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Esipuhe

Merilogistiikka koostuu sanoista meri ja logistiikka. Termina meri on tuttu, logistiikka
voi puolestaan olla vieraampi. Yksinkertaistettuna logistiikka tarkoittaa materiaali- ja
tavaravirtoja ja niiden hallintaa. Alana ja toimintona se on kuitenkin kaikkea muuta kuin
yksinkertainen, ja sen merkitys yhteiskuntaa ja maailmaa pydrittavana tekijana on jopa

kriittinen.

Suomi on logistiikan nakdkulmasta saari: noin 90 % tuonnista ja viennista tapahtuu
meriteitse. Merilogistiikan rooli on merkittava erityisestivientivetoisessa Satakunnassa:
Maakunnan teollisuus on riippuvainen toimivista logistiikkayhteyksistda maalla ja
merelld. Satakunnassa toimivat satamat ovat lilkkenteen solmukohtia. Maakunnassa on

pitkat perinteet laivanrakentamisessa.

Kansainvaliset lait ja asetukset seka monialainen yhteistyo liittyvat tavalla tai toisella
merilogistiikan alalla toimivien tai sen palveluita kayttavien yritysten toimintaan. Ala on
kohdannut viime vuosina uusia haasteita, mutta myos mahdollisuuksia. Muutostarpeita
ovat tuoneet mm. digitalisaatio seka vihrea kasvu. Globaalit muutokset vaativat myos

uudenlaista oppimista ja osaamista.

Kaksi vuotta vanhassa Merilogistiikan tutkimuskeskuksessa toteutetaan tutkimuksia ja
tehdaan tuote- ja palvelukehitysta tehokkuuden, turvallisuuden seka sinisen ja vihrean
kasvun teemoissa. Tutkimus- ja kehittamishankkeet rakennetaan yritysten tarpeiden
pohjalta, milla varmistetaan, etta hankkeiden tulokset jalkatutuvat yrityskenttaan ja

sidosryhmille konkreettisina kaytannon tydkaluina.

Taman kokoomajulkaisun aiheet kattavat Merilogistiikan tutkimuskeskuksen keskeiset
teemat: digitaalisten tyokalujen kaytto laivanrakennuksessa ja logistiikkaketjuissa, vinrea
siirtyma, huoltovarmuus, oppiminen ja osaamisen lisdaminen seka terveys ja hyvinvointi.

Yhteisena nimittajana on kestéavan kehityksen parissa tyoskentely ja sen edistaminen.

Globaalissa maailmassa kukaan ei “eld pullossa”, ja Merilogistiikan tutkimuskeskuskin
toimii paikallisesti, alueellisesti, kansallisesti ja kansainvalisesti. Se on satakuntalainen

toimija, jolle maailma on avoinna ja joka on maailmalle avain.

Minna M. Keindnen-Toivola
Tutkimuspééllikks, dosentti, FT

Merilogistiikan tutkimuskeskus, Satakunnan ammattikorkeakoulu
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Digitaalisten jarjestelmien
ennakkotestaamisen merkitys
kannattavuudelle ja energiatehokkuudelle
laivanrakennuksessa

Hanna Kajander, FM, projektipdéallikko, hanna.kajander@samk.fi

Petteri Hyvéarinen, projektitutkija, petteri.hyvarinen@samk.fi

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Kannattavuus on kaiken liiketoiminnan ytimessa ja riskienhallinnalla pyritaan
ennakoivasti poistamaan tai vahintddn minimoimaan muun muassa liiketoiminnan
kannattavuutta uhkaavia tekijoitd. Jokainen riski voidaan kuitenkin ndhda myos
mahdollisuutena, ja lisdantyva digitaalisuus esimerkiksi moderneissa, taman paivan
huipputeknologian laivoissa edustaa tatd nakokulmaa: laivanrakentamisen aikana
toteutuneet riskit digitaalisten jarjestelmien yhteensopimattomuuksissa korreloi
suoraan ja vahvasti kustannusten kasvun ja kannattavuuden kanssa, mutta digitaalisuus

mahdollistaa kuitenkin energiatehokkaamman ja turvallisemman laivan operoinnin.

Suomalainen laivanrakennus edustaa globaalissa kontekstissa alan huippukarkea ja
eraanlaista protopajaa, eika vahiten juuri edistyksellisen teknologian ja digitaalisuuden
ansiosta. Edistyksellisyys ja uuden kehittaminen tuovat myods epavarmuustekijoita,
jossa lisand verkostomainen toimintamalli. Ennen telakka teki kaiken itse, mutta
nyt esimerkiksi laivan toimintoja ohjaavia jarjestelmia kehittavat ja toteuttavat eri
yritykset. Laskutavasta riippuen laivoissa voi sekéd kansi- etta konepuolella olla satoja
eri jarjestelmid; palasia, joiden tulee ennen pitkaa sopia yhteen toistensa kanssa, jotta

laivaa voidaan turvallisesti kayttaa.

Perinteisesti yhteensovittaminen on tehty paikan paalla laivassa
kayttoonottovaiheessa. Tama laivanrakennuksen loppupaahan sijoittuva
vaihe on yhteensopimattomuuksien vuoksi osoittautunut kalliiksi aiheuttaen
viivettd valmistumiseen. Euroopan aluekehitysrahasto (EAKR) ja Satakunnan
ammattikorkeakoulu (SAMK) ovat rahoittaneet selvitysta (LaivaDigiLab-hanke), jossa on
pureuduttu digitaalisten jarjestelmien yhteensopimattomuuksien haasteisiin ja siihen,
miten ongelmakohtia voidaan ennakoivasti havaita ja ratkaista. Ennakkotestaamalla

tarkeimpia jarjestelmid ennen varsinaista asentamista voitaisiin saavuttaa merkittavia


mailto:hanna.kajander%40samk.fi?subject=
mailto:petteri.hyvarinen%40samk.fi?subject=

kustannussaastoja sekd varmistaa laivan energiatehokas kaytto, joka samalla auttaa
vihrean siirtyman mukaisia tavoitteita. Kdytannossa oikea-aikainen puuttuminen
toisi positiivista vaikutusta paitsi itse laivanrakennusprosessiin, myoés laivan
vihrean siirtyman varustelun ja koneistojen paivittamiseen seka aluksen elinkaaren

hallintaan taloudellisesti jarkevasti.

Laivan rakentamisen (digitaalisuuden) nykytila

LaivaDigilLabissa keratyn aineiston perusteella aluksen jarjestelméat voidaan karkeasti
jakaa muutamiin paaalueisiin toiminnan kohteiden mukaisesti:
1. navigointijarjestelma
konevalvontajarjestelma
propulsion ohjaus- ja valvontajarjestelma
ilmanvaihtojarjestelma
sahkonjakelujarjestelma
ATK-jarjestelma
valaistusjarjestelma

lastauksen suunnittelu ja hallintajarjestelma ja
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turvajarjestelmat.

Kukin paajarjestelméa voi pitaa sisalldan vield kymmenia alajarjestelmia ja toisaalta
ne voivat olla myos integroituina suurempiin, yhteisiin kokonaisuuksiin. Jarjestelmien
maara ja kokonaislaajuus riippuvat pitkalti telakan toimintatavasta ja mahdollisuudesta
hallita toteutuksen laatua, aikataulua ja hintaa. Projektin toteuttamisen kannalta olisi
tarkedd pystya toimimaan sovitussa aikataulussa, laajuudessa ja taloudessa, koska
kannattavuus on tdman yhtalén automaattinen seuraus. Jos laatua ei tavoitets,
asiakas ei saa, mita tilaa. Jos toimituslaajuus ei toteudu esimerkiksi ennakoimattomien
ongelmien ratkomiseksi, tulee lisakustannuksia ja mahdollisesti viiveita aikatauluun.
Aikatauluviiveet puolestaan kulkevat kasi kadessa kannattavuuden heikkenemisen

kanssa ja ovat laivanrakennusalalla merkittavimpia riskeja.

Jarjestelmien yhteensovittamisen haasteet vaikuttavat aikataulussa pysymiseen
eikd kirea aikataulu ja kustannuspaineet ole tahan paivdan mennessad antaneet
riittavia mahdollisuuksia eriyttaa ennakkotestaamista muusta laivanrakennuksesta

riippumattomaksi toiminnaksi.

Aikataulussa pysymiseen nayttaa vaikuttavan tahan asti saatujen

tulosten perusteella muutkin tekijat kuin ne, jotka ovat yleisesti tiedossa.



Naista merkittavimmiksi — erityisesti sahkoisten jarjestelmien kayttodnotossa

laivanrakennuksessa — ovat osoittautuneet seuraavat kolme paateemaa:

1. Tiedonkulku, jolla viitataan paitsi jarjestelmien fyysiseen tiedonkulkuun “rautaa
pitkin”, myods eri toimijoiden valiseen tiedonkulkuun ja tavoitettavuuteen
jarjestelman halutun toimivuuden toteutumiseksi.

2. Valvonta, jonka rooli korostuu erityisesti asennusvaiheessa, jolloin virhe syntyy
todenn&kaisimmin.

3. Suunnittelu ja toteutus. Talld teemalla viitataan mm. hyvaan tiedonkulkuun
suunnitteluvaiheessa ja tarkempiin teknisten ominaisuuksien maéarittelyihin
esimerkiksi hairibsuojauksien osalta tai laitteiden valisten toiminnallisten

liitosten ja riippuvuuksien osalta.

Huomionarvoista on, etta tehostetulla valvonnalla voitaisiin puuttua myés moneen

tiedonkulkuun liittyvdan ongelmaan ja haasteeseen. Tama nostaa esille kuitenkin viela

yhden monia eri aloja yhdistavan ongelman: resurssi- ja osaajapula.

Skenaarioita laivanrakennuksen tulevaisuuteen

Aikataulussa pysyminen on suoraan verrannollinen telakan taloudellisen
kannattavuuden kanssa ja aikataulupaineet heijastuvat myos ennakkotestaamisen
toteutumiseen.  Tilanne  Kkéarjistyy  kayttoonottovaiheen aikana  havaituissa
ongelmissa, jos ennakkotestaamiselle ei ole allokoitu riittavasti aikaa alkuperdiseen
aikatauluun. Olisi kuitenkin taloudellisesti kannattavampaa kanavoida kustannuksia
etupainotteisesti laivojen jarjestelmien ennakkotestaamiseen ja sen kehittdmiseen

kuin maksaa viivastyssakkoja ja ohjata resursseja tappioiden minimoimiseksi.

Miten tadmaéankaltainen tilanne sitten ratkaistaan ja miten ennakkotestaamisesta
tehdaan houkutteleva vaihtoehto niin tilaajalle kuin toimittajille”? Vaihtoehtoja on, ja
ne paitsi taydentavat toisiaan, tuovat synergiaetuja myos tulevaisuuden projekteja

silmalla pitaen:

1. Projektin aikatauluun ja sopimuksiin sisallytetdan selked ennakkotestaamisen
vaihe, johon kaikki osapuolet sitoutuvat.

2. Paajarjestelmien suunnitteluun ja toteutukseen on selkeat vastuujaot kaikilla
osapuolilla (ja toisaalta keskittamalla toimituskokonaisuuksia).

3. Perustetaan riippumaton testauslaboratorio, jossa eri toimijat voivat suorittaa

ennakkotestausta ilman pelkoa tuotekehityssalaisuuksien paljastumisesta.



LaivaDigilLab-selvitys on erityisesti panostanut loytamaan edellytyksia, joiden
myotad olemassa olevaa simulaatioymparistéd SAMKissa Meriméelld Raumalla
voitaisiin  kehittdd ja kayttdad riippumattomana ennakkotestauslaboratoriona.
Alustavan analyysin perusteella simulaatioymparistoa voitaisiin hyoddyntaa
ennakkotestaukseen esimerkiksi interface-paivien' muodossa, mika helpottaa
laivalla tapahtuvaa maarittely- ja testaustyota. Digitaalista laboratoriota voisi
myos hyodyntaa koulutusten kautta osaamisen lisaamiseksi, milla vastattaisiin jo

rakentamisen aikana ja ennakoivasti tulevaan osaamistarpeeseen.

Energiatehokkuutta voidaan testata ja optimoida simuloimalla

On oma kysymyksensa, millad tavoin energiatehokkuuteen pystyy vaikuttamaan laivaa
suunniteltaessa ja rakennettaessa. Operoinninaikainen energiatehokkuus maaraytyy
valtaosin jo laivan suunnitteluvaiheessa ja on viitteitd, ettd esimerkiksi alusten
tilankayttod ja kokoa optimoidaan siind maarin, ettei merkittavid muutoksia (kuten

suurten laitekokonaisuuksien hankinta) pystyta jalkikateen toteuttamaan.

Suunnittelulla  taytyy olla tieto eri jarjestelmien ja laitekokoonpanojen
yhteensopivuudesta ainakin teoriassa, muuten mitdéan ei voi ylipdadtadan suunnitella.
Tietoa eri osasten vaikutuksista toisiinsa pystytédan osittain selvittdmaan erillisten
laite- ja jarjestelmatoimittajien omien simulaatioiden kautta seka yhteisten interface-
ja PreFat?-testausten keinoin. Lopullisesti yhteensopivuus selviaa vasta laivassa, kun
kaikki on jo paikoillaan. Laituri- tai merikokeissa saatuja tuloksia verrataan tiedossa
olleeseen tavoitteeseen tai simuloituun arvioon, ja myodhemmin kaytén aikana
optimoituja parempia tapoja kayttaa alusta energiatehokkaammin voidaan hyddyntaa

tulevissa projekteissa.

Energiatehokkuuteen vaikuttavan ennakkotestauksen esimerkkina voi toimia myos
aluksen operointiin liittyva kayton opettelu simulaattorissa, johon erikseen luodun
laivamallin avulla paastaan testaamaan laivan kayttaytymista ja suorituskykya eri
tilanteissa seka hakemaan optimaalisinta teho-kulutussuhdetta eri olosuhteissa.

Tallainen tilanne voi tulla esiin esimerkiksi ajettaessa jotain tiettya reittia eri

Interface = rajapinta. Interface-p&iva (kuten mydés PreFat) on automaatiotoimittajien kokoontuminen,
jossakaydaan lapierijarjestelmien valistd kommunikointia ja rajapintoja. Tall& pyritdan varmentamaan,
etta tiedot toimijoiden valilla liikkuvat niin henkiléiden kuin jérjestelmien vélillé.

2FAT = Factory Acceptance Test eli testi, joka tehdddn valmistajan tehtaalla ja telakka/tilaaja on

mukana seuraamassa testid. PrefFat on vastaava, mutta toteutetaan ennen FATia.
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vuodenaikaoina, jolloin ajallinen vaihteluvali jonkin tietyn reitin kulkemiseksi voi vaihdella
ja vaatimukset liikenndinnin maaralle tai reitin aikataululle eroavat toisistaan. Jos
nama havainnot voidaan tehda riittdvan ajoissa, ei olla kaukana tilanteesta, jossa
tarvittavia sdatoja tai laitekokoonpanoja voidaan saataa myos laivan valmistumisen
aikana. LaivaDigilLabin selvityksessa mukana olleella pilottialuksella simuloinnin ja
operoinnin valisten vertailujen mukaan edelld mainitun kaltainen ennakkotestaus
on toiminut ja osoittautunut kustannustehokkaaksi tavaksi laivan optimaaliseksi

operaoinniksi.

Johtopaatokset

Laivojen rakentaminen taloudellisesti kannattavana liiketoimintana on suoraan
yhteydessa teknisten jarjestelmien toimivuuden ja aikataulussa pysymisen kanssa.
Yhtenainen ymmarrys kokonaisuudesta ja nykyista optimaalisemmat toimintatavat
eri jarjestelmien toimivuuden testaamisessa edellyttavat, etta eri toimijat tekevat
jo suunnitteluvaiheessa etupainotteisesti pohjatyota, joka helpottaisi parhaiden
ratkaisujen loytymista. Parhaiden ratkaisujen avulla voidaan testata vihrean siirtyman

teknologioita ilman pelkoa liiketoiminnan loppumisesta kannattavuuden puutteeseen.

Kannattavuuden merkitys teknisten jarjestelmien yhteensovittamisen haastavuudessa
ja sita kautta vihrean siirtyman tukijana on siis ratkaistavissa oleva ongelma,
mutta edellyttaa sitoutumista kaikilta laivanrakennuksen osapuolilta. Toimiminen
verkostomaisessa laivanrakennusymparistdssa ilman kompromisseja voi syoda
pahasti kannattavaa lilkketoimintaa ja sita kautta hidastaa lupaavaa kehitysta matkalla
kohti vihreampia teknologioita ja polttoaineita. Tama murentaa pohjaa myos tulevilta

hankkeilta, jos tekninen kehitys ei paase siirtymaan uudeksi normiksi ja yleistya.

Ehkei lopulta olekaan kyse digitaalisten jarjestelmien yhteensovittamisen haasteista®?
Parhaimmat ratkaisut saataisiin kehittamalla projektinhallintaa ja sopimusteknisia
seikkoja, joilla eri tekijoiden kaupalliset intressit saadaan samalle viivalle yhteisen
hyvan lopputuloksen saavuttamiseksi. Kannattavuutta voisi osaltaan parantaa
projektien myota kasvanut korkean teknologian osaaminen: vaivalla syntynyt

osaaminen voisi toimia vientivalttina niin telakalle kuin jarjestelmatoimittajillekin.
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ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Riskienhallintamalli tuo esille
logistiikkaketjun pullonkaulat

Janne Lahtinen, merikapteeni, asiantuntija, janne.lahtinen@samk.fi

Hanna Kajander, FM, projektipdéallikké, hanna.kajander@samk.fi

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Logistiikassa toimintojen tehostaminen on perinteisesti keskittynyt odotusaikojen
vahentamiseen ja purku- tai lastaustilanteiden minimoimiseen tai niiden
sujuvoittamiseen. Kuljetusketju on osa logistiikan laajempaa kokonaisuutta, joka
kasittdd kuljetustapahtuman lisdksi esimerkiksi varastointiin ja huolintaan liittyvat
toimenpiteet. Kuljetusketjun toimintojen tehostamisessa tiedonkulun lisddminen on
noussut rinta rinnan esille keskusteltaessa digitalisaation tuottamasta lisaarvosta.
Tiedonkulku on aina ollut olennaista tehokkaassa kuljetuksessa ja tiedonkulun

tehostamista voidaan pitaa implisiittisena seikkana.

Kuljetusketjussa on kuitenkin lukuisia riskeja, joiden muoto ja vaikuttavuus muuttuvat
samalla, kun kuljetusketju muuttuu. Riskienhallinnan prosessi on tilannesidonnainen
operatiivisesti ja aikajanalla. Digitalisaatio ja automaatio ovat saavuttaneet
ylikuumentuneen aseman keskusteltaessa vihredn siirtyma&n ehdollistamasta
toimintojen tehostamisesta. Logistiikka-alan toimijoiden tulisi muistaa, etta
kuljetusketjun riskienhallinnan ajantasaistaminen takaa kyvyn panostaa todellista
vaikuttavuutta omaaviin toimintoihin. Digitalisaatio on keino saavuttaa tavoitteet, ei
itse tavoite.

Satakunnan ammattikorkeakoulun Alykds merilogistiikka Satakunnassa (AlyMeri)
tutkimuksessa on keskitytty selvittdmaan maakunnallista vientikuljetusketjua ja
tuottamaan uudenlaisen riskienhallinnan mallin logistiikkaketjujen vikasietokyvyn
kasvattamiseksi. Tavoitteena on kehittyneen ja laajasti sovellettavan kuljetusketjun
riskienhallinnan mallin maarittdminen Satakunnan teollisuuden hyodynnettavaksi.
Kayttotapaukseksi valikoitui mantypuun kuljetusketju Satakunnassa
(Kuva 1). Selvitystd rahoittavat Euroopan aluekehitysrahasto EAKR ja Satakunnan

ammattikorkeakoulu.
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Puulogistiikkaketjun mallinnus ja
kayttotapaus

&wTEFTE

Metsa Kuljetus Puunjalostus Satama EU/Schengen-maa
SATAKUNTA YRITTAJAT SAHALAITOS RAUMAN SATAMA TUOTTEEN ASIAKAS/
SATAKUNNASSA JATKOJALOSTAJA

Kuva 1. AlyMeri-tutkimuksessa on mallinnettu logistiikkaketjua mantypuun kuljetusketjun kautta
Satakunnassa (Hanna Kajander).

Systeemiteoreettinen riskien analysoinnin metodologia

Riskienhallinta kuljetuksessa on muokkaantunut voimakkaastisamalla, kun eri asteisesti
autonomiset tai etdoperoidut kuljetusyksikot arkipaivaistyvat maanteilld ja merivaylilla.
Sopivan riskienhallinnan metodologian valinnassa olennaista on subjektina olevan
prosessin ymmartadminen. Prosessien monimutkaisuus ja sosioteknisten jarjestelmien
monimuotoisuus vaativat enemman myos riskienhallinnalta. Yksittdinen prosessi
voi epaonnistua, vaikka kaikki yksittdiset aliprosessit toimisivat suunnitellusti.
Tama johtuu eri toimintojen valisista vuorovaikutussuhteista, joita saattaa teknisesti

kehittyneessa prosessissa olla lukuisia vain sekuntien mittaisella aikajaksolla.

Tekniikan ja automaation esiinmarssi on synnyttanyt uusia tapoja hallita riskeja.
Systeemiteoreettinen riskienhallinta (1] perustuu laajaan kokonaisuuteen, jossa
vuorovaikutussuhteiden ja toimijoiden maard asettaa haasteen kokonaisuuden
hallinnalle. STAMP (System-Theoretic Accident Model and Processes) on Massachutes

Instituteof Technologynkehittamaei-toivottujenlopputulemienkausaalisuusparadigma.
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(2] STAMP eiole metodi, vaan ajattelumalli, jossa perinteisen syy-seuraussuhteen sijaan
keskitytdan ei-toivottujen lopputulemien juurisyihin. STAMP-paradigman mukaisiin
riskianalyysimetodeihin lukeutuva STPA (Systems-Theoretic Process Analysis) valittiin

AlyMeri-selvitystyon riskianalyysimetodiksi.

STPA-metodille on keskeistd tunnistaa, ettd prosessin epaonnistuminen voi johtua
komponenttien valisesta vuorovaikutussuhteesta kaikkien yksittaisten komponenttien
toimiessa toivotulla ja suunnitellulla tavalla. Systeemiteoreettinen ajattelu
(STAMP) edellyttdd jarjestelman tarkastelua holistisesti valttaen keskittymista
yksittdiseen komponenttiin tai alijarjestelmaan. Toimiessaan STPA-analyysi kykenee
paljastamaan prosessin toimintoja, jotka ilmenevat vain tietyssa, tyypillisesti harvoin
esiintyvassa kontekstissa. STPA tarjoaa metodina oivallisen lahtokohdan kehittyvan

logistiikkaprosessin tarkastelulle ja siind esiintyvien, piilevien riskien tarkastelulle. (2]

STPA-metodin mukaisen mallin kehittamiseksi tutkimuksen aikana selonotto jakaantui
Kirjallisuuskatsauksen liséksi verkossa toteutettuihin kyselyihin ja haastatteluihin.
Verkkokyselyt suunnattiin Satakunnan puutavarakuljetusten logistiikkaketjun
toimijoille ja kuljetustoimijoille. Kyselytutkimus oli avoinna kaksi kuukautta 1.12.2021-
311.2022. Kyselytutkimus kohdennettiin mantypuun kuljetusketjuun Satakunnassa,
ja kohderyhman rajaus vaikutti kyselyn vastaajamaaraan, joka oli tassa kyselyssa 17.
Tutkimuksen luotettavuutta parannettiin  kohdennetulla haastattelututkimuksella.
Kyselytutkimukseen saatiin vastauksia viidelta eri taholta logistiikka- ja

kuljetusketjussa.

QOikein kohdennetuilla haastatteluilla pyrittiin tuomaan ymmarrysta tiedonkulusta
logistiikkaketjussa. Logistiikkaketjun rakenteen tutkimisessa on olennaista tietas,
keiden valilld tieto kuljetusketjuun vaikuttavista seikoista liikkuu. Jokainen taho,
jolla on tietoa, joka potentiaalisesti vaikuttaa kuljetusketjun toimivuuteen, on osa

kuljetusketjun rakennetta.

Saadun aineiston perusteella jarjestettiin lisaksi tyopajoja, joissa kuljetusketjun
toimijoita kerattiin  yhteen pohtimaan logistiikkaketjun yksityiskohtia valitun
kayttotapauksen eli mantypuun kuljetusketjun mukaisesti saha- ja tuotantolaitos pois
lukien. Toisin sanoen riskienhallintamallissa tarkastellaan erityisesti logistiikkaketjun

tuotantolaitoksen ulkopuolista osaa.
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Alustavat tutkimustulokset

Alustavan analyysin mukaan logistiikkaketjun ennustamattomuus tekee tyon
suunnittelun vaikeaksi. Tarkasteltaessa logistiikkaketjua kokonaisuutena paaongelma
ei ole tiedon puute, vaan sen pirstaloituminen. Yksittaisen toimijan tarvitsema tieto
on hajallaan kuljetusketjussa ja tiedon kerdaminen kuluttaa aikaa. Annetuissa
aikatauluissa pitdytymisen helppoudessa vastaajien jakaantuminen oli voimakasta
eikd kukaan vastanneista ollut taysin samaa mielta vaittdmastd “Annetuissa
aikatauluissa pitdytyminen on helppoa”. Aikataulun saa muodostettua ja se jaetaan
sitd valttamatta tarvitsevalle, mutta aikataulutiedon luotettavuus ja paivittyminen ovat
ongelmia. Logistiikkaketju on dynaaminen ja esimerkiksi sddolosuhteiden muutokset
aiheuttavat havaittavia muutoksia koko jaljelld olevaan kuljetusketjuun. Tuloksissa
nousi esille, etta kaikki vastaajat yhta lukuun ottamatta vastasivat jakavansa avoimesti
tietoa omasta aikataulustaan muille logistiikkaketjun toimijoille. Tama yhdistettyna
kyselytutkimuksen osoittamaan aikataulutiedon puutteeseen viittaa tiedon

kulkeutumisesta vaaraan paikkaan tai vaaraan aikaan.

Johtopaatokset

AlyMeren tutkimuksen tavoitteena on kehittdd Satakunnan teollisuudelle logistisen
prosessinriskienhallintamalli ja paljastaa alueellisia logistiikkaketjujen kehityskohteita.
Keratyn aineiston ja kayttotapauksen perusteella logistiikkaketjussa on useita tasoja
riippuen siita, tarkastelemmeko kuljetusketjua raaka-aineen ja lopputuotteen siirtyman
kannalta vai yksittaisten toimijoiden prosessin tehostamisen kannalta. Intressit koko
ketjun tehostamiseksi eivat ole yhtenevadiset. On myds merkillepantavaa, ettei
yksittadisen toimijan kokemus esimerkiksi epaonnistuneesta aikataulusta merkitse
koko logistiikkaketjun epdonnistumista. Lastin suunnitelman mukaiseen tehokkaaseen
lilkkkumiseen saattaa sisaltyd yksittaisen toimijan ennustamatonta odottamista tai
viivastyksid. Esimerkiksi metsayhtion sahalle saapuva raaka-ainekuljetus saattaa
joutua odottamaan kuorman purkua, koska sahalla on raaka-ainetta oman prosessinsa
tarpeisiin. Yksittainen kuljetustoimija voi siis kokea logistiikkaketjun epdaonnistuneena

oman prosessinsa mukaisesti, mutta sahalla prosessi etenee suunnitellusti.

Riskienhallinnassa ennakoitavuus ja varautuminen ovat olennaisia tekijoita, jottariskeja
voidaan joko valttaa tai minimoida vaikutusta, jos ne toteutuvat. Kuljetusketjussa
ennakoitavuus ndhdaan kuitenkin eri tavoin eri kuljetusketjun toimijoiden kesken:

saatavilla oleva aikataulutietokaan ei auta, jos kuljetusprosessi on suunniteltu
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alusta saakka siten, ettei koko potentiaalia kyeta tai edes pyritd hyédyntamaan.
Raaka-aineen jatkojalostajan intresseissa ei valttamatta ole paluukuorman tai oikea-
aikaisen lastin purkamisen mahdollistaminen kuljetustoimijalle. Kyselytutkimus
ilmentaa selkeasti kuljetusprosessin pullonkaulan, kuljettajan nékokulmasta olevat
viiveet lastin purkamisessa. Kuljettajat odottavat lastin purkamista, jonka ajan
kuljetuskalusto on tuottamaton. Tuotantolaitokselle taméa ei ole suora haitta, silld
tuotannon toiminta ehdollistuu raaka-aineen saumattomalle saatavuudelle, joka on

varmistettu tuotantolaitoksen riittavalla sisaiselld puskurivarastolla.

Kayttotapauksen mukaan on selvaa, ettd yksittagisen toimijan prosessin
epaonnistuminen saattaa silti johtaa onnistuneeseen kokonaisuuteen kuljetusketjuna,
mikali viiveet ovat lopputuottajan tuotantoprosessin vikasietokyvyn rajojen sisalla.
Tasta syysta logistiikkaketjua tehostettaessa on johdonmukaista keskittya yksittaisten
toimijoiden prosessien tehostamiseen kannattavuuden ja ymparistotaloudellisuuden

parantamiseksi.

Lahteet

) Leveson, Nancy G., “Engineering a Safer World: Systems Thinking Applied to Safety”,
2012. (Online). Saatavilla: https://direct.mit.edu/books/book/2908/Engineering-a-
Safer-WorldSystems-Thinking-Applied. Haettu 29.1.2023.

(2) Thomas, John P. & Leveson, Nancy G., “STPA Handbook”, 2018. (Online). Saatavilla: https://
psas.scripts.mit.edu/home/get_file.ohp?name=STPA_handbook.pdf. Haettu 29.1.2023.
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Satakunnan vientivetoinen teollisuus on osa globaalia markkinaa. Satakunta on
“kokoaan suurempi” teollinen maakunta. Maakunnan vadestdnosuuden ollessa 4 %
maakunta tuottaa 6,9 % ulkomaan kaupan arvosta. Toimivat logistiikkaketjut takaavat
yhteiskunnan toimivuuden Suomessa ja Satakunnassa. Merilogistiikan tutkimuskeskus
tutkii  kuljetuslogistiikkaketjuja (meri-satama-maapuocli) ja niiden optimointia

yhteiskunnan toiminnan ja huoltovarmuuden takaamisessa.

Satakunnan logistiikkaketjujen solmukohtana

Suomen tuonnista ja viennista 90% tapahtuu meriteitse. Satakunta yhdistyy globaaliin
kuljetuslogistiikkakokonaisuuteen [tdmeren satamien kautta. Satakunnassa on
kolme satamaa Porin, Rauman ja Eurajoen satamat. Porin satama on solmukohtana
teknologiametalli, -akku- ja kiertotalousklusterissa. Rauman satamasta kulkee
kontteja ja irtolasteja, erityisesti liikenteeseen seka puunjalostusteollisuuden

logistiikkaan. Taulukossa 1 on kuvattu Pori ja Rauman satamien avainlukuja.
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Taulukko 1: Satakunnan suurimpien kaupallisten satamien tuonti- ja vientiliikenteen tunnusluvut
vuosina 2021-2022. Satamien yhteenlasketun kokonaisliikenteen volyymi vuodessa on kahtena

viimeisend vuotena ollut keskim&aradisesti noin 8,5 miljoonaa tonnia. [1] (2]

Porin satama

Merkittavimmat vientituotteet
tonnimaarien perusteella Merkittavimmat tuontituotteet
Vuosi Tuonti ja vienti yhteensa (tn) (3kpl) tonnimaarien perusteella (3 kpl)
kivihiili, kemikaalit,
2021 3 190 000|nestemadiset 6ljytuotteet malmit, rikasteet ja 6ljytuotteet
2022 4 158 000|kivihiili, kemikaalit, sahatavara [kivihiili, malmit, rikasteet ja 6ljytuotteet

Rauman satama

Merkittavimmat vientituotteet
tonnimaarien perusteella Merkittavimmat tuontituotteet
Vuosi Tuonti ja vienti yhteensa (tn) (3kpl) tonnimaarien perusteella (3 kpl)
paperi ja kartonki,
2021 5 060 000(kappaletavara, selluloosa raakapuu, kappaletavara ja nesteet
paperi ja kartonki,
2022 4 371 000|kappaletavara, sahatavara kappaletavara, raakapuu, nesteet

Satakunnassa yhteiskunnan toiminnan takaaminen ja huoltovarmuus ovat
aiheina laajoja. Kuljetusvaylat, energiantuoctanto, ja elintarvikkeet koskettavat
yleisesti logistiikan toimijoiden liikketoimintaa sek& kuljetusreittien valtavirtojen
muovaantumista. Logistiikan ja energiatuotannon huoltovarmuuteen panostaminen
ei pelkastaan palvele poikkeusoloihin varautumista, vaan toimintojen sujuvuus ja

vikasietokyvyn paraneminen palvelee myos vihreaa siirtymaa kriisittémana aikana.

Logistiikkaketjut osana huoltovarmuutta

Logistiikka on osa yhteiskunnan kriittistd infrastruktuuria ja palveluja, mitka
muodostavat perustan huoltovarmuudelle. Logistiikalla on tarkea merkitys Suomen
kaltaiselle maalle, joka on kaukana pohjoisessasijaitseva “saari”. Tama huoltovarmuuden
merkitys korostuu myds maakuntana Satakunnalle, koska se sijaintinsa puolesta on
vahvasti myds muiden sisdmaassa sijaitsevien maakuntien huoltovarmuuden tae.
Suomen ulkomaankaupasta S0 % kuljetetaan merelld, minkd vuoksi merikuljetusten

toimivuus on logistiikan varautumisen painopistealueita.

Tie- ja rautatiekuljetuksilla on tarkea rooli satamien ja tuotantolaitosten valisessa
lilkenteessa. Kotimaan sisalla huoltovarmuuden kannalta kriittisia maakuljetuksia ovat
mm. optimoidut, korkealla kayttdasteella toimivat l@mpdsaadellyt elintarvikekuljetukset
(esim. maidon keraily ja jakelu), polttoainekuljetukset ja kemikaalikuljetukset.

Huoltovarmuus on vaeston toimeentulon, maan talouseldman ja maanpuolustuksen
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kannalta valttamattoman kriittisen tuotannon, palvelujen ja infrastruktuurin
turvaamista vakavissa hairidtilanteissa ja poikkeusoloissa. Huoltovarmuus on o0sa
jokaista yhteiskunnan institutionaalista toimintaa, yrityselamaa seka kansalaisten

arkea. Eri sektoreilla huoltovarmuus koskettaa toimintoja eri tavain.

Logistiikkaketjut ovat merkittadvassa roolissa yhteiskunnan toiminnan takaamisen
kannalta, siksi logistiikkaa koskee huoltovarmuuden osalta myods varautumisvelvoite.
Logistiikka-alan jatkuvuuden hallinta on yritysten omaehtoista toimintaa, mutta
ilmailu- ja rautatiealan yrityksilld seka suurimmilla maaliikenteen tavara- ja
henkilokuljetusyrityksilld on varautumisvelvoite. Varautumista tukevat merenkulun
ja ilmaliikennetta koskevat kansainvaliset saadokset ja logistiikka-alan yritysten

turvallisuus- ja laatujarjestelmat. (3]

Logistiikan varautumisen perustana on olemassa oleva toimintavarma
markkinaehtoinen logistinen jarjestelma. Erilaisin varautumisjarjestelyin (esimerkiksi
riskiarviointi, jatkuvuussuunnittelu, varastointi, poikkeusolojen erityistoimenpiteet)
kehitetdaan logistisen jarjestelman toimintavarmuutta vakavien hairiotilanteiden
ja poikkeusolojen varalle yhteistyossa elinkeinoelaman toimijoiden kesken.
Protektionismin uhkakuva varjostaa maailmankauppaa erilaisten pakotteiden
lisdantyessa. Valtioidenvalinenkaupankayntionmuuttunutvuosikymmeniavallinneesta
hyvin opportunistisesta mallista yha periaatteellisempaan ja sulkeutuvampaan
suuntaan. Aasian ja Euroopan valisen kaupankaynnin muutoksista voidaan ainoastaan

luoda skenaarioita erilaisten riskiarviointimallitytkalujen avulla. (4)

Kuntien ja yritysten sekd kansalaisten resilienssi vientipainotteisessa ja
transitoliikenteen solmukohdan maakunnassa on elintarked arvicintikohde myos pitkan

tahtaimien yksiléllisten, kunnallisten ja alueellisten strategioiden luomisessa.

Liikenteen solmukohtien huoltovarmuus

Satakunnan satamien maantieteelliset sijainnit ovat myds huoltovarmuuden
turvaamiseksi tarkeita solmukohtia. Niiden vieressa kulkeva Selkdmeren ja
Pohjanlahden laivaliikenne on ainoastaan murto-osa Suomenlahdella operoivista
alusmaaristad. Porin satamaan suuntaa hyvat syvavaylat ja Raumalla on tehty
isoja uudistuksia vayliin. Jaaolosuhteet ovat pohjoisia satamia suosiollisempia
ja maakunnan satamista on lyhyet etdisyydet vastapaata sijaitsevaan Ruotsiin
sekd myos Keski-Eurooppaan. Rauman ja Gavlen valisella reitilla on saavutettu

hyvaa tutkimustietoa satamaoperaattorisovelluksen Port Activity Appin kaytannon
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toiminnoista laivaliikenteen operatiivisten toimintojen edistamiseksi. (5] On tarkeas,
ettd satamainfrastruktuurin  toimivuuteen ja ylldpitoon kiinnitetaan huomiota.
Lisaksi tulee panostaa tavaraliikenteen eri kuljetusmuotojen valiseen saumattomaan

tiedonsiirtoon.

Digirata-hankkeessa parannetaan rautateiden kulunvalvontaa seka
turvalaiteinfrastruktuurin toimivuutta. (6) Satakunnanradat ovat mukana ensimmaisen
kaupallisiin radioverkkoihin perustuvan kulunvalvonnan rakentamisessa. Hankkeen
edistyessa voidaan edesauttaa tavaroiden sujuvampaa kulkua satamien ja muiden
maakuntien valilla. Jarjestelyratapihojen puute seka yksdisraiteiden suuri maara
tulevat tulevaisuudessa nousemaan vaylaverkkojen kehityksen liittyvaan keskusteluun.
Maantievaylat vaativat kehitystyotd sekd tiestdon kohennuksella ettd &alykkaan
teknologian entistd paremmassa integroitavuudessa myos maantiekuljetusten
tarveperusteisia kohteita varten. Ohituskaistojen vahaisyys johtaa kauttaaltaan
lilkennevirtojen ruuhkautumiseen. Porin lentokenttda on nykyaan melko vahaisella
kaytolla, mutta 2355 metrin kiitorata mahdollistaa suurempienkin matkustaja-
ja rahtikoneiden operoinnin kentaltd. Tama on tarkeda yleisen turvallisuuskuvan

heikentyessa tilanteessa, jossa kuljetusten turvaaminen tulee varmistaa.

Energiantuotannon logistiikka Satakunnassa

Satakunnassa energiantuotanto on hyvin moninaista. Maakunta tunnetaan Olkiluodon
ydinvoimala-alueesta, tuulivoimapuistoistaan seka perinteisesta turvetuotannostaan.
Maakunnassa hyodynnetaan tehokkaasti puunjalostusteollisuuden sivuvirtojen
jakeita muun ohessa l@ampdvoimaloiden prosesseissa. Olkiluodon uuden reaktorin
kayttoonoton priorisointi nayttaytyy merkittavassa roolissa vakaan sahkéntuotannon
turvaamisessa epdvakaassa maailmantilanteessa. Tuulivoimapuistot, paikalliset
aurinkovoimalat seka vesivoiman rooli vahvistavat energiatuotannon tarvepiikkeihin

suuntautuvaa lisddntyvaa sdhkon tuotantotarvetta valtakunnallisestikin.

Suomessa sahkdnjakelun kantaverkot ovat yhdistetty keskenaan, joten
maakunnatkin ovat keskendaan yhteyksissa verkkojen kautta. Valtakunnallinen
kolmivaiheinen sdhkoverkko on Suomessa toteutettu siten, ettd se on kolmen
vaihejohtimen valinen. Osassa Eurooppaa kolmivaiheinen séhkdverkko on kahden
vaihejohtimen valinen, jolloin kahden vaiheen valillda syntyvassa virtaerossa ja
verkon taajuuden laskussa jarjestelma antaa riskin verkon vikavirtasuojakytkimen
aktivoitumiseen. Euroopassa maiden valisia sahkoélinjoja on yhdistetty, joten

pahimmassa skenaariossa sahkonjakelun hairinnan vaikutukset voivat tulla useampaan
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maahan. Virtaeron ja taajuuden laskiessa Suomessa riski sahkdverkon kaatumiseen
on vahaisempi verrattuna osaa muuta Eurooppaa kohdistuvaan riskiarvioon. Sahkoa
voidaan syo6ttdd Suomessa useaa eri reittia, ja sahkdn siirtojohtoverkot ovat
rengasmuotoisia, joten vikatilassa sahkdd saadaan siirrettya kulutukseen myos
toisesta lahteesta. Pohjoismaiden ja Keski-Euroopan valilld olevan séhkdjarjestelman
kaapelijarjestelman automatiikka aktivoi jonkin verran tehonsiirtoa lyhytaikaisesti
tukemaan Keski-Euroopan jarjestelmaa tilanteessa, jossa tehoreservia vaaditaan.
Kansallisissa sahkoyhtioissa pitda olla varautumissuunnitelma sahkoyhtiotasolla:
suunnitelma kasittaa muun ohessa sen, mitkd muuntopiirit saavat olla poissa pisimpaan

ja mitka pidetaan kayttssa mahdollisimman pitkaan.

Turpeen biomassan polttaminen ja yleisesti fossiilisten polttoaineiden kaytto, seka
lBmmon ettd sdhkdn tuotannossa tulisi ndhdéa tarkedssa roolissa energiansaannin
huoltovarmuuden turvaamisessa. Uusien tekniikoiden kehittaminen ja teollisuuden
prosesseista syntyvan ylijadmalampojen entistd parempi hyodyntamisaste ovat
osioita, jotka maakunnassa edistavat vihreaa siirtymaa. Teollisuuden prosessien
lammontalteenottomenetelmien kehityskulussa nahdaan mahdollisuuksia hyddyntaa
hukkalammosta johdettua lampo- ja sahkoenergiaa teollisuuslaitosten tarpeiden
lisdksi entista enemman myods yksittaiskuluttajille suunnatuissa kayttdkohteissa.
(7) Teollisuuden lauhdevesia voidaan hytdyntdad myods esimerkiksi satama-altaiden

lumen ja jéan sulatuksessa.

Huoltovarmuuden asiantuntija-arvion mukaan perinteisten energiantuotannon
tekniikoiden hyodyntédminen on huoltovarmuuden kannalta ensiarvoisen térkeda.
Ydinvoimaloista on teknisen katsantokannan mukaan mahdollista s&hkon lisaksi
johtaa periaatteessa myos lampdd kuluttajien tarpeisiin. Hakkeen ja turpeen
yhteispolton mahdollisuuden sailyttdminen energiansaannin turvaamiseksi
nahdaan valttamattomana aikana, jolloin ketjuuntuneiden toimintojen maailmassa

energiantoimitusongelmat skenaarioidaan talouden uhkakuviksi.

Elintarvikeketjujen huoltovarmuus

Satakunnassa alkutuotannon osuus on Suomen keskiarvoa korkeampaa. Satakunta
sijoittuu eteldiseen rannikkovydhykkeeseen savi- ja hiesukasvuvythykkeelle.
Terminen kasvukausi on Satakunnan maantieteellisellda kasvuvyohykkeella
Suomen mittapuulla pitkd, mutta maaperatyypin vuoksi kasvien viljelyssa
lannoitteita tarvitaan yleisesti maakunnan hiesualueilla. Satakuntaan on sijoitettu

my6s viljojen varmuusvarastointia. Varmuusvarastot ovat joko valtio-omisteisia
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tai yksityisomisteisten uyritysten tiloja, joilla on varastointisopimus laadittuna
huoltovarmuuskeskuksen kanssa. Merkittava elintarviketuotanto turvaa Satakunnan
maakunnan lisaksi muuhun Suomeen suuntautuvia elintarvikekuljetuksia. Tavaroiden,
alkutuotannon ja raaka-aineiden huoltovarmuusvarastointi on varmistettu

huoltovarmuuskeskuksen poolien ja sektorien yhteistoimintoina.

Johtopaatokset

Kuljetuslogistiikkaketjut kytkeytyvat huoltovarmuuteen monella tapaa, ei vain
satamien ja maalogistiikan kannalta vaan osana yhteiskunnan toiminnan sujumista
ja huoltovarmuutta. Satakunnalla on keskeinen rooli yhteiskunnan toiminnalle,
maakunnallisesti ja koko Suomessa. Satakunnan rooli yhtend huoltovarmuuden
hubina on valtakunnallisestikin noteerattu. Maakunnan liikenneyhteydet, satamat
ja lentokentta ovat merkittavasta roolistaan huolimatta jadaneet TEN-T ydinverkon
ulkopuolelle. Maakunta on noteerattu TEN-T:n kattavassa verkossa TEN-T ydinverkon
sijaan. Satakunnan logistiikkayhteyksien vaativa kehitystyo on jaanyt ajastaan
jalkeen huonokuntoisina lilkkennevaylina ympéari maakuntaa. Satakunnan tieverkko sen
profiili ja ohituskaistojen vahainen maara valtateilla 2, 8, 11, 12 ja 23, satamien ja Porin
lentoaseman toiminnan turvattu rooli myods huoltovarmuuteen liittyvan logistiikkaan

tulisi ottaa vakavaan tarkasteluun paattajatasolla.

Rautateiden kulunvalvonnan radioverkkopohjaisen kehitystyon aikana myos
teollisuuden kuljetustarpeiden kapasiteetin lisddmismahdollisuuksia on tarkea
asettaa yleiseen vuoropuheluun. Energiatuotannon moniulotteisuus ja erilaiset
konventionaaliset varavoimavaihtoehdot on nahtdva kestavien ratkaisujen
lisaksi huoltovarmuuden kannalta ensiarvoisen tarkeind osina energiavarmuutta.
Tietoverkkoyhteyksien toimintavarmuus sekd kantaverkkoyhteyksien toiminta
myoOs lisaantyvassa sahkdntuotannossa tulee turvata kaikkina vuorokauden
aikoina teollisuuden tarpeisiin. Kotimainen elintarviketuotanto on turvattava seka

ekologisuuden etta huoltovarmuuden kannalta.

Lahteet
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Onko merilogistiikan uudet polttoaineet se,
mista merilogistiikkaa kayttava taho on valmis
maksamaan vihreassa siirtymassa?

Pyry Lé&hde, Merikapteeni (YAMK), projektitutkija, pyry.o.lahde@samk.fi

Susan Raberg-Vikkula, MBA, projektip&éllikks, susan.raberg-vikkula@samk.fi

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

On todennakdista, etta vihrean siirtyman edistaminen tulee tulevaisuudessa tarkedksi
asiakkaiden valintaperusteeksi merilogistiikan palveluiden valinnassa. Asiakkaat ovat
luultavimmin valmiita maksamaan enemman vihrean siirtyman edistamisesta, koska
he haluavat olla osa ratkaisua ilmastonmuutoksen hillitsemisessa. Lisdksi monet
yritykset ovat ymmartaneet vihrean siirtyman edistamisen strategisena liikketoiminnan
etuna kilpailuvalttina, joka auttaa heitd erottumaan kilpailijoista. Uudet polttoaineet
tarjoavat myos mahdollisuuden tayttdd ympaéaristésddnnosten vaatimukset, mika

parantaa yrityksen mainetta.

Merenkululle asetetut saantelyt koskien laivojen koneiden tuottamia paastoja
ovat kuitenkin vield hyvin erilaisia erityissuojelualueilla, joihin Itameri kuuluu
verrattuna valtamerten liikenteeseen. Saantelyjen epatasainen jakauma aiheuttanee
erityissuojelualueille talld hetkella merkittavasti suurempia paineita vahapaastoisiin
ratkaisuihin, kuin alueilla, missa lainsaadannén raamit eivat ole yhta ankaria. Isona
kysymyksena on pohtia tulevaisuuden kotimaisen viennin kilpailuetua verrattuna
suuren maailman tavaravirtoihin, joita kuljetetaan esimerkiksi Aasian alueen

meriliikenteessa, missa paastonormit ovat lievermmat.

Tiedotusvalineissa ja arkipaivaisissa keskusteluissa ei ole voinut valttyd pohdinnoilta
tulevaisuuden ympaéristdnormeista. Merirahdin logistiikka, joka koskettaa merkittavaa
0saa Suomen vaestostd, tulee tulevaisuudessa ottamaan suuria harppauksia
vahapaastoisempiin ratkaisuihin pohjautuvassa merilogistiikassa. “Oleellista on pohtia
vihrean siirtyman muotoutuessa myos sita kokonaisuutta, josta tulevaisuuden asiakas

on valmis maksamaan” — toteaa Sami Skog pitkén linjan logistiikka-alan asiantuntija. (1)
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Mista merilogistiikkaa kayttava asiakas haluaa maksaa
tulevaisuudessa?

Todennakoisesti  merilogistiikkaa kayttavat tahot haluavat tulevaisuudessa
maksaa merikuljetusten ja logistiikan palveluista, jotka ovat tehokkaita, turvallisia,
ymparistoystavallisia ja kustannustehokkaita. He odottavat myods saavansa tietoa
reaaliaikaisesti kuljetusten etenemisesta ja mahdollisista viivastyksista. He arvostavat
myo6s digitaalisia ratkaisuja, jotka helpottavat tiedonkulkua ja tekevat kaupankaynnin
helpommaksi  sekd& tehokkaammaksi. Lisaksi tulevaisuuden merilogistiikan
asiakkaat odottavat vastuullisuutta ja ympéaristdvastuuta merilogistiikan tarjoajilta.
Onko tulevaisuudessa merilogistiikkaa kayttavan yrityksen uyksi kilpailuvaltti
rahdin  logistiikan ~ ympaéristotavoitteiden  saavuttaminen?  Liiketoiminnassa
ymparistoystavallinen imago myy ja sitouttaa asiakkaita. Mutta se maksaa enemman
vai maksaako? Mikd on rahassa mitattavaa? Onko asiakas valmis maksamaan
ymparistonormeista ja miten sita pystytaan mittaamaan tarpeeksi uskottavasti, etta
tavoitteet todellakin pysyvat asetetussa ja asiakas saa niin ympariston kuin tehokkaan

laadun puolesta sen, mita han tilaa”?

Merilogistiikan toimijakenttd kuin myds merilogistiikkaa kayttavat tahot uskovat
yhteiseen vihredan siirtymaan. Heilld on halu saavuttaa tavoitteet ja tehda logistiikasta
entistakin kestavampaa. Toteutuakseen tdma vaatii konsensuksen, yhteista asennetta,
yhteisymmarrystd, yhteisen linjan sailyttamistd ja sitoutumista merilogistiikan

vihredan siirtymaan niin toimijoiden kuin merilogistiikkaa k&yttavien tahojen osalta.

Paastonormien erilaiset sdantelykehikot

Merenkulkujarjestd IMO:n  ja EU:n aluspaasttéjen valvonta-alueilla poikkeavat
tiedonkeruujarjestelmat (Taulukko 1) seka saantelykehikot toisistaan, mikd tekee

merenkulun toimijoiden paatoksenteosta haastavaa.

IMO MARPOL (International Maritime Organisation- Maritime Pollution Convention)
-Yleissopimuksen IV liitteessd listatuilla erityissuojelualueilla Itamerells,
Pohjanmerelld ja Pohjois-Amerikassa liikennoivissa aluksissa tulee kayttaa
polttoaineita, jotka kansainvdlinen saantely asettaa muun ohessa rikki- ja
typpioksiduulipaastorajoiltaan muita alueita alhaisemmiksi. Esimerkiksi [tdmerelld

rikkiraja on 0,1 % ja typpioksidipadastoja on tavoitteena EU-alueella vahentaa
80 9%-yksikkda verrattuna kansainvaliseen yleisesti kaytossa olevaan IMO TIER |

paastonormiston maarayksiin.
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Tier I-lll-  p&éasténormistoilla  tarkoitetaan  kansainvalistd IMO:n  asettamia
paastostandardeja alusten dieselkoneistoille. Muun chessa Itdmeren ja Pohjanmeren
alueella TIER Ill- m&ardyksen soveltamisalan tayttdminen vaatii moottoriteknisten
ratkaisujen ohella kdytannossa monesti katalysaattorin rakentamisen laivaan, joka
vahentaa typpipaastoja arviolta 85 %. TIER lll-sdantely koskee Itameren ja Pohjanmeren
Noy -valvonta-alueella liikenndivid aluksia, joiden koneteho on yli 130 kW ja jotka
on asennettu aluksiin, jotka on rakennettu 11.2021 tai sen jalkeen. Yhdysvaltojen
valvonta-alueella saantely kohdistuu yli 130 kW aluksiin, jotka on rakennettu 1.1.2016
tai sen jalkeen. Valtaosa kauppaliikenteestd kohdistuu sdantelyn piiriin maaritellyilla

liikennealueilla. (2]

Enemman rajoitusalueita on puhuttanut EUn paastokaupan laajentaminen
merenkulun elinkeinoon. Uusinta tietoa neuvotteluista koskien Eurocopan komission
esitysta Euroopan neuvostolle seka parlamentille merenkulun elinkeinon liittamiseksi
paastokauppadirektiivin soveltamisalaan on odotettu varustamoalalla kuumeisesti
joulukuuhun 2022 saakka. Alustavaan neuvottelutulokseen paastiin EU:n
lainsaadantdelimissa siten, etta neuvottelutulosten toimeenpano alkaisi vuonna 2024.
Yleisesti ottaen neuvottelutulos koskee rahtia tai matkustajia kuljettavaa kaupallista
merenkulkua aluksilla, joiden bruttovetoisuus on 5000 tai enemman. Saantelykehikko
kohdistuu EU-alueen sisaisesta liikenteesta ja EU:n satamista syntyviin paastoihin 100

%:sti ja EU-valtion ja kolmannen maan valiseen liikenteeseen 50 %:sti.

Jasenvaltioiden valittavissa on, ottavatko ne jasenvaltioon kuuluvan vakimaaraltaan
alle 200 00Q asukkaan saaren ja mantereen valilld kayttoon padsttkauppaan liittyvat

maaraykset roro- ja ropax-liikenteelle. (3]

Pienemmille aluksille on kehitystyoéna punninnassa ratkaisuja.  Pohdittavana
kysymyksenad EU:n lainsd&dantdelimissd on myods tulevaisuudessa sisallyttéda
paastokauppa bruttovetoisuudeltaan alle 5000 GT aluksiin ja hiilioksiditonnien
lisdksi muihin  p&astoihin.  Metaani- ja typpioksiduulipddstoja varten on
paastokaupalla laajentamissuunnitelmia. Lisaksi jadluokkaméaarayksien pysyva
huomioiminen on tarkastelun alla EU:n lainsaadantoelimissa. (4). "FuelEU Maritime
-aloitteessa asetukseksi esitetddn EU:n yhteistd sdantelykehystd, jolla lisataan
uusiutuvien ja vahahiilisten polttoaineiden osuutta kansainvalisen meriliikenteen
polttoaineyhdistelméssa luomatta esteita sisamarkkinoille.” (5] Asetuksen tarkoitus on
lisata vahahiilisia polttoaineratkaisuja yli 5000 GT aluksilla ja edistda EU:n satamissa

vierailevien alusten maasahkon kayttoa. (6)
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Paastokaupalla lyhyesti tarkoitetaan vahahiilisiin kdyttovoimiin kannustavaa ratkaisua.
Paastokauppajarjestelman mekanismi toimii kdytannossa siten, ettd varustamoiden tai
laivojen omistajien eteen tulee paastooikeuksien ostaminen ja niiden palauttaminen,
kun ostetut paastooikeudet on kaytetty. Paastooikeuksien maaritykseen kaytetaan
yksikkda euroa/ hiilidioksiditonni. Lahtokohtana p&aastooikeuksille on EU:n

paastolaskennan liittymisjarjestelma. IMO aluksilla on vastaava jarjestelma (Taulukko1).

Vuonna 2022 paastooikeuden tonnihinnan vaihteluvali on ollut 58.03-98.03 euroa/

CO, -paésttd madritettyné metriseksi tonniksi. (7] Punnintana varustamoilla tai aluksen
omistavalla taholla on kdytanndssa kaksi vaihtoehtoa toteuttaa liilkenndintia: ne ovat
a) nopea siirtyminen vahahiilisempiin ratkaisuihin tai b) pdastooikeuksien kayttaminen.
Paastooikeuksien ostaminen tapahtuu yleisesti eurooppalaisten porssien kautta
markkinaehtoisesti kysynnan ja tarjonnan kautta. Mitd enemman vahanhiilisia ratkaisuja

on kaytossa, ovat taten myos paastooikeuksien yksikkohinnat halvemmat.

Taulukko 1: Vertailu EU MRV asetuksen sekd IMO MARPOL-yleissopimuksen [V liitteen mukaiseen

polttodliyn kulutusta koskevaan tiedonkeruujérjiestelman sisalloista. (8]

Lain voimaantulo 1.7.2015 1.3.2018
Laivoihin, jotka ovat bruttotonneiltaan yli 5000 GT ja jotka Kansainvdlisen liikenteen aluksiin, jotka ovat bruttotonneiltaan
Soveltamisala likenndivat EU-lippuvaltioiden satamiin tai satamista 5000 GT tai suurempia
Ensimmainen seurantajakso 2018 2019
Menettelytavat Seurantasuunnitelma (37 osainen) Datan kerdys suunnitelma (SEEMP Part II) (9 osainen)
Saantdjen noudattamiseen |Arviointiraportti (ei tarvitse sailyttaa aluksella) Vaatimuksenmukaisuuden vahvistus (pitaa sdilyttaa aluksella)
littyvat menettelytavat
Polttoaineen kulutus (satama/ merellé olo), CO2 paastot, Kokonaispolttoaineen kulutus, kuljettu etdisyys, ajotunnit,
Raportointi Kuljetusty6 (todellinen kuljetettu rahti), kuljettu matka, suunniteltua aluksen kuollutta painoa kaytetaan korvaavana
merelldoloaika poisluettuna ankkurissa oloaika tietona
Varmennus Itsendiset valtuutetut todentajat Lippuvaltion viranomaiset tai auktorisoidut organisaatiot
Noudattamisen dokumentointi (Kesdkuu 2019) Patevyysvakuutus (Toukokuu 2020)
Saantdjen noudattamiseen
liittyva raportointi
Julkaisut Nakyva yleinen tietokanta Nimedméton julkinen tietokanta

Paastokaupan vaikutukset Satakunnan vientimarkkinoille

Suomen tuonnista ja viennistd hyvin merkittava osuus kulkee merireitteja pitkin.
Meriliilkenteen merkittdvyys Suomelle on huomattava ja laivaliikenteen merkitys tulee

korostumaan tulevaisuudessa entisestaan.
Paastokauppanormisto  tarjoaa Itameren liikenteelle ehka merkittavimmat

muutospaineet. Normiston vaikutuksesta polttoaineteknologioiden kehitystyon liséksi

myods kuljetus- ja varastointiteknologiat ovat suuren muutospaineen alla. “Jotta
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paastottomyyteen paastaan myos kaytadnnodn tasolla, on suurena tulevaisuuden
kysymyksena myos kadyttovoiman tuotanto- ja jakeluvaiheiden pdastottomyys”- toteaa
artikkelia varten haastateltu ylikonemestari ja yliopettaja Kimmo Kauko. (9). Talla
hetkelld koko prosessin paastottémyys tarvitsee viela merkittavasti lisda tutkimus- ja
kehitystoimintaa. Ammoniakin ja vedyn tuotanto vaatii runsaasti sahkda, joka ei ole
laheskaan aina hiilineutraalia. Tayteen paastottomyyteen paasemiseksi on oleellista
keskittyd tuotantovaiheeseen sekd itse polttoaineen palamiseen laivalla. Taman
lisaksi ongelmana on vedyn (H2) alhainen energiatiheys, ammoniakin (NH3) palamisen
typpioksiduulipaastot, seka LNG:n tuotannon ja polttamisen metaanipaastot. Myos
polttoaineiden turvallisuus ja sijoittelu aluksilla vaativat tarkastelua. Kehitys etenee
tana paivana kuitenkin valtavin harppauksin ja innovaatio on vilkasta. Euroopan alueella
itsessaan tutkimus- kehitys- ja innovointityot seka erilaisten kayttovoimien kokeilut
osoittavat todenndkoisesti merkittavia uusia tuloksia seuraavan kahden vuoden
aikana ongelmien ratkaisuiksi. Suuret konevalmistajat ja insindoritoimistot tyostavat
ahkerasti erilaisia ratkaisuehdotuksia laivojen uusiksi jarjestelmiksi ja varustamoiden

seka laitevalmistajien valinen yhteistyo on tiivista nyt ja tulevien vuosien aikana.

Onko uusi polttoaine tulevaisuuden kilpailuetu Satakunnassa” Pelkastaan Satakunnan
teollisuutta ja satakuntalaisia asiakkaita koskien voidaan nostoa tarkastella
saavuttamalla kysymuykselle vaadittava validiteetti. Teollisuuden kuljetusten
turvaaminen satakuntalaisissa satamissa on tarke&dad valtakunnallisessakin
mittapuussa tarkasteltuna. Satakunta elda viennista. Suomen maakunnista viennin
arvo asukasta kohden oli vuonna 2021 maakunnista 3. korkein. Vertailumaakuntana
Uusimaa sijoittui listalla kahdeksanneksi (10). Satakunta tunnetaan perinteisesti
korkean jalostusasteen tuotteiden tuottajamaakuntana. (11). Kustannustehokkaat
logistiikkaketjut ovat vientivetoisen maakunnan elinehto. Samaan aikaan kun
teknologia kehittyy ja Satakunta itsessaan on suuressa roolissa uusien kayttévoimien
kehityksessa, on suurena kysymyksend pohdittava tavaravirroille kohdistettavia

kustannuspaineita.

Kustannusten kartoittamisessa on hyva huomioida suomalainen merkittava ropax- ja
roro-laivaston osuus. Rauman satamassa myos ro-ro-liikenne on vilkasta ja Porissa
rakennetaan uutta laituria, jossa on varaus myos roro-rampin siirrolle isompia aluksia
ajatellen. [12) Roro-lastityypin aluksen rakentamiskustannukset ovat korkeahkot
pelkdstaan esimerkiksi ramppien ja spesialisoidun ruuman rakenteen osalta. (13]
Jaaluokkavaatimukset asettavat [tdmerelld Llilkkennoiville alustyypeille merkittavia
lisakustannuksia. Aluksen rungolle ja koneistolle kohdistuvat jaaluokkavaatimukset

nostavat rakentamis- ja kayttokustannuksia. Suomi on osallistunut EU:ssa aktiivisesti
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keskusteluun, jotta jadluokkavaatimukset huomioitaisiin paremmin myos sdantelyssa. (14)
Merkittavana huomioitavana kohtana on tarkastella polttoainekustannusten
korrelaatiota rahtikustannuksiin. Aiheesta on tarjolla runsaasti tutkimuskirjallisuutta
ja nakemyksia valtamerten konttiliikenteessa, mutta Itameren valtioiden ja Suomen
osalta tutkimusjulkaisut ovat vahaisempia. Artikkelia varten Suomeen lilkkenndivien
alusten osalta hytdynnettiin taustatietona SPC Finlandin verkkokyselyn tuloksia, jotka
julkaistiin MKK:n vuotuisessa varustamobarometrissa. SPC Finlandin kyselyyn vastasi
raportin mukaan Suomen meriliikenteen kannalta oleellisiksi luokitellut ulkomaiset

seka kotimaiset varustamot. Kyselyn vastausprosentti oli 79 %. (15]

Varustamobarometrista saatujen lukujen mukaan aikavalila 1/2006-12/2022
konventionaalisen polttoaineiden hinnalla ja rahtikustannusten valilla Itameren
lilkkenteessa vaikuttaisi olevan kohtalainen korrelaatio 0.05 merkitsevyystasolla
Spearmanin korrelaatiokertoimella (n=22, rs=.619 p=.00214) eli perinteisen polttoaineen
hintojen nousu selittdd kohtalaisesti myos nousevia rahtikustannuksia Itamerella
Suomeen likkennoivilld aluksilla. (16]). Polttoainehintojen ja rahtihintojen kehitysta
kuvaava taulukko saatiin varustamobarometristd, mutta tilastollinen analyysi
suoritettiin artikkelin tekijoiden toimesta Socstatistics- verkkosivustolla. Lahiliikenteen
sekd ja valtameriliikenteen tavaravirtojen kustannusjakaumien vertailu pelkastaan
erilaisen lainsaadannon, kysynnan ja tarjonnan ja aluskokojen seka niiden poikkeavien
ominaisuuksien suhteessa ei ole tutkimuksen kannalta kovin suoraviivaisesti
mahdollista toteuttaa. (17] Liikenneministerion vuonna 2022 koostamassa arviossa
nousupaineet merililkkenteen kustannuksissa ovat vuonna 2026 300-600 miljoonaa
euroa ottaen huomioon EU:n s&addskokonaisuudet ja niiden arvionmukainen
toimeenpano. Kustannusvaikutukset merilogistiikkaa kayttavalle asiakaskunnalle ovat
talla hetkella vaikeasti arvioitavissa, mutta logistiikkakustannusten nousupaineita ei
voine taysin sivuuttaa tulevaisuutta koskevissa kuluarvioissa tai lilkennemarkkinoihin
suuntautuvassa paatoksenteossa. Liikenneministerion arviossa tulevien vuosien
lisdkustannukset sdannosten muutosten seurauksena nayttavat lisddvan merenkulun

kustannuksia (Taulukko 2).

Taulukko 2: Liikenneministerién arviossa esitetddn vuodelle 2026 300-600 miljoonan
lisdkustannuksia Suomeen tai Suomesta suuntautuvalle meriliikenteelle. [18]

2026 2030 2035 2040
FuelEU Maritime 50—100 200—400 400—700 800—1400
Energiavero 50 50 50 40—50
Paastokauppa 200—400 200—400 100—400 100—300
Yht.milj EUR/vuosi 300—600 400—800 600—1100 1000—1700
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Loytyykod merilogistiikan vihrean siirtyman ratkaisut tulevaisuuden
teknologioista?

Merilogistiikan vihredn siirtyman ratkaisut tulevaisuuden teknologiocissa voivat sisaltaa
useita eri tekniikoita ja innovaatioita, kuten

a. Bioenergia: biopolttoaineiden kaytto aluksilla vahentaa hiilidioksidipaastoja ja
vahentaa riippuvuutta fossiilisista polttoaineista.

b. Synteettiset polttoaineet: Synteettisten polttoaineiden paastoton
tuottaminen, jakelu sekéd polttaminen. Onko tulevaisuuden ratkaisuna keskittya
polttokennoteknologioihin vai polttomoottoreihin? Molemmista aiheista on
runsaasti erilaisia mielipiteita ja tutkimuskirjallisuutta.

c. Multipolttoaineratkaisut eli koneisto pystyy hyoddyntamaan useampaa eri
polttoainevaihtoehtoa. Alkutilanteessa fossiilisen kayttévoiman rinnalle otetaan
vahapaastoinen toinen vaihtoehto. (19)

d. Elektrifiointi: Sahkopropulsio aluksilla vahentda polttoaineen kulutusta ja
p&astoja.

e. Digitalisaatio: Digitaaliset ratkaisut, kuten alykkaat logistiikkajarjestelmat
ja tekoaly parantavat merilogistiikan tehokkuutta ja vahentavat tarpeetonta
kuljetusta.

f.  Smart Shipping: dlykkaat teknologiat, kuten loT-laitteet ja sensorit mahdollistavat
alusten reaaliaikaisen seurannan ja hallinnan.

g. Dronet ja vedenalainen teknologia: onko tulevaisuudessa mahdollista, etta
droneja pystytaan muokkaamaan myos merilogistiikassa kaytettavaksi niin, etta
ne parantavat tehokkuutta ja vahentavat tarpeetonta kuljetusta lastauksen, purun
ja koko merikuljetuksen aikana. Mika on vedenalaisen teknologian tulevaisuus
merilogistiikkaa hyddyttavana kohteena?

Johtopaatokset

Merilogistiikan uusien polttoaineiden  kokonaisuudessa ratkaisu on  vasta
muodostumassa, teknologiat kehittyvat jatkuvasti, testaaminen ja kehitystyd ovat
kaynnissa. Lisaa tutkimusta pitaa tenda uusien polttoaineiden mahdollisuuksien, uhkien
sekd infravaatimusten ja kriteerien osalta. Kaikki merenkulun toimijat haluavat loytaa
oikean, toimivan ja pitkaikaisen ratkaisun, mutta emme koe, ettd muutamaan vuoteen
vield l6ytyy yhta oikeaa vaihtoehtoa. On ratkaisu mika tahansa niin se tulee vaatimaan
suuria investointeja niin alan toimijoilta kuin infralta, tama taas tulee vaikuttamaan niin

alan lilketoiminnassa kuin asiakkuuksissa.
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Ratkaisujen tulisi olla toistettavissa moniin erilaisiin alustyyppeihin ja liikkennealueisiin.
Huomioiden laivojen bunkraamisen (laivan polttoainesailididen tdyttd) mahdollisuudet
reititystd suunniteltaessa ja satamien infran bunkrauksen jarjestelyissa. Esimerkiksi
LNG:n bunkraaminen vaatii ymparilleen 25 metrin turvasateen. Laitevalmistajien
todennakoinen tahtotila on pyrkia monipolttoaineratkaisuihin moottoreissa. Yleinen
keskusteluilmapiiri osoittaa, etta alusten ja koneistojen suunnitteluvaiheessa on
huomioitava koko laivan elinkaari myods polttoaineiden osalta. Tahan vastauksena
on mahdollisimman muuntautumiskykyinen aluksen konetila.  Sahkdtekniikkaa
hytdynnetaan tehontarpeen  kasvatuksessa  erityistilanteissa ja  erilaisia
muuntajatekniikoita tarvitaan satamaolosuhteita varten apukoneiden sijasta
sahkdn tuotantoon. Sahkodtekniikkaa on tutkittu runsaasti, joten erilaisia sovelluksia
merenkulkuunkin on runsaasti keinovalikoimissa. Bioenergian rooli ja biopohjaiset
polttoaineratkaisut ovat teknologialtaan helpoin toteuttaa, joten niihin pohjautuvia
ratkaisuja tultaneen nakemaan merenkulussa lahitulevaisuudessa yha yhtena
ratkaisukeinona. Paastovahennysten osaksi teknologian kayttéonotolla voidaan
tehostaa eri prosesseja koko aluksen kulun aikana. Lainkayttajien, virallistoimijoiden
ja yhteisty6verkostojen tahtotilan yh& muotoutuessa droneille avoimempaan
suuntaan myos dronejen rooli tulee merenkulun prosesseissa lisdadntymaan erilaisissa
kuvantamistilanteissa esimerkiksi lastitilojen tai aluksen kokonaiskuvaamisen osalta.
Oleellista on havaita asiakkaan tahtotila merikuljetusten osalta ja dronejen mahdollinen

kustannushyoty verrattuna perinteisiin merenkulun prosesseihin.

ltameren lilkenteessa on vield runsaasti pohdittavaa tosiseikastoa, kun arvioidaan
siirtymisia erilaisiin vahahiilisiin ratkaisuihin. Tulevat vuodet ovat avainasemassa

kehityksen suunnannayttajana.
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Konehuonesimulaattori mahdollistaa
etdaoppimisen
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ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ensimmaiset simulaattorit tulivat merenkulkualan koulutukseen mukaan 1980-luvulla.
Raumalla hankittiin uudet visuaalisimulaattorit 1995, kun koulutuksen yllapitaja vaihtui
valtiolta Rauman kaupungille. Nykyaan opiskelija pystyy suorittamaan ja korvaamaan

pakollisista 360 harjoittelupdivasta simulaattoriymparistossa kolmekymmenta.

Maailmassa on talla hetkelld ainakin kolme maata, jossa kansallisesti hyvaksytaan
simulaattoriharjoittelu osaksi laivalla suoritettavaa ohjattua harjoittelua. Se, lisadtaanko
Iso-Britannian, Hollannin ja Suomen lisaksi uusia maita tahan listaan, on todennakaista
ennemmin tai myohemmin huomioiden, ettd kansainvalisessa merenkulkujarjestossa

IMO:ssa (International Maritime Organisation) on 175 jasenmaata (1).

Simulaattoreita kaytetaan myos tutkimukseen, kehitystyohon ja
taydennyskoulutukseen. Simulaattorit mahdollistavat paljon opetuksen suhteen
ja tuovat oppimiseen uusia ja mielenkiintoisia seka kiinnostavia menetelmia eika
opiskelijoiden osallistumispakkoa tarvitse keinotekoisesti sdadelld. Simulaattori
mahdollistaa etdoppimisen; mahdollisuus, johon alettiin kiinnittdd huomiota korona-

pandemian puhjettua.

COVID-19 merenkulkualalla

Pandemian vaikutukset opetustoimintaan olivat kaikkialla maailmassa merkittavia.
Etdoppiminen ja etdopetus toivat uusia haasteita: seka opiskelijoilla etta luennoitsijoilla
saattoi olla ongelmia Internet-yhteyden, tietoteknisten laitteiden ja verkkoalustaan
perehtymisen kanssa. Verkko-opetuksen tuntimaaralle nahtiin olevan rajoitteita

verrattuna fyysisiin luentoihin (2).
Satakunnan ammattikorkeakoulussa oli panostettu verkko-opetukseen jo ennen

pandemiaa, mika helpotti merkittavasti siirtymaa lahiopetuksesta verkkoon. Ongelmia

muodostui myos hankemaailmassa ja opetukseen liittyvissa yhteistydkuvioissa, kun
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ulkomaisilla yhteistyokumppaneilla ja kollegoilla ICT- ja etatytskentelyvalmiudet
eivat olleet Suomea vastaavalla tasolla. Tamad nékyi haasteina mm. palaverien

organisoinnissa ja opetusmateriaalien valmisteluissa.

Covidin  myottéd opiskelijoiden ohjatut harjoittelut loppuivat, minka johdosta
valmistumiset venyivat. Simulaattoreita ei voitu hyédyntaa ennen kuin vasta toukokuun
lopulla 2020, kun laivojen linjaluotsien ja erivapaustutkintojen suorittajat seka luotsit
palasivat simulaattoriin uusien koronaohjeistuksien myota: yksi tutkinnon suorittaja
kerrallaan, ei saanut kohdata ketaan muita kuin tutkinnon vastaanottajat, kasidesit ja
suojamaskit olivat pakolliset. Simulaattori puhdistettiin jokaisen tutkintoajon jalkeen
erityisilla desinfiocintiliinoilla ja lopuksi koko simulaattorihnuone ja -tilat suihkutettiin
desinfiointiaineella.  Lennosta luotu menettelytapa osoittautui vahintaan yhta
tehokkaaksi kuin sukellusveneissa tyypillinen saanto, jonka mukaan sukellusten ja

pintautumisten maaréd on sama.

Korona vaikutti myos mielen hyvinvointiin. Laivoilla miehistén vaihdot venyivat, laivojen
henkildkunnan jasenilld ei ollut lupaa astua edes maihin kavelylle, mika on tarkeaa
mahdollisesti pitkankin laivajakson jalkeen. Hytista messiin, messista tyopisteelle,
tyojakson jalkeen pieni kuntoilu, saunaan ja hyttiin nukkumaan... Kaava toistui paivasta

toiseen, mika alkoi kuormittaa.

MERSolin synty

ERASMUS+ KAZ -ohjelman lisdhakukierros avattiin syyskuun alussa vuonna 2020
vastaamaan Covid-19:n asettamiin opetuksen rajoituksiin ja edella kuvattuihin
haasteisiin. Tama avasi ovet MERSol-yhteistyodlle, joka vastasi taysin lisdhaun
tavoitteisiin ja toimiin, joilla otetaan kayttéon digitaalisia valineita ja menetelmia
laadukkaan ja osallistavan koulutuksen tarjoamiseksi verkko-/virtuaalisesti, mukaan

lukien yhdistelmaopetus, -koulutus ja -oppiminen.

MERSol eli Maritime Engine Room Simulator on-line on etatyota ja -opiskelua tukeva
tutkimus ja yhteistyd, jonka lopputulos huomioi kaikki nékodkohdat, joita tarvitaan
merenkulkualan koulutuksen simulointitarpeiden tukemiseen verkkoymparistossa.
Kehittdmistyohon saatiin mukaan mm. arvostetut meri-insindorikouluttajat Liettuasta,
Turkista ja Ukrainasta. Slovenialainen, EU:ssa palkittu verkkokoulutusyritys Spinaker
toi MERSoliin  verkkopedagogiikan ajantasaisinta osaamista ja suomalainen

simulaattorivalmistaja, Image Soft Oy, valikoitui on-line simulaattorin toteuttajaksi.

34



Etaoppimisen paketti

Etdaopetuksen rungoksi rakennettiin yleisluonteisia opetusmateriaaleja erilaisista

laivojen jarjestelmista. Kahdeksalle opintomoduulille asetettiin seuraavat aiheet:

sahkd, lammitys & ilmastointi,

apujarjestelmat 1 (poltto- ja voiteluaineet seka ilmajarjestelmat),
apujarjestelmat 2 (painolasti, pilssi, palonsammutusjarjestelmat),
koneistot (valvonta, toiminnot ja automaatio),

vesijarjestelmat (makea vesi, tekninen vesi ja veden tuotanto),
jarjestelmien yhteydet seka

sanastomoduuli, johon kootaan aiempien moduulien sanastot yhteen (3).

Jokaista moduulia seuraa arviocintimoduuli, jossa pystytaan testaamaan tietamyksen

taso moduulin aiheesta.

Kehitystyo oli monivaiheinen ja tuotantoa varten nimettiin jokaiselle moduulille
tuottaja ja ensimmainen arvioija. Ensimmaisen tarkastuskierroksen ja tarkennusten
jalkeen moduuli annettiin kaikkien arviointiin. Mahdollisten lisatarkennusten jalkeen
moduuli siirrettiin Moodle-oppimisalustalle. Kukin moduuli muotoutui laajuudeltaan
50-100 sivuiseksi, ja materiaali soveltuu hyvin etdopiskeluun, kertaukseen tai

tdydennyskoulutukseen.

SAMK' vastasi moduulista, jossa perehdytetaan aluksen yhteyksiin konehuoneesta
komentosillalle ja lastioperaatioihin. Tyossa hyoddynnettiin merentutkimusalus M/S
Mirabilis materiaaleja, mutta myds aineistoa Rauman telakan rakentamista uusimmista

aluksista M/S Aurora Botnia ja MyStar.

MERSolin tuottamassa etdopetuksen kehityksessd kaytettiin SAMKin serverig,
jonne suomalainen simulaattorivalmistaja Image Soft Oy on asentanut
konehuonesimulointiohjelman ja kaikki MERSol-partnerit liittyivat sen kayttajiksi ja
testaajiksi. Alun kehitysvaiheessa tama arvioitiin riittavaksi. Erilaiset ndkemykset
konehuonesimulaattorin ulkoasusta, kayttoliittymasta jne. ovat olleet erittéin antoisia,
silld kayttajia on ollut Euroopan kaikilta laidoilta. Eniten arveluttanut tekija — toimivan

yhteyden luonti serverille — osoittautui erittdin onnistuneeksi.
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MERSolin tulosten jalkauttaminen laajempaan kayttéon

Lukuisissa, hyvinkin onnistuneissa EU-projekteissa, on ongelmana lopputuotteen
jalkauttaminen ja tuotteen laajamittaisempi kayttoonotto — ja siksi MERSolissa
haluttiin panostaa tahan. Image Soft Oy oli rakentanut IMO:n mallikurssin (3] mukaisen
M/S Mirabiliksen konehuonesimulaation aiemmin ja nyt se siirrettiin poytakoneelta

online-ymparistoon (4] (Kuva 1).
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Kuva 1. Online-simulaattorin aloitusndkyma (Léhde: Image Soft Oy).

Jalkauttamisen tueksi opintomoduulien ja varsinaisen konehuonesimulaattorin
lisaksi kirjoitettiin kolmas osio, ohjekirja, jossa on kerrottu projektin aikana kohdatut
ongelmat ja niihin kehitetyt ratkaisut @heisille koulutusaloille. Kaksi ensimmaista
osiota, opintomoduulit ja konehuonesimulaattori, soveltuvat usealle lahialalle kuten
konetekniikkaan, tuotantotalouteen ja laivanrakennukseen suoraan tassa muodossa.
Ohjekirjasta voi puolestaan ottaa mallia vastaavanlaisen hankkeen toteutukseen ja

toteutuksen sujuvaan etenemiseen esim. muissa laboratiotehtavissa.

Kayttoonottoa tukevia seminaareja suunniteltiin yksi jokaiseen kehittamistyohon
osallistuneeseen maahan. Vuonna 2023 ohjelmassa ovat olleet Klaipedan (Kuva 2),
Barcelonan, Portorozin, Rauman ja Helsingin seminaarit. Ukrainaan suunniteltu
seminaari jouduttiin peruuttamaan, ja Venajan hyokkays Ukrainaan vaikutti projektin

etenemiseen myos siten, etta ukrainalainen partneri (Kherson State Maritime Academy)
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jaliettualainen partneri(Lithuanian Maritime Academy) aloittivat yhteistyon, jossalahes
sata merenkulun opiskelijaa saapui paattdmaan opiskelunsa Klaipedaan turvallisessa

opiskeluymparistossa. Tama yhteistyo jatkuu edelleen.

Kuva 2. Kuva ensimmaisestd seminaarista Klaipedassa, Liettuassa 30.1.2023.

MERSOLlin ansiosta Suomeen myonnettiin  kuudelle kehittdmistyodssa
jarjestettavalle tapahtumalle erityinen "European Maritime Day 2022 in My
Country” -status. Raumalla jarjestetyn partnerikoulutuksen ja konehuonesimuloinnin
esittelyyn osallistuttiin seka paikan paalle ettd online Australiasta ja Namibiasta asti
(Kuva 3). Tama osoitti, etta kehitettavalle simulaattorille on maailmanlaajuista kysyntaa
merenkulkualalla.
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Kuva 3. Sami Ketola, Image Soft Oy, Rauman European Maritime Day 2022 in My Country 22.9.2022.

Johtopaatokset

Simulaattorit ovat merenkulun opetuksessa tana paivana kuin liitutaulut 1970-luvulla.
Taitava opettaja pystyi “simuloimaan” liildullaan koko luokkaa kiinnostavia opetushetkis,
kun taas toisen opettajan kadesséa liitu kirskui ja kukaan luokasta, edes piirtajakaan,
saanut selvda liitutaululle syntyneesta varhaissimuloinnista. Taman paivan
simulaattoriymparistdssad pystytdan luomaan yha kiinnostavampia ja haastavampia

opetustilanteita — vain simulaattorin kayttaja on rajana.

MERSolin myota verkkoon siirretty konehuonesimulaattori on huikea mahdollisuus,
joka tulisi ottaa kayttoon jokaisessa merenkulun koulutusyksikdssa. Nyt, kun tekninen
toteutus on saatu ratkaistua, voi uusi, tuleva merenkulkija suorittaa opintojaan itselleen

sopivimpaan aikaan ja paikkakin vaatii vain Internetia.
Jatkokehityssuunnitelmia on alusmallille suunniteltuna useita kuten aluksen

vakavuuden tarkastelu, lastimaaran laskeminen, erilaisten viranomaisten saatelemien

tarkastusten vaatimien suoritusten korvaaminen simulaattoriympéaristossa jne.

38



Kehityksen kaari liituaikakauden opetusmetodeista ja erityisesti 1990-luvusta lahtien
erilaisien simulaattoriymparistéjen kehittdminen on ollut huikea. Huonompikin opettaja
on saanut opiskelijat innostumaan — ja mika pedagogisesti tarkeinta — oppimaan.
Merenkulun koulutuksen “raamatun” International Convention on Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW) — sopimuksen mukaan hyvaksytyn
merenkulun koulutusyksikdn tulee varmistaa opiskelijan oppiminen, ja siihen MERSolin

tapaiset simulaatiot ja tuotokset sopivat erinomaisesti.

Lahteet

(1 IMO, Frequently Asked Questions, (online). Saatavilla: https://www.imo.org/en/About/
Pages/FAQs.aspx, haettu 11.5.2023.

(2) IMO, The impact of COVID-19 on maritime education and training - Maritime Safety
Committee 102nd session, Agenda item 22, MSC 102/INF.25, (online), 2020. Saatavilla:
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(5)  Image Soft Oy, Engine room simulation of a research vessel, 2020.
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Osaamisen keskus — Seaside Campus
Teppo Lundell, lilketoimintaosaamisen lehtori, VTM, teppo.lundell@samk.fi

Rauman Meriteollisuuspuisto Seaside Industry Park Rauma on Rauman meriklusterin
keskus. (1] Vuonna 2014 perustetussa puistossa toimivat laivanrakennuksen
ja meriteollisuuden veturiyritykset seka niiden verkostoyritykset. Puisto
sijaitsee logistisesti erinomaisella paikalla sataman naapurissa, rautatie- ja
maantieliikenneyhteyksien varrella. Alueella toimivat yritykset hyodyntavat yhteists,

monipuolista infrastruktuuria ja kattavia yhteisia tukipalveluita.

Vain  kivenheiton paadssd Meriteollisuuspuistosta  sijaitsevat ~ Satakunnan

ammattikorkeakoulun ja Winnovan kampukset (Kuva 1).

Kva 1. lmakuvaa Raumalta.

Satakunnan ammattikorkeakoulu (SAMK), Lansirannikon Koulutus Oy
Winnova, ja Rauman kauppakamari ovat rakentamassa yhdessa raumalaisten
meriteknologiayritysten  kanssa  uudenlaista yhteistyota ja  kaynnistaneet
Meriteollisuuspuisto oppimisymparistona -hankkeen syksylla 2021. Hankkeen taustalla
vaikuttavat yritysten toimintaympéaristén muutokset. Digitalisaatio, asiakkuudet,
teknologinen kehitys ja monet muut yksittaiset tekijat aiheuttavat liiketoiminnalle
jatkuvan osaamis- ja kehittdmistarpeen. Yhtena kriittisena kehittymisen hidasteena on

osaajapula, joka on tunnistettu kansallisesti ja paikallisesti. (2]

40



Yhteistyoverkoston tavoitteena on teollisuuspuiston potentiaalin taysimaarainen
hyddyntdminen mahdollistamalla joustava lilkkkuminen yritysten ja oppilaitosten valilla
osaamisen kehittamiseksi. Verkoston rakentamilla toimenpiteilld ja jatkuvalla yritysten
ja oppilaitosten vuorovaikutuksella tavoitellaan pitkdjanteisia tuloksia, sellaista
pitovoimaa milla alueella opiskelevat nuoret saadaan jddmaan paikallisiin yrityksiin

toihin valmistumisensa jalkeen.

Meriteollisuuspuisto oppimisymparistona -hanke:
tilvistaa ammatillisen korkea-asteen ja |l asteen koulutuksen ja tyoeldméan
vuorovaikutusta,
edistda maakunnallisesti merkittavan teollisuudenalan kasvua seka kilpailu- ja
uusiutumiskykya,

rakentaa uudenlaisia joustavia kouluasteet ylittavia koulutuspolkuja.

Hankkeen tuotoksena rakennettavat uudet oppimisen vaylat mahdollistavat alalle
suuntautuville nuorille monipuolisia vaihtoehtoja, joiden tukena ovat alueen yritykset
lapi koulutuspolun. Hankkeessa kokeillaan, mallinnetaan ja arvioidaan Satakunnan
kasvun mahdollisuus loppuraportissa (Satakuntaliitto 12/2020) kuvattua jatkuvan

oppimisen yhteistoimintamallia, jolla edesautetaan osaavan tyoévoiman saatavuutta. (3]

Meriteollisuuspuisto oppimisymparistond -hankkeen yhtend taustavaikuttimena
on ollut meri- ja metalliteollisuuden vanhahtava maine nuorten keskuudessa.
Hankeverkoston toimijat ovat l&hteneet rohkeasti markkinoimaan raumalaista
meriteollisuutta, kaytamme oppilaitosten, yritysten ja kehittajaorganisaatioiden

yhteenliittymasta nimea Seaside Campus.

Yritysten tarpeet toiminnan ohjaajina

Seaside Campus on yhdessd oppimisen alusta, joka tarjoaa raumalaisille
meriteknologiayrityksille, alueen oppilaitoksille ja verkoston kumppaneille uniikin
mahdollisuuden toimia yhteistyodssa. Tavoitteena on tuottaa alueen opiskelijoille
tulevaisuuden tyémarkkinoiden edellyttdma&ad osaamista ja vastata erityisesti
raumalaisen meriteknologiaklusterin osaamistarpeisiin. Yrityksille Seaside Campus
tarjoaa mahdollisuuden hyddyntaa eri alojen opiskelijoiden osaamista liiketoimintansa
kehittamisessa ja taman seurauksena tutustuttaa opiskelijat oman toimialansa
kaytanteisiin. Puhumme hitaasta rekrytoinnista ja vaihtoehtoisten oppimispolkujen ja

-vaylien rakentamisesta.
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Seaside Campus rakentaa Rauman meriteknologiayrityksille térmayspaikan
yritysten ideoille ja ratkaisutarpeille sekd niiden toteuttajille. Tarjoamme yrityksille
mahdollisuuden paasta kiinni opiskelijoiden ja oppilaitosten osaamiseen, ja samalla
avaamme opiskelijoille mahdollisuuden p&astd nayttdmaan kyntensd tuleville

tyonantajilleen.

Rakennettavan toimintamallin taustalla on vuosien kokemus yritysten, oppilaitosten,
osaamiskeskittymien ja kehittdjaorganisaatioiden yhteistyosta. Toimintamallissa
kohtaavat:

yritysten osaamis- ja kehittdmistarpeet

toisen asteen ja korkeakouluopiskelijoiden ennakkoluuloton asenne

resurssitehokas tapa tuottaa uutta osaamista yrittgjille, opiskelijoille ja

korkeakoulujen henkilokunnalle.

Kaiken toiminnan ytimessa on yritysten tarpeiden ja lahella toimivien oppilaitosten
osaamisen yhdistdminen. Tarpeen ja toteutuksen yhdistamisessd mukana on useita
osapuolia ja erilaista osaamista. Keskeinen onnistumisen edellytys on mukana olevien
toimijoiden avoin keskustelu ja tahan keskusteluun perustuva yhteisten tavoitteiden
maarittely. Tavoitteiden maarittelyssa yhdistyvat aina: yritysten kehittymistarpeet,

opiskelijoiden osaamistarpeet ja verkoston yhteistoiminta.

Yhtend keskeisena toimintamuotona ovat yritysten toimeksiannot. Projektit ja
toimeksiannot tulevat yrityksilta erilaisista nakokulmista. Kaikille projekteille yhteista
toimeksiantajan nakdkulmasta on se, etta niilld halutaan aidosti kehittaa yrityksen
lilketoimintaa. Projektien teemoja voivat olla vaikkapa tuotehallinta, hankintaprosessien
optimointi, asiakkuuksien kehittaminen, tyonantajaprofiilin nakyvyyden parantaminen

tai logistisen toimitusketjun viilaaminen.

Hallittu projektien vieminen loppuun edellyttda kokemusta projektinhallinnasta ja
samalla avointa mielta kokeilla uusia ratkaisuja. Pilotoitujen projektien tuloksena on
onnistuttu lisddmaan opiskelijoiden projektiosaamista ja samalla tuotu projektimainen
toimintatapa entistd laajemmin  oppilaitosten  tydkalupakkiin.  Oppilaitosten
henkilokunnalla on merkittavad rooli projektien onnistuneessa toteuttamisessa.
Kokenut opettaja tuo projektin  tueksi uskottavuutta ja antaa yrityksille

mahdollisuuden kayttaa hyvakseen alan viimeisinta tietoa.

Projektien toteutumisen kaikkein tarkein edellytys on ollut kuitenkin yritysten

sitoutuminen yhdessa tekemiseen opiskelijoiden kanssa. Yrityksiltd on 6ytynyt
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aikaa ja tarvittavia resursseja avoimeen keskusteluun. Yrityksilta tullut palaute onkin

kannustanut tekemaan hankkeen aikana yha rohkeampia kokeiluja.

Seaside Campus Projektivayla

Vastaukseksi yritysten kehittamistarpeeseen ja osaajapulaan Seaside Campus on
kaynnistanyt Projektivayla-konseptin, jossa opiskelijat pdasevat haastamaan omaa
osaamistaan aidossa yritysyhteistyossa ja samalla nayttamaan omat kasvonsa

tulevaisuuden tyonantajille.

Projektivayld yhdistaa meriteollisuuspuiston yritysten tarpeet ja verkoston
oppilaitoksissa opiskelevien opiskelijoiden 0saamisen monialaisiksi
oppimisymparistoiksi. Tutkittavat aiheet ja kehitysprojektit voivat olla laajasti
tekniikan alalta (logistiikka, tuotantotekniikka, tuotantotalous) tai liiketalouden alalta
(markkinainti, viestinta, talous- ja henkilostohallinto, kansainvalinen kauppa) tai naista

raataloidysti jokin yhdistelma.

Projektivaylan opiskelijatiimit kootaan projektikohtaisesti siten, etta opiskelijoilla on
mahdollisuus kartuttaa osaamistaan eri yrityksissa ja laajasti omaan opiskeltavaan
alaansa liittyen. Projekteille nimetaan aina projektipaallikko, joka huolehtii projektin
edistymisesta ja toteutuksesta ja raportoi myos oppilaitoksen vastuuhenkilostolle
projektien etenemisesta. Jokaisessa projektissa mukana on yksi tai useampi
oppilaitoksen asiantuntija, joka tukee ja chjaa projektin etenemistd, mutta projektin

toteutus on projektitiimin tehtavana.

Yrityksille projektit tuottavat aina ratkaisun, joka raportoidaan projektin paatyttya
yhteisesti sovitulla tavalla. Parhaimmillaan ratkaisu siirtyy suoraa yrityksen tuotantoon
ja usein projektin lopputuloksesta saadaan soveltamalla lisda vipua liiketoiminnan

kehittamiseen.

Tarkeintd projektivaylassa on yritysten ja opiskelijoiden yhteistyd, verkostoituminen
ja osaamisen tunnistaminen niin, ettd yritykset loytavat itselleen sopivan tyontekijan
ja opiskelijat saavat itselleen tyoharjoittelumahdollisuuden ja opinnaytetydaiheen.

Nopeutamme opiskelijoiden valmistumista ja helpotamme yritysten rekrytointia.
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Oppilaitokset osana Seaside Campus -keskittymaa

Merkittava osa koulutusjarjestelman legitimiteetista nojaa positiivisten aluevaikutusten
aikaansaamiseen. Eri kouluasteiden pedagogiikassa on puhuttu perinteisesti
opettamisesta, oppimisesta ja siirrytty luontevasti nykyaikaiseen terminologiaan
puhumaan osaamisen tuottamisesta. Perinteisen nakdkulman mukaan tuottamalla

osaavia ammattilaisia saadaan myos positiivisia aluevaikutuksia.

Oppilaitosten perustehtavand on uuden osaamisen ja o0saavien ammattilaisten
tuottaminen. Tata perustehtavaa ohjaa ja sille legitimiteetin antaa tydelaman tarpeiden
ja tybeldmassa vaadittavan osaamisen jatkuva ja nopea muutos. Pedagogiikan tulee
muuttua tybelaman vaatimusten mukaisesti ja ottaa huomioon tulevaisuuden tyosséa
tarvittavien taitojen ja kompetenssien vaatimukset. Asiasisaltdjen osaamisen lisaksi

kaikissa tydelaman tehtavisséa tarvitaan:

asiakaslahtoista ajattelua,

ahkeruutta

rohkeutta

luovuutta,

yhteistyotaitoja

paineisten tilanteiden hallintaa
erilaisuuden ja epavarmuuden sietokykya
projektinhallinnan taitoja

vastuunottokykya ja vastuullisuutta

Suomalaisissa oppilaitoksissa on kaytossa useita erilaisia toimintamalleja, joissa
opiskelijat, oppilaitoksen asiantuntijatja tyoeldma tekevat yhteistyota tuottaen samalla
uutta osaamista ja paljon perdankuulutettua aluevaikutusta. Naiden toimintamallien
kehittdminen yhteiskunnan muutoksen tukena on oppilaitoksille niiden olemassa
olemisen yksi keskeinen mittari. Kehitys ei tarkoita muutosta vain “muutoksen” tadhden.
Se tarkoittaa jo olemassa olevien toimivien mallien tunnistamista ja soveltamista
omaan tekemiseen. Toimintamallien menestyksen kannalta on erittain tarkeda, etta
toteutus osataan suunnitella muuttuvan ymparistén mahdollisuudet huomioiden ja

ettd tekeminen osataan viestia selkeasti kaikille sidosryhmille.

Yhteiskunnan muutos edellyttdd oppilaitoksilta muutosta toimintatavoissaan.

Osaamisen tuottaminen on eri asia kuin osaavien ammattilaisten tuottaminen.
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Kasite innovaatiopedagogiikka sisaltdd oikein toteutettuna sellaisia elementtejs,
joilla saadaan aikaan seka aluevaikutuksia etta positiivisia oppimiskokemuksia
ja innostunutta ilmapiiria. Parhaaseen lopputulokseen paastaan, kun osaamisen
tuottamisessa hyoddynnetaan eri alojen asiantuntijoiden, opiskelijoiden ja
tydelaman edustajien osaamista. Projektimuotoinen oppiminen ja (meta-)osaamisen
tuottaminen projektien avulla ovat osa ydintoimintaa, jonka pd&dmaarana on kasvattaa

tyoeldmatietoisia opiskelijoita.

Metaosaamisella tarkoitetaan tassa oppia ja ymmarrysta siita, miten yksilo kykenee
ratkaisemaan ongelmia kulloisessakin vastaan tulevassa tilanteessa yksin tai
ryhmassa. Metaosaaminen on siis yksilon nakemys itsestaan, siita millaista osaamista
ja taitoja hanella on sekd miten han kykenee naita kayttamaan hyvakseen uusissa
tilanteissa. Tietoa siitd miten omia kykyja ja taitoja voi kayttaa hyvakseen tietyssa

tilanteessa, ja miten niissa voi oppia uutta.

Ammatilliset oppilaitokset ja ammattikorkeakoulut ovat avainroolissa ja néakdalapaikalla
kun halutaan saada nakyviin kuva siita, mita yrityksissa nyt tapahtuu ja mihin suuntaan

yritysten toiminta on menossa. Opiskelu on sopiva sekoitus kaytantda ja teoriaa.

Suomen elinvoiman lahteet  —kehitysohjelmassa esitetddn ajatus  siit§,
miten tulevaisuuden uudet innovaatiot syntyvat eri alojen osaajien luovassa
vuorovaikutteisessa prosessissa ilman, etta tehdaan etukateen “valmiita” tuotteita ja
“konseptoituja” palveluita. (4] Kun tarve- ja kdyttajalahtdisyys yhdistetddn avoimeen
tietoon ja jatkuvaan merkitykselliseen sosiaaliseen vuorovaikutukseen, luodaan

samalla uusia innovaatio-, palvelu- ja vaihdantavirtoja.

Uudenlaisilla oppimismenetelmilla tahdataan opiskelijoiden innovaatiovalmiuksien
luomiseenyhdistamalla opetusta, tutkimus- ja kehitystyota seka yhteistyota tyéelaman
toimijoiden kanssa. Opiskelijat tyoskentelevat monialaisissa ryhmissa, joissa jokainen
opiskelija voi hyddyntaa omaa osaamistaan ja jakaa olemassa olevaa osaamistaan
muille. Innovatiiviset oppimis- ja opetusmenetelmat kehittavat opiskelijoiden
innovaatiokompetensseja. Aidot toimeksiannot lisdavat tyon mielekkyytta ja tuottavat

valittomasti hyddynnettavissa olevia tuloksia seka lisdarvoa yrityksille.

Yritysten ja tycelaméan tarpeista l@htevilla projekteilla mahdollistetaan uudenlaisen
osaamisen tuottaminen siten, ettd opiskelijat ovat valmistuessaan valmiimpia
vastaamaan tulevaisuuden haasteisiin. Samalla yhteistyén tuloksena saadaan

siirrettya uusinta yritysten tarvitsemaa tietoa siten, ettd se on sovellettavissa
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yritysten arkipaivan tarpeisiin nopeasti. TyGelamaprojektit ovat l&hentaneet
merkittavasti opiskelijoiden ja alueen yrityselaman valeja; lopputuloksena on usein

harjoittelupaikan, kesatytpaikan tai varsinaisen tyopaikan aukeaminen.

Opiskelijaprojekteina tehty aluekehitystyo tuottaa seudun yrityksille lisdarvoa
naiden liiketoimintaan ja monipuclistaa samalla opettajien pedagogista
tyokalupakkia siten, etta yritysyhteistyé nahdaan potentiaalisten hakijoiden joukossa
ammattikorkeakoulujen vetovoimatekijana. Opiskelijayritysyhteistyo tuottaa myos
opettajille vaihtoehtoisia tapoja tuottaa opetussuunnitelmissa maariteltya osaamista
opiskelijoille.

Seaside Campus -keskittymassa oppilaitokset, meriteknologiaklusterin
yritykset, Rauman kauppakamari ja useat kehittdjaorganisaatiot ovat tarkeita
yhteistyokumppaneita, muodostaen osaamista kehittdvan ja hyédyntavan oppimisen

alustan.
Seaside Campus Teollisuusvayla

Meriteollisuuspuisto oppimisympaéaristéna -hankkeessa rakentuva yhteistoimintamalli
meriteknologiaklusterin yritysten, eri kouluasteiden ja kehittajaverkoston toimijoiden
valilla on vastannut hankkeen ensimmaisen toimintavuoden aikana yritysten
osaamis- ja kehittédmistarpeisiin. Hankkeen brandin alle on kehitetty vaylia, joita
hyoédyntamalld 2. asteen opinnoista on mahdollista edetd saumattomasti korkea-
asteen opintoihin. Seaside Campus Teollisuusvayla tarjoaa 2. asteen ammatillisessa
oppilaitoksessa (WinNova) opiskelevalle nuorelle mahdollisuuden sisallyttaa
opintoihinsa ammattikorkeakouluopintoja (SAMK). Teollisuusvaylan uniikki elementti
on vahva sidos alueen yrityksiin. Tarjoamme opiskelijoille mahdollisuuden opiskella
ammatilliseksi osaajaksi ja samalla kasvattaa osaamistaan myds alalle kohdennetuilla

korkeakouluopinnoilla.

Teollisuusvaylan avulla pystymme avaamaan polun nuorelle, joka haluaa suuntautua
meriteknologia-alan ammattilaiseksi. Verkostossa mukana olevat yritykset
ovat vahvasti mukana tuottamassa sisaltdja Teollisuusvaylan opintoihin. Tiiviilla
yritysyhteistyolla saamme havainnollistettua nuorelle alan tarjoamia mahdollisuuksia
ja samalla yrityksilléa on mahdollisuus hytdyntédd oppilaitosten osaamista omassa

toiminnassaan.

Olemme pystyneet vastaamaan oppilaitoksia haastavaan yhteiskunnalliseen
muutokseen lisaamalld merkittavasti opintojen aikaista yhteistyota niin, etta opiskelijat
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Kuva 2. Seaside Campus -keskittyma

ja yritykset kohtaavat toisensa. Tama on vaatinut ja vaatii tulevaisuudessa opiskelijoilta
oman toimintansa ja korkeakouluilta sisaltéjen eriyttamista siten, ettd tutkinnosta
muodostuu opiskelijalle kayntikortti tycdelamaan. Seaside Campus -keskittyman

toimenpiteet ja kahderyhméat on kuvattu Kuvassa 2.
Johtopaatdkset - Meriteollisuuspuisto oppimisympéaristona

Meriteollisuus oppimisymparistona -hankkeessa on l@hdetty rakentamaan paikallisten
oppilaitosten, Rauman Meriteollisuuspuisto Seaside Industry Parkin alueella
toimivien veturiyritysten ja alihankintaverkoston kumppaneiden yhteistyolla
osaamisen kehittdmisen tukipalvelua ja meriteollisuuden osaamiskeskittymaa, joka
perustuu vahvaan ammatilliseen osaamiseen, monipuolisiin jatkuvan oppimisen
koulutusmahdollisuuksiin ja toimiviin yhteistydverkostoihin. Tavoitteena on ollut myos
koordinoitu toimintamalli, minka avulla oppilaitokset pystyvat hydédyntamaan yritysten

asiantuntijuutta oppilaitosten opetustarjonnassa suunnitelmallisesti.

Seaside Campus on vajaan kahden vuoden aikana onnistunut tuotteistamaan sellaisia
toimintatapoja, joiden avulla voidaan vastata alueen yritysten osaavan tyovoiman
tarpeeseen. Koordinoidun yhteistyon avulla on rakennettu aivan uudenlaisia
koulutuspolkuja, jotka mahdollistavat saumattoman siirtyman toisen asteen opinnoista
korkea-asteelle. Koulutuspolkujen rakentamisessa ovat vahvasti olleet mukana

erityisesti Rauman meriteollisuuspuiston yritykset.
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Syksylld 2023 avautuvien koulutusvaylien markkinoinnissa avainasemassa on ollut
peruskoulu, jossa rakennetaan perusta oppimiselle ja osaamiselle. Seaside Campus on
viestinyt eri tavoin alueen koulutusmahdollisuuksista ylakoulun opiskelijoille ja naiden
vanhemmille useissa tapahtumissa. Erityisena toimenpiteena on ollut Meriteollisuus-
TET, missé 9. luokan opiskelijoille tarjottiin mahdollisuus suorittaa tyoeldmaan

tutustumisjaksonsa neljassa eri yrityksessa yhden viikon aikana.

Tybelamayhteistyd ja yritysten osaaminen on otettu entistd koordinoidummin
mukaan oppilaitosten koulutukseen. Hankkeen tuotoksena on rakennettu vuosikello
opiskelijoiden yritysvierailuille ja yritysten vierailuluennaille. Pitk&dn aikavalin
tavoitteena on alueen tyonantajamielikuvan kirkastaminen ja meriteollisuusyritysten
yhteisen brandin kehittdminen siten, ettd opiskelijat tunnistavat po. yritykset

tulevaisuuden tyonantajina jo opintojensa aikana.

Hankkeen paattyessa marraskuussa 2023 Seaside Campus jaa osaksi oppilaitosten
toimintaa, jonka tavoitteena on osaavan tydvoiman varmistaminen alueen yrityksille.

Toimintamalli on my6s monistettavissa muille maantieteellisille alueille ja toimialoille.

Lahteet

(1 Seaside Indurstry Park Rauma (25.4.2023). Kaikki menestystekijat samalla alueella —
Mahdollistaja. https://www.seasideindustry.com/fi/alueenesittely

(2) Elinkeinoelaman keskusliitto (25.4.2023). Koulutus toimivaan vuoropuheluun tyéeldman
kanssa. https://ek.fi/tavoitteemme/innovaatiot-digitalisaatio-ja-osaava-tyovoima/
osaaminen-ja-koulutus/

(3) Satakunnan kasvun mahdollisuus loppuraportti. (Viitattu 19.1.2023]. Saatavissa:
https://satakunta.fi/wp-content/uploads/2020/11/Satakunnan-kasvun-mahdollisuus-
loppuraportti-MH-21.12.2020.pdf

(4)  Sitra: Elinvoimainen Suomi 2010. (Viitattu 19.1.2023). Saatavissa: https://www.sitra.fi/
app/uploads/2017/02/Elinvoimainen20Suomi-2.pdf
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ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Yritysten osaamistarpeisiin koulutusta

lina Virtanen, insinddéri (YAMK), tuntiopettaja, projektipéallikkd, iina.virtanen@samk.fi

Marko Honkanen, insinddri (YAMK), projektipdéallikkd, marko.honkanen@samk.fi

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

KOS ja KTtekno hankkeet ovat tuottaneet alueen yrityksille selvitettyyn tarpeeseen
suunniteltuja koulutuksia. ESR-rahoitteinen Kohti osaavaa Satakuntaa KOS-hanke on
kehittanyt ja pilotoinut tasmatdydennyskoulutuksia eri teemoista osaavan tyévoiman
lisddmiseksi. Kone- ja tuotantotekniikkaan nopeasti uutta osaamista, KTtekno, on
Opetus- ja kulttuuriministerion rahoittama hanke, jossa tavoitteena oli toteuttaa
lyhytkestoisia koulutuksia osaamistarpeisiin vastaamiseksi. KOS ja KTtekno -hankkeilla
olivat hyvin samankaltaiset kohderyhmat. Molempien hankkeiden koulutukset olivat
verkkokoulutuksia. KTteknon koulutukset olivat muodoltaan AMK-opintojaksoja, jotka
toteutettiin avoimen ammattikorkeakoulun opintoina. KOS-hankeen eri teemojen
koulutukset olivat keskenaan rakenteeltaan samanlaiset, ja koulutuksen aikana
osallistujien oli mahdollista osallistua sisaltdjen suunnitteluun. KOS-koulutuksista ei

ollut mahdollista saada virallisia AMK:n opintopisteita, toisin kuin KTtekno-hankkeessa.

Osaamistarpeiden selvittaminen

KOS-hankkeessa raataloitavat tasmataydennyskoulutukset suunniteltiin olemassa
olevan tuotannon ja teollisuuden eri toimialojen kanssa yhteistyossa. Hankkeen
yrityskentdssd osaamistarpeiden kartoitusta on valmisteltu asiantuntijoiden
voimin jo vuodesta 2020 alkaen yrityshaastatteluin ja kyselyin. Osaamistarpeen
selvittamisessa hyo6dynnettiin kyselyja ja keskusteluja, joihin osallistuneet
yritykset toivat selkeasti esille, ettd koulutuksen tulee olla joustavaa, nopeasti
toteutettavissa ja osaamistarpeeseen kohdennettua. Vaikka koulutusten tuli olla
kaikille avointa, selvityksissa huomioitiin kuitenkin koulutustarpeen kohdentuminen
jollekin kohderyhmana pidetylle sektorille. Taman vuoksi oli luonnollista valita kussakin
koulutuksessa aktiivisesti ja sitoutuneesti toimiva kumppani, jolla oli vaikuttavuutta ja
nakemysta luoda koulutuksen runkoa ja sisallon teemoitusta, koulutuksen tarjonnan

kohdentamiseksi alalla oleviin tarpeisiin.
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KTtekno-hankkeen koulutusten suunnittelussa oli kaytéssad vuonna 2020 tehdyt
meriteollisuuspuiston seka muovi- ja komposiittialan osaamistarvekartoitukset.
Hankkeessaselvitettiinalueenmetalli-jakonepajateollisuudenyritystenosaamistarpeita
haastatteluilla sekd osallistumalla alan yritysten yhteistydverkoston tapahtumiin.
Muoviteollisuus ry nakee ammatillisen osaamisen kehittdmisen suomalaisen muovialan
yhdeksi keskeisimmaksi tulevaisuuden kysymykseksi ja niinpa Muoviteollisuus ry oli

tukemassa hankkeen valmistelua ja toteutusta (Muoviteollisuus ry, 2020).

Koulutusten suunnittelu ja rakentaminen

KOS-hankeen koulutukset rakennettiin tunnistettujen osaamistarpeiden mukaan
raataldiden. Rahoittajan toiveena oli koulutuksen saatavuus kaikille julkisesti,
tyossa kayville, tyottomyysuhan alaisille ja tyottomille, niin ajasta ja kuin sijainnista
rilppumatta ja t&han hankkeessa pyrittiin vastaamaan koulutusten viestinnalla lehdisséa
ja julkaisuissa, sekd yhteydenotoilla yrityksiin. Koulutusten saatavuus mahdollistettiin
hyodyntaen digitaaliseen oppimisymparistéon rakennetuilla hybridikoulutuksilla,
jolloin niiden sisallot, aineistot ja harjoitteet olivat hankkeen aikana ja sen jalkeen
kaytettavissa, saavutettavissa ja avoimia kaikille. Koska KOS-hankkeessa ei ESR-
ohjeistuksen mukaan lasketa, eika jaeta opintopisteita, oli koulutuksien laajuus

maaritetty opiskelijan suoritusta vastaavan tuntimaaran mukaan.

KOS-hankkeen koulutusten rakenne oli kolmiosainen ja jokaisen koulutuksen teeman

tuli vastata seuraavanlaista toteutusta:

1. johdanto (2-4 tuntia)
2. perustason osaaminen 30 tuntia

3. syventava osaaminen 60 tuntia

Koulutukset oli KTteknon osalta jo hankkeen suunnitteluvaiheessa jaettu neljaan
moduuliin: muovi ja komposiitti, suunnittelu, tuotanto seka johtaminen ja esihenkilotyo.
Kussakin moduulissa oli neljda 5 op:n opintojaksoa, jotka on esitetty Taulukossa 1.
Opintojaksoista o0sa oli olemassa olevia SAMKin opintojaksoja ja osa rakennettiin
hankkeessa. Muutamia olemassa olleista opintojaksoista muutettiin hankkeessa ns.
verkko-opintojaksoiksi. Moduulien opintojaksot valittiin ja suunniteltiin siten, etta
mahdollisimman monet eri osaamistarvekartoituksissa esiin tulleista osaamistarpeista

tuli huomioitua.
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Taulukko 1. KTteknon opintojaksot.

Tuotanto (20 op)
Teollisuustalouden perusteet
Tuotannonohjaus|
Tuotantotekniikat
Digitaalinen valmistus, YAMK

Muovi ja komposiitti (20 op)

Toteutusaika
10.1.-31.3.2022 Materiaalitekniikka, muovit
1.4.-31.8.2022 Kestava kehitys ja hiilijalanjalki
1.9.-30.11.2022 Muoviteollisuuden tuotantotekniikka
9.1.-31.3.2023 Muovituotteiden suunnittelu

Toteutusaika Suunnittelu (20 op)
10.1.-31.3.2022 Teknillinen piirustus|
1.4.-31.8.2022 3D- mallintaminen
1.9.-30.11.2022 Metallurgia Laatujohtaminen
9.1.-31.3.2023 Tietokoneavusteinen suunnittelu Turvallisuusjohtaminen

Johtaminen ja esihenkil6tyo (20 op)
Esihenkilotyo
Projektitoiminta

KOS-hankkeen tasmataydennyskoulutuksilla palveltiin osaavan tyévoiman lisddmisen,
tulevan tyodeldaman tarpeita vastaavaksi ja edelleen kehittamiseksi. Koulutukset
suunniteltiin ja raataloitiin hankkeen kohdetoimialoille muoviteollisuuden, ruokaketjun

ja metalli- ja rakennustuoteteollisuuden kerdttyjen tarvekartoitusten perusteella.

KOS-koulutukset oli jaettu teemoihin (Taulukko 2):
Kestava kehitys: Katsaus kestavaan kehitykseen eri ndkdkulmista.
Digitalisaatio: Siséltoteemat: “2020-luvun digitaalisuus Satakunnan yritysten
voimavarana” ja “Digitalisaatio ja toimistoautomaatio yrityksissa”
Turvallisuus: Turvallisuuden liiketoimintavaikutukset
Muutos-, eta- ja kriisijohtaminen seka esimiestyo: Sisaltoteemat: “Esimiehen rooli

muutoksessa” ja "Muutoksen johtaminen etana/hajautetussa organisaatiossa”

Kuhunkin  koulutuskokonaisuuden suunnitteluun ja rakentamiseen osallistui
alan yrityksid. N&in saatiin tietoa olemassa olevista osaamistarpeista. Myos
yrityskohtaisesti kahdenkeskisissa keskusteluissa saatiin esille asioita yritysten
koulutustarpeista, joita ei valttamatta ollut yleisluonteisissa tarvekartoituksissa,
samalla keskustelut mahdollistivat tuomaan esille myds arkaluontoisia asioita, joita ei

aina nouse esille yleisissa tarvekartoituksissa.

Koulutusten toteutus ja arviointi

KOS-hankkeen erikoisuus oli mahdollisuus “ristiin polyttad” eri tutkintoalojen tarjontaa.
Esimerkkeind mainittakoon robotiikan ja konenaon koulutukset, jotka kohdennettiin
elintarviketeollisuuden tarpeisiin. Myos ulkoa ostettu turvakoulutus, jota ei ollut
maaritetty kohdennettavan millekdan tietylle tuotannon alalle, on hyva esimerkki.

Ennakkoselvityksissa ja keskusteluissa oli kdaynyt ilmi tarve elintarvike, seka tekniikan
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teollisuuden koulutustarpeista. Toivottiin kasiteltavan mm. tietoturvaa, kyberturvaa,
turvallisuuskulttuuria ja tuotesuojaa, sekd myos elintarvikepetoksia. Ymmarrettavasti
turvakoulutuksesta tuli laaja ja monialainen, mutta ratkaisuna oli mahdollisuus jakaa
osallistujia eri ryhmiin. Haasteena tassa on kuitenkin se, ettda onnistuminen vaatii
reaaliaikaista osallistumista, jolloin kanssakayminen onnistuu kouluttajan kanssa.

Jalkikateen tallenteita katsomalla ei saa vastaavaa kohdentumista aikaan.

Verkostojohtamisen koulutus vuorostaan toteutettiin lahtokohtaisesti
tyopajamenetelmalld, joka edellytti lasndoloa yhdessa sovittuun aikaan. Na&in
osallistuminen ja sitoutuminen koulutukseen sailyy paremmin, kuin aikaan ja paikkaan

sitomattomassa verkkokoulutuksessa.

Koulutusten toteutuksen hybridikoulutukset tapahtuivat SAMKin eri kampuksilla
Huittisilla, Kankaanpaassa, Raumalla ja Porissa. Kampuksilla oli valmiina hyvat
striimausmahdollisuudet (HILL ja Teams ja Porissa LiveStudio). Kampuksen ja myos
webinaarin jarjestelyista ja tapahtumasta vastasi kukin koulutuksen opettaja tai
asiantuntija omalla alallaan. Poikkeuksena oli ulkoa ostettu turvakoulutus, johon ei
SAMKin koulutustarjonnassa ollut omaa koulutusosaamista tarjota. Verkkotyokalujen
ja tietoturvan vuoksi ulkoa ostetun turvakoulutuksen toteutus tehtiin SAMKin opettajan
tukemana, jolloin oikeudet ja vastuut verkon ja tallenteiden hyédyntamisesta olivat
samat kuin omilla opettajilla, eika ulkopuolisille tarvinnut luoda viestinnallisia ja

verkkoteknisia oikeuksia.

Taulukko 2. KOS-hankkeen koulutukset.

Koulutus Toteutusaika

Muutos-, eta- ja kriisijohtaminen/Esimiestyo marraskuu 2021-maaliskuu 2022
Digitalisaatio yrityksissa ja digitaalinen transformaatio lokakuu 2021-helmikuu 2022
Digistrategian perusteet joulukuu 2021-maaliskuu2022
Konendkd yhteistyorobotiikassa maaliskuu-toukokuu 2022
Automaatiotekniikka, ruokaketjun robotiikka huhtikuu-toukokuu 2022
Kestava kehitys (perusteet), hiilijalanjalki huhtikuu-heinakuu 2022
Verkostojohtaminen tammikuu-toukokuu 2023
Turvakoulutus helmikuu-toukokuu 2023
Kestava tuotanto (syventava), uusiutuvat energiat helmikuu-toukokuu 2023
Digitaalinen liiketoiminta toukokuu-kesdakuu 2023
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KOS-hankkeessa arviointia suoritettiin ohjaavan arvioinnin  menetelmalld, jossa
pyritddn kokoamaan toteutuksesta arvioita hankkeen eri ndkdkulmista, hankkeessa
toimijoilta ja eri toiminnoista, tunnistaa jatkokehityskohteita hankkeessa ja tuoda ilmi

uutta tietoa organisaatioille hankkeen toiminnasta.

KTteknon opintojaksot toteutettiin neljasséa jaksossa siten, ettd kaikista moduuleista
alkoi aina yksi opintojakso. Ennen koulutusten alkua ilmoittautuneille jarjestettiin
mahdollisuus osallistua aloitusinfoon, jossa tutustuttiin SAMKin jarjestelmiin ja
tulevaan ammattikorkeakoulussa opiskeluun. Kunkin jakson jalkeen osallistujilla
teetettiin palautekysely. Palautekyselyyn vastasi 22 % kaikkiin hankkeen koulutuksiin
ilmoittautuneista. Taulukossa 3 on yhteenveto palautekyselyyn osallistuneiden
arvioinneista. Opintojaksojen toteutukset voidaan katsoa onnistuneen erinomaisesti.
Erityisesti opettajien/luennaitsijoiden asiantuntemus on saanut kussakin jaksossa

korkeimmat pisteet.

Taulukko 3. Palautekyselyn tulokset (1=heikko, 5=erinomainen).

Arvioinnin kohde 1-3/22 4-8/22 9-11/22 1-3/23
Aloitusinfon sisalto auttoi opiskelussa alkuun 3,89 3,86 4 4
Koulutuksen sisalto vastasi sen kuvausta 4,05 4,27 4,15 4,22
Koulutuksen Moodle-alusta 3,83 3,87 3,69 4,11
Koulutuksen muu materiaali 3,89 3,93 4 3,89
Koulutuksen kaytannon hyoty 3,89 4,27 3,62 3,78
Kokonaisarvio koulutuksesta 4 4,13 4 4
Opettajien/luennoitsijoiden asiantuntemus 4,44 4,36 4,23 4,33
SAMKin antar’r'1a tuki ongelmatilanteissa 374 392 35 4,13
koulutuksen aikana

Yhteenveto

Koulutuksia tarjottiin kartoitetuille toimialoille, seka kaikille halukkaille. KOS-hankkeen
koulutusten avulla on lisatty ja vahvistettu Satakuntalaisen valmistavan teollisuuden
0saavan tyovoiman saantia nopeasti muuttuvassa liiketoimintaymparistossa.
Hankkeen toiminnan aikana 2021-2023 on yhteiskunnassa ja tybdeldmassa
tapahtunut muutamia huomattavia muutoksia. Esimerkiksi COVID-pandemian
mukanaan tuoman eristaytymisen ja etatyoskentelyn lisdadntyminen. Johon KOS-
hanke on pyrkinyt vastaamaan osuvasti hankehakemuksessa maaritetyn koulutuksen

100 %:n verkkosuorite mahdollisuudesta, aikaan ja paikkaan sitomattoman
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opiskelun edistamisestd, seka erilaisten hybridikoulutusten mahdollistamisesta ja

kehittamisesta.

Ukrainassa vuoden 2022 alussa syttynyt ja edelleen jatkuva sota, on ollut
vaikuttamassa turvallisuusajatteluun kyberturvan ja turvallisuuskulttuurin uudelleen
tarkasteluun, niin operatiivisesti péaivittdisessad tyoeldmassa, kuin strategisesti
riskejd huomioivalla jatkuvuussuunnitelulla. Naihin haasteisiin KOS-hankkeella on
ollut mahdollisuus vastata raataloitymalld nopeasti ilmeneviin tarpeisiin. Merkittava
vaikutus Ukrainan tapahtumilla on ollut myds energiatalouteen koko Euroopan
alueella. Vendjan kayttéessa energiaa aseena ja konfliktin painostusvalineena, on
johtanut energia saatavuuden ja markkinoiden nopeaan muutokseen, joka on johtanut
ennalta arvaamattomaan aktiivisuuteen vaihtoehtoisten ja uusiutuvien energioiden
suosion kasvuun, vaihtoehtona Venajaltd toimitettavaan fossiiliseen energiaan.
KOS-hankkeella oli mahdollisuus tarjota myds tdhan tiedon tarpeen haasteeseen
ajankohtaista ja tarpeellista koulutusta. KOS-hankkeella alkoi 2022 kevaalla kestavan
kehityksen koulutus, joka jatkui 2023 kevaalla taydennettyna uusiutuvien energioiden

koulutuspaketilla.

Koulutuksiin osallistujille on tarjottu selvitettyyn tarpeeseen kohdennettua koulutusta
ja kaikkiin jarjestettyihin koulutuksiin on riittanyt opiskelijoita. Hankkeiden koulutusten
kohderyhma oli hyvin samankaltainen, samoin koulutusten toteutustapa. Kaikkiin
koulutuksiin oli mahdollista osallistua ajasta ja paikasta riippumatta, luennot
tallennettiin ja osallistuminen oli mahdollista verkossa. Hankkeiden yhteistyota
pyrittiin tekemaan samanlaisen kohderyhman vuoksi. Kohderyhmalle haluttiin tarjota
koulutuksia ikdan kuin samalta seinalta. Hankkeiden valistd yhteistyota oli kuitenkin
haastavaa toteuttaa siten, ettd molempien rahoittajien vaatimukset viela tayttyisivat.
Vuoropuhelu koulutusten suunnittelun ja toteutusten aikana yritysten edustajien
kanssa kasvatti projektipaallikdiden verkostoa ja toi uusia yhteistyotahoja. KTtekno-
hankkeessa tehdyt uudet opintojaksot ovat nayttaneet tarpeellisuutensa, nelja viidesta
hankkeessa tehdysta opintojaksosta on otettu mukaan syksylla 2023 kaynnistyviin

uusiin opetussuunnitelmiin.

Lahteet

Muoviteollisuus ry, (3.11.2020). Puolto hankkeeseen OKM 52020 Kone- ja tuotantotekniikkaan
nopeasti uutta osaamista -koulutushanke.
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Pandemiahalytys aluksille

Heikki Koivisto, merikapteeni, hankep&déallikkd, heikki.koivisto@samk.fi

Viestilippu Q (Kuva 1) tarkoitti alun alkaen laivalla tarttuvaa tautia, mutta muuttui
viestimaan juuri painvastaisesta asiasta: lupaa saapua satamaan (1). Raumalla luotsit
tahystivat kiikaritornista sataman edustalle saapuvan aluksen mastoon nahdakseen
taman tartunnoista vapaan aluksen haluavan luotsauspalveluita Rauman satamassa.

Laiva luotsattiin satamaan ja purkaus/lastaus saatiin kayntiin.

Tana paivana viestilippujen kaytté on huomattavasti vahentynyt, mutta joissakin maissa
yha edellytetdan, ettad ko. viestilippu nostetaan tai matka ei etene ankkuripaikalta
satamaan. Suomeen tuleva alus ilmoittaa Portnet-palveluun 10 edellista satamaansa,
joista kaikkien pitaa olla ns. ISPS taso 1:n laivoja (International Ship and Port Facility

Security Code) (2). Samalla pitda ilmoittaa aluksen agentille aluksella havaitut tarttuvat

Kuva 1. Viestilippu Q, jonka alkuperd tulee sanoista Quebec, Yellow Jack.
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taudit. Covid-19 myota asiaan alettiin kiinnittdmaan erityista huomiota. Luotsit olivat
ensimmainen ammattiryhma, terveyshenkiloston jalkeen, joille yhteistydssd THL:n
kanssa tuotettiin kirjalliset ohjeet toimenpiteista ja varautumisesta Covid-19:een.

Portnet-palvelu tulee korvautumaan elokuussa 2025 meriliikenteen ilmoituspalvelulla,
kansallisella ‘"single window" meriliikenteen ilmoitusten antamiseksi. Palvelu
perustuu EU-asetukseen, jonka avulla ilmoittaminen harmonisocidaan EU-alueella
(3). Satakunnan ammattikorkeakoulu tulee olemaan mukana vahvasti myds tassa
kehitystyossa tulevina vuosina. Asetuksen tarkoitus on vahentdd merenkulun
elinkeinon hallinnollista taakkaa yksinkertaistamalla ja harmonisoimalla laivojen
satamakayntien ilmoitusmuodollisuuksiin liittyvia velvoitteita. Alusten paallikdiden
ei tulisi enaa Kirjoitella puolalaisten kuorma-autokuljettajien nimia, joissa ei ole kuin
yksi vokaali, paivittain kolmekin kertaa tahan palveluun. Asetuksen péaatavoite on
siis luoda harmonisoidut tavat toimittaa tarvittavat tiedot ilmoittajalta viranomaisille
ja varmistaa, ettd samat tietojoukot on mahdollista antaa samalla tavalla kaikkiin

kansallisiin merenkulun tiedonvaihtojarjestelmiin.

Merililkenteen ilmoituspalveluun ilmoitettavat pakolliset tiedot perustuvat ns.
maksimitietojoukkoon, joka on kaikille yhteinen. Tietojoukkoon on mahdollista lisata
kansallisia tietotarpeita vain, mikali niille ldytyy kansallisesta lainsdddannosta peruste
ja ne liittyvat oleellisesti johonkin European Maritime Single Window’'n eli EMSW-
soveltamisalueen ilmoitusvelvoitteeseen. Suomen osalta on esitetty vaylamaksun

kantoa, talvimerenkulkua ja meriliikennetilastoja.

Ilmoituspalveluun on mahdollista kerdtd myos muita tietoja vapaaehtoisuuspohjalta,

mutta niita ei voida liittda osaksi EU-rajapintaa (3].

Merenkulkualalla huomattiin tarvetta toimenpiteisiin ja neuvoihin mahdollisen uuden

pandemian varalle — ja tasta sai alkunsa DESSEV.
Asiantuntijajarjestelma paatoksenteon tueksi

DESSEV eli DEScision Support System regarding the risk of Epidemic threats on a
sea-going Vessel on Erasmus+ KA220-ohjelman alainen kehitystyo, jossa on kolme
p&atavoitetta:

Kootaan epidemiatilanteita koskeva tietovarasto.

Perustetaan tietopohja MITA..JOS... -sdantdjen muodossa.

Luodaan paatoksenteon tukijarjestelmd, joka koskee epidemiauhkien riskia

aluksilla. (4]
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Tata luotua paatoksen tukijarjestelmaé voidaan kayttaa seka aluksilla, varustamoissa
ja satamissa, ettd merenkulun koulutuksessa. Yhteistyokumppanit, kuten merenkulun
agentit, laivaajat ja huolitsijat, olettavat myos, ettd hankkeen tulokset parantavat

osaltaan meriturvallisuutta.

Aluksilla tytskentelevat kansipaallyston jasenet eli paallikdt ja perdmiehet,
eivdt yleensa ole tartuntatautien asiantuntijoita. Heilld on o0sana tutkintoaan
peruslaaketieteen koulutus. Radioliikennekoulutuksissa opitaan kayttamaan erilaisia
yhteydenpitovalineita vaikkapa napa-alueilta mahdollistaen yhteyden Telemedical
assistance service eli TMAS-jarjestelman kautta paivystavaan asiantuntijaan
(5). Suomessa se tarkoittaa FinnHemsin paivystavaa laakarid, mutta uudessa
pandemiatilanteessa — kuten Covid-19 osoitti — ei tarvittavaa tietoa ole viela saatavilla.
1970-luvun lopulla moni suomalainen lantisen Afrikan seilori sairastui kuolettavasti
tautiin, johon eivat tepsineet antibiootit tai sulfat. Suomalaisten sairastumiset

loppuivat, kun alukset eivat enaa lilkkenndineet kyseisille alueille.

Hyvin usein tarvitaan uusia menettelyja, joita on kehitettdava nopeasti. Joskus
tallaisten menettelyjen taytantodnpanolle ja soveltamiselle ei ole edes oikeusperustaa.
Koronaviruksen aiheuttamaan uhkaan on kussakin maassa hyvaksytty erilaisia
ratkaisuja. Jotkut toimet osoittautuvat oikeiksi, jotkut eivat. Monissa tapauksissa myos
sosiaalinen tekija on tarkea (rokotusten vastustaminen, taydelliset sulkemiset jne.).
Joskus joudutaan kuitenkin tilanteeseen, jossa ei voi odottaa uusien menettelyjen
kehittamista. Covid-19:la on ollut kielteinen vaikutus l@hes kaikkiin aloihin. Voidaan

sanoa, ettd se on suurin maailmanlaajuinen uhka sitten toisen maailmansodan.

DESSEVissa tuotetaan asiantuntijajarjestelma, joka voi olla paatdksenteon ja
ratkaisujen l6ytadmisen apuna mm. seuraavissa tapauksissa:
Miten muu kuin 88kintahenkilostd voi tarkasti paatyd parhaimpaan
hoitotilanteeseen?
Mihin l&&kintatahoon olisi otettava yhteytta?

Mita viestintavalineita olisi kaytettava?

Tavoitteena on siis suunnitella ja kehittda paatoksenteon tukijarjestelma
merenkulkualan paatoksentekijoille, jotta voidaan antaa tietoja mahdollisen
epidemian puhjetessa. Tata voidaan avata kaytannon esimerkin kautta: Yksi miehiston
jasen sairastuu aluksella ja han saa hoitoa. Seuraavana paivana sairastuu kaksi muuta
henkiloa. Kapteeni alkaa epéailla epidemiaa (tarttuvaa tautia). Han tarkistaa tunnistetut

oireet jarjestelmastd, ja taman perusteella jarjestelma antaa seuraavat ohjeet
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jatkotoimista: miten antaa l&aketieteellistd apua, mihin palveluihin on ilmoitettava,
mita menettelyja on otettava kayttéon jne. Ja lopulta mahdollisesti tehdaan

epidemiahalytys.

Laajamittainen yhteistyo huomioi eri alat ja merenkulun konventiot

Merenkulkualan koulutus on erityinen koulutusala. Sitd toteutetaan l&hes kaikissa
ikaryhmissa. Nuoret hakeutuvat yhteishaussa joko toisen asteen oppilaitokseen
tai ammattikorkeakouluun. P&atevyyskirjan uusijat viiden vuoden valein ja maissa
pitkdan tyoskennelleet ovat oma merkittdvd ryhma muun tdydennyskoulutuksen
ohella. Merenkulun kansainvalinen koulutussopimus “STCW, Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafarers” (6] asettaa kaikelle merenkulkualan
koulutukselle minimitavoitteet. Kansallinen hallinto (Traficom) on kansainvéliselle
merenkulkujarjestolle (IMO) vastuutaho, jarjestéaen auditointikdynteja maardajoin
merenkulkualan koulutusyksikoissa ja edelleen raportoiden viiden vuoden valein katto-

organisaatiolle.

Edelld mainittu liittyy DESSEV-selvitystychon monestakin syysta. Riippumatta siits,
puhutaanko turistijahdin miehist6sta vai esim. konttialuksen miehistosta, jotkin
ongelmat ovat hyvin samankaltaisia ja jopa samoja. On selvad, ettd naihin ongelmiin
kuuluvat erilaiset haasteet — myds terveysongelmat. Vaikka DESSEVissa keskitytaan
epidemiauhkiin, mutta on hyva muistaa myds, etta hatatilanteet, jotka johtuvat
useimmiten inhimillisistd virheistd, ovat usein onnettomuuksien, loukkaantumisten
tai kuolemantapausten syyna. DESSEVin tulokset voidaan sisallyttad osaksi minka
tahansa koulutusyksikdn opetussuunnitelmaan sen tasosta riippumatta. Nain

synergiavaikutus koulutuksessa toteutuu (Kuva 2).

Erityisen huomioitavaa on merella tytskentelyn erityisluonne. Useimmiten laivojen
miehistot ovat monikulttuurisia ja tydskentelykielena englanti. DESSEV huomioi myos
merenkulussa tarkeana pidetyn turvallisuusaspektin: laivoilla sovelletaan SOLAS-
yleissopimusta (7] ja DESSEV tarjoaa tuloksia, jotka ovat tdman yleissopimuksen

vaatimusten mukaisia.
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Kuva 2. DESSEV-selvitysty6 kaynnistettiin Varsovassa 14.-15.11.2022 isdntédyliopiston (Warsaw
University them. Maria Sklodowska-Curie) pddsisadnkdynnin portailla. Kuvassa vasemmalta tukasz
Szarpak (UM MSC, Puola) Reza Ziarati (C4FF, Iso-Britannia), Nicola Davidson (C4FF, Iso-Britannia),
Vanessa Makar (CAFF, Ruotsi), llona Garczyriska (MUS, Puola), German De Melo (UPC, Espanja), Amir
Lazempour (C4FF, Ruotsi), Heikki Koivisto (SAMK, Suomi), Izabela Bodus-Olkowska (MUS, Puola),
Tomasz Gregoric (Spinaker, Slovenia) ja Aris Cronopoulos (IDEC, Kreikka).

Johtopaatdkset

DESSEV on innovatiivinen: vastaavia aiheita ei ole aiemmin kasitelty Erasmus+-
ohjelmassa. Kaksivuotisen selvityksen aikana tuodaan yhteen monipuolisesti erilaisia
sidosryhmia, yli perinteisten merenkulkualan rajapintojen. Esimerkiksi l&aketieteen alan
arvostetut asiantuntijat osallistuvat hankkeen tulosten kehittamiseen, missa kaytetaan
yhteista kieltd kohderyhmalle soveltuvan ammattislangin sijasta ja kehitystyo sisaltaa
kaikki digitaalitekniikan edut.

DESSEVin tuottama asiantuntijajarjestelma tukee paatoksentekoa ohjaamalla ja
avustamalla paatoksenteossa, jotta voitaisiin aiempaa selkeammin tehdd oikea-
aikaisia, terveyttd ja hyvinvointia tukevia valintoja ja ratkaisuja. Jarjestelma
ei edelleenkdadn poista inhimillisia virheita, onnettomuuksia tai vahinkojen
mahdollisuuksia, mutta se voidaan nahda riskienhallinnan tytkaluna ja terveytta
laajemmin uhkaavien tekijoiden minimoimisena: mikali maailmaa kohtaa Covid-19-
pandemian kaltainen uhka ja alkuperdisen sanoman mukainen Viestilippu Q -liputus,
merenkulkuala on paremmin valmistautunut ja saanut tuekseen riippumattoman,

digitaalisen ja nykyaikaisen tyokalun.
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SataMielo — Hyvinvoiva mieli & tyon sujuvuus

Elina Elo, KM, opettaja, projektitutkija elina.elo@samk.fi
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Johdanto

SataMielLo -hankkeessa on luotu konsepti tydhyvinvoinnin ja tydn tuottavuuden
lisdédmiseksi. SataMieloon osallistuneet pk-yritykset ovat logistiikka- ja
turvallisuusalan satakuntalaisia osaajia. SataMielo-konseptia on luotu yhdesséa

osallistuvien yrityksien avulla SataMieLon koko projektitiimin kanssa.

Mielen hyvinvoinnin tukemiseksi ja lisaamiseksi on tehtava aktiivisesti tyota.
Mielenterveyden hairiot ovat nousseet Kelan sairauspdivarahojen saamisen
perusteissa ohi tuki- ja liikuntaelinsairauksien. Lisaksi mielenterveysperusteisten
sairauspaivarahojen saaminen on yleistynyt eniten 25-34-vuotiaiden ryhmassa. (1]
Tyontekijoiden mielen hyvinvaintiin tulee kiinnittdd huomiota jo tyouran alusta alkaen,
mutta myds koko tyoduran aikana. lhminen on fyysinen, psyykkinen ja sosiaalinen
kokonaisuus, jonka toimintakykyyn vaikuttavat kaikki hanen elamassaan tapahtuvat
asiat. Mielestd huolehtiminen, sekd sen hyvinvointiin katseen suuntaaminen on
tybnantajan kannalta tarke&a ja viisasta. Hyvinvoiva tyontekija on tydnantajalleen
arvokas erityisesti tyon sujuvuuden nakokulmasta, mutta myos resilienssin kannalta.
Yksilon resilienssi rakentuu ja vahvistuu hyvinvoivan mielen avulla, ja nama tyontekijat
kehittavat koko organisaation resilienssia. Organisaation resilienssi siis rakentuu

hyvinvoivien tyontekijoiden avulla.

SataMielo keskittyy mielen hyvinvointiin ja sen tukemiseen miehisissa logistiikka-
alan yrityksissa. Konseptin luomisessa on huomioitu se, etta koulutustaso vaihtelee
suurestikin alan tyontekijoilla, ja on mahdollista, ettd mielenterveytta ja sen
yllapitamista ei ole kasitelty ammattikoulutuksissa lainkaan. Tyoskentelyyn
logistiikka-alalla liittyy kuitenkin erilaisia turvallisuuden nakdkulmia, joiden
toteutumiseksi tyontekijoiden tulee olla tydssaan jaksavia ja hyvin palautuneita. Yksi
SataMielon keskeinen tavoite on parantaa tychyvinvointia tuomalla mielenterveyteen

liittyvaa avointa keskustelua julkisuuteen ja tyopaikaoille.
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Kuva 1. SataMielon toimenpiteet

SataMieLon luoma konsepti on kokonaisuus, jossa yhdistyvat yritysten kanssa
kaydyt yrityskohtaiset keskustelut, logistiikkaketjujen yhteiset koulutustilaisuudet
sekd suuremmat, kaikille avoimet tapahtumat teeman &arelld (Kuva 1). Mielen
hyvinvointia on kasitelty monien eri nakékulmien kautta ja samalla on haastettu
jokaista osallistunutta pohtimaan oman mielensa hyvinvointia. SataMielLossa on
luovasti pyritty tuomaan teemaa esille niin koulutuksissa ja yhteisissa tapahtumissa,
mutta myos viemaan teemaa tyopaikoille niiden arkeen erilaisten materiaalien
muodossa. Naiden tarkoituksena on herattaa jokapaivaista, arkista keskustelua mielen
hyvinvoinnin teemoista. SataMielon aikana rakennettava verkkokoulutuspaketti jatkaa
tata tyota. Verkkokoulutuspaketti luodaan SataMieLon omille sivuille ja se on kaikille
saatavissa oleva koulutuspaketti. Tavoitteena on luoda verkkokoulutuspaketista

sellainen, joka sopii erilaisille oppijoille mahdollisimman hyvin.
SataMielo-konsepti on luotu Satakunnan ammattikorkeakoulun Merilogistiikan

tutkimuskeskuksessa. Taman innoittamana SataMiel.o-konsepti rakentuu neljaan osa-

alueeseen, jotka ovat:
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ankkuri — mielen hallinta ja hoitaminen
komentosilta — mielen hyvinvoinnin johtaminen
merisad — tilanteen tunnistaminen ja ymmartadminen

signaaliliput — viestinta ja vuorovaikutus

Kaikki osa-alueet ovat sidoksissa toinen toisiinsa ja muodostavat kokonaisuutena
prosessin mielen hyvinvointiin ja tydn sujuvuuden kehittymiseksi. Tassé artikkelissa
naita osa-alueita kasitelldadn jokaista omana yksikkdénaan, kuitenkin kokonaisuus ja

SataMiel.on toimintamalli huomioiden.

Ankkuri — mielen hallinta ja hoitaminen

ANKKURI Ankkuri -teemaa eli mielen hallintaa ja hoitamista on kéasitelty
SataMielossa koko toiminnan ajan. Mieli ja sen ymmartdminen on
ollut yksi koulutettavista teemoista ja yhteisissa keskusteluissa ja
koulutuksissa on pyritty tuomaan aktiivisesti esille mielen merkitysta

ihmisen kokonaisuudessa. Mielen hyvinvointia voi johtaa, mutta

lahtokohtaisesti jokainen ihminen on oman mielensa asiantuntija.
SataMiel.ossa on mielen merkitysta nostettu esille muun muassa mielen ja kehon
liiton, aivoergonomian ja mielen huoltamisen kautta. Osallistujat ovat saaneet pohtia
omaa mieltdan kuormittavia tekijoitd, niin tyo- kuin vapaa-ajankin nakokulmasta.
Naista pohdinnoista on kayty erilaisia yhteisia keskusteluita eri tilaisuuksissa. Mielen
merkityksen ymmartdminen on osa mielen hyvinvoinnin prosessia ja SataMielLossa
korostetaan mielen hyvinvointiin liittyvia teemoja koko hankkeen ajan. Jokaisen

yksilén prosessi on kuitenkin henkilokohtainen ja siten myos aikajanaltaan yksilollinen.

Tyobhyvinvointi kasitteend on SataMielLon kantava voima. Hyvinvoivan tyontekijan
tyoén sujuvuus on paaosin hyvaa. Tyohyvinvointi kattaa niin tyén mielekkyyden
kuin sujuvuudenkin, seka turvallisen ja terveyttd edistavan ja tyturaa tukevan
tydbymparistoén ja -yhteison. Tyohyvinvointi ei ole kuitenkaan pysyva tila, vaan se
muuttuu tyohon liittyvien kuormitus- ja voimavaratekijoiden keskindisissa tasapainon
muutoksissa. (2) SataMielLossa painotetaan ihmisen kokonaisuutta; ihminen
on fyysinen, psyykkinen ja sosiaalinen toimija. Tyontekija ei irrottaudu vapaa-
ajan minastaan ja painvastoin. Tarkeaa on kuitenkin pystya palautumaan tyon
kuormittavuudesta niin, etta vapaa-ajalla on mahdollisuus tehda itselleen mielekkaita
asioita. SataMielossa haastamme osallistujia ndkemaan itsensd kokonaisuutena
ja tarkastelemaan omaa tyossa jaksamistaan niin tyon kuin vapaa-ajankin kannalta.

Hyva, mielekas arki auttaa jaksamaan tydssa ja painvastoin.
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Ankkuri -teeman mielen hallinta ja hoitaminen on SataMielLon tarkea osa, joka toimii
mielen hyvinvoinnin perustana. Oman mielensd ymmartaminen ja kokonaisuuden
hahmottaminen on iso osa SataMielo-prosessia. Ankkuroitumisen voi nahda myds
maadoittumisena, eli ihmisen kokonaisvaltaisen minan tilanteen ymmartamisena:
kuka mina olen, millainen minun mieleni tilanne on ja miten huolehdin mielestani ovat

kysymyksig, joita kasittelemme SataMiel.ossa suoraan ja valillisesti.
Komentosilta — mielen hyvinvoinnin johtaminen

Tybelamassd mielen johtaminen on merkityksellista hyvinvoivan
ja tuottavan tyontekijan nakokulmasta. SataMielossa mielen

hyvinvoinnin  johtamista pyritdan vahvistamaan esimerkiksi

. ‘ ' . avoimella keskustelulla jokaisessa tilaisuudessa, seka kaytannon
.‘ . tyopajojen muodossa. Avoimen keskustelun mallittaminen on
tarkedd, jotta esihenkilot voisivat siirtda sitd myos tyopaikailleen.
Rissanen ym. toteavat artikkelissaan, ettda henkildstojohtajat toivovat avoimuutta
tyontekijoiltdadn mielenterveysongelmien suhteen sekda mielenterveysongelmista
kertomiseksi esihenkildilleen. Henkilostojohtajat uskoivat tyontekijan
mielenterveysongelmien vaikuttavan koko tyéyhteisdon. (3) Tata teemaa SataMiel.o
kasittelee koko hankkeen toiminnan ajan avoimesti. SataMielLoon osallistuvia
esihenkilditd ja henkilostdjohtajia haastetaan avoimuuteen mielen hyvinvoinnin
teemoissa, mutta myos mielenterveydellisisséa asioissa. Mielenterveydelliset sairaudet
ovat sairauksia siind missa tuki- ja lilkkuntaelinsairaudet tai verenkiertohairiot, ja tarkeaa
on saada mielenterveyden sairaudet osaksi arkipaivaista, hyvaksyvaa puhettamme.
SataMielon yksi tarkea tavoite on saada tyontekijat huomioimaan mielen hyvinvointi jo
ennen kuin kyseessa on mielenterveydellinen sairaus. Siksi avoin keskustelu ja mielen

hyvinvoinnin johtaminen ovat avainroolissa.

Mielen hyvinvoinnin johtaminen on tarkeaa kaikilla organisaatioiden tasoilla.
Mielen hyvinvoinnin huomioiminen kaikessa tyon sujuvuuteen liittyvassa on
merkityksellista niin tyon sujuvuuden kuin tuottavuudenkin osalta. Naita teemoja on
kasitelty SataMielLon koulutuksissa seké yhteisissa keskusteluissa. Organisaatioiden
esihenkilditd on ohjattu tarkastelemaan oman yrityksensad mielen hyvinvoinnin
johtamista, seka tarjottu erilaisia konkreettisia, kehitettyja mittareita ja tyovalineita

mielen hyvinvoinnin tilan huomioimiselle ja kehittamiselle.

Komentosilta teemana on kuvaava mielen johtamisenkin nakdkulmasta.

Komentaosillalla tehdyt paatokset vaikuttavat koko alukseen ja kaikkiin siind mukana

64



oleviin henkildihin. Vaikka ruorissa olisi kiinni vain yksi henkild, hdnen tulee tietas,
mihin suuntaan han ruoria k&antaa. Tahan SataMielo pyrkii konseptissaan niin tuen,

avun kuin tiedon antamisenkin nakdkulmasta.
Merisda — tilanteen tunnistaminen ja ymmartaminen

MERISAA Merisda -teeman nimena on tilanteen tunnistaminen ja
ymmartaminen. Tilanteella SataMielossa tarkoitetaan
kokonaisuutta, joka kattaa niin yrityksen kuin sen jokaisen
tyontekijan yksilollisenkin tilanteen. Tunnistaminen lahtee tiedon

saamisesta ja sen prosessoimisesta, edeten kohti ymmartamista.

r I

Kokonaisuuden hahmottaminen on yrityksen kannalta
tarkeaa, mutta aivan yhta tarkeaa on jokaisen tyontekijan oma ymmarrys omasta
tilanteestaan. SataMielossa naihin teemoihin on paneuduttu erilaisin harjoituksin,
joita on tehty niin yrityskohtaisissa keskustelutilaisuuksissa kuin ketjukohtaisissa
koulutustilaisuuksissakin. SataMieLon toiminta perustuu ratkaisukeskeisyyteen,
positiiviseen psykologiaan ja tulevaisuusajatteluun. SataMiel.on projektitutkijat ovat
yhteisen vuorovaikutuksen ja kysymystenasettelujen kautta pyrkineet saattamaan
osallistujia oivaltamaan tamanhetkista organisaatioiden tilannetta sekd toisaalta
ohjaamaan positiivisten huomioiden kautta kohti entistd parempaa toimintamallia.
Ratkaisukeskeisesti tyoskennellessa korostuvat vastuullisuus ja valinnanvapaus, ja
siind pyritaan positiivisen psykologian keinoin rakentamaan toiveikkuutta, myonteisia
emootioita, onnistumisia ja merkityksellisyyden tunnetta, joiden kautta toiminnan
tasolla tapahtuu myoénteisia muutoksia. (4] Myoénteisiin tulevaisuuskuviin ja -toiveisiin
ohjaamalla voidaan lisdta ihmisten toiveikkuutta (5). SataMielLon loppuvaihe on

teemoitettu erityisesti positiivisiin huomioihin ja tulevaisuusorientaatioon.

SataMielLossa keskitytdadn niin yksildiden kuin organisaatioidenkin resilienssiin.
Resilienssi tarkoittaa kognitiivisia prosesseja, tapoja ajatella itsesta, eldamasta ja
omasta selvidmisesta vaikeiden aikojen kohdatessa (6). Resilienssi on sietokykys,
myonteista selvidamistd sekd uskoa omiin kykyihin (7). SataMielLon koulutuksissa
resilienssi-teemaa kasitellaan niin keskusteluissa kuin konkreettisissa harjoitteissakin.
Jokainenyritys saa pohtiaomaa sitkeyttaan jakestavyyttddn muuttuvassa maailmassa.
Muutoksissa huomioidaan myods ennakointi ja siihen reagointi. Resilienssi ei ole aina
tietoistatoimintaa, vaan sevoiolla seuraustatekemisentavoistajatoimenpiteista, osana
organisaation toimintakulttuuria (8]). Mankan & Mankan mukaan sitkeytta tyopaikoilla
voidaan kehittad muun muassa voimavaroihin suuntautuvan strategian omaksumisella

jaosaamisen, sosiaalisen paaoman ja asenteiden kehittamiselld. Myos vastoinkdymisiin
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ja mahdollisiin esteisiin tulee varautua. (9] SataMieLon mukaisesti resilienssia
kehitetaan ja vahvistetaan positiivisen psykologian ja ratkaisukeskeisyyden kautta.
Menneiden muistelu ja haastavista tilanteista selviaminen kasvattaa koko organisaation
resilienssia. Osallistujia ohjataan hankkeen aikana niin muistelemaan kulunutta aikaa

kuin ohjaamaan katseensa kohti tulevaa, tavoitteena entistakin sitkeampi organisaatio.

Elamme maailmassa, jossa tapahtuu isoja ja nopeita muutoksia. Mieliamme
haastavat niin erilaiset globaalit tapahtumat, energiakriisiin liittyvat asiat seka liséksi
turvallisuutemme tunnetta on ravisteltu viime aikoina. SataMielLossa pyritdan mielen
hallintaanisojenjapienten muutosten keskella. Yksiloiden ja organisaatioidenresilienssi
on teema, johon tulevaisuudessa pitaa keskittya viela enemman, niin tydn sujuvuuden
kuin tuottavuudenkin ndkoékulmasta. Kuten emme voi hallita merisdatédkaan, emme voi
hallita kaikkea ymparillamme tapahtuvaa. Voimme kuitenkin valmistautua siihen, miten
kulloisessakin sadssa navigoimme — kunhan alus ja miehistd ovat valmiina, voimme

parjata sdassa kuin saassa.

Signaaliliput — viestinta ja vuorovaikutus

SRRV SataMieLo on  rakentunut yhteistyodssa osallistujien  kanssa
vuorovaikuttaen. SataMielon aloitusvaiheessa kaydyt
alkuhaastattelut ovat luoneet jo pohjaa osallistuvien yritysten
tarpeisiin ja osallistuneiden ajatuksia ja tarpeita on kartoitettu

saannodllisesti  hankkeen  kuluessa. Tavoitteena on  ollut

lisata avointa keskustelua mielen hyvinvointiin  liittyen ja
kadydyissa keskusteluissa on pyritty dialogiseen vuorovaikutukseen. Viestinnan ja
vuorovaikutuksen teemaa on kasitelty SataMielon yrityskohtaisissa keskusteluissa
sekd ketjukohtaisissa koulutuksissa. Viestintddn ja vuorovaikutukseen liittyy
kuitenkin kaikki paivittdinen kanssakdyminen yrityksissa. Yhteisten harjoitteiden ja
esimerkkien kautta olemme kasitelleet eleiden, ilmeiden, danenpainojen ja katseen
merkitysta yhteisessa kommunikaatiossa. Vuorovaikutukseen vaikuttaa ajatuksemme
vuorovaikutuskumppanistamme, seka halumme kunnioittaa toista. SataMielLon osana
toimii yhteisten vuorovaikutustapojen lapikdyminen seka avoin keskustelu aiheesta.
Vuorovaikutus ei ole vain sanoja, ja siihen vaikuttaa myos tyéymparistomme ja sen

toimintakulttuuri.
Yksi viestinnan ja vuorovaikutuksen teemaan liittyva aihe on vaikeiden tai hankalien

asioidenpuheeksiotto. Tatateemaaonharjoiteltuyhteisestijaorganisaatiot ovat luoneet

koulutuksissa omia puheeksiottamisen mallejaan. Puheeksiottamista tarvitaan niin
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tyontekijoiden valilla kuin esihenkilt - alaissuhteissa. Puheeksiottamiseen liittyy usein
aiheen haastavuus; puheeksi otetaan aiheita, jotka saattavat vaikuttaa tyontekijan tai
kollegan toimintaan negatiivisesti. Niin tyontekijan kuin tyénantajankin nadkokulmasta
tyokykyyn liittyvat asiat ovat isoja, usein tuottavuuteenkin liittyvia kysymyksia.
Lisdksi puheeksi otettaessa paikalla on todennakoisesti paikalla kaksi ihmistd, joita
molempia jannittda tuleva keskustelu. (10] Kuitenkin tasavertaisessa tytpaikassa
kannattaa kannustaa tyontekijoita luomaan ja kehittdmaan avointa toimintakulttuuria.
Tasta syysta myos haastavien asioiden puheeksiottoa pitaa harjoitella turvallisissa
olosuhteissa seka luoda omalle organisaatiolle oma toimintamalli, jossa huomioidaan

organisaation erityistilanteet ja -vaatimukset.

Signaali- eli viestintaliput ovat vesiliikenteessa alusten véalisessa viestinnassa
kaytettyja lippuja. Signaalilippujen viestinnan tavoitteena on sanaton ja yksiselitteinen,
kulttuurista riippumaton viestinta eri toimijoiden valilla. SataMielossa viestinnalla
ja vuorovaikutuksella on monia, syvempia merkityksia. Vuorovaikutusta tapahtuu
tyopaikoilla tyotvuoron alusta loppuun, niin kasvotusten kuin puhelimitse, viestein
ja sdhkopostitse seka mahdollisesti muilla keinoin. Omat viestinnan tavat on hyva
huomioida, seka ymmartaa omien, osin opittujenkin, tapojen merkitysta ja niiden

vaikutusta omassa tyoymparistossaan.

Johtopaatokset

SataMielLossa luotu konsepti mielen hyvinvointiin ja tyén sujuvuuteen on
kokonaisuus keskusteluita, koulutuksia ja harjoitteita. Mielen hyvinvoinnin teema
tyon sujuvuuden nakdkulmasta on prosessi, jota jokainen hankkeeseen osallistuva
henkild seka organisaatio toteuttavat omassa yksilollisessa tahdissaan (kuvio 2).
SataMielon toiminta-aika on kokonaisuudessaan noin kaksi vuotta, jonka aikana
yritysten kanssa tehdaan yhteistyota monin eri tavoin, kuitenkin huomioiden se, etta

yrityksia ei kuormiteta liikaa.

SataMielLon toimintamalli rakentuu edella mainittujen neljan teeman myota
kokonaisuudeksi, jossa positiivinen psykologia ja ratkaisukeskeisyys ovat konseptin
toiminnan perustana. Christensen (11) on ehdottanut positiivista psykologiaa yhdeksi
mahdolliseksi tavaksi vastata tyoelaman haasteisiin Pohjoismaissa. Yksilotasolla
positiivinen tyo- ja organisaatiopsykologia keskittyy tyontekijoiden hyvinvointiin
ja talla tasolla positiiviset tyohon liittyvat olotilat ja kokemukset katsotaan olevan
merkityksellisia tyontekijan henkilokohtaisen kasvun ja hyvinvoinnin nakdkulmasta.

Organisaatiotasolta tarkasteltuna positiivisen psykologian avulla koko organisaation
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suorituskyky voi kasvaa. (12] Kuten Kuvassa 2 on kuvattuna, SataMielossa
perehdytdadn mielen hyvinvointiin positiivinen psykologia toiminnan perustana
ja ratkaisukeskeisyys tarkeana toiminnan ohjaajana niin tyontekijoiden kuin
organisaatioidenkin nakokulmasta. SataMielossa huomioidaan ihmisen fyysinen,
psyykkinen ja sosiaalinen kokonaisuus ja sen merkitys tyoéhyvinvoinnin ndkdkulmasta.
Tyon sujuvuus on toimintaa kannatteleva teema ja toisaalta myds yhtena tavoitteena
koko konseptin nékokulmasta. Hyvinvoiva tyontekija on tuottavampi, mutta myos
parempi tyoyhteison jasen yhteisollisesta nakdkulmasta. SataMielossa toimitaan
kaikissa yhteisissa tilaisuuksissa avoimessa ja turvallisessa dialogisuuteen pyrkivassa
yhteistyossa osallistuvien toimijoiden kanssa. SataMielossa tarkastellaan mielen
hyvinvoinnin ja tyén sujuvuuden teemoja niin johdon, tydyhteisdn kuin tyontekijoidenkin
nakokulmasta. Kokonaisuuteen vaikuttamalla, yhteista ymmarrysta lisaamalla ja
dialogisella, avoimella keskustelulla osallistuvalla organisaatiolla on mahdollisuus

kehittaa koko toimintaansa niin hyvinvoinnin kuin tuottavuudenkin nakékulmista.

Positiivinen
psykologia

Hyvinvoiva
tyontekija

Ratkaisukeskeisyys

Tyo6n tuottavuus

Resilienssin kasvu m o
\ Tyon sujuvuus

Mielen
hyvinvointi

Yhteisollisyyden
kasvu

Fyysinen,
psyykkinen ja
sosiaalinen ihminen

Tybntekijataitojen
kehittyminen

Kuva 2. SataMielon toimintamalli.
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