6s valtion rataverkolla,
kuuluu lain soveltamisalan piiriin. Ainoastaan sellaiset yksityisraiteet ja kalusto, joita
kéytetddn vain haltijan omassa rataverkossa, eivat kuulu lain soveltamisalan piiriin
(9). Teoriassa laki voi tuoda eteen tilanteita, joissa samalla radalla on kolme tai use-
ampiakin haltijoita. Tallaisessa tapauksessa laki mahdollistaa radan haltijan kerata ra-
tamaksun oman ratansa lapi kulkevilta liikennditsijoita. Tamankaltaisia tilanteita var-
ten tulee satamissa ja teollisuusalueilla tehdd yksityiskohtaiset sopimukset, miten
maksut ja liikenteenohjaus suoritetaan. Esimerkiksi Kotkan Mussalossa Liikenneviras-
ton yllapitdmalta radalta on liityntd Kotkan kaupungin yllapitdméén teollisuusaluee-

seen, josta taas on liitynta satama-alueen rataverkkoon. (10.)

Satama- ja teollisuusalueilla maa-alueiden vuokraajat usein vastaavat rataosuuksiensa

yllapidosta sopimuspohjaisesti. Uusi laki velvoittaa rataosuuksien haltijan hoitamaan
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liikenteenohjauksen ja laatimaan systemaattisen turvallisuusjohtamisjérjestelmén, mis-

t& selvidd, miten turvallisuusasiat on suunniteltu ja kuinka niit4 hallitaan. (10.)

Mussalossa Kotkan Satama Oy:n ja Kotkan kaupungin on sovittava erikseen, kuka te-
ollisuus- ja satama-alueiden jarjestelmista vastaa. Onhan Kotkan Satama Oy kaupun-
gin omistuksessa. Satama Oy:lle on ongelmallista, ettei teollisuusalue ole satamajar-
jestyksen mukaista aluetta. Silla on kuitenkin paljon lastioperointiin liittyvéa osaamis-
ta, joten olisi luonnollista, ettd Satama vastaisi jarjestelmistd. Tast4 roolijaosta olisi
hyotynd esimerkiksi VAK-kuljetusten ohjeistukseen saatavat menettelytavat, silla ko-

ko satamasidonnainen alue saataisiin koottua hallinnollisesti yhdeksi alueeksi. (10.)

Suomen satamien valilla on suuria eroja, on suuria satama-alueiden ja teollisuusaluei-
den muodostamia yhteenliittymi&. Toisaalta on vain yhden laituripaikan satama-
alueita, joissa ei valttdmatta ole edes liityntad rataverkkoon. Nykyiselladn millaan
Suomen satamalla ei ole jarjestetty liikenteenohjausta satamayhtion toimesta. Yhden
toimijan hoitaessa kaiken liikenteen ei ole nahty tarpeelliseksi jarjestéa liikenteenoh-
jausta, vaan liikenne on perustunut erillisiin tilauksiin. EU:n ajamien uudistusten mu-
kana tulee ongelma, mik&li useamman liikennditsijan vetureita alkaa litkkua samalla
rataverkolla. Talloin tarvitaan hyva ja tarkka liikenteenohjausjarjestelma, jotta liiken-

ne on sujuvaa ja onnettomuuksilta valtyttéisiin. (10.)

lain muutokset

Vanhan rautatielain ollessa peréisin valtion monopoliajalta, siind ei ole huomioitu yk-
sityisraiteiden turvallisuutta. Uuden lain on tarkoitus yhtendistd ja tasapuolistaa eri
toimijoita koskevia sddnnoksia. Yksityiset radanhaltijat saavat siind samat oikeudet ja
ldhes samat velvollisuudet kuin valtio. Lakia on tarkoitus soveltaa yksityisraiteilla,
joilta on suora liityntd valtion rataverkkoon. (11.) Lain aiheuttamia kustannusvaiku-
tuksia ei ole lainkaan tutkittu. Suomalaisilla ulkomaankauppaa harjoittavilla yrityksil-
I& ei juuri ole varaa logistiikkakustannuksien nousuun, joka huonontaisi entisestaan

niiden asemaa ulkomaisiin kilpailijoihin ndhden.

Uusi laki tukee osaltaan ISPS-séaannostoa (International Ship and Port Facility Securi-
ty Code). ISPS-séannosto kehitettiin turvaamaan aluksia ja satamarakenteita Yhdys-

valloissa tapahtuneiden 9/11-terrori-iskujen jélkeen. Sen tarkoituksena on tarjota stan-
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dardisoidut ja johdonmukaiset raamit riskien arvioimiseksi (12). Uuden lain voimaan-

tulon myota seurataan yhé tarkemmin, kuka radalla kulkee.

Seuraavissa kappaleissa tarkastellaan yksityiskohtaisemmin uuden lain vaikutuksia.
Satamille kuten muillekin yksityisille rataverkon haltijoille tulee uusia velvoitteita.
N&ma velvoitteet koskevat lahinnd turvallisuusjohtamisjarjestelmaa, turvallisuuslupaa
ja liikenteenohjausta. Lisaksi radanhaltijoille annetaan mahdollisuus kerata ratamak-
sua, mika tosin on jo kapasiteetti- ja ratamaksudirektiivin (2001/14) mukaisesti mah-
dollista. Naiden muutosten liséksi valillisia vaikutuksia uudesta laista saattaa aiheutua,
kun Vengjalta saapuvilta kalustoyksikoiltd vaaditaan kayttoonottolupa uuden lakieh-
dotuksen mukaisesti. Mikali Liikenteen turvallisuusviraston myontdmien lupien saanti
takkuilee, saattaa se aiheuttaa viivastyksia liikenteeseen ja pahimmassa tapauksessa
siirtaa jopa liikennetté vaihtoehtoisille reiteille. Kayttdonottoluvan hakee liikenndgitsijéa

eli nykyisellddn VR Yhtyma Oy.

4.2  Turvallisuusjohtamisjérjestelméa

Uuden lain ehdotuksen 39 §:ss& madaritellaan turvallisuuden perusteet. Niiden mukaan
rautatiejarjestelmien nykyinen korkea taso on séilytettdva ja turvallisuutta on entises-
tdan kehitettava lainsdéddannon, teknisen ja tieteellisen kehityksen mahdollistamalla
tavalla kuitenkin taloudelliset realiteetit huomioon ottaen. Rataverkon haltijan velvol-
lisuutena on osaltaan huolehtia rautatiejarjestelman turvallisesta kaytosta ja siihen liit-
tyvien riskien hallinnasta yhdessa rautatieliikenteen harjoittajan kanssa. Myos ali-
hankkijoiden riskit tulee hallita. Rataverkon haltijan ja rautatieliikenteen harjoittajan
tulee toteuttaa riskienhallintatoimenpiteitd tarvittaessa yhteistydss, ja niilla tulee olla
turvallisuuden takaava organisaatio ja 40 8:n tarkoittama turvallisuusjohtamisjarjes-
telmd. Periaatteena rautatiejarjestelmén turvallisuudessa on, ettd toimijat vastaavat
oman toimintansa turvallisuudesta asiakkaille, tydntekijoille ja kolmansille osapuolil-
le. (5, 46.)

Lakiehdotuksen vahimmaisturvallisuustaso on maaritelty turvallisuusdirektiiviin ja
siind oleviin yhteisiin turvallisuustavoitteisiin. Laissa viitataan myos direktiivissa ole-
viin yhteisiin turvallisuusmenetelmiin, joiden avulla arvioidaan turvallisuuden tasoa,

turvallisuustavoitteiden saavuttamista ja muiden turvallisuuteen liittyvien vaatimusten
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noudattamista. Arviointia varten laaditaan ja maéaritellaan riskien arviointimenetelmig,
joilla arvioidaan, onko turvallisuustodistuksen ja turvallisuusluvan vaatimat asiat kun-
nossa. (5, 46.)

Lakiehdotuksen 40 § vaatii rataverkon haltijalta turvallisuusjohtamisjarjestelman, jotta
yhteisten turvallisuustavoitteiden saavuttaminen varmistetaan. Jarjestelma hyvaksyte-
tdan Liikenteen turvallisuusvirasto Trafilla ja sen tulee téyttaa rautatieturvallisuusdi-
rektiivin liitteessé 111 asetetut vaatimukset (liite 2). Turvallisuusjohtamisjarjestelméassa
rataverkon haltija méarittelee, miten erilaisissa turvallisuuteen, erityisesti onnetto-
muuksiin, liittyvissd ongelmissa toimitaan, eli kuinka toiminnan turvallisuus ja riskien
hallinta varmistetaan. Jarjestelméaa laadittaessa on huomioitava, etté jarjestelmén yksi-
tyiskohtaisuus ja laajuus olisi verrannollinen satamatoimintojen luonteeseen ja laajuu-
teen. Esimerkiksi vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyvat riskit tulee huomioida jar-
jestelméssa erityisen tarkasti. Yksityisraiteen haltijalta ei vaadita saman laajuista jar-
jestelmé&@ kuin Liikennevirastolta. Turvallisuusjohtamisjarjestelméssa tulee myos
huomioida muiden toimijoiden vaikutuksesta syntyvat riskit ja miten eri toimijoiden
hatatilannemenettelyt hoidetaan. (5, 47.)

Rataverkon haltijoiden on kyettdva osoittamaan, ettd he ovat ottaneet turvallisuusjoh-
tamisjarjestelman tehokkaasti kéyttéonsd myos kéytannossd. Menettelyt ja periaatteet
on otettava huomioon paivittaisessa toiminnassa ja organisaation kaikilla tasoilla. Lii-
kenteen turvallisuusvirasto Trafi valvoo, ettd ndin my6s tapahtuu. Turvallisuusjohta-
misjarjestelmén kayttoonottamisesta ja yll&pitdmisestd vastaa yrityksen toimitusjohta-

ja tai muu liikenteenjohtamisesta vastaava henkild. (5, 47—48.)

Trafille tulee osoittaa, missé jarjestelma sijaitsee, jotta he pystyvat tutustumaan ja hy-
vaksymaan sen. Yksityisen toimijan kannalta oleellista ovat vastuut onnettomuuden
sattuessa. Turvallisuusjohtamisjarjestelma voidaan sisallyttdé laatu- tai ymparistojar-
jestelméan, kunhan tarvittavat toimintamallit on siind esitetty. Kuitenkin irrallinen jér-
jestelmé kdy yhta hyvin. (10.) Kotkan Satama Oy:lla on kéytdssaan ISO 9001 ja
14001 -standardien mukainen toiminnanohjausjérjestelméa ja Haminan Satama Oy:lla
14001 -standardin mukainen jarjestelmd. Naihin jarjestelmiin pystyy joustavasti integ-

roimaan halutunlaisen turvallisuusjohtamisjarjestelman.
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Turvallisuusjohtamisjérjestelmén laadinta ja yllapitdminen vaatii yksityisilta radanpi-
t4jilté tietotaitoa, ja néin ollen se lisd4 kustannuksia ainakin vélillisesti. Yleisesti otta-
en turvallisuusjohtamista ei ole yrityksen mielek&sta ulkoistaa. VVahintaankin tietamys
turvallisuusjohtamisesta tulee olla yrityksella itselld&n, koska vastuu turvallisuudesta

on lopulta rataverkon haltijan. (10.)

Rataverkon haltija velvoitetaan lakiehdotuksen 41 §:ss& laatimaan turvallisuuskerto-
mus, jossa esitetddn, kuinka turvallisuustavoitteet on saavutettu edellisend vuotena.
Turvallisuuskertomuksessa on esitettdva kaikki rautatieturvallisuusdirektiivin liittees-
sé | esitetyt asiat. (5, 48.) Liitteen | esittdmat turvallisuuskertomuksessa kuvattavien

kohtien pa&otsikot ovat seuraavat:

Onnettomuuksiin liittyvat indikaattorit

Vaarallisiin aineisiin liittyvat indikaattorit

Itsemurhiin liittyvat indikaattorit

Riskitekijoihin liittyvat indikaattorit

Onnettomuuksien taloudellisten vaikutusten laskemiseen liittyvat indikaattorit

o g~ w D oE

Infrastruktuurin tekniseen turvallisuuteen ja sen toteuttamiseen liittyvat indi-
kaattorit

7. Turvallisuuden hallinnointiin liittyvat indikaattorit

8. Maéritelmat. (13, 28-30.)

Liikenteen turvallisuusvirasto keraa turvallisuuskertomuksista saadut tiedot ja valittdé
ne Euroopan rautatievirastolle. Euroopan turvallisuusvirasto tutkii eri jasenvaltioiden

turvallisuustavoitteiden saavuttamista.

4.3  Turvallisuuslupa

Uuden lain 16 8:ssd vaaditaan, ettd rataverkon haltijalla tulee olla rataverkon suunnit-
telua, rakentamista, kunnossapitoa ja hallintaa varten turvallisuuslupa, mikali kyseisel-
ta raiteelta on liityntd vastaavaan yksityiseen raiteeseen tai valtion rataverkkoon.
Voimassa olevassa laissa velvollisuus koski vain Liikennevirastoa, joten turvallisuus-
lupa on uusi velvoite yksityisille rataverkon haltijoille. Lupa on oltava, jotta voi toimia
rataverkon haltijana. Yksityisverkon haltija voi tarvittaessa sopia toisen yksityisraiteen

haltijan kanssa tdmén yksityisraiteen hallinnoinnista ja hakea turvallisuuslupaa myos



23

tdman raiteelle. Rataverkon hallinnointiin liittyvissa toimissa voi kéyttaa alihankkijoi-

ta, mutta rataverkon haltijan vastuuta ei voi siirtéa. (5, 31.)

Lakiehdotuksen mukaan Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon kuuluvien merisata-
mien tulee hakea turvallisuuslupaa aikaisintaan 1.8.2011, mutta viimeistaan 1.6.2012.
Muiden yksityisraiteiden haltijoiden on haettava lupaa 1.1.2012-1.8.2013 (5, 112).
Luvan hakuaika on siirretty myéhdisemmaksi, miké osaltaan johtuu lakiesityksen vii-
vastymisestd ja toisaalta Satamaliiton vaateista, joita liitto perusteli liséantyvalla tyo-
maarélla lupaa ensi kertaa haettaessa. Satamaliitto on myos esittanyt, ettd rataverkon
haltija voisi olla myds sopimuksin muodostettu toimijoiden yhteenliittyma, joka vas-
taisi tietyn alueen rataverkon turvallisuuslupavelvoitteista. (8.) Myds tdma vaatimus

on otettu uudemmassa luonnoksessa huomioon.

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi myontad luvan viideksi vuodeksi kerrallaan ja uu-
tena asiana virasto voi liittdd lupaan ehtoja, joilla varmistetaan rautatiejarjestelman
turvallisuus hakijan harjoittaman liiketoiminnan luonne ja laajuus huomioiden. Tallai-
sia ehtoja voitaisiin asettaa esimerkiksi, mikali raiteilla kuljetetaan VAK-kuljetuksia.
Ehdot neuvoteltaisiin hakijan kanssa tapauskohtaisesti ja niiden térkein tavoite olisi

turvallisuuden varmistaminen. (5, 32.)

4.4  Liikenteenohjaus

Tuleva laki velvoittaa rataverkon haltijalta liikenteenohjausta. Radalla liikenndivan on
tiedettavd, kuinka liikenteenohjaus on jdarjestetty. Liikenteenohjauksen tulee myds
toimia saumattomasti eri rataverkon haltijoiden liityntapinnoissa. Rataverkon haltija
VoI itse paattdd, jarjestadko se liikenteenohjauksen itse vai ostetaanko se julkiselta tai
yksityiseltd palveluntarjoajalta (5, 44). Useimmilla yksityisilla toimijoilla, satama mu-
kaan luettuna ei ole jarkevad rakentaa omaa liikenteenohjausjarjestelmaa, vaan kay-
tdnndssa litkenteenohjaus ostettaisiin palveluna, todenngkoisesti VR-Yhtyma Oy:lta.
Tama luonnollisesti lisdd radanhaltijan kustannuksia. (10.) Riippumatta kuka liiken-
teenohjauspalvelun tuottaa vastuusta ja riskienhallinnasta vastaa aina rataverkon halti-
ja. Liikenteenohjaus menettelyjen tulee myos tayttaa turvallisuusjohtamisjérjestelmal-
le asetetut vaatimukset. (5, 44.)
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Liikenteenohjaus jarjestettdneen tulevaisuudessa kuten tdhan asti, mutta sdannoista tu-
lee sopia tarkasti sopimuksin. Satamalle oleellisinta on liikenteen sujuvuus, joten
jaykkia ja monimutkaisia jarjestelmia ei ole mielekasta rakentaa. (10.) Talla hetkella
Liikennevirasto tilaa liikenteenohjauksen VR-Yhtyma Oy:l1t4, jolla on luvananto ja lii-
kenteenhoitopalvelu. Liikennevirastolla ei ole tarvittavia henkildresursseja hoitamaan
liikenteenohjausta. (14.) Tulevaisuudessa uusien toimijoiden mahdollisesti tullessa
kilpailemaan VR Yhtymé& Oy:n kanssa joudutaan liikenteenohjaus todennékaisesti jar-

jestelemdan uudestaan.

Mikali liikenteenharjoittajien maaré lisaantyy tulevaisuudessa, yksityisraiteen haltijal-
ta saatetaan vaatia ratakapasiteetin jakoa. Uusi lakiehdotus lahtee siitd, ettei yksityisil-
I& radanhaltijoilla ole nykyisell&&n tarvetta soveltaa 32 8§ vaatimaa ratakapasiteetin ja-
koa raiteillaan. (5, 33.) Mikali ratakapasiteetin jakoa tulevaisuudessa yksityisraiteiden
haltijoilta vaadittaisiin, olisi tilanne sataman kannalta samankaltainen kuin laituripaik-
koja jakaessa. Laituripaikoilla ei ole virallista liikenteenohjausjarjestelméaa. Kuitenkin
satama viime kadessd paattad, mika laiva laituriin saa kiinnittya. (10.) Liikenteenoh-
jauspalveluja tuottavien yritysten tulee tarjota palvelujaan tasapuolisesti eri rautatielii-
kenteen harjoittajille (5, 44).

Sopimuksin tulee sopia myods kéytdnnon asioista, kuten raidekartoista ja kuka eri ra-
danhaltijoiden ratakarttoja yllapitaa (14). Raidekartat piirtdd nykyiselladn VR:n henki-
Iokunta, joka esimerkiksi merkitsee karttaa varten kaikille raiteille numerot, myos yk-
sityisen haltijan raiteille. Tastd saattaa muodostua tulevaisuudessa ongelma, mikali
VR Yhtyma Oy:lle ilmaantuu Kilpailijoita. On péatettavé, kuka raidekartat talléin piir-
taa ja miten. Ainakin Kotkan alueella kaytettavét raidekartat on tehty vain viitteellisik-

si, eivatka ne ole mittakaavatarkkoja.

45 Ratamaksu

Ratamaksusta on saadetty kapasiteetti- ja ratamaksudirektiivilla (2001/14). Sen mu-
kaan maksu on radanhaltijan péatettavissa, kunhan se ei ole kohtuuton (11). Taten yk-
sityisetkin radanhaltijat ovat voineet perid jo nyt ratamaksua, mutta uuden lain puit-
teissa maksu saattaa tulla monille yksityisille radanhaltijoille ajankohtaiseksi, mikéli

laista aiheutuu niille lisdkustannuksia. Liikenne- ja viestintdministerion on tarkoitus
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selvittad tarkemmin maksuun liittyvid asioita EU:n | rautatiepaketin uudistamisesta
kesélla 2010 annetun direktiiviehdotuksen pohjalta, mihin kapasiteetti- ja ratamaksu-
direktiivikin kuuluvat (15).

Ratamaksulla hoidetaan rataverkon kunnossapidosta ja hallinnoinnista aiheutuvia kus-
tannuksia, kuten esimerkiksi turvallisuusjohtamisjarjestelmén rakentamisesta ja ylla-
pidosta aiheutuvia kustannuksia. Satamien kannalta voi olla kdytannossa vaikea alkaa
kerddmé&é&n maksuja tiukan kilpailutilanteen johdosta, mikéali muut samoista tavaravir-
roista kilpailevat satamat eivat niitd kerdd. Kuljetuskustannukset ovat Suomessa jo nyt
suuret, joten varsinkaan transitoliikenteeseen kohdistuvia maksuja ei ole jarkevaa ko-
rottaa entisestddn. Vendjalle on valmistumassa nykyaikaisempia satamia, jotka kilpai-
levat samoista konttivirroista kuin Kotkan ja Haminan satamat. Ratamaksun keruun
perusteina voidaan kayttd4 joko tonniperusteista tai vaunumetreihin perustuvaa mak-

Sua.

Ratamaksu peritddn aina radan kéyttajalta, mutta todellinen maksaja on aina ostaja.
Tama sotii Euroopan komission tavoitteiden kanssa. Komission vaikutusarvion yksi
keskeisista johtopaatoksisté on liiketoimintakustannusten ja hallinnollisten kustannus-
ten laskeminen pitkalla tahtdimelld, kun jasenvaltioiden menettelytavat yhdenmukais-
tuvat. (16.) Suomen logistinen asema “saarena” eristyksessdé muusta Euroopasta ja
kayttéen eri raideleveytta kuin muu Eurooppa tarkoittanee, etteivat ndaméa johtopéatok-

set kuitenkaan pade Suomen kohdalla.

4.6 Tekniset standardit, k&yttoonottoluvat ja muut uudistukset

Samat tekniset standardit koskevat nykyisella&nkin yksityista rataverkkoa, joten laki-
uudistus ei tuo tah&n muutosta. Sama koskee kéayttéonottolupia, jotka on haettava uu-

delle tai uudistetulle radalle kuten aikaisemminkin. (11.)

Lakiehdotus sisaltdd uudistuksia muun muassa verkkoselostuksiin, palveluiden tar-
joamiseen ja ratakapasiteetin jakoon (11). Koska yksityisraiteet ovat varsin lyhyitd,
liikenndinti melko vahéista ja siitd on sovittu VR-Yhtyma Oy:n kanssa. Verkkoselos-
tuksiin, ratakapasiteetin jakoon ja niihin liittyviin hallinnollisiin menettelyihin ei ole
katsottu olevan tarvetta yksityisraiteilla. MyGds puitesopimusta, rataverkon kéyttoso-
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pimusta tai suorituskannustinjarjestelmaa ei katsota yksityisraiteen haltijalle tarpeelli-

sina, vaan ne vaaditaan vain valtion rataverkolta. (5, 19.)

Lakiesityksen 44 8:ssa séadetdan yhteentoimivuuden perusteet. Rautatiejéarjestelmén,
sen osajérjestelmien ja yhteentoimivuuden osatekijoiden on téytettdva rautatiejarjes-
telman olennaiset vaatimukset, jotka ilmaistaan yhteentoimivuuden teknisissé eritel-
missd. (8.) Yhteentoimivuusvaatimuksia sovelletaan jo nykyisen lain aikana TEN-

verkkoon kuuluvilla rataverkoilla.

5 TURVALLISUUSIOHTAMINEN

Yksityisraiteiden omistajista tulee uuden lain tullessa voimaan radan haltijoita ja heiltd
vaaditaan entista laajempaa paneutumista turvallisuuteen ja sen hallintaan. Radan hal-
tijoilta vaaditaan myos turvallisuusjohtamisjarjestelmad, jonka perusteena on turvalli-
suusjohtamisen hallitseminen. Turvallisuusjohtamisen elementit 16ytyvét varsin tar-

kasti kuvattuina myos kaikissa turvallisuusjohtamisjarjestelméstandardeissa.

Turvallisuusjohtamisella tarkoitetaan organisaation kokonaisvaltaisia ja tavoitteellisia
toimenpiteitd tyon, tydolojen ja tydympariston turvallisuuden yllapitdmiseksi ja kehit-
tdmiseksi (17). Turvallisuusjohtamiseen lukeutuu niin omaehtoista kuin lakisaateista-
kin turvallisuuden hallintaa. Siind yhdistyy sekd menetelmien ja toimintatapojen etta
ihmisten johtaminen. Turvallisuusjohtamisen keskeisena ajatuksena on jatkuva turval-
lisuuden ja terveellisyyden edistdminen, ja se pitad sisallaén jatkuvan suunnittelun,

toiminnan ja seurannan. (18.)

Keskeisind elementteind turvallisuusjohtamisessa ovat turvallisuuspolitiikan luomi-
nen, toimintavelvoitteiden ja -valtuuksien méérittdminen, riskien arviointi, mittaami-
nen, seuranta ja dokumentointi, osaamisen varmistaminen seké tiedottaminen. Organi-
soinnin  kannalta keskeistd on toimintajarjestelmien, toimintavastuiden ja
—velvollisuuksien maarittdminen seka riittavien resurssien jarjestaminen turvallisuus-

politiikan tavoitteiden saavuttamiseksi. (18.)

Riskien arviointi on keskeisessa roolissa turvallisuusjohtamisessa. Sen avulla selvite-
taan tyoymparistotekijoiden vaikutuksia ja tyoolojen kehittdmistarvetta. Myos toimin-
nan tarkka arviointi on turvallisuustyon ldhtokohtia.(18.)



27

5.1 Turvallisuuslainsdadanto

Tyoturvallisuuslaissa (738/2002) ei vaadita turvallisuusjohtamisjarjestelmad, mutta
laissa tyGnantajalle asetetut velvollisuudet ovat kuitenkin perusteena turvallisuusjoh-
tamisen keskeisille ajatuksille. Ty6turvallisuuslaki velvoittaa tyonantajat jarjestelmal-
liseen turvallisuudenhallintaan yleiselld tasolla. (19, 10.) Nama laissa olevat velvoit-
teet ovat osana myos hyvassa turvallisuusjohtamisjérjestelméssa, joten turvallisuusjar-
jestelman laatijan on hyvé tiedostaa laissa olevat seikat ennen turvallisuusjohtamisjéar-

jestelman rakentamisen aloittamista.

Tyoturvallisuuslain 1 § médrittelee lain tarkoituksen, joka on tydympériston ja tyo-
olosuhteiden parantaminen tyontekijoiden tyokyvyn turvaamiseksi ja yllapitdminen
sekd tyotapaturmien, ammattitautien ja muiden ty0std ja tyOympéristosta johtuvien
tyontekijoiden fyysisten ja henkisten terveyshaittojen ennalta ehk&iseminen. (20.)
Ty6turvallisuuslain 10 § 1 momentti edellytta, ettd “tydnantajan on tyon ja toiminnan
luonne huomioon ottaen riittavan jarjestelmallisesti selvitettava ja tunnistettava tyos-
ta, tyotilasta, muusta tydymparistosta ja tyoolosuhteista aiheutuvat haitta- ja vaarate-
kijat seka, milloin niitd ei voida poistaa, arvioitava niiden merkitys tyontekijoiden tur-
vallisuudelle ja terveydelle”. Kuitenkaan varsinaista turvallisuusjohtamisjarjestelméé

ei laissa vaadita. Lain keskeisid elementtejé ovat:

e tyosuojelun toimintaohjelma, joko yleisluontoisempi tai yksityiskohtaisempi
toimintaohjelma

e haitta- ja vaaratekijoiden tunnistaminen ja poistaminen tai merkityksen, eli ris-
Kien arviointi

e tyontekijoille annettava opetus ja ohjaus

e tyOympariston ja tydyhteison tilan jatkuva tarkkailu

e riskien arvioinnin ja toimintaohjelman paivittdminen (18).

Tyodnantajalla on mahdollisuus valita itselleen sopivimmat tavat, joilla se toteuttaa
turvallisuuden hallinnan tavoitteet. Varsinaisen turvallisuusjohtamisjérjestelman vaa-
timuksia esitetdan asetuksen rautatiejarjestelman turvallisuudesta ja yhteentoimivuu-
desta (750/2006) 24 8:ssé. (18.)
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5.2  Turvallisuusjohtamisjérjestelmét

Satamille tulee uutena velvoitteena uuden lain voimaan astuessa turvallisuusjohtamis-
jarjestelmd, jolla varmistetaan turvallisuustavoitteiden saavuttaminen ja riskienhallin-
ta. Jarjestelmé tulee toteuttaa toiminnan luonne ja laajuus huomioon ottaen. Satamat
voivat, muiden radan haltijoiden tavoin, valita itselleen parhaan standardin, jonka poh-

jalta turvallisuusjohtamisjarjestelmaé alkavat rakentaa.

Rautatieturvallisuusdirektiivi méarittelee turvallisuusjohtamisjarjestelmén tarkoitta-
maan seuraavaa; “infrastruktuurin haltijan tai rautatieyrityksen organisaatiota ja jar-
jestelyja, joilla varmistetaan sen toimintojen turvallinen hallinnointi” (13). Uuden
lain perustana on pitkalti EU:n direktiivit, joista rautatieturvallisuusdirektiivin
(2004/49/EY) liitteessa 111 on esitelty turvallisuusjohtamisjarjestelmén vdhimmaisvaa-
timukset. Liitteen ensimmainen kohta kuvaa turvallisuusjohtamisjérjestelméé yleisesti,
kuinka sen tulee olla dokumentoitu ja kuinka erityisesti vastuunjako tulee ilmeta siina
selkeésti. Liitteen toisessa osassa on lueteltu turvallisuusjohtamisjérjestelmén perus-

osat, jotka ovat:

a) organisaation paajohtajan hyvaksyma ja koko henkilékunnan tiedoksi an-
nettu turvallisuuspolitiikka;

b) laadullisia ja maarallisia tavoitteita turvallisuuden yllapitdmisen ja paran-
tamisen organisoimiseksi sekd suunnitelmia ja menettelyja kyseisten tavoittei-
den saavuttamiseksi;

¢) voimassa olevien, uusien ja muutettujen teknisten ja toiminnallisten vaati-
musten tai muiden maaraavien ehtojen tayttamista koskevia menettelyja, jotka
on vahvistettu:

— yhteentoimivuuden teknisissa eritelmissa (YTE) tali

— 8 artiklassa ja liitteessa Il tarkoitetuissa kansallisissa turvallisuussaanndissa
tai

— muissa asiaa koskevissa saanngissa tai

— viranomaisten paatoksissa, sekd menettelyjd, jotka koskevat vaatimusten ja
muiden maaraavien ehtojen tayttdmisen varmistamista laitteiden ja toiminnan

koko elinkaaren ajan;
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d) menettelyja ja menetelmid, jotka koskevat riskien arvioinnin suorittamista ja
riskinhallintatoimenpiteiden toteuttamista aina, kun toimintaolosuhteiden
muutoksesta tai uudesta materiaalista aiheutuu uusia riskeja infrastruktuurille
tai toiminnalle;

e) sellaisten henkilokunnan koulutusohjelmien ja jarjestelmien tarjoaminen,
joilla varmistetaan henkilokunnan patevyyden yllapitaminen ja tehtavien
asianmukainen suorittaminen;

f) jarjestelyja, jotka koskevat riittavien tietojen antamista organisaatiossa ja
tarvittaessa samaa infrastruktuuria kayttavien organisaatioiden valillg;

g) menettelyja ja malleja, jotka liittyvat turvallisuutta koskevien tietojen doku-
mentointitapaan sekd menettelyn maaraamiseen turvallisuutta koskevien olen-
naisten tietojen esittamistavan valvontaa varten;

h) menettelyja, joilla varmistetaan onnettomuuksista, vaaratilanteista, ”’lahelta
piti”” -tilanteista ja muista vaarallisista tapahtumista ilmoittaminen, niiden tut-
kinta ja arviointi seké tarvittavien ehk&isevien toimenpiteiden toteuttaminen;

i) hatatilanteessa noudatettavat toimintasuunnitelmat seké varoitus- ja tiedo-
tussuunnitelmat. (13, 37.)

Turvallisuusjohtamisjérjestelman tavoitteena on varmistaa ja esittdd menetelmat on-
nettomuuksien ehkéisemiseksi. Siind asetetaan turvallisuudelle tavoitteet ja jarjestel-
ma4, jolla tavoitteet on mahdollista saavuttaa. Lisaksi toimintaan liittyvat vaatimukset
maadritell&&n ja ndille vaatimuksille luodaan seurantamenetelmat. Jotta tdméa olisi mah-
dollista, on tunnistettava riskit ja analysoitava, miten ne syntyvét ja miten niita voi-
daan hallita. Seké tiedostettuja etta uusia riskeja varten valittuja hallintatytkaluja ar-
vioidaan, ja tarvittaessa niitd parannetaan. (21, 38.)

5.3 Jarjestelméastandardit

Eri turvallisuusjohtamisen standardit ovat keskenddn hyvin samankaltaisia perusra-
kenteeltaan ja sisalloltdan (liite 1 & 2). Ne koostuvat tavallisesti politiikasta, organi-
soinnista, suunnittelusta ja toimeenpanosta, toimintojen mittaamisesta, auditoinneista
ja toiminnan tilannetarkastelusta. Esimerkiksi laatu- ja ymparistojéarjestelmissa on pal-

jon samoja osa-alueita kuin turvallisuusjohtamisjarjestelmissa.

Useimmat standardit pohjautuvat niin sanottuun Demingin ympyrdan (kuva 4). Sita
kutsutaan myds PDCA-sykliksi, englanninkielisten sanojen Plan (suunnittele), Do (to-



30

teuta), Check (arvio) ja Act (toimi) mukaan, tai suomeksi jatkuvan kehityksenmalliksi.
Se on yksinkertainen malli, jossa prosessit ovat jatkuvassa tarkastelussa. Mallin avulla
voidaan tunnistaa ja muuttaa prosessin parannusta kaipaavat osat. (22.) Jatkuvan kehi-
tyksen mallin nelj& vaihetta voidaan kuvata kuvassa 4 esitettyyn tapaan seuraavasti:

e Suunnittele: asetetaan pddmaarat ja luodaan prosessit, joilla saavutetaan halutut
tulokset

e Toteuta: toteutetaan prosessit

e Arvioi: Tutkitaan ja mitataan prosesseja ja verrataan niitd aiemmin valittuihin
tavoitteisiin sek& raportoidaan tuloksista

e Toimi: ryhdytddn jatkuvan parantamisen toimenpiteisiin. (23.)

Arvioi Toteuta

Kuva 4. Demingin ympyréa (22).

Kuten yleensa yritystoiminnassa, myos turvallisuusjohtamisessa tarke&é on toiminto-
jen ja henkil6iden jatkuva kehittdminen. Pelkdstadn jarjestelmastandardin k&yttoon-
otosta ei ole apua yrityksen turvallisuuden parantamisessa pitkalla aikajanteelld, miké-
li kdytant6ja ja menetelmid ei jatkuvasti paranneta yhteistyossd koko henkiléston
kanssa. Kuvassa 5 on esitetty turvallisuusjohtamisen jatkuvan parantamisen vaiheet
tietoisesta tyosuojelutoiminnasta aktiiviseen jatkuvaan kehittdmiseen. Yrityksen on
tarkeda 10ytdd toiminnalleen sopiva standardi, jonka pohjalta turvallisuusjohtamista
parannetaan. Oikeiden tytkalujen 16ydyttya kaikkien tydntekijoiden koulutus on en-

siarvoisen tarkeaa, ettd koko henkildstd saadaan mukaan toimintaan. Koko henkil®s-
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ton sisaistettya turvallisuusajattelun sen jatkuva kehittdminen helpottuu tulevaisuudes-

sa ja yrityksen yleinen turvallisuus ja riskienhallinta parantuvat.

Turvallisuus- Jatkuva
toiminnan kehitta-
, piirteet minen
Tommta Erilaiset menetelmat Lahes kaikki tyon- Turvallisuusjohtamis-
yhteistyossd muotoutuneet tekijit tietoisia ajattelu sisiistetty
henkildstén kokonaisvaltaisen turvallisuusjohtamisesta ja kiytossa
kanssa johtamisen tuloksena ja mukana toiminnassa
Mgne_telmien Turvallisuuden Turvallisuusjohtamisen  Turvallisuusjohtaminen
etsimistd, kehittamista vaikka tyokaluja etsitdan alctiivista, menetelmat
yhteisty® erillista turvallisuus- ja tyontekijoita etsivat viela muotoaan
muotoutumassa | johtamisajattelua ei ole ~koulutetaan
Tg|m|nta Seka tietoisuus, Tietoisuus Turvallisuusjohtamis=
ery\hsté,l etta toiminta turvallisuusjohtamisesta, ajattelu teoriassa
tydsuojelu- ovat alkutekijoissian kaytinnon toimenpiteet ~ saatu, toiminta
toimikunnan puuttuvat tapahtuu paperilla
kautta

Tietoisuus

Hyva perehtyneisyys

Turvallisuusjohtamistieto

.

>

Tietoisuus turvallisuusjohtamisesta

Kuva 5. Turvallisuuden jatkuva parantaminen (19, 11).

5.3.1 1S0 9001 ja 14001 standardit

ISO (the International Organization for Standardization) on maailmanlaajuinen kan-
sallisten standardisoimisjarjestojen liitto, joka julkaisee erilaisia standardeja. ISO 9000
-standardi on kehitetty auttamaan erilaisia organisaatioita toteuttamaan laadunhallinta-
jarjestelmia (24.), kun taas ISO 14000 auttaa toteuttamaan ympaéristojarjestelmia (23).
ISO 9000 -standardisarja keskittyy ldhinna asiakkaiden vaatimusten tayttamiseen. 1SO
14000 taas pyrkii tayttdamaan ymparistolainsaddannon vaatimuksia ja muita ymparisto-
tavoitteita. Useimmat standardit on suunniteltu integroitaviksi, ja usein turvallisuus-
johtamisjarjestelmé onkin liitetty osaksi muita johtamisjérjestelmid, kuten laatu- ja

ymparistojarjestelmia.



32

Jatkuva parantaminen

Ymparistopolitiikka

Johdon katselmus

Suunnittelu

Jarjestelman
toteuttaminen
ja toiminta

Arviointi

Kuva 6. Prosessimainen toimintamalli (23, 12).

ISO 14001 -standardi kayttaa kuvassa 6 esitetyn kaltaista prosessimaista toimintamal-
lia. Organisaatio luo itselleen kuvassa esitetyt rakenneosat kattavan jarjestelman ja to-
teuttaa tarkasti siind esitettyjd menetelmid. Menetelmi& arvioidaan jarjestelman sisalla
sovituin véliajoin, ja myos johto arvioi jarjestelméan riittdvyytta ja soveltuvuutta. Ky-

seisen standardin kuten myods 9001 -standardin padkohdat on esitetty liitteessa 1.

Haminan Satama Oy kéyttdad 1SO 14001:2004 -standardin mukaista ymparistojarjes-
telméd. Kotkan Satama Oy:ll4 taas on kéaytossddn ISO 9001 ja ISO 14001
—jarjestelmista yhdistetty toiminnanohjausjarjestelma. Lloyds Register on myontanyt
vuonna 2002 paivitetylle 1SO 9001:2000 -toimintajarjestelmalle sertifikaatin. (2.)
Koska tyon toimeksiantajalle kyseiset standardit ovat tuttuja, niiden tarkempi kasittely

tassa yhteydessa ei liene tarpeellista.

5.3.2 OHSAS 18001 (BS 8800)

Suomen ensimmaiset turvallisuusjérjestelmét perustuivat brittildiseen BS 8800

—ohjeeseen tyodterveys- ja tyoturvallisuusjarjestelmistd. BS 8800 on kirjoitettu ohjaa-
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vaan savyyn, eiké taten vaadi niin paljoa kuin muut jarjestelmat. Ohje perustuu pitkélti
riskien arviointiin, kun esimerkiksi OHSAS 18001 -standardi on kokonaisvaltaisem-

paan riskien hallintaan perustuva. (25.) BS 8800:n rakenne on esitetty liitteessa 2.

TyoGterveys- ja tyoOturvallisuusjarjestelmasta (TTT-jarjestelmd) ei ole laadittu 1SO
standardia, joten OHSAS (Occupational Health and Safety Assessment Specification)
18001 standardilla on vakiintunut asema TTT-jarjestelmén ohjeistuksena. TTT-
jarjestelman tavoitteena on tyontekijoiden hyvinvoinnista ja tyokyvysta huolehtiminen
ja tyGtapaturmien ja ammattitautien ennaltaehkaisy, eli tavoitteet vastaavat tyoturvalli-
suuslain tavoitteita. TTT-jarjestelmén etuja ovat riskien hallinnan ja toiminnan tason
paraneminen. Lisaksi tyoturvallisuustavoitteet selkeytyvit ja tydsuojeluasioista tulee
osa yrityksen jokapaivéista toimintaa. (26.) TTT-jarjestelmé& helpottaa my0s osaltaan

yrityksen toimintaa lakien tai maaréysten muuttuessa.

Kuten mainittua OHSAS 18001 -standardilla on kansainvélisesti vakiintunut asema ja
sen on laatinut tyéryhmad, joka koostui kansallisten standardisointiyritysten ja sertifi-
ointielinten edustajista. OHSAS 18001 méarittelee TTT-jarjestelman vaatimukset,
mutta ei erityisid toiminnan tason kriteerejd. (26.) OHSAS 18001:2007 p&a&elementit

ovat:

e Vaarojen tunnistaminen, riskien arviointi ja valvonnan méaérittely
o Lakis&ateiset ja muut vaatimukset

e P&amaarat ja tyoterveys- ja tydturvallisuus-ohjelmat

e Resurssit, roolit, vastuut ja toimivalta

e Pétevyys, koulutus ja tietoisuus

e Tiedonkulku, osallistuminen ja yhteistoiminta

e Toimintojen ohjaus

e Valmius ja toimiminen hatatilanteissa

e Suorituskyvyn mittaus, valvonta ja parantaminen. (27.)

OHSAS 18001 on suunniteltu yhteensopivaksi ISO 9001 ja ISO 14001 -standardien
kanssa ja se on varsin kdytdnnonl&heinen tapa tydympariston jatkuvaan parantami-
seen. OHSAS 18002 antaa yleisen tason opastusta standardin soveltamisen helpotta-
miseksi. (27.)
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ISO 28000 standardisarjassa kuvataan vaatimukset toimitusketjun turvallisuusjohta-

misjarjestelmalle. Sen tarkoituksena on opastaa suojelemaan ihmisig, tavaroita, va-

lineist6d ja infrastruktuuria toimitusketjun aikana. Se on yhteensopiva ISO 9001 ja

ISO 14001 -standardien kanssa. ISO 28001 on yleinen turvallisuuden standardi, joka

auttaa myos noudattamaan kansallisia ja kansainvalisid turvallisuusohjelmia ja -

vaatimuksia, kuten WCO:n (World Customs Organization) ja IMO:n (International

Maritime Organization) turvallisuusvaatimuksia. Standardin mukaisesti luodulla tur-

vallisuusjohtamisjarjestelmalla voidaan hallita ja kontrolloida turvallisuusriskeja ja

kehittéa turvallisuutta. (28.) Standardi on esitelty liitteessd 2 otsikkotasolla. Standardin

mukaisen turvallisuusjohtamisjarjestelman luomisen vaiheita ovat:

Madritell&&n organisaation toimitusketjun turvallisuusjohtamisjérjestelmén laa-
juus, turvallisuuspolitiikka ja turvallisuuden tavoitteet.

Kehitetd&n menetelmié tunnistaa ja méaaritella uhkatekijat ja arvioida riskit.
Madritell&an ja valitaan tarpeelliset turvallisuuden valvontatoimenpiteet.
Noudatetaan lakeja, saddoksié ja viranomaisvaatimuksia.

Selvitetdan turvallisuudenhallinnan roolit ja vastuualueet ja nimitetddn vas-
tuunalainen yrityksen ylimmasta johdosta.

Varmistetaan tyontekijoiden patevyys ja jarjestetddn turvallisuuskoulutusta.
Luodaan menettelyt turvallisuusviestintaa varten.

Luodaan turvallisuusjohtamisen dokumentointijérjestelmd, jolla hallitaan or-
ganisaation turvallisuuteen liittyvia asiakirjoja ja tietoja.

Toteutetaan operatiivisia turvatarkastusmenettelyja.

Luodaan hatasuunnitelmia ja -menettelyja.

Seurataan ja mitataan turvallisuuskehitysta.

Arvioidaan toimitusketjun turvallisuusjohtamisjarjestelman suunnitelmia, me-
nettelytapoja ja valmiuksia.

Tutkitaan vaaratilanteita ja ryhdyt&an korjaaviin toimiin.

Jarjestetadn saannollisia auditointeja.

Tarkista toimitusketjun turvallisuusjohtamisjarjestelma suunnitelluin valiajoin.

Paivita ja paranna sitd. (28.)
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ILO-OSH 2001

ILO-OSH 2001 (International Labour Organization: Guidelines on Occupational Safe-
ty and Health Management Systems) on kansainvélinen tyoterveys- ja turvallisuusasi-
oiden hallintajarjestelméohje, jota on ollut valmistelemassa asiantuntijoita, yritysten
edustajia, kansainvélisid tyonantaja- ja tyontekijajéarjestdja seka hallitusten edustajia.
Ensimmainen luonnos valmistui vuonna 1999 ja hyvéksynta saatiin vuonna 2001.
(29.)

ILO-OHS 2001 -turvallisuusjohtamisjarjestelma on johdon tytkalu, jonka tavoitteena
on parantaa yrityksen turvallisuuskulttuuria ja siten véhentaa tapaturmia, tyoperaisia
sairauksia ja muita tyostd johtuvia ongelmia. Lisaksi turvallisuusjohtamisjarjestelma
tdhtd4 tuotantohdirididen ja tyostd poissaolojen véhentamiseen sekd tuottavuuden ja
tyoturvallisuuden lisddmiseen. ILO:n turvallisuusjohtamisjarjestelmén lahtdkohtana
on, etta tapaturmat johtuvat huonosta johtamisesta. Turvallisuusjohtamisjarjestelman

tulee olla térked osa yrityksen johtamista. (29.)

Luonteeltaan ILO-OHS 2001 -turvallisuusjohtamisjérjestelmé on samankaltainen kuin
ISO:n laatu- ja ympéristojarjestelmat, joten sen yhteensovittaminen niihin onnistuu
varsin helposti. Jarjestelmé& perustuu jatkuvan parantamisen periaatteeseen: suunnittele
— toteuta — tarkista — paranna. Laatu- ja ympéristojarjestelmiin erona on jarjestelman

perustuminen ILO:n tyénormeihin ja periaatteisiin. (29.)

Jarjestelméelementit ovat (kuva 7) politiikka, organisointi, suunnittelu ja taytantoon-
pano, arviointi ja toiminnan parantaminen. Politiikka kasittad tyoterveys- ja turvalli-
suuspolitiikan ja henkildston sitouttamisen jarjestelmaan. Organisoinnin alla ovat vas-
tuut ja vastuullisuus, pétevyys ja koulutus, turvallisuusjohtamisjarjestelméan dokumen-
tointi ja viestintd. Suunnittelu ja taytant6onpano kattavat alustavan tarkastelun, jarjes-
telméan suunnittelun, kehittdmisen ja toteuttamisen, tydsuojelun tavoitteet ja riskien
ennalta ehkaisemisen. Riskien ennaltaehkéisy taas kattaa niiden ehkaisyn ja torjunnan,
muutoksen hallinnan, héatatilanteiden ennaltaehkaisyn, niihin varautumisen ja reagoi-
misen, hankinnan ja sopimusten teon. Arvioinnin osa-alueet ovat suorituskyvyn tark-
kailu ja mittaus, tyoperéisten loukkaantumisien, sairauksien, tautien ja onnettomuuk-

sien ja niiden vaikutusten tutkinta, auditointi ja johdon katselmukset. Toiminnan pa-
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rantamisella tarkoitetaan ennaltaehkaisevié ja korjaavia toimia ja jatkuvaa parantamis-
ta. (30.)

.

Ce

Kuva 7. ILO-OHS 2001 -turvallisuusjohtamisjarjestelmén paaelementit (30).

Turvallisuusjohtamismallin mukaan kaikkeen johtamiseen ja paatoksentekoon tulee
sisdltya turvallisuuden ja terveyden edistdminen. ISO-OSH 2001 on kaytdnndnlahei-
nen, koska sitd on ollut kehittdmassa yritykset ympéari maailmaa, ja se soveltuu kaikil-
le organisaatiolle myds pieniin ja keskisuuriin yrityksiin. ISO-OSH 2001 -jérjestelmé&

on sertifioitavissa. (29.)

5.3.5 SAMRAIL

SAMRAIL on Euroopan komission rahoittama projekti, joka kéynnistettiin turvalli-
suusdirektiivin taytantdonpanon helpottamiseksi. Erityisesti se pyrkii tarjoamaan yh-

teiset suuntaviivat turvallisuusjohtamisjarjestelmaa varten. (31.)

SAMRAIL-projektin merkittavin tuotos on Guidelines for Safety Management Sys-
tem-raportti. Se antaa ohjeita turvallisuus- ja tulostavoitteille, riskien arviointiin ja teh-

tavien, séantdjen ja maarayksien tdsmentdmiseen. Raportissa myos késitelldan turval-
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lisuusjohtamisjarjestelman puitteiden kdytannén soveltamista ja sen odotetaan muo-
dostavan yhteiselle eurooppalaiselle standardille perustan. (32, 50.) Vaikka SAM-
RAIL ei olekaan varsinainen turvallisuusjohtamisjarjestelméstandardi, on siihen hyva
tutustua [&hemmin. SAMRAIL:n puitteet on kehitetty juuri rautatietoimijoita silméall&
pitéen ja raideturvallisuusdirektiivi huomioon ottaen. Guidelines for Safety Manage-
ment System -raportin ohjeistus kannattaa ottaa huomioon, kun l&hdetdan rakenta-

maan radan haltijan turvallisuusjohtamisjarjestelmaa.

Guidelines for Safety Management System -raportin ohjeistuksessa turvallisuusjohta-
misjarjestelma koostuu seuraavista yhdestétoista elementistd (suomennoksesta on py-

ritty tekemaan mahdollisimman tarkka ja ohjeistuksen luonteen huomioon ottava):

1. Organisaation toiminnan luonne ja laajuus

Yrityksen tulisi tunnistaa liiketoimintansa luonne ja laajuus. Erityisesti heidan
tulisi selvittdd, minka rautatiejarjestelméan osan kehittdmisesta, operoinnista ja
kunnossapidosta he ovat vastuussa. Yrityksen tulisi olla selvilla turvallisuusdi-
rektiivien ja kansallisten vaatimusten heille asettamista turvallisuusjohtamis-
vastuistaan. Varsinkin toisten toimijoiden kanssa yhteisista tai jaetuista vas-
tuualueista tulee olla selkedsti ilmaistu.

2. Turvallisuuspolitiikka

Yrityksen ylimman johdon tulisi antaa selked lausunto sitoutumisestaan turval-
lisuuden varmistamiseksi. Sitoutuminen tulisi tiedottaa tehokkaasti koko vas-
tuun alaiselle organisaatiolle ja sen tulisi ilmeta:

e johdon toimissa

e johdon asettamissa prosesseissa ja menettelytavoissa

e johdon antamissa resursseissa

e organisaation yhteisissa turvallisuusjohtamisjarjestelyissa muiden organi-
saatioiden ja sidosryhmien kanssa

3. Organisaatiorakenne ja vastuut

Jokaisen vastuunalaisen organisaation tulisi perustaa ja yllapitaa selvéat ja yk-
siselitteiset rajat maaraysvallan, vastuiden ja velvollisuuksien osalta varmis-
taakseen turvallisuuden organisaation kaikilla tasoilla. Vastuut eri organisaa-
tioiden (turvallisuusviranomaiset, infrastruktuurin haltija ja muut toimijat) ra-
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japinnoissa tulisi tunnistaa ja asianmukaisesti integroida organisaation linja-
johdon alaisuuteen.

Patevyys, koulutus ja kelpoisuus

Jokaisen yrityksen tulee varmistaa, etta tyontekijoilla on riittavasti kokemusta,
tietoa, taitoa, kykya ja sopivuus hoitaakseen hanen tyotehtavansa. Tyontekijoi-
den patevyytta tulisi sdannollisesti arvioida ja kaikkiin havaittuihin puutteisiin
tulee puuttua kouluttamalla, rekrytoimalla uusia tyontekijoita ja/tai organisaa-
tiouudistuksin. Kaikki tarvittavat jarjestelyt tulisi jarjestad tyontekijoiden tai-
tojen jatkuvaan kehittamiseen.

Riskienhallinta

Yrityksella tulisi olla koko organisaation lapi ulottuvat menetelmat riskialuei-
den tunnistamiseksi ja arvioimiseksi ja madriteltyna tehokkaat valvontatoi-
menpiteet riskien pienentamiseksi tai poistamiseksi kokonaan. Riskien arviointi
tulisi suorittaa Euroopan komission asetuksen yhteisista turvallisuusmenetel-
mistd (Common safety methods, CSM) mukaisesti ja jaljelle jaaneiden riskien
tulisi olla yhtenevid komission yhteisten turvallisuustavoitteiden (Common sa-
fety targets, CST) kanssa.

Turvallisuuden takaaminen

Riskin ollessa yrityksen vastuualueella, mutta se ei ole suoranaisesti yrityksen
hallittavissa, yrityksen taytyy varmistua siita, etta riski on asianmukaisesti hal-
linnassa. Yrityksella tulee olla menettelyt edell& mainitun kaltaisten tapausten
hallitsemiseksi yleisen turvallisuusjohtamisjarjestelman mukaisesti ja asian-
mukaisen riskitason saavuttamiseksi. Taménkaltainen tilanne saattaa vaatia
sopimuksellisia sitoumuksia heidéan kanssaan, jotka harjoittavat kyseista toi-
mintaa (mik& tulisi olla huomioituna mahdollisimman aikaisin ennen kuin
kayttoonotetaan sellaiset sopimukset).

Onnettomuuksista ja ’lahelta piti”” -tilanteista oppiminen ja raportoiminen

Yrityksen tulisi jarjestda rutiininomaisia menettelyja onnettomuuksien ja ’la-
helté piti”” -tilanteiden raportoimiseksi ja tutkimiseksi. Taménkaltaisten pro-
sessien tulisi kannustaa henkilostéd raportoimiseen. Yrityksella tulisi olla
my0s menettelytapoja onnettomuuksista ja ’lahelta piti” -tilanteista oppimi-
seksi. Tulokset tulisi jakaa koko organisaatiolle, kuten my6s muille asiaankuu-
luville organisaatioille.
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8. Hatétilanteiden hallinta

Yrityksen tulisi ottaa kayttéon raamit ja yleisid menetelmid hatétilanteisiin
reagoimiseksi ja erityisid menettelyja ennakoitavien hatatilanteita varten. Nai-
den menettelyiden tulisi minimoida hatatilanteiden aiheuttamaa riskid, vakaut-
taa rautatietd ja sen toimintaa, yllapitad huonontunutta toimintaa ja palauttaa
operaatiot normaalitasolle.

9. Turvallisuus viestinta ja tiedottamisen yhtendisyys

Turvallisuus viestinnan ja tiedotuksen tulisi olla maariteltya ja dokumentoitua.
Yrityksen tulee varmistaa, ettd he ovat tietoisia eri viestintdkanavien kriittises-
ta asemasta organisaatiossa. Turvallisuus viestinnén ja tiedottamisen yhtendi-
syys tulee hoitaa asianmukaisella kriittisyyden tasolla. Kaikki turvallisuuteen
liittyvat dokumentoinnit tulisi olla tarkan muutoskontrollin alla.

10. Maaraysten ja standardien hallinta ja noudattaminen

Yrityksella pitaisi olla menettelyt, joilla tunnistetaan sellaiset lainsdadannot,
saannot, standardit ja tekniset vaatimukset, jotka ovat merkityksellisia heidan
toimialallaan. Heill& tulisi olla my6s menetelmat, joilla taataan nédiden vaati-
musten tayttyminen. Menettely tulisi my6s kohdistaa noudattamatta jatettyihin
vaatimuksiin, joita tulisi tarkastella johdonmukaisesti riskien kaltaisena pro-
sessina yrityksen yleisen turvallisuusjohtamisjarjestelméaa ja riskien arviointi-
perusteita noudattaen.

11. Seuranta, auditointi, korjaavat toimenpiteet ja vuosittainen raportointi

Yrityksell& tulisi olla menettely turvallisuusjohtamisjarjestelmén seurantaan ja
auditointia varten. Tallainen katselmus tulisi suorittaa saannallisesti. Yrityk-
sen turvallisuusjohtamisjarjestelman tulisi sisaltdd menettelyt, joilla varmiste-
taan seurannassa ja auditoinnissa havaittujen korjattavien toimenpiteiden to-
teuttaminen ja taytantdonpano. Yrityksella tulisi olla menettelyt vuosittaisten
turvallisuusraporttien valmistelemiseksi ja julkaisemiseksi asiaan kuuluville
turvallisuusviranomaisille. (32, 16—-17.)

5.3.6 Integroitu hallintajarjestelméa

Yrityksen on usein perusteltua kayttada integroitua hallintajarjestelmaa. Integroidulla
hallintajarjestelmélld p&éstdén eroon useasta erillisestd standardista, jotka integroidaan
yhdeksi laajemmaksi kokonaisuudeksi osaksi johtamisjarjestelmaa. Hallintajarjestel-

mien integroinnilla yritys pystyy selkeyttdméén tavoitteita ja seurantaa, tehostamaan
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prosesseja ja resurssien kayttoéd seka véhentaméén jarjestelmien paallekkéisyyksia.
(33.) Nain saavutetaan kustannusséaéstoja ja vahemmalld dokumentoinnilla paremmin
hallittavissa oleva kokonaisuus, joka siséltadé vain yritykselle olennaiset osat. Hallinta-
jarjestelmastandardeja ovat laatustandardi ISO 9001 ja ymparistdstandardi 1ISO 14001,
joiden lisaksi on olemassa tyoterveys- ja turvallisuusjérjestelméstandardit BS 8800 ja
OHSAS 18001. (34.)

YMPARISTOJARJESTELMA

TURVALLISUUSJARJESTELMA LAATUJARJESTELMA

turvallisuusriskit tuoteriskit
\ yritystoiminnan riskit
prosessi
N a /

™, ~ henkilisti- ja hN s

NS laiteresurssit henkilijston

e fsyys

rd tyokyky 5

/ o \\_

turvallisuus ja
terveysvaikutusten
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vaihtelun hallinta

\

asiakastyytyvaisyy
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Kuva 8. Laatu-, ympadristo- ja turvallisuusjarjestelmén yhtymékohdat ja erot (35, 19).

Laatu-, ympadristo- ja turvallisuusjarjestelman yhtélaisyyksia ja eroja on kuvattu ylei-
sesti kuvassa 8. Yhtend suurena erona laatu-, ymparisto ja turvallisuusjohtamisjarjes-
telmistd integroidussa jarjestelmassa on jarjestelmien eri lahtokohdat. Laatujarjestel-
méan lahtokohtana on asiakas ja asiakkaalle koituva hyo6ty, ymparistojarjestelméassa
ymparistd, kun taas turvallisuusjohtamisjérjestelmassa se on ldhtokohtaisesti tyonteki-
ja, ihminen. Kuitenkin kaikissa jarjestelmissé tavoitteena on saavuttaa yritykselle ta-
sainen toiminta, jossa ei ole esimerkiksi suuria laatueroja tai esiinny suuria onnetto-
muuksia. (21, 50.)
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Integroidun jérjestelmén haittoina voidaan pitéa tietynlaisen fokuksen haviamista, mi-
ka erillisilla jarjestelmilla on. Pienemmaét erillisten jarjestelmien yksityiskohdat saat-
tavat jadda huomiotta, kun keskitytddn yhden suuremman, integroidun standardin ko-
konaisuuksiin. Tapauskohtaisesti on mietittdva, onko jarkevampééa yllapitad useampaa

eri jarjestelmé&a vai rakentaa yksi integroitu jarjestelma.

Integroinnin kannalta laatu-, turvallisuus- ja ymparistéasioita yhdistdd kolme asiaa:
tekniikoiden yhdenmukaisuus, rakenteellinen yhdenmukaisuus ja politiikkojen yh-
denmukaisuus. Hyvéssa integroidussa johtamisjarjestelmassd huomioidaan liiketoi-
minnan tavoitteet, asiakas- ja sidosryhmasuhteet, riskien tunnistaminen ja arvioimi-
nen, toimintaprosessit, henkildston ja liiketoiminnan seuranta ja jatkuva parantaminen.
Vaarallisiin aineisiin liittyvat menettelyt on myods hyva siséllyttd4 osaksi kokonaisval-
taista johtamisjarjestelmaa. (21, 50.)

5.4  Jarjestelmien vertailu

Jarjestelmien vertailun helpottamiseksi koottiin jarjestelmien padékohdat taulukkomuo-
toon (liite 1 & 2). Liitteessé 1 on vertailtu Kotkan Satama Oy:n kayttamia 1ISO 9001 ja
ISO 14001 -standardeja SAMRAIL:n ohjeistukseen ja rautatieturvallisuus direktiiviin
(2004/49/EY). SAMRAIL:n ohjeistus on tehty direktiivin pohjalta. Liitteessa 2 on ver-
tailtu BS 8800-, OHSAS 18001-, ILO OHS 2001- ja ISO 28001 -standardeja, jotka
ovat ehk&d OHSAS 18001 -standardia lukuun ottamatta epatodennékdisimmét vaihto-
ehdot Kotkan Satama Oy:n jarjestelméksi tai osaksi sitd. Direktiivin vaatimuksiin, sa-
moin kuin niiden pohjalta tehtyyn SAMRAIL:n ohjeistukseen, Kotkan Satama Oy:n

on hyva tutustua uuden lain tullessa voimaan.

Jarjestelmista 1SO 9001, ISO 14001, 1SO 28001 ja OHSAS 18001 ovat suunniteltu in-
tegroitaviksi keskendén, joten ne ovat varsin samankaltaisia toistensa kanssa. Eroja
I6ytyy painotuksista, eri lahtokohdista ja tavoitteista. Ne ovat standardeja, jotka vaati-
vat vastaamaan kyseisten spesifikaatioita. Myds ILO OHS 2001 on rakennettu saman-
kaltaiseksi ISO-standardien kanssa. BS 8800, OHSAS 18001 ja ILO OHS 2001 ovat
my0s kesken&&n hyvin samankaltaisia. Eroja 10ytyy lahinn& asioiden esitysjérjestyk-
sessd. BS 8800 ja ILO OHS 2001 ovat enemmaén ohjeistuksia tai suosituksia, jotka
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ovat sanamuodoltaan kehottavia. Lahtokohdat ja perusvaatimukset ovat periaatteessa

samat nailla kolmella jarjestelmalla.

6 RAIDETURVALLISUUDEN NYKYTILA KOTKAN JA HAMINAN SATAMISSA

Raideturvallisuuden nykytilaa ja raideliikenteen riskeihin valmistautumista Kotkan ja
Haminan satamissa toimivissa yrityksissa selvitettiin kyselytutkimuksella. Se suoritet-
tiin Google Dokumentit -ohjelmistolla helmi- ja maaliskuun aikana vuonna 2011. Ky-
sely lahetettiin sdhkopostitse valikoidusti vain satamien yrityksille, jotka ovat radan-
haltijoita uuden lain mukaisesti. Kaavake lahetettiin saatekirjeineen (liite 3) kaikkiaan
32 yritykselle, joista kuitenkin yksi yritys oli myynyt toimintonsa ennen kyselyn suo-
rittamista, kyseiselld yrityksella ei siis ole raidetoimintaa kyseisissa satamissa. Saate-
Kirjeen siunasivat Kotkan Satama Oy:n puolesta liikennejohtaja Markku Koskinen ja
Haminan Satama Oy:n puolesta satamakapteeni Tapani Pasanen, jotta vastausprosentti
kasvaisi mahdollisimman suureksi. Potentiaalisista 31 vastaajasta vastasi méérdajassa
15 yritystd, joten kokonaisvastausprosentiksi muodostui kohtuullinen 48 prosenttia.
Vastanneista yrityksistd kaksi toimii sekd Haminan ettd Kotkan satamissa. Haminan
toimivista yrityksista kyselytutkimukseen vastasi kiitettavat 56 prosenttia, kun Kot-
kassa toimivista yrityksista kyselytutkimukseen vastasi 47 prosenttia.

Kyselykaavakkeessa oli 16 kysymystd, joiden lisaksi vastaajalla oli mahdollisuus Kir-
joittaa vapaasti omia kommentteja. Kyselytutkimuksen kysymykset on esitetty liit-
teessé 4. Puolet kysymyksistd oli monivalintakysymyksia ja loput tekstikysymyksié.
Tekstikysymysten haasteeksi muodostuivat moninaiset vastaukset, joiden analysointi
osoittautui haastavaksi. Monivalintakysymyksistd saatuja vastauksia on pyritty ku-
vaamaan havainnollisilla piirakkadiagrammeilla ja pylvasdiagrammeilla. Sanallisista

vastauksista on pyritty muodostamaan mahdollisimman tarkka yhteenveto.

6.1 Vastanneiden yritysten sijoittuminen satamanosittain

Sahkoisen kyselylomakkeen alussa yrityksiltd tiedusteltiin, missd satamassa tai sata-
manosassa yrityksilla on toimintoja (kaavio 1). Vastanneista yrityksistd kymmenen
toimii Haminan satamassa, viisi Mussalon satamassa ja kaksi Mussalon teollisuusalu-
eella. Muiden satamanosien yritysten vastaamattomuus selittyy osaltaan yhden suuren

monessa satamanosassa toimivan toimijan jatettya vastaamatta kyselyyn.
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Missa satamassa, satamanosassa tai teollisuusalueella
yrityksenne toimii?

12 )
OHaminan satama
10 20
@ Mussalon satama
8 0O Mussalon teollisuusalue
6 5 OHietasen satama
4 B Kantasatama
) 2 O Hietanen Etela satama
0 0 0 0 0 B Sunila

Kaavio 1. Vastanneiden yritysten sijoittuminen satamanosittain.

Nesteterminaaleissa toimivista yrityksista saatu vastausprosentti oli jopa 82 prosenttia,
kun kappaletavaraa ja irtotavaraa kasittelevista yrityksista vastasi vain noin kolmas-
osa. Vaarallisia aineita késittelevissa yrityksissé on jouduttu perehtymaén tarkemmin
riskien arviointiin, turvallisuudenhallintaan ja muihin turvallisuusndkdkohtiin, mika

osaltaan varmasti madalsi kyseisten yritysten kynnysté vastata kyselytutkimukseen.

6.2 Yrityksissé késiteltavat vaunutyypit

Késiteltdvan vaunukaluston osalta suurimmaksi ryhméksi muodostuivat séiliGvaunut,
joita kasitelld&n yhdeksédssé yrityksessé (kaavio 2). Suurimmassa osasta nestetermi-
naalien yrityksissa kasitelladn myos sailiokonteissa olevaa tavaraa, mika osaltaan se-
littd4 konttivaunujen suuren maarén. Konttivaunuja kasittelevistd yrityksista neljé ei
sijaitse nesteterminaalissa, vaan ne késittelevat padasiassa “tavallisia” yleisrahtikontte-
ja. Kolme vastannutta yritysta kasittelee irtotavaraa, joista yksi yritys toimii Haminas-
sa ja kaksi Kotkassa.
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nukalustoa raiteillanne liikkkuu?

Kaavio 2. Yrityksissé kasiteltdva vaunukalusto.

Venéléisid vaunuja puretaan ja/tai lastataan 80 prosentissa yrityksissa. Venaldisen
vaunukaluston suurehkoa osuutta (kaavio 3) selittdd nesteterminaalissa toimivien yri-
tysten erinomainen vastausprosentti verrattuna muihin terminaaleihin. Suomen rata-
verkossa liikkuu l&hinnd venaldisestd vaunukalustosta sdilidvaunuja, konttivaunuja ja

irtotavaravaunuja.

o raiteillanne vanalaista vaunukalusto

OKylla
BEi
OEn tied?

0 80 %

Kaavio 3. Venéléistd vaunukalustoa kasittelevien yritysten osuus kaikista vastanneista
yrityksista.
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6.3  Yritysten kayttdmat jarjestelméstandardit

Vastanneista yrityksistd valtaosalla on kdytdssaan joko sertifioitu tai sertifioimaton
laatu-, ympéristo- tai tyoterveys- ja tyoturvallisuusjohtamisjarjestelma (kaavio 4).
Kahdella kolmasosalla yrityksisté jarjestelma on vielapé sertifioitu. Vain yksi vastan-

neista yrityksista ilmoitti, ettei heilla ole kdytossaan mitaén jarjestelmaa.

Onko yrityksellanne kaytossa laatu-, ymparisto-,
iInnanohjaus- tai turvallisuusjohtamisjarjestelmaa
muuta vastaavaa jarjestelmaa tai jarjestelmia?

B 6%

B Kyll&, kaytossa o
jarjestelma

OKylla, mutta jarj
sertifioitu

BEi

Kaavio 4. Laatu-, ymparist6-, toiminnanohjaus- tai turvallisuusjohtamisjérjestelmien
tai muiden vastaavien jarjestelmien kdyttéon ottaneiden yritysten osuus kaikista vas-

tanneista yrityksista.

Suurimmalla osalla yrityksistg, jopa 87 prosentilla, on ISO 9001 -standardin mukainen
laatujarjestelma (kaavio 5). Useimmilla on lisdksi 1SO 14001 -standardin mukainen
ymparistojarjestelmd, yhdelld yrityksistd on vain ISO 14001 -standardin mukainen
ympadristojarjestelmd. Neljalla vastanneista yrityksista oli laatu- ja ymparistojarjestel-
mien liséksi OHSAS 18001 -standardin mukainen tyodsuojelu- ja tyoturvallisuusjarjes-

telma kaytdssaan. Muiden standardien mukaisia jarjestelmié yrityksilla ei ole.
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dardin tai standardien mukainen kayttamanne
jarjestelmé on?

Kaavio 5. Yritysten k&ytossa olevat jarjestelmastandardit.

Kotkan Satama Oy:lla on kaytosséan 1ISO 9001 ja ISO 14001 standardien mukainen
toiminnanohjausjarjestelmd ja Haminan Satama Oy:lla 1SO 14001 standardin mukai-
nen jarjestelm&. Vastausten pohjalta voidaan todeta, ettd satamissa toimivista yrityk-
sistd suurimmalla osalla on kaytGssadn samankaltainen jarjestelmé kuin satamayhtioil-
I& on. Vain yhdella tulevan lain mukaisella radanhaltijalla ei ole jarjestelmaa lainkaan.
Lopuilla jarjestelma on joko 1ISO 9001 tai ISO 14001 -standardin mukainen kuten sa-
tamayhtigillakin. Ndin ollen yhden yhteisen jarjestelméan luominen satamissa toimivi-
en radanhaltijoiden kesken olisi loogista. Yhden jérjestelmén malli yhdenmukaistaisi
yritysten toimintamalleja ja menettelyjd, mika tekisi turvallisuuden hallinnasta yksin-
kertaisempaa ja helpompaa. Mallissa sovittaisi sopimuksin, ettd satamayhtio vastaisi
esimerkiksi turvallisuusluvan hakemisesta yhteisesti koko sataman alueella toimiville
radanhaltijoille. Koska yrityksilla padosin ovat jo samankaltaiset jarjestelmat, malli
helpottaisi joltain osin yksittdisen yrityksen byrokratiaa. Mallin etuihin lukeutuisi li-
séantyva yhteistyo yritysten ja satamayhtion valilla, lisdksi se mahdollistaisi lisaanty-
van kommunikoinnin satamamassa toimivien yritysten kesken lisdantyvan yhteistyon

kautta.

Varsinkin pienemmilld yrityksill4 voi olla vaikea 16ytaa yhtion sisalta tarvittavia re-
sursseja ja ammattitaitoa turvallisuusjohtamisen luomiseen ja yllapitoon, vaikka toi-
minnan laajuus ja luonne otetaan huomioon jarjestelmien laajuudessa. Talloin yrityk-
set voivat olla pakotettuja I0ytdm&&n yhteistydkumppaneita jakamaan lisdantyvéa
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tyémaaraa. Turvallisuusjohtamisjarjestelman lisaksi yritykset voivat tehda yhteisty6téa
myos turvallisuusluvan hankinnassa ja liikenteenohjauksen jarjestamisessa, joko kes-

ken&an tai mieluummin satamayhtion kanssa.

6.4 Raideturvallisuuden valvonta yrityksissa

Raideturvallisuus on huomioitu 73 prosentilla yrityksistd niiden toimintapolitiikassa
(kaavio 6). Toisaalta yli neljanneksella sit4 ei ole huomioitu lainkaan. Puolet yrityksis-
t&, joilla raideturvallisuutta ei ole huomioitu toimintapolitiikassa, kasittelee p&aasiassa
kontteja, ja puolet on nesteterminaalissa toimivia 0ljyja ja kemikaaleja kasittelevia yri-
tyksid. Vaikka tutkimuksessa ei asiaa selvitetty, varmuudella kaikissa ndissé yrityksis-
sé késitelldén vaarallisia aineita vahintdén konteissa. Kyseisten yritysten olisi varmasti
tarpeen ottaa raideturvallisuus huomioon myos toimintapolitiikassaan. Tarkeintd tamé
olisi nesteterminaalissa toimivissa yrityksissa, joissa kasitelladn suuria maarié vaaral-
lisia aineita. Kysymykseen saatuja vastauksia tutkiessa heraa ajatus, onko kysymysté
ymmarretty oikein. Saattaa olla, etteivat annetut vastaukset anna tarkkaa kokonaisku-

vaa raideturvallisuuden huomioimisesta sataman yritysten politiikassa.

nko yrityksenne toimintapolitiikassa huomioitu
raideturvallisuus?

8 27 %

oKyl
BEi

8 73%

Kaavio 6. Raideturvallisuuden huomioiminen yritysten toimintapolitiikassa.

Yritykset valvovat raideturvallisuuttaan erilaisin menettelyin. Saannollisia tarkastuk-
sia ilmoittaa kéayttdvansa vajaa puolet yrityksistd. Kolmasosa kaikista yrityksista il-
moittaa kyseisten tarkastusten suorittajaksi VR Track Oy:n, ja yksi yritys hoitaa val-
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vonnan Haminan Satama Oy:n kanssa tehdyn kunnonvalvontasopimuksen kautta. Yk-
si edelld mainituista yrityksilla ilmoittaa myos ratahallintokeskuksen suorittavan tar-
kastuksia. Lisaksi yksi yritys luottaa yleisesti viranomaisyhteistyohon. Kolmanneksel-
la yrityksista raideturvallisuutta valvotaan visuaalisin havaintokierroksin. Mygs tydoh-
jeistusta valvonnan vélineend kéayttaa noin kolmannes yrityksistd. Kahdessa yritykses-
sé luotetaan auditointeihin ja kaksi yritystd mainitsee valvonnan liikennevaloilla ja lii-
kenteenohjauksella. Yhden yrityksen henkiléstosta suurin osa koostuu veturinkuljetta-
jan pétevyyden omaavista henkil6ista, joten heilld valvonnan ei pitéisi jadda paitsi ai-
nakaan ammattitaidon puutteeseen. Menettelyistd mainittiin myds sdannélliset turval-
lisuuskeskustelut, ”l&helta piti” -raportointi ja Kirjalliset vaihtotyon tilaukset. Yritysten
vastauksia tutkiessa voi havaita, ettd nesteterminaaleissa toimivilla yrityksill& menet-
telyt on paremmalla tolalla kuin yleisesti muissa terminaaleissa toimivilla yrityksilla.

6.5 Yritysten raideturvallisuuden vastuut, patevyys ja resurssit

Kotkan ja Haminan satamien yrityksista yli 70 prosentilla on nimettyna raideturvalli-
suuden vastuuhenkild organisaatiossaan. Tittelind heill& on esimerkiksi terminaalijoh-
taja, terminaalipéallikko, varastopaallikko tai turvallisuuspéallikko. Yksi yritys ilmoit-
ti tutkimuksessa, ettei heilld ole nimettyd vastuuhenkila, ja toisen yrityksen vastaaja
ei tiennyt, miten heidan yrityksessaan vastuut on jaettu. Kaksi yritysta ilmoitti, ettd
vastuu heidén yrityksessa on kaikilla. Vastuu varmasti onkin kaikilla tyontekijoilla
kaikissa yrityksissd, mutta kylla organisaatiossa olisi hyva olla selkeésti vastuuhenkil®
nimettynd. Tama menettely selkeyttédd organisaation roolijakoa ja tyotehtévid. Toivoa
my0s sopii, ettd vastaaja, joka ei tiennyt yrityksensd vastuunjakoa, on ottanut selvaa

siita.

Satamien yritykset huolehtivat koulutuksella vastuuhenkildiden péatevyydesta. Yli
puolet vastanneista piti nimenomaan koulutusta tarkeimpand péatevyyden ldhteena.
Kaksi yritysta tukeutuu rataosaamisessa ainoastaan VR Yhtymé Oy:n osaamiseen.
Saannollisesti patevyytta tarkastetaan ainakin kahdessa yrityksessd, toisessa samoin
vaatimuksin kuin VR Yhtyma Oy:n organisaatiossa. Lisaksi yksi yritys ilmoitti selvit-
tdvansa tarvittavaa patevyyttd henkilokunnan valisin keskusteluin. Kahdessa yrityk-

sessd vastuuhenkildiden patevyytta ja tarvittavien resurssien riittdmista ei varmennettu
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mitenkaan. Kahdessa vastanneessa yrityksessa ei osattu sanoa, miten Kyseiset asiat

taataan.

Vastauksissa huomiota herattad, ettd vain kahdessa yrityksessé péatevyyttd seurattiin
saannollisilla tarkastuksilla, olettaen etteivat tarkastukset kuulu yritysten hankkimaan
tai jarjestaméan koulutukseen. Vastauksista ei ilmennyt, millaisella koulutuksella vas-

tuuhenkildiden patevyys taataan.

6.6 Raideturvallisuusriskien arviointi ja onnettomuuksiin varautuminen

Raideturvallisuuteen liittyvié riskeja arvioidaan séannollisesti 60 prosentissa vastan-
neista yrityksista (kaavio 7). Riskien arviointia ei siis arvioida séannallisesti 40 pro-
sentissa yrityksid, mik& on varsin suuri luku ottaen huomioon toimintaympériston
luonteen. Satama toimintaympaéristond on monisyinen alue, jossa tilanteet, kasiteltavat
materiaalit ja kasittelytavat vaihtuvat nopeasti. Yrityksen omaa ja naapureiden risteé-
vaa liikennetta on runsaasti, jolloin vaaratilanteilta ja riskeiltd ei voida kokonaan vélt-
tyd. Néin ollen olisi parempi, mikali kaikki yritykset arvioisivat riskeja saannollisesti.
Yli viidesosa nesteterminaaleissa toimivista yrityksista ei arvioi riskejdén saannolli-
sesti. Muissa terminaaleissa luku on huonompi, jopa 67 prosenttia yrityksista ei arvio

riskeja saannollisesti.

Arvioidaanko yrityksessanne saannollisesti
raideturvallisuuteen liittyvia riskeja?

@ 400
40 % BKy

BEi

Kaavio 7. Raideturvallisuuteen liittyvien riskien sd&nndllinen arviointi.



50

ISO 9001 ja ISO 14001 -jérjestelmét eivét vaadi riskien arvioimista, kuten esimerkiksi
OHSAS 18001 -tytterveys- ja tyoturvallisuusjérjestelmé. Raideturvallisuuden néko-
kulmasta katsottuna ja yleisen turvallisuuden kannalta useamman yrityksen tulisi ottaa
jarjestelmiinsd mukaan saannolliset riskienarvioinnit. ISO 9001 ja ISO 14001

—jarjestelmiin voi hyvin ottaa mukaan riskienarvioinnit.

Raideturvallisuuteen liittyvié riskeja arvioidaan muun muassa auditoinneilla, saannol-
lisin riskienarvioinneilla ja "l&heltd piti” -tilanteiden kirjaamisella ja analysoinnilla.
Kaksi yritystd ilmoittaa kayttavansa tyoterveys- ja tyoturvallisuusjohtamisjarjestelman
mukaisia riskiarviointeja. Osalla yrityksista kdytetddn saannéllisia tydsuojeluorgani-
saation kierroksia. Yksi yritys vastasi kéyttavansa Hazop (Hazard and Operability
Study) poikkeamatarkastelua. Vastausten perusteella yritykset ovat miettineet riskien
arviointimenetelmig, vaikkakaan kaikki eivat niitd saannollisesti kayta. llmeisimmin
osa yrityksistd arvioi riskeja vain tapauskohtaisesti, eivatka arvioinnit tdmén takia ole

saannollisia.

Yrityksissé on varauduttu onnettomuuksiin ensisijaisesti sisaisilld pelastussuunnitel-
milla ja h&tatilanneohjeilla, kuten 67 prosenttia yrityksista vastasi. Laki velvoittaa laa-
jamittaista kemikaalien kasittelyé ja varastointia harjoittavilta yrityksilta varsin tiuk-
koja velvoitteita talla saralla. Nesteterminaaleissa onnettomuuksiin varautuminen on-
kin vastausten perusteella varsin hyvalla mallilla. Viidesosa yrityksistd luottaa ris-
kienarviointeihin, samoin kuin harjoituksiin paloviranomaisten kanssa. Osa yrityksista
mainitsee myos erilaiset koulutukset kuten ensiapukoulutuksen, sammutuskoulutuk-
sen, pelastuskoulutuksen ja vuotokoulutuksen onnettomuuksiin varautumismenetelmi-

na. Yksi yritys luottaa vain hatdnumerosta saatavaan apuun.

Raideturvallisuuteen liittyva ”l&helta piti”- tai poikkeamaraportointi 16ytyy 73 prosen-
tilta vastaajista (kaavio 8). Ihmetystd herattad, ettei useammalla vastaajista kyseista
jarjestelya ole. Kotkan ja Haminan satamissa on ollut useita vuosia kaytdssa STUU-
VA-turvallisuustietokanta, mikd on kehitetty juuri tdhan tarpeeseen satamille. lImei-
sesti sen kaytté satamissa on vahentynyt. Ongelmana STUUVA:ssa on raideturvalli-
suuden osalta, ettei VR Yhtyma Oy ole siind mukana. Yksinkertaisen jarjestelmé ja
sen yllapito ei varmasti muutenkaan ole kovin kallista, vaan kyse lienee enemmaén

viitselidisyydestd ja asioiden priorisoinnista. Poikkeama ja laheltd piti” -tilanteista
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voidaan kuitenkin helposti oppia paljon tulevaisuuden varalle, ja niiden avulla voidaan
viestia muille tyontekijoille mahdollisista vaaratekijoista. Lisaksi ongelmakohtiin tu-

lee puututtua helpommin, kun on tehty kirjallisia raportteja suullisten asemesta.

0 yrityksellanne kaytossa raideturvallisuuteen liittyv
poikkeama- tai **lahelta piti** -raportointia?

827 %

Kyl
BEi

B 73%

Kaavio 8. Poikkeama- tai ”lahelta piti”” -raportointia harjoittavien yritysten osuus vas-

tanneista yrityksista.

6.7 Raiteiden kunnossapito ja alihankkijoiden tyonlaadun valvonta

Raiteiden kunnossapito hoidetaan p&édosin kéayttamalla alihankkijoita, itsenaisesti hoi-
detaan tavallisesti talvikunnossa- ja puhtaanapitoa. VR Track Oy:n palveluksiin luot-
taa 40 prosenttia vastanneista, ja 33 prosenttia yrityksistd kertoo Haminan Satama
Oy:n hoitavan radan kunnossapidon. Kaksi vastanneista yrityksista ei nimeé alihank-
kijoitaan. Omin voimin sanoo selviytyvansa kaksi yritysta, miké tarkoittanee juuri ra-
dan puhtaanapitotoita. Kyselyn sattuessa lumisimpaan ajankohtaan vuosikausiin ete-
ldisessa Suomessa vastauksissa painottui erityisesti talvikunnossapito ja sen hoitami-
nen.

Alihankkijoiden ja muiden toimittajien tyon ja tyon laadun valvominen tapahtuvat yri-
tyksissa suurimmalta osin luottamalla tyontekijan ammattitaitoon ja tarkastuksiin.
Kuuden yrityksen kunnossapidosta on vastannut VR Track Oy ja kolmen satamayhtio.
Vastauksissa kuitenkin huokuu suomalaisten luottamus entisiin valtion ja kunnan yh-
tididen tyonlaatuun ja tunnollisuuteen, eik& yrityksella ole joko halua tai osaamista

valvoa tyonlaatua.
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Kaikista vastaajista ainoastaan kaksi yritystd ilmoitti tarkastavansa aina alihankkijan
tyonjaljen. Yhdessa yrityksessa tyon laatua valvotaan ISO 9001 -laatujarjestelman
mukaisesti. Kolme yritysté ilmoitti arvioivansa etukateen nimeamattémia alihankkijoi-
ta, ja kaksi yritystd luottaa sopimuksien tuomaan turvaan. Yksi vastaaja painotti am-
mattitaidon puutetta raiteiden kunnossapitotdiden valvonnan esteend. Mistd ammatti-
taidon puute johtuu, ei kyselyssé selvinnyt. Mikali ammattitaidon puute johtuu yksin-
omaan koulutuksen puutteesta, asia olisi syytd korjata pikimmiten. Todennakdisempi
syy on resurssien vahyys: yrityksill4 ei yksinkertaisesti ole taloudellisia resursseja
palkata tdman alan ammattilaisia toihin. Myos tdma seikka puoltaa jarjestelméaa, jossa

satamayhti0 vastaisi sopimuspohjaisesti sataman radanhaltijoiden turvallisuusasioista.

7 YHTEENVETO JA PAATELMAT

Raideliikenne on tarked osa kuljetusketjua varsinkin Suomen vientiteollisuudelle. Rai-
teita pitkin kuljetetaan suuria volyymeja tuotteita ja raaka-aineita satamiin, joissa ne
laivataan lahemmaksi Euroopan ja maailman markkinoita. Suomen rautatieliikenne on
jo nykyiselld&n eurooppalaista karkitasoa turvallisuudeltaan. Suomessa on kuitenkin
valmisteilla uusi rautatielaki, jolla saatetaan kansallisesti kaytantdon yhtyeentoimi-
vuusdirektiivi (2008/57/EY) ja turvallisuusdirektiivin muutosdirektiivi
(2008/110/EY). Lain tarkoituksena on edistaa rautatieliikennettd, rautatiejarjestelmén
turvallisuutta ja yhteentoimivuutta seka rataverkon tehokasta kayttéa. Tavoitteena on

myos luoda tasapuoliset ja syrjimattomat edellytykset rautatieliikenteelle.

Vanhassa laissa ei huomioitu yksityisraiteiden turvallisuutta, koska laki on saadetty
valtion monopoliajalla. Lakiuudistuksen jalkeen yksityiset radanhaltijat saavat ldhes
samat oikeudet ja velvollisuudet kuin valtio. Satamille laki tuo uusia velvoitteita, jotka
koskevat lahinnd turvallisuusjohtamisjarjestelmaé, turvallisuuslupaa ja liikenteenohja-
usta. Liséksi Vendjalta saapuvilta kalustoyksikoiltd vaaditaan kayttoonottolupa, jolla
saattaa olla valillisia vaikutuksia satamille. Kéayttoonottoluvan hankkii kuitenkin lii-

kennditsija.

Rataverkon haltijan velvollisuutena on huolehtia rautatiejarjestelman turvallisesta kay-
tosta ja sithen liittyvien riskien hallinnasta yhdessa rautatieliikenteen harjoittajan

kanssa. Myds alihankkijoiden riskit tulee hallita. Rataverkon haltijan tulee toteuttaa
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riskienhallintatoimenpiteitd ja silla tulee olla turvallisuuden takaava organisaatio ja
turvallisuusjohtamisjarjestelma. Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi:lla hyvaksytetta-
valla turvallisuusjohtamisjérjestelmélld varmistetaan turvallisuustavoitteiden saavut-
taminen ja riskien hallinta. Turvallisuusjohtamisjarjestelman laadinta ja yllapitdminen
vaatii yksityisilta radanpitdjilté tietotaitoa ja resursseja. Rataverkon haltija velvoite-
taan laatimaan myos turvallisuuskertomus, jossa esitetdan, kuinka turvallisuustavoit-

teet on saavutettu edellisena vuotena.

Laissa vaaditaan, ettd rataverkon haltijalla tulee olla rataverkon suunnittelua, rakenta-
mista, kunnossapitoa ja hallintaa varten turvallisuuslupa, mikéli kyseiselta raiteelta on
liityntd vastaavaan yksityiseen raiteeseen tai valtion rataverkkoon. Muuten se ei voi
toimia rataverkonhaltijana. Yksityisverkon haltijat voivat sopia toisen yksityisraiteen
haltijan kanssa tdmén raiteen hallinnoinnista ja hakea turvallisuuslupaa myos tdmén
raiteelle. Rataverkon hallinnointiin liittyvissé toimissa voi kayttaa alihankkijoita, mut-
ta rataverkon haltijan vastuuta ei voi siirtdd. Satamassa on jarkevaa yhdistaa monien
radanhaltijoiden hakuprosessi, koska jokaisella yrityksell resurssit ja ammattitaito ei-
vat riitd rataverkon hallinnointiin. Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon kuuluvien
merisatamien tulee hakea turvallisuuslupaa aikaisintaan 1.8.2011, mutta viimeistdan
1.6.2012.

Tuleva laki velvoittaa rataverkon haltijalta liikenteenohjausta. Radalla liikennéivén on
tiedettdva kuinka liikenteenohjaus on jarjestetty. Liikenteenohjauksen tulee myos toi-
mia saumattomasti eri rataverkon haltijoiden rajapinnoissa. Rataverkon haltija voi jar-
jestaa liikenteenohjauksen itse tai ostaa palvelut julkiselta tai yksityiseltd palveluntar-
joajalta. Ainakaan nykyiselldadn satamayhtion ei ole jarkevaa rakentaa omaa liiken-
teenohjausjarjestelmad vaan kaytdnnossa liikenteenohjaus ostetaan palveluna. Tama-
kin asia kannattaa sopia monen radanhaltijan kesken sopimuksin, jotta liikenne raja-

pinnoissa olisi mahdollisimman sujuvaa.

Satamayhtion on jarkevaa sopia sopimuksin satamassa toimivien yritysten kanssa lii-
kenteenohjauksesta, turvallisuusluvasta ja turvallisuusjohtamisjérjestelmésta. Sataman
tehtdvand on tdssa mallissa toimia johtavana organisaationa. Sen tehtdvand on asettaa
turvallisuustavoitteet ja raamit, joissa satamassa toimivat radan haltijat toimivat. Ta-

man mallin ehdottomana edellytyksend on toimiva viestintd ja kommunikointi sata-
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mayhtion, yritysten ja eri sidosryhmien Vélilla. Yritysten on tiedostettava vaadittavat

menettelyt ja muistettava, ettd vastuu on lopulta aina radanhaltijalla.

Kotkan Satama Oy:ll& on nykyaan ISO 9001- ja ISO 14001 -standardeista koottu serti-
fioitu toimintajarjestelmd ja Haminan Satama Oy:lla on k&ytossddn 1SO 14001
—mukainen ymparistojarjestelma. Sataman vastanneista yrityksista 1SO 9001
—laatujdrjestelmdn on ottanut kayttéonsd 87 prosenttia ja 1SO 14001
—ymparistojarjestelman 60 prosenttia. Mikali satamayhti¢ alkaa yhteiseksi raideturval-
lisuuden is&nnaksi” yksityisille radanhaltijoille, mika olisi tutkimuksen mukaan jar-
kevéd, jarjestelma kannattaa rakentaa nimenomaan naiden jarjestelméstandardien poh-
jalta.  Jérjestelméd laatiessa tulee huomioida rautatieturvallisuusdirektiivi
(2004/49/EY) liitteen 111 vaatimukset turvallisuusjohtamisjérjestelmalle, jota uusi laki
velvoittaa. N&ihin vaatimuksiin perustuen on luotu SAMRAIL -projektin merkittavin
tuotos, Guidelines for Safety Management System -raportti. Tdman raportin ohjeistuk-
set kannattaa huomioida jarjestelmaa rakennettaessa, vaikka jarjestelmaé ei suoraan
sen mukaan rakennettaisiinkaan. Mikali jarjestelmassa halutaan ottaa paremmin huo-
mioon tyoterveys- ja turvallisuusasiat, looginen jarjestelmavaihtoehto on OHSAS
18001. Tamén standardin mukaisen jarjestelman ottaminen muiden jarjestelmien rin-
nalle, tai mieluummin integroimalla se muihin jérjestelmiin, onnistuu suhteellisen vai-
vattomasti. Se on suunniteltu yhteensopivaksi ISO 9001- ja ISO 14001 —jarjestelmien
kanssa, ja neljannekselld kyselytutkimukseen vastanneista yrityksista se on jo kaytos-
sé. Jarjestelman etuna on myods esimerkiksi riskienarvioinnin saattaminen jarjestel-
maan, jonka tosin pystyy ottamaan kayttoon laatu- ja ympdristojarjestelmien kanssa

ilman tyoterveys- ja tyoturvallisuusjérjestelméaa.

Riippumatta valitusta jarjestelméstd oleellista on pyrkid parantamaan raideturvalli-
suutta. Sitd voidaan parantaa muun muassa varautumalla onnettomuuksiin mahdolli-
simman hyvin, tunnistamalla riskit ja hallitsemalla niita kaikilla olemassa olevilla kei-
noilla, kuitenkin kustannukset huomioon ottaen. Kustannukset eivét saa nousta koh-
tuuttomiksi. N&iden kahden kehnon vaihtoehdon, kustannusten ja riskien vélille on
I0ydettdva sopiva tasapaino. Jotta jarjestelm& toimisi aukottomasti, on syytd ottaa
huomioon terminaalien véliset erot ja niista aiheutuvat erilaiset riskit. Lisaksi satama-
alueisiin liittyvét teollisuusalueet on syyté ottaa saman jarjestelmén alaisuuteen, miké

vaatii esimerkiksi Mussalossa sopimista Kotkan kaupungin kanssa.
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Satamien yritysten raideturvallisuutta selvitettiin kyselytutkimuksella. Nesteterminaa-
leissa toimivilta yrityksiltd vastauksia kyselyyn tuli varsin kiitettdvasti, mutta vain
kolmannes muissa terminaaleissa toimivista yrityksista vastasi kyselyyn. Nestetermi-
naalin osalta kysely osoitti, etta turvallisuutta hallitaan p&&asiallisesti kiitettavéasti, jos-
kin sielldkin on parannettavaa. Suurimpana ongelmana on alihankkijoiden ja muiden
yrityksen ulkopuolisten tahojen tydnlaadun valvonnassa esiintyvat puutteet. Yritykset
vain luottavat, ettd VR Yhtyméa Oy tai satamayhtio hoitavat muun muassa kunnossapi-
totyot laadukkaasti. Yritysten tulisi tulevaisuudessa tiedostaa paremmin vastuunsa ra-
danhaltijana, vaikkakin satamayhti¢ hallinnoisi tulevaa turvallisuusjohtamisjarjestel-
maa. Lisdksi useamman yrityksen tulisi parantaa raideturvallisuuden huomioimista
toimintapolitiikassaan, ottaa saannolliset riskienarvioinnit ja poikkeamaraportoinnit

kéayttoonsa.

7.1 Tyo0n tavoitteiden toteutuminen

Tyossa oli tavoitteena tutkia, mitd vaikutuksia uudella rautatielailla on sataman toi-
minnalle. Tarkoituksena oli myos selvittéa raideliikenteen nykyisia kaytantoja kysely-
tutkimuksen avulla. Liséksi opinndytetydssa pyrittiin selkeyttdméan, mika tai mitka
jarjestelmastandardit sopisivat Kotkan Satama Oy:n turvallisuusjohtamisjérjestelmal-

le.

Uuden lain vaikutuksia saatiin selvitettya varsin hyvin. Uuden lain ollessa kyseessa
kaikkia vaatimuksia ja niiden aiheuttamaa tyomaaran lisaysta yksityisille radanhalti-
joille ei tarkkaan tied& viranomaisetkaan. Tyomadréan vaikuttavat muun muassa suh-
teelliset kasitteet, kuten toimintojen luonne ja laajuus, jotka otetaan huomioon esimer-
Kiksi turvallisuusjohtamisjérjestelmén vaatimuksissa. Lain tarkoituksena ei kuitenkaan
ole olla kilpailua haittaavana tekijana vaan péinvastoin. Jarjestelma standardin valin-
nasta tuskin tulee kovin hankalaa, koska Kotkan ja Haminan satamayhtidilla ja sata-
missa toimivilla yrityksilla kdytetaan yleisesti samoihin standardeihin pohjautuvia jér-
jestelmid. Yhteisen jérjestelmén kéytto, turvallisuusluvan hakeminen ja yhteisen lii-

kenteenohjauksen jarjestdminen synnyttéisivét synergiaetuja.
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7.2 Toimenpidesuositukset

Tutkimuksessa ei selvitetty yritysten raiteiden kayttOastetta eika otettu kantaa yritys-
ten raidetoimintojen laajuuteen. Varsinkin yritysten raiteiden kéyttoastetta olisi jarke-
vai tutkia uuden lain vaatimusten takia. Tutkimuksen haasteena olisi yritysten mah-
dollinen haluttomuus kertoa tarkkoja lilkenneméaériaan liikesalaisuuksiin vedoten. Ky-
selytutkimuksessa ei myodsk&an selvitetty yritysten toiveita satamanpitdjan hallin-
noiman jarjestelman kaytostd. Satama tosin pystyy velvoittamaan yritykset jarjestel-
ma&an niin halutessaan satamajarjestyksessaan, mutta yhteisty0 on erittain tarkead tur-

vallisuuden hallinnoinnissa.

Kyselytutkimuksessa selvisi, ettd valtaosalla sataman raiteiden haltijoita on jonkinlai-
nen johtamisjarjestelm& olemassa, monilla samoihin standardeihin perustuva kuin sa-
tamayhtidilla. Tdman perusteella satamayhtion kannattaa kehittdd uuden rautatielain
voimaan tulemisen jélkeen koko satama- ja teollisuusalueen kattava yhteinen raidetur-

vallisuusjohtamisjarjestelma.

Kyselytutkimus osoitti, ettd poikkeama- ja "l&helta piti” -kasittely sataman raidetoimi-
joiden osalta tunnettiin ja osa niit4 kayttikin. Suositeltavaa kuitenkin on, etta raide-
poikkeamaprosessi luodaan omaksi prosessikseen tulevan raidejohtamisjérjestelmén
myotd. Myds saannolliset riskien arvioinnit tulee liittd4 osaksi tulevaa satamayhtion
perustamaa raideturvallisuusjohtamisjarjestelméé. Raideturvallisuusjohtamisjérjestel-
maén rakentamisen rinnalla suosittelen kaytettavaksi SAMRAIL:n Guidelines for Safe-
ty Management System -ohjeistoa. Liséksi suosittelen, ettd satama- ja teollisuus-
alueen radanhaltijat laajentavat jo olemassa olevia johtamisjarjestelmidén kattamaan
omat raidealueensa annetun ohjeiston mukaan. Niiden yritysten, joilla ei ole mink&an-
laista johtamisjarjestelmad, tulee laatia suunnitelma satamayhtidlle, kuinka johtamis-
jarjestelma rakennetaan ja kytketdan osaksi suurempaa raidejohtamisjarjestelmaa.

Satamayhtid toimii jarjestelmén koordinaattorina eli jarjestaa yrityksille esimerkiksi
jarjestelmaén liittyvaa koulutusta, tapaamisia ja turvallisuustarkastuksia. Suosittelen,
ettd satamayhtio johtaa tydryhmaéé, joka sopii yhteisistd menettelytavoista ja mahdolli-
sista riitatapauksista. Satamayhtion on suositeltavaa perustaa johtoryhmaé, joka paattaa

jarjestelman vaatimuksista. Nédiden vaatimusten perusteella tulee yritysten valmistella
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omat johtamisjarjestelmansé sopiviksi satamayhtion koordinoimaan koko satama- ja
teollisuusalueen yhteiseen raidejohtamisjarjestelmaan. Yritysten jarjestelmien kelpoi-
suus arvioidaan auditoinnilla ennen niiden kytkeytymistd yhteiseen raidejohtamisjar-

jestelmaan.
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- Jatkuva parantaminen

- Johdon katselmus
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Hyva V astaanottgjal

Kymenlaakson AMK:ssa toteutetaan opinnaytetyon yhteydessa kyselytutkimus sata-
mien raidetoimijoiden turvallisuug érjestelyjen tdmanhetkisesta tilasta ja jatkokehittd
mistarpeista. Selvitysta tehddan Kotkan Satama Oy:n ja Haminan Satama Oy:n toi-
meksiannosta. Kyselyyn edellytetdan osallistuvan kaikki satama- tai teollisuusalueilla
olevat raideomistgjat.

Selvityksen taustalla on liikenne- ja viestintaministerion rautatiel akiin kaynnistettavat
muutokset (555/2006). Muutoksen tarkoituksena on saattaa kansallisesti kaytantoon
yhteentoimivuusdirektiivi (2008/57/EY) seka turvallisuusdirektiivin muutosdirektiivi
(2008/110/EY). Lain tarkoituksena on edistéa rautatieliikennettd, rautatiejérjestelman
turvallisuutta ja yhteentoimivuutta seka rataverkon tehokasta kayttba. Tavoitteena on
myds luoda tasapuoliset ja syrjiméttomat edellytykset rautatieliikenteelle.

Toivomme, ettd |0ydétte aikaa vastata kysymyksiin saadaksemme tutkimusta eteen-
pain. Tuloksien avulla saadaan kuva tamanhetkisesta raidetoimijoiden turvallisuusti-
lasta ja tulevan lain edellyttédmasta kehittamistarpeesta K otkan ja Haminan satamissa.
Kaikki vastaukset kasitelldan luottamuksellisesti, ja tulokset raportoidaan yleisella ta-
sollaniin, ettei minkadan yrityksen yksittéi st vastausta ole mahdollista tunnistaa.

Kyselyyn paasee sdhkopostissa olevasta linkista, joka ohjaa Teidédt suoraan sahkoiseen
kyselyohjelmistoon. Tulokset tullaan analysoimaan maaliskuun aikana ja tuloksista
|8hetetddn erikseen yhteenveto kyselyyn osalistujille.

Pyydamme Teita ystavéllisesti vastaamaan saamaanne kyselyyn mahdollisimman
pian, mutta viimeistdan 18.2.2011 mennessa. Mikdli olet kokonaan estynyt vastamaan
kysymyksiin, pyytéaisin ystavallisesti siirtdmaan kyselyn vastaamisen organisaati ossa
asiastatietavalle. Lisétietoja kyselysta saa ja mahdollisissa teknisissa ongelmissa Teita
auttaa KYAMK:n logistiikan opiskelija Turo Koskimaa, tu-
ro.koskimaa@student.kyamk.fi.

Linkki kyselytutkimukseen on:
https:.//spreadsheets.google.com/viewform?formkey=dFRtR3FGal B1ZV Rvemc4dRHV
3NzBCcOE6MQ

Y hteistyosta kiittéen!
Markku Koskinen Tapani Pasanen

Liikenngjohtaja Satamakapteeni


mailto:turo.koskimaa@student.kyamk.fi�
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https://spreadsheets.google.com/viewform?formkey=dFRtR3FGalB1ZVRvemc4RHV3NzBCc0E6MQ�
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RAIDETURVALLISUUDEN NYKYTILA KOTKAN JA HAMINAN SATAMIEN YRITYKSIS-
SA

*Pakollinen
1. MIKA ON YRITYKSENNE NIMI|?*

2. MISSA SATAMASSA, SATAMANOSASSA TAI TEOLLISUUSALUEELLA YRITYKSEN-
NE TOIMII?*

Voitte tarvittaessa valita useamman kuin yhden vaihtoehdon. Muu-kohtaan voitte kirjoittaa muita vaih-
toehtoja.

Haminan satamassa

Mussalon satamassa

Mussalon teollisuusaluedlla
Hietasen satamassa
Kantasatamassa

Hietanen Etel& -satamanosassa
Sunilassa

Muu, missa?

N Y O Y A O

3. MILLAISTA VAUNUKALUSTOA RAITEILLANNE LITKKUU?*

Voitte valita tarvittaessa useamman kuin yhden vaihtoehdon. Muu-kohtaan voitte lisité tarvittavan maaran
muita vaihtoehtoja.

Konttivaunuja

Katettuja kappa etavaravaunuja (ns. yleisvaunuja)
Katettuja sahatavaravaunuja

Séilibvaunuja

Irtotavaravaunuja

Avovaunuja

Muu, mit&d?

0 I

4. LIIKKUUKO RAITEILLANNE VENALAISTA VAUNUKALUSTOA?*

[ Kylla
0 Ei
[ Entieda
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5. ONKO YRITYKSELLANNE KAYTOSSA LAATU-, YMPARISTO-, TOIMINNANOHJAUS:,
TURVALLISUUSIOHTAMIS- TAl MUUTA VASTAAVAA JARJESTELMAA TAI JARJES-
TELMIA?

Kylla, kaytossa on sertifioitu jarjestelma

Kylla, mutta jarjestelmaa el ole sertifioitu

Ei

Entieda

0 O B

6. MINKA STANDARDIN MUKAINEN JARJESTELMANNE ON?*

Voitte tarvittaessa valita useamman kuin yhden vaihtoehdon. Muu-vaihtoehdon kohdalle voitte kirjoittaa
muut j&rjestelmét ja mahdolliset lisatiedot (kuten onko jarjestelmanne integroitu tms.).

SO 9001

SO 14001

SO 18001

BS 8000
OHSAS 18001
ILO-OHS 2001
Muu, minka?

OOoooooo

7. ONKO YRITYKSENNE TOIMINTAPOLITIIKASSA HUOMIOITU RAIDETURVALLI-
SUUS>*

[ Kylla
0 Ei
[ Entieda

8. MINKALAISILLA MENETTELYILLA YRITYKSENNE RAIDETURVALLISUUTTA VAL-
VOTAAN?*

9. MITEN RAIDETURVALLISUUTEEN LIITTYVAT VASTUUT ON JAETTU ORGANISAA-
TIOSSANNE?*

10. MITEN VASTUUHENKILOIDEN TARVITTAVA PATEVYYSJA TARVITTAVAT RE-
SURSSIT TAATAAN ORGANISAATIOSSANNE?*

11. ARVIOIDAANKO YRITYKSESSANNE SAANNOLLISESTI RAIDETURVALLISUUTEEN
LITTYVIA RISKEJA?*

[ Kylla
0 Ei
0 Entieda



Liite 4/3

12. MILLAISILLA MENETTELYILLA RAIDETURVALLISUUTEEN LIITTYVIEN RISKIEN
ARVIOINTI SUORITETAAN?*

13. MITEN MAHDOLLISIIN ONNETTOMUUKSIIN ON VARAUDUTTU?

14. ONKO YRITYKSELLANNE KAYTOSSA RAIDETURVALLISUUTEEN LIITTYVAA
POIKKEAMA- TAI "LAHELTA PITI" -RAPORTOINTIA?*

[ Kylla
0 Ei
[ Entieda

15. MITEN YRITYKSENNE RAITEIDEN KUNNOSSAPITOA HOIDETAAN?*

16. MITEN RAITEISIIN LIITTYVIEN ALIHANKKIJOIDEN JA MUIDEN TOIMITTAJIEN
TYOTA JA TYON LAATUA VALVOTAAN?*

VAPAA SANA & KOMMENTIT

Tahan voitte kirjoittaa halutessanne kommentteja kyselysta tai mahdollisia lisétietoja liittyen kyselyn aihe-
piiriin. Voitte my6s ottaa yhteyttd sahkopostitse osoitteeseen turo.koskimaa@student.kyamk fi.
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