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Liite 1. Turvallisuusjohtamiskasikirja M/T Qil Finn -alukselle



1 JOHDANTO

1.1 Yritys

Aava Lines oy on vuonna 2015 perustettu varustamo, joka tarjoaa matkustaja-
aluspalveluita seka rahdinkuljetusta Suomenlahdella, paaasiassa paakaupun-
kiseudun saaristossa. Varustamo omistaa 6 matkustaja-alusta ja yhden 0l-
jysailidaluksen. Varustamo operoi ja myy kuljetuksia myods muiden toimijoiden
omistamilla aluksilla. Aava Lines on osa Juva Shipping-konsernia, jonka toi-
mialaa on muun muassa meriliikenteen kuljetukset seka polttoaineiden tukku-

kauppa Sea Point merihuoltoasemaketjun ja QOil Finn -sailidaluksen kautta.

1.2 Alus

MT Qil Finn on vuona 1966 rakennettu saaristotankkeri. Alus pidennettiin ny-
kyisiin mittoihin vuonna 1979 Porvoossa. Taman jalkeen aluksen koneistot ja

navigointilaitteet ovat modernisoitu nykystandardien mukaiseksi.

Kuva 1. MT Oil Finn telakassa 2014



Tekniset Tiedot

Kutsutunnus: 0J9326

Kotipaikka: Helsinki

Liikennealue: Kotimaa 2

LOA: 20.7 m (LBP: 19.68 m)

B: 5.59 m

D: 22m

GT: 50

NT: 28

Lastikapasiteetti: 10 lastitankkia, yhteensa 116,5 m3

Koneteho: paakoneet 2 x 86kW, apukone 9,5 kVa, pumppumoottori 30kW.
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Kuva 2. Aluksen turvallisuus- ja lastikaavio



1.3 TyoOn tarkoitus ja toteutus

Tyon tarkoituksena on luoda Aava Lines Oy:lle ja MT Oil Finn -alukselle turval-
lisuusjohtamisjarjestelma kasikirjoineen. Jarjestelma on suunniteltu noudatet-
tavaksi taysimaaraisesti varustamon maaorganisaatiossa ja MT Oil Finn -
aluksella. Jarjestelmaa kaytetaan myos varustamon muilla aluksilla soveltuvin

osin.

Aava Lines aloitti MT Oil Finn -aluksen operoinnin alkuvuodesta 2015. Myos
aluksen vakituinen miehisto vaihtui. Aluksella ei ollut vakiintuneita turvalli-
suuskaytantdja eika mitaan ollut dokumentoitu. Varustamo ja varustamon
henkilokunta ovat hyvin turvallisuusorientoituneita ja oli selvaa, etta kirjallinen
toimintaohjeistus alukselle oli luotava. Kesan 2015 aikana luotiin alukselle

kaytannon toimintamallit ja syksylla aloin kirjaamaan niita kasikirjaksi.

Melkein heti prosessin alussa kavi selvaksi, etta on jarkevaa rakentaa aluksel-
le kokonainen turvallisuusjohtamisjarjestelma. Alle 500GT:n rahtialuksilta ei
ISM-sertifikoitua turvallisuusjohtamisjarjestelmaa vaadita (Euroopan parla-
mentin ja neuvoston asetus kansainvalisen turvallisuusjohtamissaannoston
taytantdonpanosta yhteisdssa, N:o 336/2006), mutta kyseessa on kuitenkin
vaarallista lastia kuljettava alus ja varustamo haluaa olla vaatimuksia edella.
M/T Oil Finn on varustamon ensimmainen sailidalus ja oma osaamiseni sailio-
alustoiminnasta ja turvallisuusjohtamisjarjestelmista mahdollisti projektin to-
teuttamisen. Turvallisuusjohtamisjarjestelma on tehty aluksen ja varustamon
kokoon sopivaksi, kuitenkin siten, etta se tayttaa kansainvalisen turvallisuus-

johtamissaannoston vaatimukset.

Tutkimusnakokulmasta tyossa on kyse poikkeukselliselle alustyypille sopivan
turvallisuusjohtamisjarjestelman kehittamisesta tutkimalla lakeja turvallisuus-
kulttuuria ja turvallisuusjohtamisen keinoja seka olemassa olevia malleja, oh-

jeistuksia, lakeja ja asetuksia.



2 ALUKSEN TOIMINTA

2.1 Aluksen tuottamat palvelut

M/T Oil Finn toimittaa polttoaineita, voiteludljyja, kemikaaleja ja nestekaasua
Suomenlahden saaristossa. Aluksella on myds mahdollisuus kuljettaa erilaisia
projektilasteja kansilastina. Aluksen koko mahdollistaa toimitukset Iahes kaik-
kiin saariston kohteisiin. Alus on ainoa laatuaan Suomessa ja nain ollen tarkea
toimija Suomenlahden saariston palvelujen yllapitamisessa ja saariston asuk-

kaiden palvelemisessa.

Aluksen toiminta-alueeksi on talla hetkella vakiintunut Suomenlahti, valilla Ul-
ko-Tammio — Jussar6. Toimituksia tehdaan myos muualle aluksen liikenne-
alueen rajoissa, jos tarvetta ilmenee. Kesakaudella alusta tyollistavat lahes
paivittain paakaupunkiseudun polttoainetarpeet.

Aluksen vakiintuneita polttoaineasiakkaita ovat kotimaanliikenteen matkustaja-
ja rahtialukset, meripolttoaineasemat, merivartioasemat, luotsiasemat, meripe-

lastus ja muut saariston yritykset, yhteisot seka yksityishenkilot.

3 LASTI

3.1 Kuljetettava lasti ja lastitilat

Oil Finn kuljettaa irtolastina kevytta polttodljya, dieseldljya ja bensiinia. Tuot-
teet kuljetetaan, lastataan ja puretaan segregoituina, yleensa tankkipareittain.
Aluksessa on kymmenen epoksipinnoitettua lastitankkia, joista normaalitilan-
teessa nelja kappaletta on varattu kevyelle polttodljylle. (Tankit 4,5 P/S yht. 56
m3). Keskilaivan tankeissa (3 P/S yht. 20,5 m3) kuljetetaan normaalitilantees-
sa diesel0ljya. Lopuissa tankeissa (1,2 P/S yht. 40 m3) kuljetetaan tarpeen
mukaan 98ES5 ja 95E10 bensiinia.

Voiteludljyt ja muut pakatut tuotteet kuljetetaan aluksen keulapiikissa ja kansi-
lastina. Yleensa lastina on moottoridljyja, vaihteistodljyja, hydraulidljyja, erilai-



sia lisdaineita ja jaahdytysnestetta. Nestekaasupullot kuljetaan kansilastina.
Yleensa lastina on seka teras- etta komposiittipulloja kaikista yleisista koko-
luokista.

3.2 Yleista Oljytuotelastien vaarallisuudesta

Kaikki aluksen kuljettamat nestemaiset irtolastit ovat hiilivety-yhdisteita, joihin
liittyy tiettyja vaaratekijoita. Naista oleellisimmat ovat myrkyllisyys, ymparisto-
haitat seka palo- ja rajahdysvaara. (ISGOTT 2006)

3.2.1 Myrkyllisyys

Myrkyllisimpia aineita lastissa ovat aromaattiset hiilivedyt kuten bentseeni, to-
lueeni ja ksyleeni, joita esiintyy kaikissa bensiinilaaduissa. Muun muassa
bentseeni on todettu syopaa aiheuttavaksi aineeksi. Aineen myrkyllisyys ku-
vaa aineiden kykya aiheuttaa vaurioita ihmiselle tai elaimille. Myrkytys voi olla
akuutti tai pitkakestoisemman toistuvan altistuksen tulos. Myrkylliset aineet
voivat vaikuttaa ihmiseen neljaa kautta: hengitettyna, nieltyna, inoaltistuksen
ja silmien kautta. (ISGOTT 2006, 1.2.)

Pienikin maara lastikaasuja hengitettyna voi aiheuttaa valittomasti pahoinvoin-
tia, paansarkya, huimausta seka paattely- ja toimintakyvyn alentumista. Pi-
dempi jatkuva altistuminen voi pahimmillaan aiheuttaa tajuttomuutta tai kuo-
lemaa. Eri polttoaineiden kaasujen aiheuttamat vaikutukset ja ihmisen henki-
I0kohtainen sietokyky vaihtelevat huomattavasti. Vaikka olosuhteet tuntuvat
siedettavilta, ei siita pida olettaa, ettd kaasupitoisuudet ovat sallitulla tasolla.
Hengitysteitse tapahtuvan lastikaasuille altistuksen raja-arvoja on monenlai-
sia. Yksinkertaisin ja kaytetyin on aineen TLV-arvo (Treshold Limit Value),
suomeksi HTP-arvo (haitallinen todettu pitoisuus). Arvo kuvaa suurinta sallit-
tua kaasun pitoisuutta ilmassa tiettyna ajanjaksona (ppm/8h tai ppm/15min).
(ISGOTT 2006, 1.2.)

Polttoaineet ovat myrkyllisyystasoltaan matalia nieltyna, altistus kuitenkin ai-
heuttaa valitonta pahoinvointia, joka aiheuttaa riskin aineen paatymisesta
keuhkoihin. Jos polttoaineita paatyy keuhkoihin, on seuraukset aina vakavat.
(Tyoterveyslaitos 2014.)



Oljytuotteet arsyttavat ihoa ja silmia ja pidempi, jatkuva altistus voi aiheuttaa
erilaisia ihosairauksia. Suoraa ihokosketusta polttoaineiden kanssa on aina

valtettava kayttamalla oikeanlaisia henkilokohtaisia suojavalineita. (ISGOTT
2006, 1.2.)

3.2.2Vaikutukset ymparistoon

Oljytuotteet aiheuttavat aina vaaraa meriymparistélle. Aluksen kuljettamat ke-
vyet Oljytuotteet ovat aina vetta kevyempia. Joutuessaan veteen ne jaavat
suurimmalta osin kalvoksi veden pinnalle, josta osa aineista haihtuu ja osa on
teoriassa mahdollista kerata. Nama lastit kuitenkin sitoutuvat merielidstoon,
veden orgaanisiin aineisiin seka sedimentteihin ja ovat nain ollen luokiteltuja

ymparistolle vaarallisiksi. (Tyoterveyslaitos 2014.)

3.2.3 Palo- ja rajahdysvaara

Kaikki aluksen kuljettamat lastit kehittavat palavia hiilivetyhoyryja, joiden kehi-
tys riippuu ensisijaisesti aineiden hoyrynpaineesta, lampdtilasta ja kaasutilan
tilavuudesta. Lastihdyry voi syttya ja palaa, kun siihen on sekoittunut riittava
maara ilmaa. Tata koostumusta kutsutaan syttyvyysalueeksi. Taman alueen
raja-arvo on alempi syttymisraja (LFL, Lower Flammable Limit), joka on se hii-
livetykaasun tilavuus ilmassa, jolloin kaasua on lilan vahan palamisen mahdol-
listamiseksi. Ylempi syttymisraja (UFL,Upper Flammable Limit) on se hiilivety-
kaasun tilavuus ilmassa, jolloin ilmassa on liian vahan happea palamisen
mahdollistamiseksi. Yleisimpien hiilivetykaasujen syttyvyysalueen voidaan
karkeasti todeta olevan 1-10 tilavuusprosenttia. (ISGOTT 2006, 2.2.)
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Kuva 3. Syttyvyysalue, héyrynpaine, lampétila, pitoisuudet ja naiden suhteet

Lampdtilaa, jossa neste synnyttaa riittavasti hoyrya muodostaakseen ilman
kanssa syttyvan seoksen (ylittda alemman syttymisrajan), kutsutaan leimah-
duslampotilaksi. Leimahduslampdtilaa kaytetaan aineiden syttyvyyden maarit-
telyyn. Aluksen kuljettamat kevyt polttodljy seka dieseldljy kuuluvat luokkaan
"palavat nesteet” ja bensiini luokkaan "syttyvat nesteet” (TyoOterveyslaitos
2014.)

Kuten ylla olevasta voidaan paatella, lastin palaminen tarvitsee aina hiilivety-
kaasuja, happea ja ulkoisen syttymislahteen. Lahtokohtaisesti sailidaluksella
pyritaan eliminoimaan nama kaikki tekijat. Hiilivetykaasujen paasya kosketuk-
siin ilmakehan kanssa voidaan aluksella vahentaa ainoastaan pyrkimalla pi-
tamaan lastinkasittely mahdollisimman suljettuna. llman paasya lastitankkeihin
ei kuitenkaan voida estaa, silla aluksella ei ole kaytossa suojakaasulaitteita.
Tarkein varotoimenpide syttymisen estamiseksi on siis ulkoisten syttymisteki-
jéiden eliminoiminen. Pakollisia varotoimenpiteita ovat esimerkiksi sahkolait-
teiden kayton rajoittaminen, kuumatyon rajoittaminen, suojautuminen staatti-

selta sahkolta seka ehdoton tupakointi- ja sytytysvalinekielto.



4 ALUSTA KOSKEVA LAINSAADANTO JA OHJEISTUS

4.1 Alustyypin haasteet

M/T Oil Finn on aluksena tyyppinsa ja kokonsa puolesta poikkeuksellinen.
Alus on katsastettu kotimaanliikenteen lastialukseksi, joten sita koskee kaikki
kyseiselle alustyypille asetetut vaatimukset. Alusta ei kuitenkaan koske sailio-
alusta koskevat katsastusvaatimukset aluksen ollessa kooltaan alle 150 GT.
(TRAFI1/976/03.04.01.00/2013b.)

Taman kokoluokan kotimaanliikenteen sailidaluksia ei siis koske kaytannossa
mitkaan kansalliset tai kansainvaliset erityisesti sailidaluksille asetetut vaati-
mukset. On kuitenkin selvaa, etta oljytuotteiden kuljettaminen irtolastina yksi-
runkoisella aluksella saaristossa eroaa vaarallisuudeltaan ja vaativuudeltaan
muusta kotimaanliikenteen lastinkuljetuksesta. Tama korostaa entisestaan
turvallisuusjohtamisjarjestelman tarvetta kyseiselle alustyypille. Seuraavassa
on kayty lapi oleellisia alusta koskevia ja kasikirjassa kaytettyja lakeja, maara-

yksia, sopimuksia, ohjeistuksia ja erivapauksia.



4.2 Liikennealue

Alus on katsastettu liikennealueelle Kotimaa 2. Alue kasittaa ulkosaariston ja
valittdomasti aavalta merelta tulevalle merenkaynnille alttiina olevat saaristo-
alueet. (TRAFI 19.12.2014.)

LIITE 7 =
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Kuva 4. Esimerkki aluksen liikennealueesta (vihrea viiva)

4.3 Luotsaus

Kokonsa puolesta M/T Qil Finn ei ole luotsinkayttovelvollinen, mutta lastinsa
puolesta alus olisi velvollinen kayttamaan luotsia.

"Luotsinkayttovelvollisuus Suomen luotsausalueilla koskee alusta tai alus- tai
hinausyhdistelmaa joka : 1. Kuljettaa irtolastina 06ljya, nesteytettya kaasua,
haitallisia nestemaisia aineita tai vaarallista kiintea irtolastia” (Valtioneuvoston
asetus luotsauksesta 246/2011).



Aluksen toiminta katsotaan kuitenkin saariston palveluita edistavaksi toimin-
naksi ja on selvaa, etta alus ei voisi toimia luotsinkayttovelvollisena. Nain ollen
likenteen turvallisuusvirasto on myontanyt alukselle luotsivapauden silla pe-
rusteella, etta aluksen polttoaineen kuljetusta on tulkittava saariston kehittymi-
sen edistamisesta annetun lain viitekehyksessa. (TRA-
F1/11775/03.04.01.02/2011.)

Pienten sailidalusten luotsausvaatimukset ovat Suomessa vaativammat ja
joustamattomammat kuin muualla Euroopassa. Esimerkiksi Ruotsissa yksi-
runkoiset alle 50 metrin pituiset Oljytuotesailidalukset seka kaksirunkoiset luot-
sivaylasta riippuen alle 70-100 metrin Oljytuotesailidalukset voivat liikkenndida
vapaasti ilman luotsia. Liikenteen turvallisuusvirasto onkin selvittanyt asiaa ja
tulevaisuudessa mahdollinen suunta on muokata lakeja lievemmaksi. (TRAFI
16/2012.)

4.4 Aluksen vakavuus

Taman kokoluokan kotimaanliikenteen lastialusten vakavuudesta on maaritet-

ty seuraavaa:

"- - alle 24 metrin pituiselta olemassa olevalta lastialukselta, joka liikennai lii-
kennealueella Il tai lll, vaaditaan ainoastaan vakavuuden tarkastus” (TRA-
F1/9317/03.04.01.00/2013a).

M/T Qil Finn on kuitenkin vapautettu vakavuustietojen toimittamiselta eika
alukselta vaadita vakavuuskirjaa. Vapautuksesta johtuen on Liikenteen turval-
lisuusvirasto asettanut alukselle saarajoitteen, jonka mukaan alusta ei tule
operoida vallitsevan tuulen ylittaessa 12 m/s, tai merkitsevan aallonkorkeuden
ylittdessa 2 metria. Nama kriteerit ovat osoittautuneet jarkeviksi aluksen ope-
roinnissa myos kaytannon syista. Alus on normaalissa lastitilanteessa niin yli-

vakaa, etta aluksen kulku aallokossa on miehistolle erittdin epamukavaa.



4.5 |ISM-Koodi

ISM-koodi (International Safety Management Code) on kansainvalinen alusten
turvallista toimintaa ja ympariston pilaantumista ehkaiseva saannosto. Saan-
nosto on luotu varmistamaan turvallisuusjohtamisjarjestelmien luominen, kayt-
toonotto ja yllapito varustamoissa ja aluksilla. ISM-sertifiointi on pakollinen yli
500GT:n lastialuksille, joten se ei koske Oil Finn -alusta. Aluksen turvallisuus-
johtamisjarjestelma on kuitenkin tehty mahdollisimman suurilta osin ISM-

koodin ja siita johdetun EU-lainsaadannon mukaisesti.

4.6 SOLAS

SOLAS-sopimus (International Convention for the Safety of Life at Sea) on
kansainvalinen yleissopimus ihmishengen turvallisuudesta merella. Sopimus
sisaltda minimivaatimukset aluksen rakenteelle, toiminnalle ja varusteille tur-
vallisuuden varmistamiseksi. Myds ISM- koodi on sisallytetty sopimukseen.
Sopimus ei suoranaisesti koske kotimaanliikenteen rahtialuksia, mutta kansal-
linen lainsdadanto ja vaatimukset alustyypille ovat luotu sopimuksen pohjalta.
Nama maaraykset sisaltavat joko suoria vaatimuksia SOLAS- sopimuksen
pohjalta tai sopimuksen saannoista sovellettuja osia. Esimerkkina Oil Finn -
alusta koskevista kansallisista SOLAS- sopimuksen pohjalta tehdyista maara-
yksista ovat maarays alusten paloturvallisuudesta (TRA-
F1/23041/03.04.01.00/2013) ja maarays alusten hengenpelastuslaitteista
(TRAF1/9175/03.04.01.00/2013).

4.7 MARPOL

MARPOL —sopimus (International Convention for the Prevention of Pollution
from Ships) on kansainvalinen yleissopimus alusten aiheuttaman meren pi-
laantumisen ehkaisemisesta. Sopimus ei koske Oil Finn -alusta, koska aluk-
sen kokoluokka on alle 150 GT. Alus kuitenkin noudattaa toiminnassaan so-
pimuksen periaatteita soveltuvin tavoin. Aluksella on esimerkiksi kaytossa
MARPOL -sopimuksen mukainen 6ljypaivakirja ja turvallisuusjohtamisjarjes-
telmaan kuuluva o6ljyntorjuntasuunnitelma seka jatehuoltosuunnitelma on tehty

sopimusta mukaillen.



4.8 ISGOTT

ISGOTT (International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals) on kan-
sainvalinen turvallisuusopas oljysailidaluksille ja terminaaleille. Opasta julkai-
see kansainvalinen merenkulun kauppajarjesto ICF (International Chamber of
Shipping), yhdessa odljynkuljetusalan jarjeston OCIMF:n (Oil Companies Inter-
national Marine Forum) ja kansainvalisen satamajarjeston IAPH:n (Interna-
tional Association of Ports and Harbours) kanssa. Opas on vakiintunut kattava
kasikirja alan yleisten turvallisten toimintamallien osalta eika sisalla mitaan la-
kisaateisesti pakollista. Oil Finn -aluksen toiminta ja turvallisuusjohtamisjar-
jestelma pohjautuu soveltuvin osin oppaan ohjeisiin erityisesti lastinkasittelyn,

turvallisuusjohtamisen ja hatatilannetoimintojen osalta.

5 TURVALLISUUSJOHTAMINEN

5.1 Turvallisuuskulttuuri

Jokaisella organisaatiolla on omat kanssakaymisen saannonmukaisuudet, ar-
vot, normit ja toimintaa ohjaava perusfilosofia. Naita muuttuvia ja osittain tie-
dostamattomia seikkoja voidaan kutsua organisaatiokulttuuriksi. Turvallisuus-
kulttuuria voidaan pitaa turvallisuuteen keskittyvana osana organisaatiokult-
tuuria. (Sopanen.)

Turvallisuuskulttuurin kasite on saanut alkunsa 1980-luvulla useiden eri vaka-
vien onnettomuuksien tutkintojen yhteydessa, joissa havaittiin, etta onnetto-
muudet eivat valttamatta aina johdu teknisesta viasta tai yksittaisesta inhimilli-
sesta virheesta. Kasitteella haluttiin kuvata ihmisen, johtamisen, tyOyhteison,
organisaation ja yhteiskunnan vaikutuksia onnettomuuksien syntymiseen.
(Reiman, Pietikainen & Oedewald 2008, 3,17).

Turvallisuuskulttuurista on monia kaytettyja maaritelmia. Tunnetuin maaritel-
ma, jota on lainattu alan kaikessa kirjallisuudessa vuosikymmenia on Iso-
Britannian tyGturvallisuus- ja terveysviranomaisen HSE:n (Health and Safety
Executive) ydinenergiaturvallisuuteen liittyen kehittama maaritelma. HSE maa-

rittelee turvallisuuskulttuurin seuraavasti:



"Organisaation turvallisuuskulttuuri on yksilon ja ryhman arvojen, asenteiden,
olettamuksien, patevyyksien ja kayttaytymismallien tuote, joka maarittelee or-
ganisaation turvallisuusjohtamisen tyylin ja tehokkuuden seka sitoutumisen
siihen."(Gadd & Collins 2002, 2).

"Organisaatioiden, joilla on hyva turvallisuuskulttuuri ominaisuuksia ovat kes-
kindiseen luottamukseen perustuva viestinta, yhtyvat nakemykset turvallisuu-
den tarkeydesta ja ennalta ehkaisevin toimien tehokkuudesta” (Gadd & Collins
2002, 2).

Hyvassa turvallisuuskulttuurissa jokainen tyontekija ymmartaa kokonaisvaltai-
sesti tyonsa riskit ja tuntee aidosti vastuunsa turvallisuuden tavoittelusta joka-
paivaisessa toiminnassa. Hyvassa turvallisuuskulttuurissa tyontekijat ajattele-
vat turvallisuutta myds omaa toimenkuvaa pidemmalle, tunnistavat turvattomia
olosuhteita ja toimintamalleja, eivatka eparoi vaikuttaa korjatakseen asioita.
Riskien tunnistamisen ja turvallisen toiminnan lisaksi yhta tarkeaa onkin tyon-
tekijoiden tunne mahdollisuudesta vaikuttaa organisaation turvallisuuteen.
Vuorovaikutuksen organisaation sisalla on oltava monikanavaista ja luonnollis-
ta. Toimiva turvallisuuskulttuuri vaatii luonnollisesti myds vakaata osaamista
organisaation perustehtavasta ja koko prosessin hallintaa. (Reiman, Pietikai-
nen & Oedewald 2008, 16. ; United States Occupational Safety and Heath

administration.)

Turvallisuus on organisaatiossa
arvo, joka otetaan huomioon
paatoksenteossa ja
paivittidisessa toiminnassa

Vastuu kannetaan Vaarat ja perustehtavan
koko organisaation vaatimukset
toiminnasta ymmadrretdan hyvin
Turvallisuus-
kulttuuri
Organisaatio on Turvallisuus
tietoinen toiminnan ymmarretaan
epadvarmuuksista ja monimutkaiseksi ja
valpas riskeja kohtaan systeemiseksi ilmioksi

Toiminta on organisoitu
hallittavalla tavalla

Kuva 5. VTT:n kehittdma turvallisuuskulttuurin arviointi- ja kehittdmismalli (DISC) maarittelee
hyvan turvallisuuskulttuurin kriteerit



Vaikka turvallisuuskulttuuri-kasite voi olla hankala maaritella, sen kaytannon
sovellutukset organisaatioiden turvallisuuden parantamiseksi ovat levinneet
kaikille turvallisuuskriittisille aloille, kuten esimerkiksi energia-ala, oljyteolli-
suus, ilmailu ja merenkulku. Turvallisesta toiminnasta on tullut standardi, jonka
jatkuva kehittaminen on jokaiselle organisaatiolle eduksi. Yritysorganisaati-
oissa on ymmarretty, etta turvallisuusvastuu on myos markkinointi- ja kilpailu-
keino. (Reiman, Pietikainen & Oedewald 2008, 19.)

5.2 Turvallisuusjohtamisjarjestelma

Edella mainitun hyvan turvallisuuskulttuurin yllapitamista ja luomista seka ko-
konaisvaltaista turvallisuuden hallintaa kutsutaan turvallisuusjohtamiseksi (Pa-
lukka 2012.)

Turvallisuuskulttuuri

Turvallisuuden hallinta
edellyttda turvallisuusasioihin liittyvia menettelytapoja
ja jarjestelmia, joilla toteutetaan (turvallisuus)johtamista

Turvallisuusjohtaminen
on jatkuvaa tyon, tySolojen, tydympariston
seka ymparistoasioiden kehittamista

Ihmisten johtaminen Menetelmien ja toiminta-
Arvot tapojen johtaminen
Asenteet Riskien arviointi
Uskomukset Tarkastukset
Osaaminen Mittaaminen
Osallistuminen Koulutus

Kuva 6. Turvallisuusjohtamisen kehys

Organisaation turvallisuusasiat ovat monisyisia, paallekkaisia ja osin vaikeasti
hallittavia. Taman takia tarvitaan rakenteellinen jarjestelma turvallisuuden hal-

lintaan. Tata jarjestelmaa kutsutaan turvallisuusjohtamisjarjestelmaksi.

Yksinkertaisesti maariteltyna turvallisuusjohtamisjarjestelma on sarja maaritel-
tyja koko organisaation kattavia prosesseja, jotka mahdollistavat riskinhallin-
taan perustuvan paatoksenteon organisaation kaikissa toimissa. Se on siis
systemaattinen ja dokumentoitu lahestymistapa organisaation turvallisuuden

hallintaan.



Turvallisuusjohtamisjarjestelman oleellisimpia toimintoja ovat vaarojen ja vas-
tuiden tunnistaminen, raportointi ja kommunikaatiokanavat, riskien hallinta,
suorituskyvyn mittarit organisaation turvallisuudessa, seka laadun ja turvalli-
suuden yllapitaminen sellaisten periaatteiden avulla, jotka tukevat turvallisuu-

den jatkuvaa parantamista.

Turvallisuusjohtamisjarjestelmien runkorakenteita on standardisoitu ja niilla on
paljon yhteista niin ikdan standardisoitujen erilaisten laatujarjestelmien kans-
sa. Esimerkiksi merenkulun turvallisuusjohtamisjarjestelmia maarittava ISM -
koodi on kehitetty ISO 9000- laatujarjestelman pohjalta. Yhtenevaisia jarjes-
telmien osia ovat esimerkiksi erilaiset politiikat, organisaation vastuut ja val-
tuudet, tavoitteet, prosessien ja resurssien hallinta, dokumentointi, patevyydet,
kommunikaatio ja auditoinnit. Tama yhtenevaisyys on luonnollista, ottaen
huomioon, etta turvallisuus on yleensa laadun yksi osatekija, eika naita kahta
kasitetta voi koskaan taysin erottaa toisistaan. (KUNTTU 2009, 13-15, 29-30.)

Jatkuva
parantaminen

Lahtotilanteen
arviointi

Politiikka A
Suunnittelu /

Toteutus
ja toiminno

-

Johdon
katselmus

Tarkastus ja
korjaavat

Kuva 7. Turvallisuusjohtamisjarjestelman osatekijat OSHA:n BS8800-standardin mukaan.

5.3 Merenkulun turvallisuusjohtamisjarjestelma

Kuten koko turvallisuuskulttuuri, myds merenkulun turvallisuusjohtamisjarjes-
telmien kehitys sai alkunsa erilaisten vakavien onnettomuuksien tutkintojen
myota. Oleellisimpana 197 ihmishenkea vaatinut Herald of Free Enterprise-
aluksen onnettomuus Belgiassa 1987. Onnettomuuden aiheuttajaksi todettiin



piittaamattomuus ja ihmisen tekemat virheet. Juurisyyksi ymmarrettiin kuiten-
kin merenkulun turvallisuuteen liittyvan systemaattisen johtamisjarjestelman
puuttuminen varustamossa. Kysymys varustamon vastuusta turvallisuusasi-

oista seka onnettomuuksissa herasi. (Lappalainen 2008, 19.)

Nama tapahtumat johtivat siihen, etta YK:n merenkulkua saateleva lainsaa-
dantdelin, Kansainvalinen merenkulkujarjestd IMO (International Maritime Or-
ganisation) loi ensimmaisen sarjan saantoja ihmisen toiminnasta aiheutuvien
onnettomuuksien valttamiseksi. Vuonna 1989 IMO otti kayttdon resoluution
A.647 (16), Guidelines on Management for the Safe Operation of Ships and
for Pollution Prevention. Naiden ohjeiden tarkoituksena oli turvata ihmishen-
gen, meriympariston ja kaluston turvallisuus. Ohjeet sisalsivat yleisia periaat-
teita johto- ja turvallisuuspolitikan luomiseksi varustamoissa. (Lappalainen
2008, 19.)

Saatuaan kokemusta naiden ohjesaantojen toiminnasta, kehitti IMO kokonais-
valtaisen mallin turvallisuusjohtamisesta. Malli perustuu paljolti 1980-
kehitettyyn organisaatiopsykologiaan perustuvaan TQM- laadunhallintakon-
septiin (Total Quality Management). Kuten jo edella mainittiin, laatu ja turvalli-
suus ovat hyvin paallekkaisia asioita, joten tama kehitys oli luonnollista. Mallin
nimeksi tuli ISM-koodi (International Safety Management Code), koko
nimeltaan International Management Code for the Safe Operation of Ships
and for Pollution Prevention. (Lappalainen 2009,19-21, 28-30) ; IMO 2015a.)

ISM- koodi julkaistiin vuonna 1993 ja se tuli pakolliseksi vaiheittain. Estonia-
aluksen onnettomuuden vauhdittamana se otettiin aluksi kayttoon EU:ssa ro-
ro -matkustaja-aluksilla vuonna 1996. Vuonna 1998 ISM-koodi tuli voimaan
maailmanlaajuisesti kaikilla matkustaja-aluksilla, kuivarahtialuksilla, suurnope-
us-aluksilla ja sailidaluksilla. Vuonna 2002 koodi laajeni koskemaan myos kel-
luvia 6ljynporausyksikkoja ja kaikkia muita aluksia. ISM-koodi liitettiin myos
osaksi SOLAS-yleissopimusta vuonna 1994, tehden koodin mukaisen turvalli-
suusjohtamisjarjestelman kayttamisen pakolliseksi kaikkien SOLAS-
sopimuksen ratifioineiden lippuvaltioiden varustamoille. (Lappalainen, 19 ;
IMO 2015a.)



5.4 ISM-koodin sisaltd

ISM-koodi luotiin IMO:ssa tavoitteena luoda merenkulkuun turvallisuuskulttuu-
ri. IMO maarittaa, etta organisaatio, jossa on turvallisuuskulttuuri, pitaa turval-
lisuutta prioriteettina ja ymmartaa, etta turvallisuutta tarvitsee johtaa siina,
missa mita tahansa muutakin liike-elaman osa-aluetta. IMO my06s korostaa,
etta turvallisuuskulttuurin on aina pohjattava merenkulkijoiden osaamiseen ja
ammattilaisuuteen. (IMO 2015b ; IMO2014, preamble.)

ISM-koodi vaatii varustamon vastuuta turvallisuusjohtamisjarjestelman luomi-
sesta varustamolle ja sen operoimille aluksille. Turvallisuusjohtamisjarjestel-
man tulee olla rakenteellinen ja dokumentoitu jarjestelma, joka antaa varus-
tamon henkilokunnalle mahdollisuuden toteuttaa tehokkaasti varustamon tur-

vallisuus- ja ymparistopolitiikkaa. (Lappalainen 2009, 31-32 ; IMO 2015b.)

Vaatimuksissa korostuu ylimman johdon vastuu, turvallisten toimintamallien
luominen kaikkeen toimintaan, henkiloston roolit ja vastuut, tunnettuihin riskei-
hin varautuminen ja jatkuvan parantamisen periaate. (Lappalainen 2009, 31-
32.)

ISM-koodi perustuu yleisille periaatteille seka tavoitteille ja on ilmaistu yleis-
luontoisesti, mahdollisimman laajan kayton mahdollistamiseksi. Koodi maarit-
taa vahimmaisvaatimukset turvallisuusjohtamisjarjestelmalle ja koskee kaikkia
alustyyppeja. (Lappalainen 2009, 31-32 ; IMO 2015b.)

ISM-koodin edellyttaman turvallisuusjohtamisjarjestelman tulee taata turvalli-
set toimintavat ja turvallinen tydymparisto aluksilla, hallita kaikki tunnetut riskit
ja jatkuvasti parantaa maa- ja merihenkiloston turvallisuusjohtamistaitoja sisal-
taen turvallisuuteen ja ymparistonsuojeluun liittyviin hatatilanteisiin valmistau-
tumisen. (IMO 2014, Part A 1.1, 1.2.)



Turvallisuusjohtamisjarjestelman toiminnallisia vaatimuksia ovat:

1.Varustamon turvallisuus- ja ymparistopolitiikka

2. Ohjeet ja toimintamallit alusten turvalliseen operointiin ja ympariston suoje-
luun noudattaen asiaankuuluvia kansainvalisia ja kansallisia lakeja ja asetuk-

sia.

3. Maaritellyt valta- ja vastuutasot seka kommunikointitavat maa- ja meriorga-

nisaatioiden valilla ja sisalla.

4. Toimintamallit vahinkojen ja poikkeamien kasittelylle.

5. Toimintamallit hatatilanteissa toimimiseen ja harjoitteluun.

6. Toimintamallit jarjestelman auditoinneille ja johdon katselmuksille.

(IMO 2014, Part A, 1.2.)

5.5 Toimeenpano ja valvonta

ISM-koodin toimeenpanosta ja valvonnasta vastaavat lippu- ja satamavaltioi-
den hallinnot. Hallinnot voivat kuitenkin valtuuttaa ISM-auditoinnin esimerkiksi
luokituslaitoksille. Satamavaltioiden suorittamilla PSC-tarkistuksilla (Port State
Control) on my6s suuri rooli ISM-koodin noudattamisen valvonnassa. (Lappa-
lainen 2009, 21.)

EU-alueella ISM-koodi on toimeenpantu Euroopan parlamentin ja neuvoston
asetuksella kansainvalisen turvallisuusjohtamissaannoston taytantéonpanosta
yhteisdssa (N:o 336/2006). Suomessa valvonnasta vastaa Liikenteen Turvalli-

suusvirasto Trafi.

Lippuvaltion viranomainen myontaa DOC-vaatimustenmukaisuusasiakirjan
(Document of Compliance) yritykselle, joka on lapaissyt ISM-tarkastuksen.
Tarkastuksen lapaisseelle alukselle myonnetdan SMC-

turvallisuusjohtamistodistus, (Safety Management Certificate).



DOC on Suomessa voimassa viisi vuotta ja tarkistetaan vuosittain. SMC-
todistus on myoskin voimassa viisi vuotta, mutta valitarkastus suoritetaan toi-
sen ja kolmannen vuosipaivan valilla todistuksen myontamisesta. (Liikenteen

turvallisuusvirasto 2015.)

Suomessa ISM-sertifiointi on pakollinen kaikille lastialuksille yli 500 GT, suur-
nopeuslastialuksille, ro-ro-matkustaja-aluksille, suurnopeusmatkustaja-
aluksille ja matkustaja-aluksille, jotka liikkenndivat liikkenteen turvallisuusviras-
ton maarittelemien merialueiden C ja D, seka liikennealueiden 1,2,3 ulkopuo-
lella. (Liikenteen turvallisuusvirasto 2015.)

5.6 Pohdintaa turvallisuusjohtamisjarjestelmista kotimaanliikenteessa

Kotimaanliikenteessa ISM- koodin mukainen turvallisuusjohtamisjarjestelma
vaaditaan kaikilta yli 500GT:n aluksilta. Aikaisemmin vaatimukset koskivat
my0s yli sadan matkustajan kotimaanliikenteen matkustaja-aluksia alle
500GT. Tama kuitenkin kumottiin EU-direktiivin muuttumisen takia 2010 voi-
maan astuneella lailla laivavaesta ja aluksen turvallisuusjohtamisesta. Taman
kokoluokan alusten katsastuksen yhteydessa katsastajan tehtavaksi on annet-
tu varmistaa, etta aluksessa on soveltuva turvallisuusohjeistus. Kaytanto on

kuitenkin epamaarainen ja vaihteleva. (Onnettomuustutkintakeskus 2009.)

Pienten kotimaanliikenteen matkustaja-alusliikenteen varustamojen turvalli-
suuskaytannot ovat ongelmallisia ja eroavat toisistaan huomattavasti. Tama
selviaa onnettomuustutkintakeskuksen vuonna 2004 tekemasta kotimaan
matkustaja-alusliikenteen turvallisuusselvityksesta ja vuonna 2009 OTK:n te-
kemasta tutkimuksesta onnettomuustutkinnan vaikuttavuudesta kotimaan

matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen.



Onnettomuustutkintakeskus toteaa tutkimuksessa seuraavaa:

Yrityspohjaisten pienvarustamoiden, joiden kalustona on alle 100 matkustajan
aluksia, puhumattakaan yhdistyspohjaisista laivaisdnnista, on vaikeaa puut-
teellisen koulutuksen ja hallinnon muiden lakisééateisten vaatimusten vuoksi,
siséistaé turvallisuussuunnittelu yrityksen asiakasturvallisuuden tarkeimméksi
tehtévéksi. Onnettomuustapauksissa on havaittu, etté laivanisénnillé ei ole ol-
lut selkeéé turvallisuusajattelua ja yksityiskohtaisia turvallisuussuunnitelmia
(Onnettomuustutkintakeskus 2004 ,31 ; Onnettomuustutkintakeskus 2009,
27.))

Suurimmalla osalla toimijoista on kaytossaan ISM- koodin mukainen turvalli-
suusjohtamisjarjestelma tai jokin muunlainen turvallisuussuunnitelma. On kui-
tenkin olemassa toimijoita, joilla ei ole minkaanlaisia turvallisuuskaytantoja.
Myds tulkinnat siitd, mika olisi oikeanlainen malli kotimaanliikenteen toimijoi-
den alusturvallisuuden varmistamiseksi, vaihtelevat. Keskimaarin ISM- koodin
mukaisesta turvallisuusjohtamisjarjestelmaa pidetaan liian vaikeana toteuttaa.
(Onnettomuustutkintakeskus 2004, 31-34 ; Onnettomuustutkintakeskus 2009,
70-82, 115.)

Suhtautuminen turvallisuuteen ja riskien hallintaan on siis hyvin vaihtelevaa, ja
viranomaisten muuttuvat kaytannot eivat ole ainakaan helpottaneet asioita.
Onnettomuuskeskus suositteleekin kaikkien matkustaja-aluksien turvallisuus-
johtamisjarjestelman pakollisen auditoinnin palauttamista ja yhtenaisten turval-
lisuusmaaraysten luomista. (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 31-34 ; Onnet-
tomuustutkintakeskus 2009, 70-82, 115.)

Kotimaanliikenteen lastialusten turvallisuuskaytantoja ei ole varsinaisesti tut-
kittu, mutta toimijoiden ollessa hyvin saman tyyppisia ja likennealueiden ol-
lessa samoja voidaan olettaa, etta lastialusliikennetta koskevat osittain samat
ongelmat. Alle 500 GT:n kotimaanliikenteen lastialuksilta ei ole koskaan vaa-
dittu mitdan yksiloityja turvallisuusjohtamiskaytantgja, joten turvallisuuskulttuu-
rin kehittyminen voi olla vaikeampaa kuin matkustaja-alusliikenteen varusta-

moissa.



Vuonna 2011 rekisterdityja kotimaanliikenteen aluksia oli 1639 kappaletta,
joista 1159 oli lastialuksia (Askola & Nyman 2012). Kaikista kotimaanliiken-
teen lastialuksista oli siis 70 prosenttia lastialuksia. Tama suhde kuvastaa

omalta osaltaan naiden alusten turvallisuuskulttuurin varmistamisen tarvetta.

Kotimaanliikenteen aluksille olisi luotava kokoluokkiin sopivat yhtenevaiset oh-
jeistukset tai vaatimukset turvallisuuskulttuurin yllapitamiseksi. Esimerkiksi
Isossa-Britanniassa ja Yhdysvalloissa on kaytossa erilaisia ISM-koodista ra-
kennettuja DSM-jarjestelmia ( Domestic Safety Managent System), jotka tar-
joavat sopivampaa turvallisuusjohtamisratkaisua kotimaanliikenteen aluksille.
Kanadassa on suunnitteilla lakimuutos, joka velvoittaa kaikki yli 24 metria pit-
kat alle 500 GT:n alukset noudattamaan ISM-koodin mukaisia periaatteita,
mutta vapauttaa nama alukset turvallisuusjohtamisjarjestelmien sertiftikoinnis-

ta ja tarkastuksista. (Transport Canada 2015.)

Suomessa yhtenevaisten mallien luominen parantaisi alusturvallisuutta, ja
helpottaisi pienimpienkin varustamojen panostamisesta turvallisuuteen vahen-
tamalla jarjestelman luomisesta ja yllapitamisesta aiheutuvia kustannuksia.
Riippumatta liikkennealueesta seka alustyypista merenkulku on aina turvalli-
suuskriittista toimintaa ja turvallisuuden yllapitaminen luo aina tiettyja kustan-
nuksia. Turvallisuuskulttuuriin panostaminen on kuitenkin aina halvempaa kuin
onnettomuuden aiheuttamat kustannukset. Vaikka kustannuskysymykset ovat
pienilla toimijoilla hallitseva tekija, hyva turvallisuuskulttuuri on kuitenkin perai-

sin asenteista, joiden kehittdaminen ei maksa mitaan.

6 TYON TULOS

Tyon tuottaminen alkoi tutustumalla olemassa oleviin erilaisten alusten turval-
lisuusjohtamisjarjestelmiin ja vertailemalla niita omiin nakemyksiini asianmu-

kaisesta jarjestelmasta M/T Oil Finn -aluksen tarpeisiin.

Pienten kotimaanliikenteen alusten turvallisuudesta on tehty tutkimuksia ja
turvallisuusjohtamisjarjestelmista seka kasikirjoista on saatavilla useita erilai-
sia malleja. Nama myoskin usein opinnaytetoina tehdyt turvallisuusjohtamis-
jarjestelmat keskittyvat kuitenkin paaasiassa matkustaja-aluksille eivatka ol-
leet yhteensopivia aluksen tarpeisiin.



Kasikirjan lahteeksi osittain kelpaavaa materiaalia |0ytyi kuitenkin US Coast
Guardin ja Irlannin merenkulkuviranomaisten tuottamana. Haastavinta tyossa
oli joka tapauksessa se, etta mitaan erityisesti pienelle sailidalukselle suunni-

teltua materiaalia ei ollut olemassa.

Oleellinen osa tydssa oli myoOs alusta koskevaan lainsaadantoon ja asetuksiin
perehtyminen. Kansainvaliset lait, asetukset ja sopimukset olivat minulle en-
nestaan tuttuja ja toimiessani viime vuodet oljysailidaluksilla miehisto- ja paal-
lystotehtavissa oli nakemykseni turvallisuusjohtamisesta selkea. Kotimaanlii-
kennetta ja itse M/T Oil Finn --alusta koskevat lait, asetukset, sopimukset ja
poikkeukset naista vaativat kuitenkin enemman selvitysta ja perehtymista.
Toimin vuonna 2015 kevat-syksy valilla aluksessa kansimiehena ja paallikko-
na, joten naihin asioihin perehtyminen oli joka tapauksessa valttamatonta. Aja-
tus ja sopimus turvallisuusjohtamisjarjestelman luomisesta syntyi jo ennen
tyosuhteen alkua, joten aloitin turvallisuuskaytantojen kehittamisen valittomas-
ti tyon ohessa.

Lopulta paadyin rakentamaan alusta alkaen M/T Oil Finn -alukselle raata-
I6idyn turvallisuusjohtamisjarjestelman ja kasikirjan sen kayttamiseksi. Turval-
lisuusjohtamisjarjestelman keskeisia elementteja tullaan hydédyntamaan myds

varustamon muilla aluksilla.

Turvallisuusjohtamiskasikirjan runko tehtiin ISM-koodin ja EU-lainsaadannon
vaatimuksia mukaillen, osittain edella mainittuja ulkomaalaisia malleja avuksi
kayttaen, tarkoituksena kuitenkin valttaa kasikirjan muuttumista liilan raskaaksi
ja sailyttaa koko jarjestelman toimivuus pienessa varustamossa. Taman takia
monet toiminnot tehtiin mahdollisimman selkeasti check-list pohjaisiksi.

Turvallisuusjohtamiskasikirja sisaltéa varustamon turvallisuus- ymparistopoli-
tiikkat, vastuun ja velvollisuuksien jaon, nimetyt henkilot, resurssit ja henkilos-
topolitiikan, perehdyttamisjarjestelyt, toimintakasikirjan, hatatilanneohjeistuk-
sen, oljyntorjuntasuunnitelman, harjoitussuunnitelman, raportointijarjestelyt,

huoltosuunnitelman, asiakirjojenhallintajarjestelman ja auditointijarjestelyt.



Kasikirja on laaja, mutta riittdvan kompakti paivittaiseen kayttoon. Oleellisena
osana turvallisuusjohtamisjarjestelmaa toimivat erilaiset excel-pohjaiset hallin-
tatyokalut, kuten dokumenttien ja voimassaolojen hallinta, lastikirjanpito, har-
joitussuunnitelma ja huoltosuunnitelma. Naiden kehittaminen oli tarkea osa
koko projektia ja ne tulevat helpottamaan aluksen paivittaisia toimia ja turvalli-
suuden yllapitoa huomattavasti. Osana jarjestelmaa alukselle luotiin myos
puuttuneet lastilinjakaaviot seka suunniteltiin 6ljyntorjuntajarjestelyt ja otettiin

kayttoon uudet oljyntorjuntavalineet.

Tyon tuloksena syntynyt turvallisuusjohtamiskasikirja onnistui sille asetettujen
tavoitteiden mukaisesti ja koko jarjestelmasta tulee olemaan varustamolle
merkittavaa hyotya. Kasikirja parantaa alusturvallisuutta seka helpottaa aluk-
sen operointia ja on myos ennen kaikkea perehdytystyokalu koko varustamon
kayttoon. Myos taman opinnaytetyon teoriaosuus toimii perehdytys- ja koulu-

tuskaytossa.

Koko turvallisuusjohtamisjarjestelma on elava jarjestelma, johon sovelletaan
jatkuvan parantamisen periaatetta. Kasikirja antaa nykytilassaan hyvan pohjan
kestavalle turvallisuuskulttuurille, ja siihen sitoutunut henkilosto varmistaa kay-
tantdjen toimivuuden ajantasaisuuden jatkuvasti jarjestelmaa arvioiden. Tur-
vallisuusjohtamisjarjestelma on tarkoitus ottaa kayttoon mahdollisimman pian
ja saatu kaytannon kokemus varmasti kehittaa kaikki jarjestelman osat mah-

dollisimman toimiviksi.
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