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Tiivistelma

Merenkulkualan toimintakyky on ketteran tiedonvélityksen varassa. Taméan opinndytety6n
tavoitteena on kartoittaa merenkulkua tukevien sahkdisten tietojarjestelmien nykytilaa
Suomessa ja selvittdd niiden kehittdmiseen kytkeytyvid haasteita ja mahdollisuuksia.
Tutkimuksen tilaajana toimi Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus.

Tutkimuksen aineisto koostuu kahdesta asiantuntijahaastattelusta, jotka syventdvat tyon
taustalla olevan kirjallisuusaineiston kasittelyd. Teemahaastattelujen avulla pyrittiin
selvittamaan, millaisia ongelmia sahkdisten tietojarjestelmien kehitystydssa on havaittu
sekd mitd mahdollisuuksia nadméa jarjestelmat voivat tarjota. Haastatteluaineisto
teemoiteltiin, ja saatuja tuloksia tarkasteltiin teoriataustan valossa.

Opinnaytetyon tulokset osoittivat, ettd inhimilliset tekijat, toimintakentdn haasteet,
puutteelliset resurssit ja jarjestelmaan liittyvat epaselvyydet ovat hidastaneet tai estaneet
merenkulun tietojérjestelmien kehittamistd. Toisaalta haastatteluissa nousi esiin, etta
tietojarjestelmien kehittdminen on mahdollista silloin kun tutkimustieto ja kéytannon
osaaminen saadaan yhdistettyd. Tama edellyttdd nykyistd tiiviimpaa ja laajempaa
yhteisty6td yksityisen ja julkisen sektorin toimijoiden kesken. Lisaksi tietojarjestelman
pitdd tuoda aitoja hyotyja ja sen tulisi nojata lainsaddanndlliseen pohjaan, joka tietylla
tavalla pakottaa yhteistyohon.

Jatkossa olisi hyva selvittada, millaisella yhteistydverkostolla merenkulkualan sahkoisia
tietojarjestelmid pitdisi kehittdd ja mitka toimijat julkisella ja yksityisella puolella ovat
valmiita sitoutumaan pitkajanteiseen kehitystyéhon. Toiveena on, ettd tdman opinndytetyon
tuottamaa pohjatietoa voidaan jatkossa hyodyntdd sahkoisten tietojarjestelmien
kehitystyossa.
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Sammanfattning

Sjofartsnéringen &r beroende av smidig informationsoverforing. Syftet med detta
examensarbete & att Kkartligga det nuvarande ldget av de elektroniska
informationssystemen inom sjofart i Finland och ta reda pa vilka utmaningar och
mojligheter ar kopplade till dom. Uppdragsgivare for det hdr examensarbetet ar Brahea
Centrum vid Abo Universitet, Sjéfartsbranschens utbildnings- och forskningscentral.

Forskningens empiriska material bestar av tva expertintervjuer, som fordjupar
behandlingen av det litterara materialet, som formar bakgrunden till detta arbete. Meningen
var att, med hjalp av intervjuerna, understka de problemen som har observerats inom
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myndighets- och den privata sektorn ar beredda att binda sig vid langsiktig utveckling.
Forhoppningen ar att informationen i denna studie skulle kunna anvandas i utvecklingen av
elektroniska informationssystemen.
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1 Johdanto

Merenkululla on ollut ratkaiseva rooli ihmiskunnan historiassa vuosituhansien ajan.
Ensimmadiset pitkille matkoille soveltuvat purjealukset olivat kaytdssé jo noin 3000 eaa.,
jolloin egyptildisten kauppamatkat suuntautuivat Niilin yli Foinikiaan (Johnson &
Nurminen 2007, s. 15, 41). Merenkulku on merkittdva osa globaalia liikennejérjestelméaa,
ja siksi silla on jo lahtOkohtaisesti tarked rooli kansainvélisessa kaupankaynnissa.
Tapanisen (2013, s. 13) mukaan yleisen taloudellisen toimeliaisuuden kasvu on suoraan
yhteydessd merikuljetusten madradn. Merenkulun toimijat ovat siis avainpelaajia
maailmantaloudessa, mik& korostaa merenkulun toimialan, tutkimuksen ja toimijoiden

valisen yhteistyon kehittdmisen merkitysta.

Maailmantalous nojaa toimiviin merikuljetuksiin, ja esimerkiksi Suomessa noin 80-90 %
ulkomaankaupasta kuljetetaan meriteitse (ks. Tapaninen 2013, s. 5; Yliskyl&-Peuraslahti,
Spies, Kdmard & Tapaninen 2011, s. 63). Tehokkaasti toimiva logistiikka on yhtenéisella
eurooppalaisella talousalueella taloudellisen toiminnan ja Kilpailukyvyn kannalta tarkea
tekija. Né&in toimiva merenkulun logistiikka on seka julkisten ettd yksityisten tahojen edun

mukaista.

Nykyaikainen logistiikka nojaa tiedon varaan, jonka avulla muun muassa lisdtdan
merenkulun tehokkuutta ja liikenteen turvallisuutta sekd vahennetddn mahdollisia
negatiivisia ympéristovaikutuksia (Tapaninen 2013, s. 34). Séhkoiset tietojarjestelmat ovat
yksi toimivan liikennejarjestelman ja logistiikan osa-alueista. Informaatioteknologialla on
kasvava merkitys merenkulun logistiikassa, kun yha useammat jarjestelméat edellyttavat
reaaliaikaista sahkoistd tiedonsiirtoa (Allen 2009, s. 1206). Nayttaa silta, ettd sahkdisen

tiedonhallinnan ja tietojérjestelmien tekninen kehitys on jatkuvaa ja alati nopeutuvaa.

Toimiva tiedonkulku edellyttaa tiivista yhteistyota eri toimijoiden vélilla, jotta taataan
esimerkiksi toiminnan ja tietojarjestelmien yhteensopivuus. Télla hetkella monilla tahoilla
tehdaan kehitystyotd yhteistyon parantamiseksi, tiedon jakamisen tehostamiseksi ja
sopivien toimintamallien muodostamiseksi. Téllaista kehitys-, suunnittelu- ja selvitystyoté

tend&d&n useiden hankkeiden, projektien ja tutkimusten muodossa. Selvdd on etté



suunnitelmallinen kehitysty6 on tarpeen, mutta se mik& on tavoitteena ja mit& kehityksen
eteen tulisi tehdd, ei valttdmétta ole itsestédan selvaa.

Merenkulun julkisten tietojarjestelmien kehitystd on pyritty vauhdittamaan Suomessa jo
vuosia, ja kehityshaasteet ovat olleet hyvin samankaltaisia jo vuosituhannen vaihteessa.
Tama kdy ilmi esimerkiksi Béackstromin (2001) Port@Net -esitysmateriaalista seka
TETRA -projektin (1998-2000) loppuraportista. Muun muassa néiden hankkeiden ja
toimenpiteiden avulla on pyritty kehittdmaan tiedonvalitystd ja tehostamaan koko
merenkulkualan toimintakykyd. Toisaalta aiemmat kehityshankkeet ovat osoittaneet, etté
yhteistyon ja yhteisten toimintamallien kehittdminen on haasteellista ja usein melko
hidasta. Hyvid ajatuksia ja ideoita on runsaasti, mutta tieto ja toteutus eivat kuitenkaan aina
kohtaa. Tiedon tarpeellisuus kehitystyossa on ymmarretty, mutta kayttokelpoisen tiedon

tuottamisessa, kerdamisessa ja hyddyntdmisessa on omat haasteensa.

Talla hetkelld merenkulun sahkoisten tietojarjestelmien evoluutio voidaan jakaa kahteen
erilliseen kehityslinjaan, joista toinen tapahtuu julkisella ja toinen yksityisella sektorilla.
Euroopan Unionin tasolla ja etenkin viranomaissektorilla keskitssa ovat merenkulun
kansalliset niin sanotut “yhden luukun” sdhkoiset palvelupisteet, joista kéytetddn
englanninkielistd termid national single window. Naita jarjestelmid kehitetddan ja
toteutetaan EU direktiivin  (2010/65/EU) pohjalta, joka madrittdd Euroopassa
minimivaatimukset ndille jarjestelmille. On kuitenkin ilmeistd, ettd tavoitteena on kehittaa
niitd pidemmalle kuin direktiivi vaatii. Toinen merkittava kehityslinja tapahtuu yksityisella
sektorilla satamasidonnaisena. Naita jarjestelmia on jo monia kéytdssa ja niiden tarjoamat
mahdollisuudet voivat osoittautua hyddylliseksi koko meriliikenteelle. Téssd tydssa
pyritdan selvittdméaédn nédiden kahden kehityslinjan kehityshaasteita seka niiden tarjoamia

mahdollisuuksia.

1.1 Tyon tavoite

Vaikka merenkulun sahkoisten tietojérjestelmien merkitys kasvaa jatkuvasti, on niiden
kehitysty0 suhteellisen pienen piirin tiedossa. Siksi tarvitaan lisatutkimusta, jotta saataisiin

selville sekd nykyisten tietojarjestelmien kehityskohdat, vahvuudet ja tulevaisuuden



potentiaali ettd ndiden jarjestelmien ja k&yttdjien tarpeiden vastaavuus. Tama tutkielma
pyrkii osaltaan tdydentdmaén tatd tutkimusaukkoa ja siten lisddméaan ymmaérrysté tulevan
kehitystyon tueksi.

Taman opinndytetyon tavoitteena on Kkartoittaa merenkulkua tukevien s&hkdisten
tietojarjestelmien nykytilaa Suomessa ja selvittdd niiden kehittdmiseen kytkeytyvia
haasteita ja mahdollisuuksia. Nakokulma on laaja-alainen, eikd tydssé siksi paneuduta
esimerkiksi teknisiin ratkaisuihin yksityiskohtaisella tasolla. Tdma opinnaytetyé on
luonteeltaan kvalitatiivinen, minkd johdosta tyon tavoite pyritddn pitdmaan suhteellisen
avoimena. Hirsjarven, Remeksen ja Sajavaaran (2007, s. 121-122, 157) mukaan yleiselle
tasolle asetettu tutkimustavoite sopii kvalitatiiviseen tutkimukseen, silld se antaa tilaa
aiheen kokonaisvaltaiselle tutkimukselle. Toiveena on, ettd tdmén opinndytetyon tuottamaa

tietoa voidaan hyddyntaa jatkossa merenkulun logistiikan tehostamisessa.

1.2 Ongelmanasettelu

Kvalitatiivisena tutkimuksena tdman tyon ongelmanasettelu nojaa uusien faktojen
I6ytdmiseen sen sijaan, ettd tyossd pyrittdisiin todentamaan olemassa olevia vaittdmia
(Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2007, s. 157). Tarkoituksena on saada esiin sellaisia
nakokulmia, jotka eivat valttdmatta tule riittdvasti esille muissa yhteyksissé tai muilla
tutkimustavoilla ja joista saattaa olla hyotyd teoreettisen tietdmyksen yhdistdmisessa

kéytannon toimiin.

Tyon tavoitetta lahestytdan asettamalla tutkimuskysymykset eli paatavoitetta tukevat
osaongelmat (ks. Hirsjarvi, Remes ja Sajavaara 2007, s. 122). Naiden tutkimuskysymysten
avulla pyritaan selvittamaan, millaisia ongelmia sahkdisten tietojarjestelmien kehitystydssa
on havaittu sekd mitda mahdollisuuksia nama jarjestelméat voivat tarjota tulevaisuudessa.
Taman opinnaytetyon tutkimuskysymykset saivat lopullisen muotonsa systemaattisen
Kirjallisuuskatsauksen pohjalta, jotta niiden tuottama tieto aidosti laajentaisi aiemman
tutkimuksen tuloksia. Lopulliset tutkimuskysymykset esitetddn omassa luvussaan osana

tyon toteutusta (luku 3.1).



1.3 Tyobn rajaus

Jo tdman tyon alkuvaiheessa tuli ilmi tiedon ja tutkittavan kentan hajanaisuus, joka on erds
tdmén tyon suurimmista haasteista. My0ds Inkinen (2006, s. 57-58) on tuonut saman
haasteen esille raportissaan. Jarjestelmien kehityksessd k&ytdnnon tasolla on

samankaltaisia haasteita kuin merenkulun logistiikan tutkimuksessa.

Alustava rajaus tehtiin aiheen kansainvalisyyden, laajuuden ja saatavissa olevan tiedon
hajanaisuuden vuoksi maantieteellisesti, jolloin keskiéon nousivat Suomessa kéytettavat
séhkoiset tietojarjestelmét. Toisaalta Kirjallisuuteen perehtyminen osoitti, ettd osalla
jérjestelmistd on toisia suurempi merkitys merenkululle yleisesti ja jarjestelmid voidaan
luokitella monella tavalla. Esimerkiksi Tapaninen (2013, s. 138) on jaotellut merenkulun
séhkoiset tietojérjestelmat yritysten valisiin tietojarjestelmiin  sekd yritysten ja
viranomaisten  valisiin  tietojarjestelmiin.  Lopullinen  rajaus sai  muotonsa
kirjallisuuskatsauksen  pohjalta, joka osoitti, ettd joistain  yksityisen puolen
tietojérjestelmista on vaikea saada yksityiskohtaisia tietoja. Téssé tydssd huomio pyrittiin
keskittamaan keskeisimpiin ja laajimmin merenkulun kaytosséd oleviin sahkdisiin
tietojarjestelmiin seuraava rajausta ohjaavan kriteerin avulla: tietojarjestelmdsséd on
mukana merenkulun viranomaistahoja tai se on useamman merenkulun keskeisen toimijan

kéytossa.

2  Sahkaiset tietojarjestelmat merenkulussa

Opinnaytetyon aiheesta johtuen suoraan ty0dssd sovellettavaa taustatutkimusta on varsin
vahdan ja ty0ossd eteneminen vaatii laajaa perehtymistd aihetta sivuavaan eri alojen
Kirjallisuuteen seka internetlahteisiin. Téassa luvussa avataan sédhkdisten tietojarjestelmien
roolia merenkulussa seka esitelldadn joitakin valikoituja meriliikenteeseen ja myds
logistiikkaan yleisemmélla tasolla liittyvia projekteja ja hankkeita. Téaman tyoté
taustoittavan luvun tutkimuslahteet on selvitetty systemaattisen Kirjallisuuskatsauksen

avulla, joka auttoi I0ytaméaan tietoa laajalta tutkimuskentélta.



2.1 Teoriataustaa kartoittavan kirjallisuuskatsauksen toteuttaminen

Teoriataustaa ja aiempia selvityksia avaava Kkirjallisuuskatsaus toteutettiin verkossa
seuraavissa Yyleisissa ja korkeakoulujen tietokannoissa: ARTO, LINDA, Turun yliopiston
MKK:n aineistot, Turun ja Jyvaskyldan kaupunginkirjastojen sekd Jyvaskylan
ammattikorkeakoulujen tietokannat. Lisaksi lahteend hyddynnettiin AboaMaren kirjastosta
I6ytyvid, aiheen kannalta olennaisimpia, teoksia. Arviointi tehtiin otsikon, asiasanojen ja
lopulta sisallon perusteella.

Téssd luvussa muodostetaan kuva siitd, millaista kehitystd merenkulun logistiikan saralla
tapahtuu Kirjallisuuskatsauksen tuottaman ymmarryksen valossa. Kirjallisuuskatsauksen
avulla pyritadén lisdksi saamaan mahdollisimman hyvé kuva kentéstd, jossa merenkulkua
tukevia sahkdisia tietojarjestelmia suunnitellaan ja rakennetaan. Tarkedd on selvittdda mitka
tahot tekevat tallaista kehitystyotd, tutkivat aihetta tai vaikuttavat asiaan saantelylld tai
linjauksilla. On myos tarpeellista selvittdd millaisiin ratkaisuihin eri tahot ovat paatyneet

tyosséén ja millaisia kdytannén sovelluksia on kéytdssa tai ollaan ottamassa kéyttéon.

Kirjallisuuskatsaus siis auttaa maarittelemadn téssd tydssa kasiteltdvat tietojarjestelmat,
mika néiden jarjestelmien rooli on talla hetkellda merenkulun logistiikassa ja mitkd ovat
niiden kehitykseen vaikuttavat padasialliset suuntaukset ja tahot. Vaikka padhuomio on
Suomen tasolla, ovat Kkasiteltdvat aiheet vahvasti sidoksissa kansainvéliseen toimintaan.
Erilaiset kansainvaliset sopimukset ja EU-tason maaraykset sdatelevat ja ohjaavat meilla
kotimaassa tehtdvad kehitystydta. Nain teoriataustassa liikutaan osittain kansainvalisella
tasolla, jotta muodostuisi mahdollisimman hyva kuva siitd viitekehyksestd ja
toimintaymparistostd, johon merenkulun logististen tietojarjestelmien kehitys Suomessa

sijoittuu.

Kasitteiden maarittdminen on tutkimustyossd olennaista, jotta voidaan muodostaa oikeat
tutkimuskysymykset ja myos l6ytaa niihin vastauksia. Tassé tyossa kaytettavien késitteiden
marittdminen on haastavaa aikaisemman tutkimusaineiston vahaisyyden ja tutkimuskentén
hajanaisuuden vuoksi (ks. Inkinen 2006, s. 57-58). Kirjallisuuslahteiden avulla pyritaan

méarittelemadn tyossé kaytettdvat kasitteet mahdollisimman tdsmaéllisesti ja kuvaavasti,



jotta tyo olisi johdonmukainen ja lukijan olisi helppo seurata tekstid. Kasitevalintoja ja

madritelmia selvennetaan sitd mukaa kun ne tekstissa ilmaantuvat.

2.2 Merenkulun logistiikka

Tassa luvussa keskitytadn merenkulun logistiikkaan kasitteend ja avataan sen roolia osana

maailmanlaajuista toimintaa.

2.2.1 Logistiikka kasitteena

Logistiikka on késitteenda hyvin laaja ja vaikeasti hahmotettava. Voidaan sanoa, ettd
logistiikan madritelmd on osin méérittelijasta ja nakokulmasta riippuvainen. Hokkasen,
Karhusen ja Luukkaisen (2004, s. 11) mukaan logistiikka-sanan alkupera on kreikan kielen
termissd logistikos, joka tarkoittaa kaytannon laskutaitoa. Hieman my&hemmin sana
kehittyi tarkoittamaan paéattely- ja ajattelutaitoa etenkin sodankéynnin kontekstissa. 1950-
luvulta lahtien termi logistiikka on ollut myds siviilimaailman kéytossa, ja 1990-luvulla se

sai hyvin laajan jalansijan yritysmaailmassa.

Logistiikka sanan vanhat merkitykset ja kayttotarkoitukset kertovat myds nykypéivan
logistiikan kasitteen laaja-alaisuudesta. Kéytdnndssa logistiikka on asioiden hallintaa, jotta
materiaali saadaan turvallisesti ja tehokkaasti paikasta a paikkaan b. Tapaninen (2013, s.

2.

34) korostaa, ettd logistitkassa “pyritddn minimoimaan kaikki turhat kuljetukset ja
varastoinnit”. Logistilkkka kuvaakin lahinnd materiaali-, tieto- ja pédomavirtojen
toimittamiseen liittyvia koordinaatiotehtdvid, joihin lukeutuvat esimerkiksi hankinta-,
tuotanto-, varastointi- ja kuljetuspalvelut (Karrus 2003, s. 12-13). Kuvassa 1 on esitetty

yksinkertaistettu esimerkki logistisesta ketjusta.



< Ymparistd- ja muut vaikutukset >

Raaka-aineen
hankinta ja
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Kuva 1. Logistisen ketjun osa-alueet ja vaikutukset (ks. Tapaninen 2013)

Logistiikka voidaan nahdd kuvassa 1 esitettyjen osa-alueiden toimivana yhteistyond —
joustavana logistisena ketjuna, joka ohjaa materiaalivirtoja loppuasiakkaalle (Tapaninen
2013, s. 34). Ketjun luotettavuus on silloin yht& hyva kuin sen heikoin lenkki (Hokkanen,
Karhunen ja Luukkainen 2004, s. 22). Kaytdnndssa jokainen ketjun osa-alue jakaantuu

alavaiheisiin, ja vaiheet limittyvét toisiinsa.

Logistiikan pitkasta historiasta huolimatta sen maarittely on viime vuosikymmenina
laajentunut (esim. Inkinen 2006, s. 7-9), mik& on osaltaan lisdénnyt logistiikan tutkimusta.
Tuoreen selvityksen mukaan esimerkiksi logistiikkaan ja kuljetusketjuihin liittyvat
tutkimusteemat ovat ty6llistdneet alan tutkijoita (Jauhiainen, Sarkijarvi & Henttonen 2013,
s. 3). Logistiikan tutkimuksen padpaino on siirtynyt 1980-luvulla vallalla olleesta
kuljetusprosessin analysoinnista 1990-luvulla varastoihin ja siitd puolestaan 2000-luvulla
tietojarjestelmiin.  Viimeaikaisessa logistiikan tutkimuksessa tietojarjestelmien ja

telematiikan merkitys on korostunut. (Inkinen 2006, s. 8-11.)

2.2.2 Meriliikenne osana maailmanlaajuista logistiikkaa

Merenkulku on osa maailmanlaajuista liikennejérjestelmaa ja hyvin merkittdva osa
logistiilkan  kuljetusketjua, johon kuuluvat myds maa- ja ilmailuliikenne.
Tavarankuljetusmadrien osalta merenkulku on ndistd ylivoimaisesti suurin ja
avainasemassa globalisaatiossa, joka on yksi talla hetkell4 tunnistetuista megatrendeista
(Kallionpdg, Mékeld, Wallander, Pollanen & Liimatainen 2012; UNCTAD 2013).



Merikuljetusten etuna muihin kuljetusmuotoihin verrattuna toimii suuruuden ekonomia.
Tama tarkoittaa, etté lastia saadaan kuljetettua suuria maarié kerralla ja siten lastin massa-
tai tilavuusyksikon hinta suhteessa kuljetusmatkaan on alhainen. (Tapaninen 2013, s.72.)
Merikuljetus on myds ekologisempi kuin monet muut kuljetusmuodot, kun

kuljetuskapasiteetti suhteutetaan kuljetuksen ymparistovaikutuksiin.

Tapanisen (2013, s. 12-15) koonnin mukaan taloustieteen teoreetikot ovat paatelleet, ettd
kansainvalinen kaupankéynti lisdd siihen osallistuvien yhteiskuntien hyvinvointia.
Meriliikenne on niin tiiviisti sidoksissa kansainvéliseen kaupankayntiin, ettei
globalisaatiota olisi tapahtunut ilman vesikuljetusten halpoja kustannuksia. Itse asiassa
merikuljetukset ovat kasvaneet viime vuosina jopa maailman bruttokansantuotetta

nopeammin.

Suurin osa maailman meriliikenteestd sijoittuu Pohjois-Atlantille ja pohjoiselle Tyynelle
valtamerelle, mik& johtuu pitkalti teollisuusmaiden roolista sekd lastien lahettdjand etta
vastaanottajana. Suurien lastierien kuljetuksia pitkida matkoja esimerkiksi tehtaiden,
satamien ja varastojen valilla kutsutaan runkokuljetuksiksi. Merikuljetukset luetaan
tavallisesti runkokuljetuksiksi ja ne sopivat hyvin mannerten valisiin pitkiin kuljetuksiin
esimerkiksi raaka-aineiden kohdalla. (Tapaninen 2013, s. 14, 41-43.)

Kuljetusmuotona merikuljetus voidaan jakaa eri tyyppeihin lastien ja kuljetusmatkojen
perusteella. Merenkulun keskeisimmat toimijat ja merenkulkutalouden perusosatekijit on
esitetty kuvassa 2 (ks. Tapaninen 2013, s. 47-57).
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Kuva 2. Merenkulun keskeisimmat toimijat (ks. Tapaninen 2013)

Merikuljetus on osa globaalia maailmaa, mika tarkoittaa, ettd siind vaikuttavat yleiset
logistiikan ja markkinatalouden lainalaisuudet. Tapanisen (2013, s. 47-58) mukaan myo6s
meriliikenteen kaupankaynti pyorii talla hetkelld logistiikan kulujen minimoinnin ja
kustannusten hallinnan ympdrilla. Merenkulkutaloudessa vaikuttavat rahti- ja
alusmarkkinat, jotka jakaantuvat vield ensimmadisen ja toisen asteen markkinoihin.
Merenkulkua harjoittavien varustamoiden toiminta on Kkiintedsti yhteydessd naiden
markkinoiden valisen tasapainon vaihteluihin. Hernesniemen (2012, s. 3) selvityksessa
nousee esiin, ettd Kiristyvat ymparistomaaraykset tulevat omalta osaltaan haastamaan
merenkulkutoiminnan kentt&dd. Kaiken kaikkiaan merenkulkutoiminta on monimutkainen
ala kaikkine sopimuksineen ja kansainvalisine saaddksineen, ja merenkulun harjoittajan on

pystyttdava hallitsemaan kaikkia osa-alueita ja velvoitteita.
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2.2.3 Tiedonkulku merenkulun logistiikassa

Merenkulkuun ja logistiikkaan liittyy valtava maaré tietoa, sopimuksia ja lainsaadantoé.
Né&ihin kuuluvat esimerkiksi erilaiset sopimukset, ehdot, kuljetus- ja liikennetiedot sek&
ilmoitukset. Nama tiedot ovat sujuvan logistiikan ja kaupankdynnin kannalta erittdin
tarkeitd. Merenkulun tiedonvaihtoon luetaan esimerkiksi satamasidonnainen ja merella
tapahtuva tiedonvaihto. Viranomaisille toimitettavat ilmoitukset ja asiakirjat ovat usein
pakottavia, mik& korostaa niiden merkitystad. Tiedonkulun osapuolia ovat muun muassa
kuljetuspalveluja kayttdvét yritykset, sataman pitdjat, satamaoperaattorit, varustamot,
meklarit ja viranomaistahot. (Tapaninen 2013, s.131-138.)

Sanomia ja ilmoituksia vélitetddn moninaisilla tavoilla eri toimijoiden Vvalilla, ja
teknologian k&yttd on tehostanut monella tavalla operationaalisen tason toimintoja
esimerkiksi aluksilla (Allen 2009, s. 1206). Tapanisen (2013, s. 131-138) koonnin mukaan
osa toimijoista on ottanut k&yttoon tietoteknisid tiedonvaihtojarjestelmié (esim. EDIFACT,;
Electronic Data Interchange for Administration, Commerce and Transport), standardoituja
viesteja tai intranet-jarjestelmid, mutta suuri osa tiedosta kulkee edelleen esimerkiksi
puhelimitse tai telefaksilla. Etenkin viranomaisilmoituksia tehd&an paljon sahkoisesti, ja

muillakin tahoilla kehitys on menossa tahan suuntaan.

Allenin (2009, s. 1211-1213) kvalitatiivisen tutkimuksen mukaan merenkulkijat ovat
valmiita k&yttdamaan teknologisia sovelluksia, mutta he kokevat, etteivdt he saa riittavasti
koulutusta naiden jarjestelmien kayttéon. Siksi on térkedd, ettd myos meriliikenteen

tietojéarjestelmét ovat helppokayttdisia, mikéa taas tukee niiden kayttéonottoa.

2.2.4 Meriliikenteen tietojarjestelmat

Kasiteltavan tiedon maarad merenkulussa on suuri ja tiedonvaihtoon kaytetty aika on aina
pois muualta. Siksi tiedonkulun tarpeisiin on kehitetty tietoteknisid sovelluksia, jotka
nopeuttavat ja tehostavat tiedon hallintaa. Tieto- ja viestintatekniikan soveltamista
liilkennejérjestelman k&yttoon, eli alykasta liikennettd (Intelligent Transport Systems),

kutsutaan yleisesti alyliikenteeksi tai liikennetelematiikaksi (Tapaninen 2013, s. 139).
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Toisaalta Inkisen (2006, s. 10) mukaan &alyk&s liikenne ja telematiikka ovat aihepiirin
hyvin laajoja ja késitteind laveita, joten niiden t&smentdmiseen on syytd Kiinnittaa

huomiota myos téssé tydssa.

Tassd tyossd késiteltavissa merenkulun sdhkadisissa tietojarjestelmissdé on mukana
merenkulun viranomaistahoja tai ne ovat usean merenkulun keskeisen toimijan kayt0ssé.
Néihin jarjestelmiin voidaan kuitenkin sanoa patevan samat méaéritelmat ja edut, jotka
liitetd&n laajemmin dlykkadseen liikennejarjestelmaan. Tapaninen (2013, s. 139) esittaa
kriteereind  esimerkiksi  tuottavuutta, turvallisuutta ja  ymparistoystavallisyyden

parantamista.

Meriliikenteen monimutkaisten hallinnollisten menettelytappojen johdosta sahkdisten
jarjestelmien tarve on ilmeinen ja paperimuodossa hoidettavia velvoitteita olisi hyodyllista
vahentdd. Paperittomuuteen ollaan my6s pyrkiméssa koko Euroopan Unionin tasolla.
Etenkin suurten satamien kayttdonottamien tietojarjestelmien avulla on saavutettu
merkittdvid hyotyja. Toisaalta satamien valill4 on suuria eroja, eikd pienemmissa satamissa
kéaytetd sahkoista tiedonsiirtoa lainkaan. Sahkoisten jarjestelmien avulla saavutettuja
hyotyja rajoittaa kuitenkin se, etteivét jarjestelmét ole yleenséd keskendan yhteensopivia.
Edelleen tehddan usein sama tyd useaan kertaan, kun joudutaan syéttamaén tiedot monta
kertaa. Tama myos lisaa virheiden mahdollisuutta, kun tietoja syotetaan toiseen tai perati
kolmanteen kertaan manuaalisesti. My0s logististen ketjujen lapindkyvyys Karsii
jarjestelmien  yhteensopimattomuudesta, ja hajanaisuus lisdd osaltaan pelkoa
tietoturvariskeistad. (Tapaninen 2013, s. 139.) Jarjestelmien tarkoitus on helpottaa ja
tehostaa muuta tyotd, mika korostaa sitd, ettd myos sahkoisten jarjestelmien tulisi olla

luotettavia ja helppokayttdisia.

Tamanhetkiset logistiset tietojarjestelmat nojaavat vahvasti teknologiaan, joka kasitetdan
usein mekanististen menetelmien joukoksi. Toisaalta Karruksen (2003, s. 330, 334-335)
mukaan alykkéaéseen teknologiaan pitdisi lukea myos keinot ja osaaminen. Nain myos
merenkulun sahkdiseen tiedonkulkuun patevat myds monet inhimilliset tekijat. Esimerkiksi
Oltedalin ja McArthurin (2010, s. 331, 336) empiirisessa tutkimuksessa nousi esiin, ettéa
koulutus, henkiléstén avoin vuorovaikutus ja laivan paallystén kannustava asenne tukivat
turvallisuuteen liittyvien tapahtumien raportointia. Jérjestelmia pitdd osata kayttaa tai

muuten alykkaistd jarjestelmista ei ole hyotya k&ytannossa.
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Telematiikan sovellukset ovat avainasemassa logististen tietojérjestelmien teknologioiden
kohdalla. Inkisen (2006, s. 10-11) mukaan telemaattiset jarjestelmét ovat tietoteknisia
jarjestelmia, jotka hyédyntdvat samanaikaisesti tietojenkasittely- ja tiedonsiirtotekniikoita.
Inkinen tuo esiin, ettd telematiikka on ké&sitteend lavea ja sitd voidaan k&yttaa teknologia -
kasitteen tapaan kuvaamaan valineiden, laitteiden ja tekniikoiden liséksi niiden
soveltamista ja hallintaa.

Liikenteen ja kuljetusten apuna kaytettya telematiikkaa kutsutaan liikennetelematiikaksi.
Liikennetelematiikan avulla tuotetaan, ké&sitelld&dn ja jalostetaan tietoa seka vélitetaan
tiedonsiirtoa liikenteen ja kuljetusten avuksi. Liikennetelematiikan hyvaksikaytto lisaantyy
jatkuvasti ja se nahdaan tarkedna liikennesektorin tehostamisen ja uudistamisen vélineena.
(Suomen huolintaliikkeiden liitto 2000, 444.)

Teknologioilla on vaikutusta infrastruktuurin ja jopa kulttuurin muuttumiseen. Esimerkkina
voidaan mainita autoistuminen, jonka ensimmaisessé vaiheessa hevoskarryt vaihdettiin
omin voimin liikkuviin karryihin, toisessa vaiheessa kehitettiin aivan uusia kayttdalueita ja
ajoneuvotyyppejd ja kolmannessa vaiheessa seurasi koko ympariston ja infrastruktuurin
muuttuminen. Vastaava kehitys on tapahtunut tietojarjestelmissa. Siind missa liikenteen
kehitys  vaikutti  kaupungistumiseen, ovat  tietojarjestelmat  vaikuttamassa

organisaatiorakenteisiin ja yritysten verkottumiseen. (Karrus 2003, s. 330.)

2.3 Kansainvaliset sdhkoiset tietojarjestelmat

Tassa luvussa esitellaan tiiviisti merenkulun sédhkdiseen tiedonvalitykseen liittyvat tahot
sekd avataan tiedonkulun taustalla olevia saadoksia. Hallinnollisella tasolla merenkulkuun
vaikuttavien tahojen vaikutus sahkoisten tietojarjestelmien kehitykseen ndkyy puitteissa,
jotka maaraykset ja asetetut tavoitteet muodostavat. Kéytanndssa meriliikennetta ja siten
my0s merenkulun séhkdista logistiikkaa ohjataan etenkin Euroopan unionin (EU),
Yhdistyneiden kansakuntien (YK:n), IMO:n (International Maritime Organization) sek&

liilkenne- ja viestintdministerion toimesta (LVM).



13

2.3.1 Merenkulun national single window

Single window kasite sopisi kuvaamaan moninaisia asioita eri yhteyksissd. Kuten
Koskinen (henkilokohtainen tiedonanto 2013) asiaa kuvaa, se on ik&an kuin yksi luukku tai
ikkuna, jonka kautta voidaan keskitetysti jakaa tietoa tai tarjota jotakin palvelua.
Yhdistyneiden kansakuntien (YK) talouskomissio maérittelee single window:n
jarjestelméksi, joka toimii fyysisend tai elektronisena yhteyspisteend kansainvélisen
kaupan kanssa tekemisissd olevien julkisten ja yksityisten tahojen vélilla. Lisaksi se on
yhtend valineend kaupanesteiden poistamisessa. Nime& National Single Window ei kéyteta
talla hetkelld virallisissa yhteyksissa mistddn Suomessa kaytdsséd olevasta merenkulun
tietojarjestelméstd. EU:n madritelmédn perusteella voidaan kuitenkin PortNet:n kohdalla
kayttad tata nimitysta.

Euroopan unioni (2010) maarittelee national single window -jérjestelmén seuraavalla
tavalla: ”’Sahkoinen palvelupiste joka yhdistaa tullijarjestelman, SafeSeaNet-jarjestelmén ja
muut sdhkoiset jarjestelmét”. National single window -konseptin toteutuksen pohja on
madritelty Euroopan Unionin tasolla meriliikenteen ilmoituksia koskevan direktiivin
perusteella. (Henkilokohtainen tiedonanto, Arkima 2013) limoitusmuodollisuusdirektiivin
(2010/65/EU), joka koskee kaikkia EU:n jasenvaltioita, mukaan alusten satamakaynteihin
liittyvid tietoja ei saa keratd 1.6.2015 alkaen paperimuotoisena, vaan tiedonkeruu on
toteutettava sahkdisen palvelupisteen kautta. Arkiman (Henkilokohtainen tiedonanto 2013)
mukaan tama direktiivi madarittdd, mikd on alkuvaiheessa national single window -
jarjestelmén kayttotarkoitus ja mikd on vahimmaisvaatimustaso toteutuksessa. Toisaalta
mik&én ei kuitenkaan rajoita merenkulun national single window -jérjestelmén laajuutta tai

kayttomahdollisuuksia.

Tahan asti ilmoitusmuodollisuusdirektiivissd mainittuja tietoja on kerétty kansainvalisen
merenkulkujarjeston  (IMO)  FAL-yleissopimukseen  perustuvilla  standardoiduilla
lomakkeilla, joiden sisalté on paaosin vastannut jatkossa sahkdisesti kerattavia tietoja

(Henkilokohtainen tiedonanto, Arkima 2013; Euroopan unionin julkaisutoimisto 2010).
Direktiivin taytantéon panon toteuttamiseksi on syntynyt AnNa-projekti, jossa Suomi on

osallisena tarkkailujasenend. Projektin tarkoituksena on edistda direktiivissa mainittuja
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tavoitteita, kuten kansallisten single window -jérjestelmien toteuttamista niissa valtioissa,

joissa sité ei vield ole, ndiden jarjestelmien integroimista sek& tahan liittyvien standardien
ja menetelmien luomista. (Henkilokohtainen tiedonanto, Arkima 2013)

2.3.2 Kehityshankkeita ja -projekteja

Meneilladdn on myo6s kansainvélisid kehityshankkeita, joissa pyritddn tehostamaan
lilkenteen toimintaa kehittdmalla sahkoisia tietojarjestelmid. Oheisessa taulukossa on
kuvattu kirjallisuuskatsauksen tuottamia kehittdmishankkeita:

Taulukko 1.  Esimerkkeja kansainvalisista kehityshankkeista

Hanke/ projekti Tavoite

CoopP Tavoitteena kehittdd merivalvonnan yhteensopivia tietojarjestelmia
(CISE; Common Informaation Sharing Information)
Intermodal Portal Tavoitteena integroida satamia intermodaaliseen kuljetusketjuun

telemaattisten sovellusten avulla

e-Freight - Tavoitteena kehittad sdhkoisté tiedonhallintaa ja kayttoonottoa (e-
projekti Maritime ratkaisut)
Skema Tavoitteena edistdd alan toimijoiden yhteistyota

(ks. Aspelin 2002; EMSA 2013; Vilkman, Hautala & Pilli-Sihvola 2011.)

2.4  Merenkulun sahkoiset tietojarjestelmat Suomessa

Suomessa kéaytetddn kansallisia ja kansainvalisia tietojarjestelmid, joita hallinnoivat,
yllapitavat ja kayttavat lukuisat eri merenkulkuun kytkeytyvat toimijat. Meriliikenteen
piiriin linkittyy toimijoita hyvin laajasti elinkeinoelaman ja julkisen sektorin eri osa-
alueilta. Lisdksi erilaisia tietojarjestelmia on lukematon mé&&rd. Merenkulun piirissa

toimivien viranomaisten tarpeet eroavat olennaisesti yksityisten toimijoiden, kuten
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satamien, tarpeista. Myos julkisen ja yksityisen sektorin toiminta- ja paatoksentekotavat
eroavat toisistaan. Muun muassa ndisté eroista johtuen myos kéytéssa olevat jarjestelmét
poikkeavat toisistaan.

Seuraavaksi esitellaan keskeisia tietojarjestelmid: 1) liikenneviraston kehittdma Portnet, 2)
SafeSeaNet, 3) muut viranomaisjarjestelmat sekd 4) PCS-jarjestelmét, joissa keskitytdaan
MoPo-hankkeeseen.

2.4.1 Portnet

Yksi tarkeimmistd jarjestelmistd on PortNet. PortNet on 1990-luvulla alkunsa saanut
Suomessa toimiva merenkulun liikenneilmoitusten valitysk&yttoéon tarkoitettu jarjestelma.
Sitd on kuluneiden vuosien aikana kehitetty ja péivitetty vastaamaan kulloisiakin
vaatimuksia. Tata nykyé se tayttaa pitkélti 2015 voimaan tulevan EU-direktiivin asettamat
meriliikenteen satamak&ynteihin liittyvien tietojen kerédamistd ja valittdmista koskevat
vaatimukset ja toimii alusliikenteen ilmoitusten valitysalustana. PortNetia yllapitaa ja

kehittdd Liikennevirasto liikenne- ja viestintd ministerion alaisuudessa.

Suomessa meriliikenteen ilmoitusten antamisesta sdddetddn alusliikennepalvelulaissa.
Tullin ja liikenneviraston maarayksissa PortNet on méaaritetty tahan tehtéavéaén kaytettavaksi
jarjestelméksi, joten PortNet:id voidaan nimittdd tdman hetkiseksi Suomen merenkulun

National Single Window jarjestelmaksi (Arkima 2013).

2.4.2 SafeSeaNet

SafeSeaNet on alusliikenteen valvonta- ja informaatiojarjestelma, jonka tarkoituksena on
edistdd merenkulun turvallisuutta, satamien ja merenkulun turvatoimivalmiutta,
meriympariston suojelua seka meriliikenteen tehokkuutta. Se on perustettu keskitetyksi
eurooppalaiseksi merenkulun tiedonvélitysalustaksi ja se yhdistaa viranomaistahoja ympaéri

Eurooppaa. Se mahdollistaa EU:n jasenvaltioiden sek& Norjan ja Islannin tuottaa ja
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vastaanottaa tietoa laivoista ja vaarallisista lasteista. Jarjestelmé tiedonl&hteend kaytet&dén
padasiallisesti AlS-dataa sekd maarattyjen viranomaistahojen viesteja. (EMSA 2013, s. 2.)

2.4.3 Muut viranomaisjarjestelmat Suomessa

Suomessa on PortNetin lisdksi ké&ytdssd useita viranomaistahojen alullepanemia,
yllapitamid, saatelemida ja kayttdmid merenkulkuun sidoksissa olevia tietojarjestelmia.
Tassa tyodssd viranomaisjarjestelmiksi kutsutaan tietojarjestelmid, joilla on selke&
viranomaiskytkos tai -alkuperd. Naméa tietojarjestelmat on pééséantoisesti alkujaan
rakennettu johonkin tarkoin méariteltyyn k&yttoon tai tietyn kayttdjaryhman tarpeisiin.
Tallaisia jarjestelmid ovat esimerkiksi liikenneviraston alusliikennepalvelua saateleva VTS
(Vessel Traffic Services) seka Suomenlahden alusliikenteen ilmoittautumisjarjestelma
GOFREP, joiden tarkoituksen on lisatd merenkulun turvallisuutta ja parantaa
meriympaériston suojelua Suomenlahdella (Liikennevirasto 2012; 2013).

Viranomaisjarjestelmilld tarkoitetaan téssé tyossd entisen Merenkulkulaitoksen aiemmin
hallinnoimia sahkoisié tietojarjestelmid, joista on kéytetty yleisnimikkeend VTMIS (Vessel
Traffic  Management and Information  System)  -késitetta (MKL  2002).
Merenkulkulaitoksen organisaatiomuutosten ja lakkauttamisen seurauksena néiden
jarjestelmien hallinta on siirtynyt uusien tahojen késiin useassa vaiheessa vuosien 2004—
2010 aikana. Merenkulkulaitoksen pohjalta syntyneiden jarjestelmien lisaksi myds muilla
viranomaistahoilla on kaytossa merenkulkuun kytkeytyvié jarjestelmid. Niitd ei kuitenkaan
juuri késitella tassa tyossd, koska niiden merkitys rajautuu melko rajatun piirin keskuuteen.
Merenkulkulaitoksella oli myds muita rekistereitd ja tietovarastoja, jotka tarjoavat muun

muassa meriliikennettd tukevia perustietoja vaylista ja aluksista.

2.4.4 PCS-jarjestelmat

Satamat ovat logistiikan solmukohtia ja merenkulun parissakin avainasemassa. Ne toimivat

linkkind kuljetusketjun maa- ja meritoimintojen valill4. Niiden kautta liikkuu suurin osa
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maailman tavaravirroista. Naista syisté johtuen logististen tietojarjestelmien kehitys on
ollut nopeaa juuri satamissa. Etenkin suurimmissa satamissa on luonnollisen tarpeen
seurauksena syntynyt pitkélle kehittyneita jarjestelmid. Kolme Suomen suurimmista
satamista, Kilpilahti, HaminaKotka ja Helsinki, sijaitsevat Suomenlahdella (ks. Yliskylé&-
Peuralahti, Spies, Kdméra & Tapaninen 2011, s. 26).

Satamassa kehitetyisté jarjestelmistd k&ytetddn melko vakiintuneella tavalla termid PCS
(Port Community Systems), joka viittaa satamayhteison informaatiokeskukseen (ks.
Koskinen ym. 2010). MoPo eli Mobiilisatama -hanke on esimerkki PCS-jarjestelmén
kehityksestd. Mobiilisatama on yhteistyoprojekti, jossa on mukana yrityssektorin toimijoita
ja koulutus seka tutkimuslaitoksia. Heikkisen, Mikkalan ja Jurvasen (2012, s. 7-8) mukaan
MoPo -hankkeen tavoitteena oli kartoittaa sataman informaatiokeskusten toimintamalleja
ja kehittda uudenlaista kokonaisvaltaista jarjestelmaa Suomeen kansainvélisen mallin
pohjalta vertailemalla maailmanlaajuisesti kdyt6ssa olevia satamayhteison
informaatiokeskusratkaisuja. Paamaaran oli, ettd toimiva informaatiokeskus liséisi

tiedonkulkua, vahentdisi ruuhkautumista, virheitd ja ymparistohaittoja.

3 TyoOn toteutus

Tyon tutkimusstrategia maaraytyi kentdn hajanaisuuden vuoksi kaksiosaiseksi. Ensin oli
madriteltdva tyon viitekehys ja siind tyOkaluna toimi Kkirjallisuuskatsaus. Aiempaa
tutkimuskenttdd kokoava Kirjallisuuskatsaus esiteltiin  tdman tyon luvussa 2.
Kirjallisuuskatsaus auttoi muodostamaan tutkimuskysymykset, jotka puolestaan ohjasivat
empiirisen tutkimuksen toteutusta. Oikeanlaisen aineiston hankkiminen oli tdmén tyon

kannalta oleellista ja parhaaksi metodiksi siihen valikoitui teemahaastattelu.

3.1  Tutkimuskysymykset

Tutkimuksen tavoitteena on selvittdd, millaisia logistisia tietojarjestelmia kéytetédan
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merenkulussa ja millaisia Kkehityshaasteita sek& mahdollisuuksia ne tarjoavat. Tyon
taustalla on ajatus siitd, ettd tarkoituksenmukainen, kattava ja monipuolinen logistinen
tietojarjestelméa tukee sek& mahdollisimman monen toimijan tyon suorittamista etta koko
alan kilpailukykya. Liséksi se lisd&d merenkulun turvallisuutta ja vahvistaa kansallista
kilpailukykya. Tutkimuksen keskidsséd on merenkulun national single window -jarjestelméa

PortNet sekd sen kehitys ja kdyttdonotto Suomessa.

Tutkimuksen tavoitteeseen pyritddn kolmen tutkimuskysymyksen avulla:

1. Millaisia s&hkdisia tietojarjestelmid on kaytdssd Suomessa ja mikd on niiden
kehitystilanne?

2. Millaisia haasteita néiden tietojarjestelmien kehityksessa ja kayttéonotossa on
havaittu?

3. Mitka ovat tarkoituksenmukaisen séhkdisen tietojarjestelman mahdollisuudet?

3.2 Empiirisen aineiston kerédminen

Tyon empiirisen aineiston keruumenetelmana kaytettiin syvéllistd teemahaastattelua, jossa
haastateltavat saivat melko vapaasti puhua aiheesta kolmen teeman, eli tdmén tutkimuksen
tutkimuskysymysten, viitoittamalla tielld. N&in haastateltavat saivat kertoa omin sanoin
omasta tyOstdan, organisaatiostaan ja nadkemyksistdadn. Tama tapa valittiin siksi, ettd
tutkimuksessa haettiin - mahdollisimman syvallista tietoa tutkittavasta kohteesta.
Henkilotasoisten haastattelujen avulla saadaan sellaista tietoa, joka on térkeda vietdessa
tutkimustietoa kaytdnnon tasolle, ja lisdksi ne ovat ensisijaisia tietolahteita

hankevalmistelujen suunnittelussa ja toteutuksessa (Inkinen 2006, s. 57—60).

Tassa tyossa on kyse kvalitatiivisesta, eli laadullisesta tutkimuksesta, vaikka tatakin
tutkimusmenetelman nimitystda ~ on Kritisoitu tutkijapiireissa. Perinteisen
tutkimusstrategiajaottelun mukaan tété voitaisiin kutsua myos tapaustutkimukseksi, koska
tassa tavoitellaan yksityiskohtaista, intensiivista tietoa rajatusta tapausjoukosta (Hirsjarvi,
Remes & Sajavaara 2007, s. 130-133).
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Tutkimuksen aineisto koostuu kahdesta asiantuntijahaastattelusta, jotka syventavét tyon
taustalla olevan Kirjallisuusaineiston kasittelyd. Haastateltavaksi valittiin kaksi alan
erikoisasiantuntijaa, jotka edustavat seka julkista sektoria etta yksityisté puolta:

Markku Koskinen
Liikennejohtaja
HaminaKotkan satama

MoPo-hankkeen ohjausryhmén puheenjohtaja

Antti Arkima
Erityisasiantuntija
Meriliikenteen palveluiden kehittamisyksikko

Liikennevirasto, meriliikenteen ilmoituksia kasittelevét jarjestelmat

Haastattelut toteutettiin puhelinhaastatteluina vuoden 2013 aikana. Haastattelujen kesto
vaihteli 70-90 minuutin valilld ja haastattelut litteroitiin kokonaisuudessaan. Haastattelut
toteutettiin teemahaastatteluina, jolloin kumpikin haastateltava otti kantaa tyén keskeisiin
teemoihin: (1) merenkulun logistiset tietojarjestelmat ja niiden kehitystilanne Suomessa,
(2) ndiden jarjestelmien kehityksessa ja kaytossd ilmenneet haasteet ja (3) merenkulun
logististen tietojarjestelmien mahdollisuudet. Muutoin ndiden teemojen sisélla
haastateltavat Kkertoivat vapaasti omista nakemyksistddn ja kokemuksistaan. N&in
haastattelut tuottivat henkilékohtaista tietoa, jota ei kenties olisi saatu selville kayttaméalla

muita tutkimusmenetelmia.

3.3 Aineiston analysointi

Haastattelut litteroitiin ~ kokonaisuudessaan  ja  aineisto  teemoiteltiin  kolmen
tutkimuskysymyksen mukaan. Aineisto analysoitiin teemoittelemalla se kolmen
tutkimuskysymyksen alle. Lisaksi haastatteluaineistosta tunnistettiin keskeiset merenkulun
logistiset tietojarjestelmat Suomessa seka tyypiteltiin jarjestelmien keskeiset haasteet ja

mahdollisuudet.
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Aineiston analysointi eteni aineiston luokittelusta tietojen yhdistamiseen, minka pohjalta
muodostettiin vastaus kuhunkin tutkimuskysymykseen (ks. Hirsjarvi, Remes & Sajavaara
2007, s. 218). Naiden tulosten pohjalta muodostettiin kokoava synteesi, joka pohjasi

kahteen toisiaan tukevaan ja tdydentdvaan asiantuntijahaastatteluun.

4 Tulokset

Tassa luvussa esitellddn teemahaastattelujen muodossa toteutetun tutkimuksen tulokset,
joita peilataan suhteessa teoriataustaan. Luku on otsikoitu ja jaettu alalukuihin
kirjallisuuskatsauksen pohjalta muotoiltujen tutkimuskysymysten mukaan. Nain tulokset

pyrittiin samaan mahdollisimman helposti seurattavaan ja loogiseen muotoon.

Taustakirjallisuuden tarkastelu osoitti, ettd merenkulun jarjestelmia kehitetd&n lukuisilla
tahoilla. Nama tahot linkittyvat toisiinsa melko mutkikkaalla tavalla, joten kentan
tapahtumista on vaikea muodostaa yksinkertaista kokonaiskuvaa. Téssd tyossa aihetta
tarkastellaan haastatteluaineiston valossa, joka tarjoaa kahden merenkulkualan keskitssa
olevan tahon edustajan ndkdkulman. N&in saadaan kuva siitd, millaisena tapahtumat
nayttaytyvat Suomen merenkululle merkittdvdssd asemassa olevien organisaatioiden
sisdltapdin tarkasteltuna. Haastatteluaineisto tarjosi syventévaa tietoa myds pinnan alla

tapahtuvaan kehitykseen.

Haastatteluaineiston analysointi tuotti vastauksia esitettyihin tutkimuskysymyksiin, jotka
koskivat merenkulkua tukevien tietojarjestelmien nykytilaa Suomessa, naiden jérjestelmien
kehityksessa tavattuja haasteita seka niiden tarjoamia mahdollisuuksia. Haastateltujen
asiantuntijoiden erityisaloista johtuen késittely painottuu PortNet:iin ja satamasidonnaisiin
jarjestelmiin. Vaikka haastateltavien vastaukset koskivatkin ldhinna suomalaiseksi national
single window -jéarjestelméksi luettavan PortNetin kehitystd ja satamissa toimivia
palvelujarjestelmid, voidaan suurin osa tuloksista siirtdd yleiselle tasolle koskemaan myods

muita merenkulun sahkdisia tietojarjestelmia.

Merenkulku on hyvin kansainvélinen ala, joten tuloksissa sivutaan myds muualla toimivia

logistisia tietojarjestelmida kuten esimerkiksi Euroopan tasolla tapahtuvaa kansainvalistd
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kehitysté ja paatoksentekoa. Lisaksi aineistosta 10ytyi tiedonjyvid menneisté projekteista ja
kaytetyistd jarjestelmistd, mik& osaltaan syvensi Kirjoittajan ymmarrysta aiheen taustoista.

4.1  Merenkulkua tukevat sahkoiset tietojarjestelmat Suomessa

Ensimmaiselld tutkimuskysymykselld selvitettiin, millaisia meriliikenteeseen linkittyvi
séhkoisia tietojarjestelmid Suomessa on kaytdssd. Haastatteluaineiston analysoinnin
tuottamat tulokset tukevat lahdekirjallisuuden pohjalta muodostunutta kuvaa ja osoittavat,
ettd Suomessa kaytetddn useita merenkulkua tukevia sahkoisid tietojérjestelmié. Lisaksi
naitd jarjestelmia kehitetddn jatkuvasti. Eri tahot kehittdvat jarjestelmia omista
lahtokohdistaan ja eri tarpeisiin. Viranomaiset keskittyvat seuraamaan lainsaadannon
vaatimuksia ja ennakoimaan esimerkiksi Euroopan unionin sdddoksien aiheuttamia
muutoksia, kun taas esimerkiksi satamat panostavat asiakkaidensa tarpeisiin vastaamiseen.
(Henkilokohtaiset tiedonannot, Arkima 2013; Koskinen 2013.)

Suomessa on kaytdssd useita merenkulkuun kytkeytyvié tietojarjestelmia. Teoriataustan
perusteella tulosluvussakin tehtiin jako viranomaisjarjestelmiin ja yksityisen sektorin
jarjestelmiin. Tata jakoa tuki my0s haastateltavien edustamien tahojen asema Suomen
merenkulun kentdssd. Toinen haastatelluista toimii tydssédan liikennevirastossa
viranomaistahon edustajana. Toisen haastateltavista taas voidaan sanoa edustavan
yksityisen sektorin toimijoita, koska han edustaa Suomen suurinta yleis-, vienti-, kontti- ja
transitosatamaa. Satamat voidaan lukea yksityiseen sektoriin, vaikka Suomessa omistajana
voikin olla kunta. Satamat ovat yleensd yritysmuotoisia ja toimivat kuten muutkin
yksityiset yritykset. Ndiden haastattelujen avulla tyéhon saatiin arvokkaita nakdkulmia

kahden Suomessa merkittavan merenkulun toimijaorganisaation sisélta havainnoituna.

Lahdekirjallisuuden ja haastatteluaineiston perusteella tietojarjestelmat voidaan siis
karkeasti jakaa viranomaistahojen tarpeita tayttdviin jarjestelmiin seka lahinna
yritysmaailmaa palveleviin jarjestelmiin. Taméan tydn tulokset keskittyvatkin juuri
viranomaisjarjestelmiin ja satamasidonnaisiin yritystoimintaa palveleviin jarjestelmiin,
etenkin PortNet-jarjestelmaan ja PCS-tyyppisiin lisdarvopalveluita tuottaviin jarjestelmiin.

My6s muita jarjestelmid sivuttiin haastatteluissa ja ndmd tuodaan tuloksissa ilmi silla
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painoarvolla kuin ne haastatteluissa mainittiin. Keskeisimmat jarjestelmat on kuvattu

taulukossa 2.

Taulukko 2. Merenkulun logistiset tietojarjestelmat (asiantuntijahaastattelut)

Jarjestelméat  Kayttéalue Kayttotarkoitus
Viranomaisjarjestelméat PortNet Suomi/Eurooppa Alusliikenteen

(NSW) viranomaisilmoitukset

VTS Kansainvélinen Alusliikenteen valvonta

GofRep Suomenlahti Turvallisuus/Valvonta

AIS Kansainvélinen Turvallisuus

SafeSeaNet ~ Eurooppa Turvallisuus

PilotNet Suomi Luotsaus

IBNet Suomi Jaanmurto
Satamayhteistn mm. PDS Satamatoimijat ja Useita eri moduuleita
informaatiojarjestelmat asiakkaat (esim. laituriallokointi ja
(PCS) kunnossapito)

Haastateltavien vastauksista ja nakemyksistd muodostui melko yhdenmukainen kuva
merenkulun tietojérjestelmien nykytilanteesta. My6s haasteiden ja kehityssuuntien osalta
voitiin havaita yhtenevia linjoja ndiden asiantuntijoiden ndkemyksissa, mutta myos selvia
eroavaisuuksia ilmeni. Haastatteluaineistosta saatiin paljon tietoa yksityisen sektorin
jarjestelmien kayttétavoista ja toiminnoista sekd viranomaisten kehitystoiminnan linjoista
ja toimintatavoista. Molemmat haastateltavat havainnollistivat my6s eri jarjestelmien

keskinaisia suhteita ja yhteyksia

Talla hetkella viranomaissektorilla ajankohtaisessa national single window -kehityksessé
ollaan pitkélti Euroopan unionin vaatimusten tasalla. Arkiman (Henkilokohtainen
tiedonanto 2013) mukaan PortNet, joka on Suomessa kaytdssa oleva national single
window -jarjestelmd, tulee tayttdmaan hyvissa ajoin 1.6.2015 voimaan astuvan EU:n
ilmoitusmuodollisuusdirektiivin 2010/65/EU asettamat vaatimukset. Direktiivin vaatimia

ilmoitustietoja ovat alusilmoitustiedot, vaarallisen aineen tiedot, turvallisuustiedot ja
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alusjatetiedot, jotka keratdan satamakaynneista. Namé vastaavat pitkalti sité tietoa, joka on
keratty IMO:n FAL lomakkeilla 1-7, joita on tahdn saakka ollut mahdollista kayttaa.
Direktiivin my6ta niihin kuitenkin lisatadn vield jateilmoitus, turvatoimi-ilmoitus ja

meriterveysilmoitus.

Edella mainitut tiedot on direktiivin mukaan keréttdvd sahkoisesti yhden jarjestelmén
kautta, jonka avulla niitd voidaan vélittd4d vastuuviranomaisille sekd olennaisilta osin
SafeSeaNet -jarjestelméan. Tahan kayttoon tulevat viranomaisen nakdkulmasta national
single window - jérjestelmét ensi vaiheessaan Euroopassa. (Henkilokohtainen tiedonanto,
Arkima 2013) Seuraavassa aineistoesimerkisséd Arkima kuvaa direktiivin vaatimuksia ja

kayttoonottoa:

Talla hetkella se Suomessa nain toimii mutta ei varmaan vield kaikissa EU:n
satamissa, mutta sen pitéd toimia kesékuussa 2015. (Henkilokohtainen tiedonanto,
Arkima 2013)

Liikennevirastolla ja tullilla on yhteistoimintasopimus PortNetin omistajuudesta ja
hallinnosta. Tydnjako on sellainen, ettd liikennevirasto toimii jérjestelmén operoijana ja
vastaa laitteistosta, teknisestd arkkitehtuurista sekd yllépidosta. Tulliviranomainen taas
valvoo ja seuraa jarjestelmdssa késiteltavia ilmoitustietoja ja hyvaksyy ilmoitukset tai antaa

sanktioita ilmoitusvelvollisuuksien laiminlydnnisté.

PortNet -jarjestelméan hyddyntaminen on talla hetkelld melko yksipuolista ja tieto kulkee
pitkalti yhteen suuntaan. Yksityiset toimijat l&hettdvat sanomia PortNet:in kautta
viranomaisille. Portnet-jarjestelmad ollaan kuitenkin siirtdméssa uudelle SOA (Service-
Oriented Architecture) palvelualustalle, jolloin se tulee vastaamaan tdysin EU direktiivia ja
soveltuu joustavammin tulevaisuuden jatkokehitykseen. Oheisessa esimerkissd Arkima

kuvaa tdmanhetkista yksisuuntaista viestintaa:

[varustamot ja meklarit] lahettdd sanomapohjaisesti. Ne vaan lahettdd, ne ei saa
mitéan. (Henkilokohtainen tiedonanto, Arkima 2013)

Muita viranomaisnakdkulmasta keskeisia jarjestelmia ovat Vessel Traffic Service (VTS),
SafeSeaNet, GofRep ja AIS. Eri viranomaisilla on myds omia jarjestelmiaan, kuten
esimerkiksi haastatteluissa esiin noussut tullin AREX—jarjestelmd, jolla keratdan lastitietoja

kolmansista eli EU:n ulkopuolisista maista saapuvilta aluksilta
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Satamilla on yleensa kaytossa omia tietojarjestelmiddn. Euroopan suurissa satamissa
luonnollinen kehitys on johtanut siihen, ettd niissé on kehittynyt kattavia PCS-jarjestelmia.
Ne ovat syntyneet tarpeesta eikd ilman niitd tultaisi niissd endd toimeen. Satamien
toimiessa liike-elaman puitteissa, ovat tehokkaat tietojarjestelmat olennainen osa
liiketoimintaa ja niiden taloudelliset hyddyt tiedostetaan.

Suomessa nakdkulma on erilainen johtuen pitkalti hallintomallien eroista ja suhteellisesti
pienisté kuljetusméaaristd. Perinteisesti Suomessa kunta omistaa sataman ja toimii landlord
mallin mukaan ainoastaan isantdénd ja on melko erilld&n sataman liiketoiminnan
kehittdmisestd. Tam& eroaa huomattavasti suurimpien satamien toiminnasta, jossa
satamanpitdjd on sataman operatiivisessa liiketoiminnassa tiiviisti mukana ja saattaa
esimerkiksi hoitaa hallinnon lisdksi suuren osan tavarankasittelysté (ks. Tapaninen 2013, s.
93). Suomen ja suurten Kkansainvalisten satamien erot nousivat esiin  myos

asiantuntijahaastatteluissa:

Satamien hallintomalli on Euroopassa hyvin erilainen. Suomalainen mallihan on taa
et kunta omistaa satamansa. ... (Henkilékohtainen tiedonanto, Koskinen 2013)

Vaikka Suomenkin satamissa on kaytdssa erilaisia jarjestelmid, varsinaisia kattavia PCS -
keskuksia ei vield ole Suomessa. Suomen satamissa on kaytéssa kolme eri
tietojarjestelméa. Satamatiedon PDS-jérjestelmd, jota yllépitdd ja tuottaa HaminaKotkan
satama, on ndista laajimmin kaytossa. Wellamo Datan jarjestelmaa kaytetddn muutamassa
satamassa ja Helsingin Satamalla on oma jarjestelmanséd. Néistd kaikista on jo valmis

rajapinta PortNetiin.

Satamasidonnaisten jarjestelmien kehitystd Suomessa pyrittiin edistdimaan Mobiilisatama -
hankkeessa (MoPo), jonka tavoitteena oli muun muassa rakentaa Suomalaisiin tarpeisiin
vastaava PCS-jarjestelmd. Se oli laaja, usean sektorin ja eri toimijan yhteistyossa
toteuttama hanke, joka rakentui useista eri osaprojekteista. Tavoitteena oli myds saattaa
uusi jarjestelma valtakunnalliseen kayttéon. Haastattelujen perusteella tassa kuitenkin

epaonnistuttiin.

Merenkulkua tukevissa sé&hkdisissa tietojarjestelmissa on selvasti kehitystarpeita.

Jarjestelmien valiset yhteydet ovat puutteelliset ja tiedonvaihto niiden valilla on vahéista.
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Toimijat keskittyvdt omaan toimintaansa omilla tahoillaan ja pitavat kiinni omista
jarjestelmistddn. Projekteja ja kokeiltuja jarjestelmid I0ytyy historiasta, mutta ongelmana
on ollut kehityksen johdonmukaisuuden ja jatkuvuuden puute sekd potentiaalisten
kayttajien kiinnostuksen puute. Mydskaan kéyttajien tarpeet ja tarjottu tuote eivat
vélttdméattd kohtaa. Seuraavassa luvussa esitelladn yksityiskohtaisemmin merenkulun

tietojérjestelmien haasteita.

4.2  Haasteet merenkulun sdhkoisten tietojarjestelmien kehityksessa

Toisen tutkimuskysymyksen avulla pyrittiin selvittdméan, millaisia haasteita merenkulun
séhkoisten tietojérjestelmien kehityksessd on havaittu. Kehityshaasteet merenkulun eri
toimintasektoreilla ovat pé&allisin puolin hyvin samankaltaisia ja ne voidaan luokitella
samalla tavalla, mutta eroavaisuuksia on kuitenkin toimijoiden valilld haasteiden
painotuksessa ja kuvauksissa. Tutkimusaineistosta muodostuneen yleiskuvan avulla tietyt

haasteet ovat ndhtavissé kaikissa haastattelujen aihealueissa.

Haastatellut eivét nostaneet esiin teknisid haasteita juuri lainkaan. He korostivat, etteivat he
nde jarjestelmien fyysiseen toteutukseen esteitd eli toteutuksen edellyttdmat laitteistot ja
tietotaito ovat jo saatavilla. Kuitenkin myods teknisida vaikeuksia on kohdattu aiemmin
esimerkiksi silloin  kun jarjestelmien kayttdjamaardt ovat kasvaneet nopeasti ja
huomattavasti. Talla hetkelld tietojérjestelmien kehityksen tiella olevat haasteet 16ytyvat
etupaassa inhimillisista tekijoistd, toimintakentdn haasteista, resurssien rajallisuudesta,
sekd jarjestelméén liittyvista epéselvyyksista. Eri haasteet limittyvat ja kytkeytyvét usein
toisiinsa niin, ettei niitd ole helppo eritella. Aineiston analysoinnin pohjalta ne voidaan
kuitenkin jakaa kategorioihin, joista keskeisimmat on koottu taulukkoon 3, joka on koottu

asiantuntijahaastattelujen pohjalta.



Taulukko 3. Keskeisimmat
(asiantuntijahaastattelut)
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haasteet merenkulun tietojarjestelmien  kehityksessa

Padkategoria

Alakategoria

Inhimilliset tekijat

Yhteistyon puute toimijoiden vélilla

Ei ndhda taloudellista hyotya ja Kilpailuetua

Epéluulo ja aikaisemmat huonot kokemukset

Toimintakentan haasteet

Suomen kokoluokka

Hallinnolliset ongelmat

Toimijoiden eriytyminen ja hajanaisuus

Resurssit

Toimijoilla jo omia jarjestelmi&an

Madrérahojen rajallisuus

Pelataan lisdantyvaa tyomaaraa tai kustannuksia

Jérjestelmé@n ominaisuudet

Epéillaan tietoturvariskia

Jarjestelmien mahdollisuuksia ei ymmarreta

Ensimmaisessa paakategoriassa kasiteltiin inhimillisten tekijéiden tuomia haasteita, mihin

my0s yhteistyon puute voidaan lukea. Puutteellinen yhteistyo siséltyy kaikkiin inhimillisen

tason haasteisiin ja se kytkeytyy myds moniin muihin yksittdisiin ongelmiin. Suurimpana

yksittdisena haastealueena haastateltavat pitivatkin juuri yhteistyon puutetta joka ilmenee

monella tavalla. Haastateltavat nostivat esiin esimerkiksi toimijoiden keskindisen kilpailun

sekd puutteellisen viestinnan toimijoiden vélilld kuten seuraavista haastatteluaineistosta

poimituista esimerkeistd on havaittavissa:

[...] joo huonoja kokemuksia, toisaalta usko uudistua ja ehkd kuvitellaan, etta kylla
me talla parjataan. Se on saali, koska taa vaatis hyvin laajaa yhteisty6ta. Kun joku
nakisi sen Kkilpailuetuna, mut ne mielelladn haluaa tammadsen Kkilpailuedun
nimissakin perustaa jotakin omaa mitd naapureilla ei ole. Ettd kyl td4 on vaikea

kentta.

(Koskinen 2013, henkil6kohtainen tiedonanto)

Siind ottaa tama, joka ottaa hoitaakseen tan ottaa todella ison riskin, jos lahtee
pakottamaan koko kenttdd johonkin. [...] Se tarvis sen kriittisen massan eli jonkun
tarpeeksi ison sataman ja tarpeeksi isoja kumppaneita, jotka uskaltaa l&ahte& siihen

mukaan.

(Koskinen 2013, henkilokohtainen tiedonanto)
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Molemmat haastatelluista olivat yhtd mieltd siitd, etteivat viranomaiset tai yksityinen
sektori yksin kykene saamaan aikaan ideaalista tietojarjestelma, eika etenk&an yksittainen
toimija kummastakaan sektorista. Jotta saataisiin kerattya riittava rahoitus, riittdva maara
kayttdjid, suunniteltua ja toteutettua jarjestelmad sek& organisoitua jérjestelman yllapito,

tarvitaan tyohon sekd viranomaisia ettd yrityksia:

Fakta on se ettd viranomainen, liikennevirastokaan ei voi omilla méaararahoillaan
yllapitaa mitaan sellasia lisdarvopalveluita mitka ei oo sille lakisaateisesti kuuluvia
tehtavid. (Henkilokohtainen tiedonanto, Arkima 2013)

Se tarvis sen kriittisen massan eli jonkun tarpeeksi ison sataman ja tarpeeksi isoja
kumppaneita, jotka uskaltaa lahted siihen mukaan. (Koskinen 2013,
henkilékohtainen tiedonanto)

Inhimillisistd haasteista selkeind nousivat esiin myods esimerkiksi huonojen kokemusten
aiheuttama epéluulo uusia tietojarjestelmia kohtaan. Aikaisemmin kéytossd olleiden

jarjestelmien epaonnistumiset lisdévét epdilevad suhtautumista toimijoiden keskuudessa.

Stuuva eli satamien turvallisuus tietokanta ... sitd yritettiin valtakunnalliseksi...
Sillekin kavi niin ettd se havis jonnekin (Koskinen, henkilokohtainen tiedonanto
2013)

Yhteistyon puute oli havaittavissa monissa haastateltavien vastauksissa ja se vaikuttaa
useiden muiden mainittujen haasteiden taustalla. Tama voidaan ndhda myos
toimintakentédn haasteissa, joka on toinen haasteiden paakategoria. Tahan kategoriaan
sisdltyy vaikeus tehdd sopimuksia ja luoda yhteisia pelisaantdja, kun on kyse tiedon
jakamisesta toimijoiden vélilla. Yhteisten pelisdantéjen ja sopimusten tekeminen onkin

usein haastavaa:

Se vaati hirveesti toita ettd saatiin tullin kanssa MOU sopimukset (Memorandum of
Understanding) aikaiseksi. (Koskinen 2013, henkil6kohtainen tiedonanto)

Edelld mainittu sopimisen haaste voidaan liittdd myos hallinnollisiin haasteisiin, joita
aiheuttavat esimerkiksi kuilu yksityisen ja julkisen sektorin valilla, merenkulun kentén
hajanaisuus, organisaatioiden kulttuurierot ja toimijoiden leiriytyminen ja eriytyminen

toisistaan. Hajanaisuus nousi esiin molemmissa asiantuntijahaastatteluissa:
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Nailla on hirveen paljon puuhasteluja erikseen mut se yhtendinen juttu ni sita ei
oikein ole. (Koskinen, henkilokohtainen tiedonanto 2013)

Kehityksen hidasteena on myds se, ettei tietojéarjestelmia nédhda kilpailuetuna eika niiden
taloudellisia hyotyja tiedosteta. Uusien tietojérjestelmien ei myodsk&an uskota tehostavan
toimintaa, vaan sen pelataan lisdédvan tyomaarad. Tahan saattaa vaikuttaa yhtend haasteena
mainittu Suomen mittakaava ja suhteellisen pienet volyymit kuljetuksissa. Tadhan saakka
toiminta on voinut olla suhteellisen koordinoimatonta, koska toiminnan koko ei ole
edellyttdnyt yhden luukun jérjestelméan kehittdmistad. Esimerkiksi Koskinen kuvaa, ettéd

isommissa satamassa on ollut pakko kehittad toimiva portaali jo ison volyymin vuoksi:

mittakaava, volyymi Suomessa on pieni ja se pieni puuhastelu on mennyt
kKirjekyyhky- tai faksiperiaatteella tissd [...] mut nyt ldhestytddn sitd kriittistd
massaa. Hampuri, Rotterdam, Honkong ym on niin valtavia ettéd asiakas ei saa
tietoa, jos ei ole jotain portaalia... [...] niissd oli jo ennen 2000-lukuakin enemman
ja vdhemman kattavia yhden luukun tai yhden ikkunan single window jarjestelmia

[...] sielld on ollut tarve ja ne ei oo pdrjdnnyt sielld ilman sita.
(Koskinen 2013, henkilokohtainen tiedonanto)

Kolmannessa padkategoriassa késiteltiin puutteellisia resursseja. Osalla toimijoista on jo
oma jarjestelmd, joten heilld ei ole kiinnostusta satsata uuden yhtendisen jarjestelmén
kehittamiseen. Lisdksi osa toimijoista pelkdsi sitd, ettd yhteisen jarjestelmén myotd “pitdd
tuplasti naputella”. Resurssien puutteellisuus ei motivoi yrityksid kehittdmaan jarjestelmia

heikolta tai tyydyttavalta tasolta hyvélle tasolle:

Yrityksilla on jo omat systeeminsa ja ne kuvittelee, ettd me parjataan niilla. Niinhan
ne yritykset parjaakin, mutta jos ajateltais sitd asiakasta, niin sinne sita tarvittais.
(Koskinen 2013, henkil6kohtainen tiedonanto)

Jérjestelmén ominaisuudet nousivat neljanneksi paékategoriaksi. Tahan luokkaan sisaltyvat
jo toisen paédkategorian yhteydessa mainitut aikaisempiin jarjestelmiin liittyvat huonot
kokemukset seka pelko tietoturvariskeistd. Esimerkiksi tietoturva-asiat ja epéselvyys

jarjestelmén toiminnoista nousivat esiin haastatteluissa jarjestelmaan liittyvia tekijoina:

Joo siihen [tahdonpuutteeseen] on tormatty. yks on tietoturva, kuvitellaan etta
tallanen vuotaa, mita se ei missaan tapauksessa tee sen enempaa kun pankkiohjelmat
tai mikdan muukaan mika tata maailmaa pyorittaa.

(Koskinen 2013, henkilokohtainen tiedonanto)
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Toisaalta haastatteluissa nousi esiin, ettei jarjestelmé@an tarvittavien ominaisuuksien
tunnistaminen ole helppoa. Siksi myos tietojarjestelmén tilaaminen ja ostaminen on

vaikeaa:

satamahallintajdirjestelmd kun Kosmos ... mikd Suomeen otettiin kdyttoon.. sieltd
otettiin pienid palasia ja siina ei oikeestaan ittekaén tiedetty mité ostetaan ... ja siind
kavi vahan huonosti. (Koskinen 2013, henkilokohtainen tiedonanto)

Esimerkkind organisaatiokulttuurien eroista johtuvista haasteista mainittakoon tapaus,
jossa kaupunki perusti ahtausliikkeen ja epdonnistui siind. Tamankaltaisen toiminnan
harjoittaminen vaatii erityisosaamista ja ymmarrystd, jollaista yhteiskunnallisella taholla ei
valttamatta ole riittavasti. Toisaalta haastatteluissa korostettiin, etteivat viranomaisetkaan

voi yllapita4 jarjestelmid, jotka eivat ole lakisaateisia:

Fakta on se ettd viranomainen liikennevirastokaan ei voi omilla maararahoillaan
yllapitéd mitdan sellasia lisdarvopalveluita mitk& ei o sille lakisaateisesti kuuluvia
tehtavid. sen pitis sit olla joku yritys joka katsoo etta se saa riittéavasti siita hyotya
et sen kannattais pyorittaa téallasta toimintaa.
(Henkilokohtainen tiedonanto, Arkima 2013)

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd sahkoisten tietojarjestelmien kehitystyotd hidastavat
inhimilliset tekijat, toimintakentdn ristiriidat ja haasteet, rajalliset resurssit seka
jarjestelméan liittyvét epaselvyydet. Tulosten perusteella rajalliset resurssit muodostavat
kenties merkittdvimman haasteen etenkin viranomaisten nakdkulmasta. Maarérahojen on
riitettdva lakisaateisien velvollisuuksien tayttamiseen ja siten osa suunnitelmista jaé
toteutettavaksi tulevaisuudessa. Tama hidastaa kehitystyotd, vaikka ideoita ja visioita

olisikin.

4.3  Merenkulun sahkaisten tietojarjestelmien mahdollisuudet

Kolmannessa tutkimuskysymyksessd, jota tdssd luvussa kasitellddn, suunnattiin katse
tulevaisuuteen ja selvitettiin merenkulun sahkdisten tietojérjestelmien mahdollisuuksia ja
tulevaisuuskuvia. Haastateltavat ottivat kantaa siihen, miten jarjestelmia tulisi kehittaa ja

mitkd voisivat olla eri toimijoiden roolit t&ssd kehityksessd. Lisdksi selvisi miten talla
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hetkell& varaudutaan tulevaan ja miten tdménhetkisia jarjestelmia voidaan tulevaisuudessa
hyodyntdd. Taman osan tulokset esitetadn kahdessa osassa. Ensin selvitetdén, mitké ovat
merenkulun sahkoisten tietojarjestelmien edellytykset ja sen jalkeen kuvataan, millaisena

national single window -jarjestelman mahdollisuudet néhddan Suomessa.

4.3.1 Merenkulun sdhkéisten tietojarjestelmien edellytykset

Tietojérjestelmien tehokas hyoddyntdminen ja niiden kehittdminen edellyttavét tiedon
jakamista. Jos keskeiset toimijat eivét ole tietoisia meneilladn olevista hankkeista, eivat eri
kehittajatahot hyody muiden tuottamasta ymmaérryksestd. Kun tieto ja osaaminen saadaan
yhdistettyd, niin uusien jarjestelmien kehittdminen on mahdollista yritysten omista
jarjestelmista huolimatta. Avain optimaaliseen kehitykseen on haastateltavien ndkemyksen
mukaan tieto ja yhteistyd. Toisin sanoen tieto ja tekeminen tulisi saada ”samaan sakkiin” ja

jonkun pitaisi vield kontrolloida, mita sakissa tapahtuu.

Monella firmalla on olemassa jo omat jarjestelmansa ja hyvaa siind on se, etté ne on
olemassa ja ne on yhdistettavissa tana aikana nykyaikana jollain tavalla. Kylla ne
valipiuhat jostain loytyy. /.../ Pitdis taa tieto ja tekeminen saada jotenkin samaan
sakkiin. (Henkilokohtainen tiedonanto, Koskinen 2013)

Alyliikennetta tulisi haastatteluista nousseiden nakemysten mukaan vieda siihen suuntaan,
ettd oleellinen tieto olisi noukittavissa kuljetusketjun varrella sielld missé sitd kulloinkin
tarvitaan ja yhdistdd tietovirta tavaravirtaan interaktiivisella tavalla. Haastateltavat
korostivat ettd on hyvin tirkedd, ettd eri tietojirjestelmit keskustelevat” keskendén, miké
on single window idean toteutumisen edellytys. Lisaksi jarjestelmien tulisi olla
moduulirakenteisia, jotta kayttajat voisivat valita niille sopivat osat. Kaikki kayttajat eivat
tarvitse kaikkia toimintoja, joten jarjestelmia tulisi voida raataloida tarpeen mukaan
kayttajakohtaisesti. Yhden ikkunan ajatusmallin vaihtoehtona voisi kéayttda kuvitteellista

kampamallia, jossa tieto olisi jatkuvasti lahella tarpeen tullen.

Haastattelujen yhteenvetona voidaan todeta, ettd tutkimustiedon ja kaytdnnon osaamisen
yhdistdminen on avainasemassa séhkdisen tietojarjestelman onnistuneessa kehitystydssé

Suomessa. Liséksi haastateltavat painottivat, ettd onnistuneen sahkdisen tietojarjestelman
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tulee olla interaktiivinen ja moduulirakenteinen sekd sen tulisi tayttdad lainsdé&ddannon

vaatimukset.

Lainsdadannon
vaatimukset

3 Tutkimustiedon
A Ja kaytannon Moduulirakenne
0saamisen
Toimiva hyddyntdminen
séhkdinen . .
tieto- Interaktiivisuus  ja
jarjestelma kayttajalahtoisyys
Kuva 3. Sahkdisen tietojarjestelmén edellytykset (asiantuntijahaastattelut)

Haastatteluiden pohjalta voidaan sanoa ettd monenlaisiin jarjestelmiin tarvittava teknologia

ja tieto ovat jo olemassa. Tarvitaan enda tekemista ja tiedon etsimista.

4.3.2 National single window -jarjestelman kehittdminen Suomessa

Oikeanlaisessa kehitystyossd néhtiin kaksi mahdollista etenemistietd. Tapa, jolla
viranomaistaho voi saada jarjestelmia tai toimintatapoja laajasti kayttoon, olisi toimijoiden
ohjaaminen johonkin suuntaan ”pakottamalla” esimerkiksi lainsddddnnon avulla. Toisena
vaihtoehtona pidettiin sitd, ettad jollakin tavalla toimimalla tai jonkin jarjestelmén avulla

yksityiset toimijat saavuttavat hyétyja ja kilpailuetua.

Siihen on oikeestaan kaks vaihtoehtoa, joko pakko tai sitten se niin erikoisen paljon
tehostaa ja tekee halvemmaks kuljetusketjua.
(Henkilokohtainen tiedonanto, Arkima 2013)

Haastattelussa ilmeni useita seikkoja, joiden Kkehittdmiseen viranomaisilta toivottiin

panostusta. Tiedonvaihdon ja yhteistydon puutteellisuuden merenkulun tietojarjestelmien
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kehityksessa osoittaa se, ettd liikennevirasto on edistamassa parhaillaan tai
ldhitulevaisuudessa juuri téllaisia asioita. Riskind on, ettd useammalla taholla tehd&én
samaa kehitystyotd paallekkdin. EU-tasolla on toteutettu hankkeita, joissa on suunniteltu
tietokantojen yhdistamisté palveluksi, jossa voitaisiin vélittaa tietoa palveluportaalin kautta
kayttooikeuksien mukaan. Téllaista tietopalvelua pidetéddn tarkednd, mutta jarjestelman
toteutuminen ei ole kuitenkaan né&kopiirissa pitkélti yleisen kiinnostuksen puutteen ja
yhteistyokyvyttomyyden  takia. Hankkeet vaativat aina pdadttymisensd jalkeen
konkretisoituakseen paljon lisatyotd. Tallaisten lisdarvopalveluiden tuottamiseen
tarvittaisiin riippumaton palveluntuottaja, jonka olisi k&ytdanndssé tultava yksityiseltd

sektorilta.

Toisaalta haastatteluista ilmeni ettd yksityisell4 puolella kaivattaisiin jonkinlaista sysdysta
tietojarjestelmien kehityksen vauhdittamiseksi, silla yksittdisen toimijan saati yksilon on
vaikea saada hyvaakaan ideaa myytyd ja toteutettua laajalti. Tarvitaan selked isénta tai
jokin muu taho, joka edistéisi vahvalla otteella asiaa. Téss& yhteydessa mainittiin julkisen
paatantavallan merkittdva rooli sellaisen perustan tai normin luomisessa, jolle olisi

kannattavaa rakentaa tietojérjestelmépohjaisia palveluita.

Viranomaisen ndkodkulmasta avain koko kuljetusketjun kattavaan seurantaan voisi olla
séhkdinen lastimanifesti, jonka avulla tullilta saadaan yksiloity tieto lastiyksikostéd single
window jérjestelméédn sen sijaan ettd se kerdtddn sekd tullin ettd sataman jarjestelmiin
kuten télla hetkelld tapahtuu. EU komission visiona on, ettd kaikki Euroopan sisaiset lastit
Kirjattaisiin harmonisoidulla lastimanifestilla, ja tiedot vaélitettéisiin single window
jarjestelméén. Visiona on, ettd PortNet tulee kehittymdan juuri tdhén suuntaan. Mikali
séhkdisen lastimanifesti lisdtaédn tullilainsaddantodn, koko tullausjérjestelma integroidaan

PortNetiin. Tamakin uudistus kuitenkin vaatii muutoksia lakeihin, joten kehitys on hidasta.

Meidan arvaus tai vision on, ettd vuoteen 2020 mennessa varmasti tda sahkonen
lastimanifesti tulee tullilainsaddantdéon. Jos nain kay se tarkoittais ettd NSW:n eli
PortNetin kehitys menis siihen suuntaan, ettd meidan single windown pitais
integroitua tullin tavarailmoitusjarjestelman kanssa. (Henkilokohtainen tiedonanto,
Arkima 2013)

Liikennevirastossa on asetettu tavoite, ettd kaikki liikenteenohjausjarjestelmat uusittaisiin
vuoteen 2018 mennessa. Hankkeen puitteissa pohditaan miten PortNet ja muut

liitanndisjarjestelmat tulisivat muodostamaan kokonaisuuden varsinaisen meriliikenteen
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ohjausjérjestelmédn VTS:n ja alusliikennepalvelua tuottavaan ohjelmiston kanssa.
Tavoitteena on integroida meriliikenteen jarjestelmia mahdollisimman kattavasti. Muita
liitdnnaisjarjestelmid ovat talvimerenkulun ohjausjarjestelmd IBNet ja tankkeriturva
nimella kulkeva jarjestelméd. Tankkeriturvajérjestelméstd tankkerien reittisuunnitelmat
siirretddn suoraan VTS-keskuksen kayttoon ja tarkoitus on laajentaa se toimimaan
muidenkin alusten kohdalla. N&iden seikkojen valossa voidaan ennustaa VTS-jarjestelmén

muodostavan tulevaisuudessa national single window jarjestelman ytimen Suomessa.

Liikenneviraston ldhitulevaisuuden tehtdvand on siirtdd PortNet uudelle SOA-
palvelualustalle, joka mahdollistaa monipuolisemman jarjestelmien kehityksen jatkossa.
Taman uudistuksen yhteydessa otetaan kayttdon satamien aikataulutietoportaali, joka
mahdollistaa julkisten aikataulutietojen katselun selaimessa. Td&ma uusi pilottipalvelu on
kéytossd todennakdisesti kesdkuussa 2014. Tavoitteena on my0s saada yhteydet
esimerkiksi SafeSeaNet -jarjestelmaén, Trafiin, Rajavartiolaitokseen ja tulliin toimimaan
tarvittavalla tavalla. PortNetin uudessa versiossa kaikki ilmoitukset tallennetaan yhteen

tietokantaan, riippumatta siitd mita kautta ne tulevat ja ne voidaan valittad mihin tahansa.

Esimerkiksi EU:n satamadirektiivin aiheuttamiin muutoksiin sopeutumista helpotetaan,
kun voidaan tiedonvaihtoa tehostamalla edesauttaa satamien erikoistumista ja sitd kautta
hengissé pysymistd. Kattava ja toimiva single window-jarjestelma voisi satamille luotujen

rajapintojen kautta vélittdd paljon olennaista tietoa

5 Pohdinta ja kriittinen tarkastelu

Merenkulku on merkittdvda osa globaalia liikennejarjestelmaa. Tehokkaasti toimivat
tietojarjestelmét seka lisadvat merikuljetusten Kilpailukykya ja liikenteen turvallisuutta etté
vahentavat negatiivisia ymparistovaikutuksia. N&in voidaan sanoa, ettd merenkulkualan
toimintakyky on ketteran tiedonvalityksen varassa. Télla hetkelld merenkulkualalla ei ole
yhtendistd mallia tai jarjestelmaa tiedonvélityksen hallintaan, vaikka s&hkdisten
tietojarjestelmien merkitys kasvaa jatkuvasti. Siksi tdmédn opinndytetydn tavoitteena oli
kartoittaa merenkulkua tukevien sahkoisten tietojarjestelmien nykytilaa Suomessa ja

selvittda niiden kehittdmiseen kytkeytyvié haasteita ja mahdollisuuksia.
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Tyon tulokset muodostavat kuvan, joka kertoo miten tarkednéd keskeiset toimijat pitavat
tehokasta tiedonvaihtoa merenkulussa ja sitd tukemaan kehitettyja jarjestelmid. Né&iden
jarjestelmien kehitykseen halutaan panostaa, ja ty6ta sen eteen tehdain monella taholla.

\Voidaan kuitenkin ndhdd, ettd inhimilliset tekijat, toimintakentdn haasteet, puutteelliset
resurssit ja jarjestelmdan liittyvét epéselvyydet ovat hidasteena ja esteend merenkulun
tietojarjestelmien kehittdmiselle. Toisaalta haastatteluissa nousi esiin, etté tietojérjestelmien
kehittdminen on mahdollista silloin kun tieto ja suunnitelmallinen tekeminen saadaan
yhdistettyd. Jarjestelmien ja eri toimintojen vuoropuhelu tuottaa myds parempia ja
kustannustehokkaampia palveluita (ks. Inkinen 2006, s. 5, 9). Tama edellyttdd nykyisté
tilviimpaa ja laajempaa yhteistyotd yksityisen ja julkisen sektorin toimijoiden kesken.
Kehitettdvien tietojarjestelmien tuomat aidot hyddyt on tehtava ymmarrettaviksi kayttajille.
Lisdksi on luotava vahva pohja jarjestelmien ké&ytén helpottamiseksi ja yhteistyon
vahvistamiseksi, joka mieluiten perustuu virallisen tason p&atoksiin ja lainsaadantoon.
Tehokkaimmillaan kehitysty0 ehk& nojaisi lainsdadannolliseen pohjaan, joka tavallaan

”pakottaisi” yhteistyohon.

Tulokset antoivat vastauksia esitettyihin tutkimuskysymyksiin, mik& tukee valittua
tutkimusasetelmaa. Liséksi tulosten luotettavuutta voidaan pitdd hyvéana, silla
kvalitatiivisella menetelmalla saatuja tuloksia peilattiin teoreettiseen taustaan. Toisaalta
tarvitaan jatkotutkimusta, jotta kehitystyon haasteet saadaan ylitettya ja I6ydetdén yhteiset
hyodyntdmispolut. Tulokset eivat anna yksiselitteista ratkaisua tietojarjestelmien
kehityshaasteisiin ja kaytannén tyén ongelmiin. Myo6skaan yhtd ainoata ja selkedta
tulevaisuuden suuntaa ei voida tutkielman tulosten perusteella maaritelld. Tyéssa nousi
kuitenkin selkedsti esiin se, ettd potentiaalia olisi paljon ja kokonaisvaltaisia hyotyja
voitaisiin saavuttaa johdonmukaisella ja koordinoidulla tyolla seka selkeésti asetettujen
tavoitteiden avulla. Jatkotutkimuksessa olisi hyva paneutua merenkulun tietojarjestelmien
kehitystd jarruttaviin seikkoihin sek& siihen, millaisia jarjestelmien tulisi olla, jotta ne

vastaisivat tarpeisiin mahdollisimman pitkaan ja olisivat helposti integroitavissa toisiinsa.

Tutkimuksen aineisto koostuu kahdesta asiantuntijahaastattelusta, jotka syvensivét
kirjallisuuskatsauksen tuottaman tiedon késittelyd. Asiantuntijahaastattelut avasivat hyvin
seka julkisen puolen ettd yksityisten tahojen kehitysty6ta ja eri tahoilla tapahtuvien

asioiden vélisia yhteyksid. Nain voidaan arvioida, ettd sekd tutkimusmenetelma etta valitut



35

asiantuntijat auttoivat tutkimuksen tavoitteen saavuttamisessa. Liséksi syvéllinen
teemahaastattelu toimi  hyvin tutkimusmenetelménd, silla se auttoi nostamaan

asiantuntijoiden oman &anen esiin.

Taman tutkimuksen kuluessa syntyi kokonaiskuva siitd, millaisessa tilanteessa merenkulun
séhkoisten jarjestelmien kehitys on nyt Suomessa. Kehitystyd on hajanaista ja siksi sen
tehostaminen vaatii jarjestelmien toimivaa integrointia. Toisaalta voidaan kysyd, miten
jarjestelmét saadaan integroitua ja keskustelemaan keskendan. Tuleeko joku jérjestelma
saamaan keskeisen sijan ja osoittautumaan muita kayttékelpoisemmaksi? Minkélaisia
kayttoliittymia kayttajille on tarjolla? Yksi vastaus on national single window -jérjestelma,
joka toimii linkkin& eri jarjestelmien vélilla. On &&rimmaéisen tarkead, etta eri jarjestelmat
keskustelevat keskendén, mika perustelee yhden linkkina toimivan national single window-
jarjestelmén rakentamista. Ideaalitilanteessahan tiedonvaihtoon kéytettdva aika, vaiva ja
resurssit olisi minimoitu niin jérjestelmien kayttajien kuin niiden yll&pitajienkin osalta.
Tietojérjestelmien kehittdmisessd paremmiksi on vaikea n&hdd rajoja, joiden jalkeen
parannukset eivat olisi endd mahdollisia. Jarjestelma voisi olla sellainen, ettd jokaisella
kayttajalla olisi siihen omanlaisensa raataloity liittyma, jonka kautta saisi kaiken itsedan
koskevan tarpeellisen tiedon ja voisi antaa kaikille muille tahoille ndiden tarvitseman

tiedon.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd yhteisen jarjestelmén kehittdminen ja aktiivinen
kayttoonotto edellyttad ensisijaisesti nykyista tiiviimpaa ja laajempaa yhteistyota seka sita,
ettd toiminnalla on selked vetéja ja sen taustalla on seké yksityisen ettd julkisen sektorin
toimijoita. Julkisilla tahoilla voisi olla suuri merkitys kehityksessd, jos luotaisiin teknisesti
ja juridisesti vahva pohja mahdollisimman monipuolisille toisiinsa yhdistettaville
jarjestelmille. Toisaalta kehityksen pitkéjanteisyys, johdonmukaisuus ja hyddynnettéavyys
edellyttavat, ettd myods yksityisen sektorin toimijat ovat mukana kehitystydssa. Pelkét

hankkeet eivat riitd viemaan kehitysté eteenpain, silla hankkeet loppuvat aikanaan.

Taman opinndytetyon tulokset osoittavat, ettd yhteistydssa on edelleen omat haasteensa.
Olisi mielenkiintoista selvittdd millaisilla toimintatavoilla ja koordinoinnilla saataisiin
aikaan mahdollisimman tehokas ja toimiva yhteistydverkosto. Jatkossa olisi hyva selvittaa,
millaisella yhteistydverkostolla merenkulkualan sahkoisia tietojarjestelmia pitéisi kehittéé

ja mitkd toimijat julkisella ja yksityisellda puolella ovat valmiita sitoutumaan
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pitkdjanteiseen kehitystyohon. National single window -jarjestelm& olisi mahdollista
rakentaa laajan yhteistydn ja sitoutuneiden toimijoiden varaan. Tallaisen vision
toteuttamisessa olisi ensiarvoisen tarkedssd asemassa mahdollisimman laajamittainen
yhteistyd meriliikenteen toimijoiden vélilla. Toiveena on, ettd taman opinndytetyon
tuottamaa pohjatietoa voidaan jatkossa hyodyntdd sahkoisten tietojarjestelmien

kehitystyossa
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