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Turvallinen ty0ympaéristd on erittdin tiarked tekija jo pelkdstddn tyoviihtyyvyyden
kannalta. Turvallisuuden lisddminen saattaa olla paikoittain haastavaa, mutta se on
joka tapauksessa aina hyvin tidrkedd kehittyvdssd tyOympéristossd. Varsinkin
puhuttaessa niinkin moninaisesta ja monimutkaisesta alasta kuin merenkulku
turvallisuuden lisddminen ei ole aivan yksinkertainen tehtdva.

SEAHORSE-projekti keskittyy tutkimaan, voidaanko merenkulun turvallisuutta
parantaa erityisesti hyddyntdmaélla ilmailun jo olemassa olevia toimintatapoja ja

-malleja. SEAHORSE-projektin ei varsinaisesti ole tarkoitus vertailla tai asettaa
merenkulkua ja ilmailua vastakkain, vaan projekti vertailee alojen eroavaisuuksia.

Opindytetyoni tarkoituksena oli esitelld SEAHORSE-projekti yleisesti seké
syventya esittelyssa erityisesti yhteen seitsemadsti projektissa toteutettavasta Work
packagesta. Esittelemdni Work Package 2 koostui kolmesta tehtdvistd, ja
opinndytetydssdni esitellddn jokainen tehtdvd erikseen. SEAHORSE-projektin
aineistonkeruumenetelmind olivat haastattelut ja dokumenttien tarkastelu. Tassi
opinndytetydssd tarkasteltiin SEAHORSE-projektin raportteja ja asiakirjoja ja
tuotettiin niistd yhteenveto.

Itse opinndytetydssd ei ole varsinaisia tutkimustuloksia, koska tyon tarkoituksena
oli tuottaa kirjallisuuskatsaus itse SEAHORSE-projektista Work Package 2:n
osalta. Opinndytetydssdni esittelen timidn Work Packagen tuloksia, ja tyon
lopussa on omaa pohdintaa projektista ja opinndytetyosta.
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Safe working enviroment is a very important factor when we talk about your well-
being at work. At times, adding safety to a working community can be
challenging, but nonetheless it is important in an ever-evolving working
environment. When talking about such a complex and multidisciplinary field as
the maritime industry, achieving safety is certainly not simple.

The SEAHORSE project concentrates on whether it is possible to add safety to
maritime by applying the already existing working methods and operations of the
aviation sector. The meaning of the project is not to contrast these two industries
but to compare the differences.

The purpose of this thesis is to overview the SEAHORSE project in general, and
to concentrate on one of the seven Work Packages of the project, the Work
Package number Two. The Package number Two includes three “Tasks” which
are covered individually in this thesis. The data used consists of interviews and
documents obtained through the SEAHORSE project.

This thesis provides an overview of the SEAHORSE project and,
especially, Work Package Two. In addition and to conclude, I add my own
opinion.
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A-CDM = Airport Collaborative Decision Making

AIS = Automatic Identification System

AMC = Acceptable Means of Compliance

ARPA = Automatic Radar Plotting Aid

ATM = Air Traffic Management

CAA = Civil Aviation Authority

CDI = Chemical Distribution Institute

CRM = Crew Resource Management

EASA = European Aviation Safety Agency

ECCAIRS = European Co-ordination Centre for Accident and Incident Reporting
Systems

ECDIS = Electronic Chart Display and Information System

EGPWS = Enhanced Ground Proximity Warning System

EVAIR = The Eurocontrol Voluntary Air Traffic Management Incident Reporting
HF = Human Factors

ICAO = International Civil Aviation Organization

ILO = International Labor Organization

IMO = International Maritime Organization

ISGOTT = International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals

ISM code = International Safety Management Code

MAIB = Maritime Accident Investigation Branch

MRM = Maritime Resource Management

NTSB-AAR = National Transportation Safety Board - Aircraft Accident Report
OCIMF = Oil Companies International Marine Forum

PMS = Property management system

SAFA = Safety Assessmen Of Foreing Aircraft

SIRE = Ship Inspection Report Programme

SMS = Safety Management Systems

STCW = Standards of Training, Certification and Watch keeping for Seafarers
TAWS = Terrain Awareness and Warning Systems

TCAS = Traffic Collision Avoidance System

VTS = Vessel Traffic Service
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1 JOHDANTO

SEAHORSE-projekti on EU:n rahoittama projekti, jossa Satakunnan
ammattikorkeakoulu on mukana. Projekti on alkanut 21.08.2013, ja sen on mairi
valmistua 30.09.2016. Projekti koostuu niin sanotuista Work packageista, joita
tulee lopulta olemaan yhteensd seitsemén. Tdssd opinndytetydssd on tarkoitus
esitelld ndistd Work packageista yksi, Work package 2. Jokainen package koostuu
tehtdvistd, joiden toteuttamisessa on ollut mukana SEAHORSE-yhtymin eli
SEAHORSE tyoryhmén lisdksi joukko niin ilmailun kuin merenkulunkin
asiantuntijoita. Opinndytetyoni tarkoituksena on erityisesti perehtyd ja esitelld
Work Package 2 ja tuottaa tdstd kirjallisuuskatsaus. Kirjallisuuskatsaus on
tutkimusongelmaan liittyvén aiemman tutkimuksen ja kirjallisuuden kriittinen,
tiivis erittely ja sen pohjalta tutkijan oman pddmaééaran ohjaamana tehty synteesi.
Se auttaa lukijaa atheen ymmartidmisessd ja osoittaa, miten tutkimus sijoittuu eli
asemoituu alan tutkimuskenttdin. Kirjallisuuskatsaus osoittaa lukijalle, miksi
esiteltdvid uusi tutkimus on tirked ja milld tavoin se tdydentdd aiempia tutkimuksia

(Jyvaskylédn yliopiston www-sivut).

Lahteina tydssdni toimi SEAHORSE-tyoryhmén tuottamat dokumentit. Haastavan
tyOsté teki se, ettd kaikki dokumentit ja muu aineisto koskien ty6td oli englannin
kielistd ja paikoin hieman hankalasti ymmarrettivid. Myds tyon aiheen
rajaaminen tuotti alussa hieman hankaluuksia, koska materiaalia oli saatavilla
runsaasti. Opinndytetyon kannalta oli tirkedd saada tdmdn materiaalin joukosta

poimittua ty6hon oleellinen.

SEAHORSE-projekti pyrkii ottamaan askeleen kohti turvallisempaa merenkulkua.
Turvallisuutta pyritddn parantamaan soveltamalla ilmailussa kéytettdvid
kaytdntojd sekd teknologiaa merenkulun pariin. Projekti keskittyy erityisesti
innovatiivisia, integroituja sekd monialaisia ratkaisuja, joiden tarkoitus on johtaa
turvallisempaan, joustavampaan ja kehityksen kannalta kestivimpddn

merenkulkuun. (SEAHORSE-projektin www-sivut 2014.)



2 SEAHORSE-PROJEKTIN TAVOITTEET

SEAHORSE-hankkeeseen on sitoutunut merenkulun ja ilmailun kokenut ja
monialainen tyéryhma. Tdma tydryhma muodostaa SEAHORSE-konsortion, joka
tekee yhteistyotd kansainvilisesti asiantuntijoiden kanssa. Yhteinen tavoite on
16ytdd ratkaisuja ongelmiin, jotka johtuvat inhimillisistd tekijoistd puhuttaessa
merenkulun turvallisuudesta, eli suurin tavoite on poistaa merenkulusta turhat

onnettomuudet, jotka johtuvat muun muassa inhimillisité tekijoista.

SEAHORSE-tyoryhmé pyrkii saavuttamaan merkittdvid parannuksia merenkulun
turvallisuudessa ottamalla huomioon sekd inhimilliset ettd organisaation sisdiset

tekijat. Hankkeessa keskitytddn muun muassa seuraaviin seikkoihin:

— Merionnettomuuksiin johtaneiden syiden parempi ymmarrys. Tutkimustiedon
tdydentdminen ja vertailu, sekd ilmailualan ja merenkulkualan erilaisuuksien
analysointi.

— Parhaiden kédytidntdjen tunnistaminen ilmailun virhetilanteissa, sekd
kaytdnnoistd poikkeavien toimintamallien kéisittely sisdltden joustavan
tekniikan periaatteet; viitekehys, jonka avulla voidaan soveltaa hyvéksi
havaittuja toimintamalleja merenkulkuun titen parantaen turvallisuutta
inhimillisten ja organisaatioiden sisdisten tekijoiden kautta.

— Uuden ja innovatiivisen negatiivisten/positiivisten lopputulosten tunnistamis-
ja arviointimenetelmidn luominen tilanteisiin, joissa michistd kdyttdd niin
sanottuja oikoteitd helpottaakseen tyotidan.

— Laivan toimintojen tarkoituksenmukaisten vaatimusten sekd miehiston
tarpeiden, rajoitusten ja kyvykkyyden tunnistaminen ja mittaaminen.

— Monitasoisen ja joustavan ldhestymistavan kehittdminen, joka kattaa yksilot,
tiimit sekd eri osapuolet, jotka toimivat interaktiivisesti. Ndin varmistetaan,
ettd parempaan joustavuuteen pyrkiminen ja sithen puuttuminen yhdelld
tasolla vaikuttaa joustavuuteen positiivisesti myds muilla tasoilla.

— Innovatiivinen arviointi, joka toteutetaan oikeiden tapaustutkimusten pohjalta,
joissa on mukana 8—12 toiminnassa olevaa laivaa, komentosiltasimulaattoreita
sekd koulutuskeskuksia/yrityksid.

— Innovatiivinen virtuaalinen SEAHORSE-julkaisualusta, jota voidaan kayttda



monitasoisten joustavuusperiaatteiden luomisessa yksittdisten yritysten
tarpeiden mukaisesti, kohdennettujen toteuttamissuunnitelmien kehittdmisessi
sekd koulutusmateriaalien luomisessa.

— Kéytdnnoén ohjeiden luominen ja saataville tuominen koko toimialalle.

(SEAHORSE-projektin www-sivut 2014.)

Hyoddyntden Euroopan johtavia yrityksid ja instituutioita (niin yhtymissid kuin
neuvovassa lautakunnassakin) sekd useita tieteenaloja, kuten inhimillisten
tekijoiden tutkimus, operointi, insindoritieteet sekd ilmailun ja merenkulun
koulutus, SEAHORSE-projekti voi vaikuttaa ratkaisevasti merenkulun
turvallisuuteen, joustavuuteen, vetovoimaisuuteen ja tehokkuuteen ei ainoastaan

Euroopassa vaan maailmanlaajuisesti. (SEAHORSE-projektin www-sivut 2014.)

2.1 Seahorse-projektin toteutus

SEAHORSE-projekti toteutetaan seuraavien osatavoitteiden kautta:

— Tunnistetaan olennaisimmat inhimilliset ja organisatoriset tekijat, jotka
johtavat toiminnan onnistumiseen tai epdonnistumiseen merenkulussa ja
ilmailussa, sekd suorittaa vertailu merenkulun kéytintdjen ja ilmailun
kaytiantdjen valilla.

— Tutkia, kuinka virheitd ja standardeista poikkeavia toimintatapoja on késitelty
onnistuneesti ilmailussa, ja etsid parhaita joustavia toimintamalleja, joita on
mahdollista soveltaa merenkulun piiriin turvallisuuden parantamiseksi.

— Kehittdd  mahdollisimman hyvd pohja sekd reitti  onnistuneen
teknologiansiirron takaamiseksi ilmailun ja merenkulun valilla.

— Ottaa my0s merenkulussa kéyttoon kéitevd SHORTCUT- eli OIKOTIE-
menetelmd aluksella tapahtuvien, standardista poikkeavien toimintojen
tunnistamiseksi ja madrittdmiseksi, jotta voidaan arvioida
positiivisia/negatiivisia  vaikutuksia ~ kokonaisvaltaisen = joustavuuden
parantamisessa.

— Kehittdd monitasoinen joustavuusmalli, virtuaalinen julkaisualusta sekd



ohjeistus merenkulkua varten, joka yhdistdd yksilo- ja tiimitason sekid eri
osapuolet ja organisaatiot.

— Ottaa kdyttoon ja arvioida SEAHORSE:n monitasoisten joustavuustyokalujen
hyddyt vertailemalla niitd perinteisten merenkulun turvallisuusmenetelmien ja
-kdytdnt6jen kanssa niin koulutuksessa, simulaatiossa kuin todellisessa
ympaéristossékin.

— Kouluttaa merenkulun osapuolia SEAHORSE-konseptin sekd joustavuuden

hyddyistd. (SEAHORSE-projektin www-sivut 2014.)

2.2 Seahorse-projektin tyoryhmé

SEAHORSE-projektin parissa tydskentelevian yhtymén muodostavat:

- Strathclyde University, Yhdistynyt kuningaskunta

- TNO, Alankomaat

- Deepblue, Italia

- Lloyd’s Register, Yhdistynyt kuningaskunta

- Satakunta University of Applied Sciences / Maritime Faculty, Suomi

- Calmac Ferries Ltd, Yhdistynyt kuningaskunta

- Danaos Shipping, Kypros

- Kahn Scheepvaart Bv, Alankomaat

- Trinity College Dublin, Irlannin tasavalta

- ESM, Espanja

- AP&A Ltd, Kreikka/ Yhdistynyt kuningaskunta

- Kiratis Training and Consulting Ltd, Kypros

- Istanbul Technical University / Maritime Faculty, Turkki.
(SEAHORSE-projektin www-sivut 2014.)

Huomionarvoista on, ettd Satakunnan ammattikorkeakoulu on ainoa

pohjoismainen taho, joka on mukana SEAHORSE-projektissa.



Mukana projektissa ovat myos seuraavat tahot, jotka muodostavan neuvovan

lautakunnan:

- Aena, lentokenttdoperaattori

- Airbus, lentokonevalmistaja

- Brussels Airlines, lentoyhti6

- Cyprus Airways Public Ltd, lentoyhtio

- Hill Robinson, jahtifirma

- Image Soft Oy, harjoitussimulaattoriyritys

- Loganair, lentoyhtio

- Maritime Coastguard Agency, Yhdistyneessd kuningaskunnassa toimiva
merenkulun viranomainen

- SASEMAR/Centro Jovellanos, merenkulun turvallisuuskoulutuskeskus

- Sener Shipping, laivayhtio

- Zodiac Shipping, laiva-agentointiyhtio
(SEAHORSE-projektin www-sivut 2014.)
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3 WORK PACKAGE 2: OSA-ALUEIDEN PROFILOINTI JA
KAYTTAJAN TARPEET

Work package 2:n tarkoituksena on luoda meri- ja ilmailuliikenteelle profiilit,
jotta alojen vaatimuksia sekd poikkeavaisuuksia voidaan paremmin vertailla.
Profiileilla tarkoitetaan alojen erddnlaista esittelyd ja tdmén hetkisen tilanteen
selvittimistd. Tamdn profiilin luominen toteutetaan analysoimalla julkisesti
saatavilla olevaa tietoa kuten onnettomuusraportteja, jarjestimélld haastatteluja,
pitdmaélld tyopajoja sekd tekemadlld kenttitutkimusta aluksilla. (SEAHORSE WP2
Task 2.1 2014, 1.)

Work package 2 koostuu eri tehtdvistd, jotka on koottu tutkimusten seki

kyselylomakkeiden avulla (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 1).

3.1 Tehtavi 2.1: Nykytilanne

Tehtdvéssd 2.1 pyritddn selvittdimddn alojen nykytilannetta ja luonnetta projektin
parissa tydskenteleville. Tehtdvddn on koottu laajalti tietoa sekd merenkulun ettd
ilmailun piiristd, minkd avulla profiilien luominen on onnistunut. Tehtdva 2.1:n
tarkoituksena on tarjota ajantasainen kuvaus merenkulusta ja ilmailusta ja ndin
ollen muodostaa pohja alojen erilaisuuden analysoinnille, joka suoritetaan

tarkemmin tehtavassa 2.3.

Tehtdvédssd 2.1 pyritddn kuvaamaan yksityiskohtaisesti tarkeitd seikkoja, jotka
liittyvdt merenkulun ja ilmailun turvallisuuteen. Tehtdvdssd mukana olevat
yhteistyOkumppanit esitelldédn, ja henkiloston harjoittelu ja valmistautuminen
tyOtehtiviin niin miehistd- kuin pééllystotasollakin kdydadn lapi. My0s erilaisia
harjoituksia esitellddn (mm. yleiset harjoitukset, turvallisuusjohtamisen
harjoittelu, onnettomuusraporttien tutkiminen, simulaattoriharjoittelu seké
kdytinnon harjoitukset). Tehtdvdssd on otettu huomioon mahdolliset
kansainvéliset ja maakohtaiset sdddokset sekd madraykset. Eteentulevat ongelmat

on kisitelty ja analysoitu tarkkaan projektiryhmén toimesta. Tehtdvissd kdydddn
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lapi my0s aikaisempaa tietoa, ja sitd on hyddynnetty yhteenvedossa. Tietojen
kasaaminen helpottaa mydhempien tehtidvien suorittamista. (SEAHORSE WP2
Task 2.1 2014, 1.)

Tehtdvd 2.1 antaa vakaan pohjan merenkulun ja ilmailun vertailulle ja luo
parempaa kuvaa alojen erilaisuudesta. Tulokset helpottavat myds erddnlaisen
kartaston luomista, jonka avulla voidaan jatkossa siirtdd uusia innovatiivisia
turvallisuuskiytint6jd alojen valilli. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, i.) Work
packagen tarkoituksena ei kuitenkaan ole itse alojen vertailu keskenédén, vaan

alojen eroavaisuuksien vertailu.

Tehtdvd 2.1 keskittyy hieman enemmidn tutkimaan merenkulkua, silld
SEAHORSE:n tarkoituksena on parantaa turvallisuutta nimenomaan
merenkulussa erilaisilla turvallisuusinnovaatioilla. N&méd innovaatiot olisi
tarkoitus omaksua ilmailun parista, joka on tdysin erilainen kuljetusala
merenkulkuun verrattuna. Jotta voidaan paremmin tiedostaa mitéd turvallisuuteen
liittyvid seikkoja sekd tydkaluja merenkulun piiriin voidaan siirtdd ilmailusta, on
molemmat alat tunnettava yhtildisesti. Ensin on otettava selvdd minkélainen
tdménhetkinen tilanne merenkulusssa on, ja sitd on verrattava ilmailuun. Niin
saadaan parempi kuva siitd, mitd tarpeita merenkululla on ja mitd mahdollisia jo
olemassa olevia turvallisuuskdytintdjd ilmailu tarjoaa. (SEAHORSE WP2 Task
2.12014,5.)

Tietoa kerittdessd molempien alojen asiantuntijat kayttivit samoja toimintatapoja
sekd kerdsivit tietoa samoista asioista. Alojen monipuolisen luonteen huomioon
ottaen toimintatapojen on oltava samat tietoa kerittdessd, jotta tuloksia voidaan
verrata keskenddn. Tiedon keruussa keskityttiin neljdén padkohtaan (SEAHORSE
WP2 Task 2.1 2014, 5.)

1. Osapuolet
Koulutus ja harjoittelu
Saadokset

el A

Taménhetkiset haasteet
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Merenkulun osapuolet:

Nykypdivand noin 80% kauppatavarasta kuljetetaan meriteitse ja tdten myo0s
kidsitellddn satamissa maailmanlaajuisesti, joten merenkulun kaupallista arvoa ei
voida korostaa litkaa. Suoranaisesti merenkulkuun liittyvid osapuolia on siis
paljon, muun muassa laivan suunnittelussa, rakentamisessa, omistamisessa,
michittdmisessd, hallinnossa, merihenkiloston  kouluttamisessa, alusten
luokittamisessa, rahoittamisessa sekd vakuuttamisessa mukanaolevat tahot.
Toissijaisia merenkulun osapuolia voivat olla esimerkiksi rahdin omistajat ja
rahdin saajat, apua tarjoavat tahot kuten Iluotsipalvelut, VTS, ahtaus ja
pelastuspalvelut. Merenkulun piirissd suoranaisesti tai valillisesti tyoskentelee siis
suuri mééré eri alojen ihmisid ja merenkulku onkin tdrked linkki kansainvilisen
kaupan ketjussa. Jokainen merenkulun osapuolista on yhtd tirked tdssd

kaupallisessa ketjussa, jotta se ei katkea. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 10.)
Ilmailualan osapuolet:

[lmailuala on hyvin monimuotoinen ala, joka voidaan jakaa karkeasti kahteen
ryhmdédn: siviilipuolen ja sotilaspuolen ilmailuun. Téassd tutkimuksessa
keskitytddn ainoastaan siviilipuolen ilmailuun. Siviilipuolen ilmailu voidaan jakaa
edelleen kahteen ryhméin: suunniteltuun ja aikataulun mukaiseen ilmailuun, joka
kattaa niin ithmisten kuin lastinkin kuljetuksen, sekid yleiseen ilmailuun, joka taas
sisdltdd kaiken aikataulujen ulkopuolisen ilmailun. Osapuolilla tarkoitetaan
lentokoneen  valmistajia, lentoyhtiditd, matkustajia, lennonjohtajia sekd

lentokentédll tyoskentelevid ihmisid. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 51.)
Koulutus ja harjoittelu merenkulussa:

Merenkulun piirissd harjoittelu voi olla hyvin vaihtelevaa ja monimutkaista
johtuen alan laajuudesta, kansainvilisyydestd ja ndiden tuomista haasteista.
Turvallisuuskoulutusta (Basic safety training) koskevia sdddoksid ja vaatimuksia
valvovat ja antavat kansainviliset jirjestot. Harjoitusten ja koulutuksen laatu ja
tarve riippuu pitkdlti henkilon tyOtehtdvédstd ja vastuusta tyOpaikalla.
Merenkulussa arvostetaan ja painotetaan kdytdnnon harjoittelua sekd kokemusta

itse ammatista. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 20.)
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Jotta merenkulun harjoittelusta saatiin keréttyé tietoa tehokkaasti alan laajuudesta

ja monimutkaisuudesta huolimatta, jaettiin osio neljddn ryhmaéén.

1. HF/CRM/MRM
Turvallisuuskoulutus ja -harjoittelu

Simulaattoriharjoittelu

Sl

Kéytannon harjoittelu
Koulutus ja harjoittelu ilmailualalla:

[lmailualalla toimivien eurooppalaisten yritysten on pakollista jarjestid ja
osallistua useisiin turvallisuuskoulutuksiin, jotka késittelevdit muun muassa
teknistd osaamista, kayttdytymistd sekd erilaisia ilmailuun liittyvid proseduureja.
EASA (European Aviation Safety Agency), joka toimii Euroopan Unionin
alaisuudessa, valvoo sdddoksien noudattamista Euroopan alueella. Téssd osiossa
mainitut koulutusohjelmat ja harjoitukset on suunniteltu kattamaan koko
ilmailuala aluksen tyypistd, koosta tai yrityksestd riippumatta. Ilmailualan
harjoittelu -kohdassa osiot ovat samat kuin merenkulussa, ja tiedon kerddmisessi
kaytettiin samoja kaavakkeita kuin merenkulussa. (SEAHORSE WP2 Task 2.1
2014, 59-60.)

Sadadokset, merenkulussa:

Tassd osiossa késitellddn neljdd laajaa kategoriaa, jotka ovat yhteydessd

merenkulkuun:

- Yleistd sddadosten runkoa

- Saadoksid, jotka koskevat miehitysta

- Saiadoksid, jotka koskevat koulutusta ja patevyyksid
- Alusten ja organisaatioiden riskien hallintaa

- Saiadoksid liittyen huoltoon ja kunnossapitoon.

(SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 25.)
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Saadokset, ilmailu:

Jotta voidaan saavuttaa turvallinen ilmailuympdéristd, on moni yritys ja instituutio
maailmanlaajuisesti, kansallisesti ja paikallisesti ollut mukana sddtdméssa yhteisid
sdadoksid, standardeja sekd toimintamalleja. Kyseiset yritykset ja instituutiot
myo6s valvovat sdddoksien toimeenpanoa koko ilmailualalla. Késiteltdvat kohdat

ovat samat kuin merenkulussa. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 63.)
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Taulukossa 1 kuvataan eri padkohtiin liittyvét tekijat sekd painopiste kunkin
tekijdn kohdalla. Taulukosta kdy myds ilmi, milld tavoin kyseisesti kohdasta
tiedot on keritty. Pddkohdat sekd muut toimintatavat ovat merenkulussa seka

ilmailussa samat.

Padkohta Alakohta Painopiste Tiedonkerdys
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Sdadokset Yleinen runko Tehokkuus, sdddosten Dokumenttien
toimeenpanokaytannot seka analysointi
-prosessi, lainsdadannon,
standardien seké ohjesdintojen
tulkinta ja toimeenpano
Miehiston patevyys Kansainvélinen merenkulun Dokumenttien
sekd koulutus sddtelyneuvosto analysointi
Alusten ja Kansainviéliset siddokset Dokumenttien
organisaatioiden koskien alusten ja analysointi
riskien hallinta organisaatioiden hallintaa
Kunnossapito Kansainviliset siddokset Dokumenttien
koskien alusten kunnossapitoa analysointi
Taméanhetkiset Tydtilat, ympéristo ja Tydtilat ja tekninen tuki Haastattelut ja
haasteet niiden suunnittelu dokumentit
Yksilolliset haasteet Saddosten noudattaminen Haastattelut ja
dokumentit
Tiimin haasteet Kommunikointi, tietoisuus, Haastattelut ja
tehtdvien jakaminen, tiimin dokumentit
kypsyys, yliottaminen,
kansainviliset miehistot, kieli,
harjoittelu, merihéti ja toiminta
merelld, STCW, sdaadosten
noudattaminen, tydtilat,
tekninen tuki
Ihmisten viéliset Kommunikointi, kiinnostusten Haastattelut ja
haasteet jakaminen, ristiriidat, tiedon dokumentit
jakaminen (paallikko—luotsi),
VTS, kieli, sdddokset ja niiden
toimeenpano, tekninen tuki
Organisaation haasteet | Onnettomuustutkinta, Haastattelut ja
turvallisuuskulttuuri, uvupumus dokumentit
ja sen ehkiisy, STCW,
sdddosten noudattaminen ja
niiden toimeenpano, paperityot,
teknisen, osaavan ja
patevoityneen henkiloston puute

Taulukko 1 SEAHORSE-projektin pdékohdat, painopistealueet ja

tiedonkeruumenetelmat.

Y1ld olevan taulukon avulla luotiin kaksi tietopankkia, mihin saatua tietoa
kerattiin. Tietopankit olivat ndhtdvissi SEAHORSE:n projektisivuilla, misti
projektiin osallistuneet henkil6t padsivét tarkastelemaan kerittyja tietoja. Tama
auttoi projektiin osallistuneita tahoja myos siind mielessd, ettd jokainen niki,
mistd tietoa on jo kerdtty. Informaation kerddmiseen kéytettiin pddosin olemassa
olevien dokumenttien analysointia sekd haastatteluja. Jo olemassa olevan
dokumentin ldpikdynti helpotti suuresti haastattelujen tekemistd, koska tilloin
saatiin selville seikat, misté tarvittiin erityisesti lisdd tietoa, ja nédin ollen se my0s

vahensi tehtdvén tyon méaardd. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 8.)
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3.1.1 Tehtivin 2.1 tulokset, merenkulku

Seuraavaksi esittelen timénhetkisid haasteita. Tuloksia saatiin kyselylomakkeilla.

Tydtilat ja niiden suunnittelu

Ei ollenkaan Ei juurikaan Ei osaa sanoa | Véhin Paljon
0 0 0 1 3
Syita:

Saman varustamon alusten komentosiltojen eroavaisuus.

- Joidenkin instrumenttien sijoituspaikka ei ole paras mahdollinen (toisin
sanoen jotkin instrumentit tulisi sijoittaa ldhemmaéksi toisiaan).
- Huonosta komentosiltasuunnittelusta johtuva rajoitettu nakyvyys.

- Rajoitettu eri jérjestelmien samankaltaisuus.
Mahdolliset riskitekijat:

- Kansipdillystd tekee virheitd johtuen siitd, ettd he ovat tottuneet toiseen
komentosiltaan.
- Navigaatiovirheet.

- Tietdmdttomyys jérjestelman toimimattomuudesta.
Toimenpiteet:

- Epédjohdonmukaisissa tilanteissa tarkistuslistojen kdyttiminen.

- Henkiloiden pdtevyys toimia tilanteissa tulee olla riittdva (koulutus, pétevyys,
terve jarki).

- Kansainvilisten sddddsten noudattaminen.

- Tyoskentely ihanteellisista poikkeavissa olosuhteissa riippuu miehiston

taidoista. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 42.)
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Tekniikan tuki

Ei ollenkaan | Ei juurikaan Ei osaa sanoa | Vihin Paljon
0 0 0 2 2
Syita:

Kansipdédllystd ja aluksen miehistd ovat riippuvaisia tekniikan tarjoamasta
avusta kuten hélytyksistd, avusta navigoinnissa sekd painolastin
pumppauksessa.

Tekniikka itsessddn on yleisesti hyvéksyttyd sekd standardisoitua. Tastd

johtuen laitteiden sddtdminen ergonomisesti voi olla ongelma.

Potentiaaliset riskitekijét:

Tekniikka ei toimi, vaikka perdmies/kdyttdja niin luulee.

Tekniikkaa kédytetddn vddrin (esim. halytyslaitteistoa kéytetddn paikan
madrittdmiseen).

Informaation ylikuorma (esim. suuri méérd hélytyksid laukeaa ruuhkaisella
merialueella).

Kriittisissd laitteistoissa ei ole hdlytysjéarjestelmid (esim. ei ole automaattista
nesteen pinnan tarkkailua, hédlytystd tai automaattista sulkujarjestelmai
tankissa).

Paéllikot eivit tunne laitteistoa epdjohdonmukaisuudesta johtuen.
ECDIS-laitteiston toimintahiirid, jolloin navigointi ei ole mahdollista tai sitd

voidaan toteuttaa huonosti.
Toimenpiteet:

Vilkkaasti litkenndidyilld merialueilla komentosillalle otetaan ylimé&érdinen
henkilé tai vaihtoehtoisesti valitaan ruuhkan kiertdvd reitti. On myos
mahdollista  tukeutua  AIS/ARPA-tietoon, mutta painavalla lastilla
mahdollisuudet tehdd nopeita kurssimuutoksia ovat rajalliset.

Rajoitetaan pééllikdiden tyoskentelyd 3—4 laivaan, jotta perehdyttamisti
voidaan parantaa.

Turhien laitteiden poisto.



- Koulutuksen parantaminen ja ongelmien etsiminen.

- Etdavun saaminen (maista).

- Riskien hallinta maardd. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 42-43.)

Yksilolliset haasteet

Koetko olevasti uupunut téissa ollessasi?

20

Ei ollenkaan

Ei juurikaan

Ei osaa sanoa

Viahian

Paljon

0

0

0

Syita:

Satamassa olon aikana ty0kuorma on korkea (lastaus, rajoitettu aika
kiinnitykselle/irrotukselle, vaihtaminen vahdista satamatilaan).

Ristiriidat kaupallisuuden ja toiminnallisuuden valilla.

Matkan aikana ylitettdessd kanaaleja tyokuorma kasvaa suuresti, koska silloin
tarvitaan koko miehistdn tydpanosta.

Laivan liike, sddolosuhteet, d4net seké tirind heikentdvit levon ja unen laatua.
Rajoitetusta miehistostd johtuen 12/12-vahdin jarjestdiminen on mahdotonta.

Jotkin laivat litkennoivat tiukan aikataulun alla.

Potentiaaliset riskitekijét:

Liikkeelle 1ahteminen vdsyneen miehiston kanssa.

Uupumus vaikuttaa kaikkiin toimintoihin: navigointiin, lastaamiseen ja lastin
purkamiseen seké ylldpitoon.

Huonon kelin vallitessa pdéllikon on oltava komentosillalla. Tama tarkoittaa,
ettei hdn aina saa sdantomaaraistd lepoaikaa tayteen.

Uupumus vidhentdd ihmisen toimintakykyd yleisesti. Jos vahdissa oleva
henkil6 nukahtaa komentosillalle vahdissa ollessaan, seurauksena saattaa olla

vaaratilanteita.

Toimenpiteet:

Tietoisuus henkilokunnan uupumuksesta.

Tydvuorojen jarkeva suunnittelu.
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- Yliméérdisen ajan varaaminen seké lastaukseen ettd purkaukseen.

- Tehtdvien priorisointi.

- Riittdvin levon varmistaminen ennen satamaan saapumista.

- Liikkeelleldhdon peruuttaminen tai seilausajan pidentdminen paallikon
toimesta, jos miehisto ei ole leviannyt tarpeeksi.

- Tyokuorman hallinta.

- Miehiston méara tulee olla riittava.

- Automaatio.

- Koulutus.

- Miehiston lepoaikojen seuranta. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 43—44.)

Tydkuorma

Ei ollenkaan Ei juurikaan Ei osaa sanoa | Véhin Paljon
0 0 0 1 3
Syita:

- Pééllikon ja miehiston jatkuva tehtdvien lisdédntyminen.
- Saiantdjen, lakien ja hallinnollisten tehtdvien lisdédntyminen.
- Tehtdvien jakaantumien (kuka vastaa mistdkin?)

- Lyhyt satamassaoloaika.

Potentiaaliset riskitekijét:

- Kykenemittomyys saattaa tyotehtdvit loppuun kunnolla.
- FEi1 ole tarvittavasti aikaa tehda turvallisuustarkistuksia.
- Miehiston tarkkaamattomuus.

- Paiéllyston tyotehtdvien litallinen maara.
Toimenpiteet:

- Tehtdvien priorisointi.
- Erikseen turvallisuusasioista vastaavan henkilon valinta.
- Perehdyttdminen alukseen, jotta turvallisuustehtdvit ja proseduurit tunnetaan

hyvin.
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- Kouluttaminen.

- Yliméaérdisen miehiston palkkaaminen.

- Tyon analysointi tirkeyden ja ajan kannalta. (SEAHORSE WP2 Task 2.1
2014, 44-45.)

Teknisesti osaavien tyotekijéiden puute

Ei ollenkaan Ei juurikaan Ei osaa sanoa | Véhin Paljon
1 1 0 2 0
Syita:

- Peruskoulutuksen taso laskee.
- Koulutuksen tasossa on eroja kansallisuuksien vélilla.

- Suurempi ongelma on kokeneen henkildston puute.
Potentiaaliset riskitekijét:

- Aluksen muun henkilokunnan ty0kuorman lisddntyminen kokemattomasta
tyontekijésta johtuen.
- Kokemattoman pumppumichen aitheuttama katastrofaalinen

ympdéristovahinko.
Toimenpiteet:

- Oma virikoodi jokaiselle henkilokunnan jidsenelle kokemustason mukaan.
Hyva miehistd koostuu oikeasta sekoituksesta vareja.

- Henkil6ston koulutuksen ja arvioinnin parantaminen.

- Arviointijirjestelmd, joka mahdollistaa pitkdaikaisen henkilokunnan
muodostamisen varustamon eri laivoille. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014,
45.)
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Tiimin haasteet

Monikansalliset miehistot

Ei ollenkaan | Ei juurikaan Ei osaa sanoa | Vihin Paljon
1 0 0 1 2
Syita:

- Monikansalliset michist6t eivit aina tule toimeen keskendédn laivoilla, mika ei
johdu pelkéstddn kielimuurista, vaan myds eri uskomuksista, asenteista ja
tavoista.

- Laivan operointi riippuu sen michiston tyOskentelystd, ja nidin ollen

informaation kulku laivalla tdytyy olla sujuvaa.
Potentiaaliset riskitekijét:

- Vaaratilanteita saattaa syntyd aluksilla johtuen ihmisten eri kyvyistd havaita
vaara. Jotkin vaaratilanteet, jotka ovat ilmiselvid toisessa kulttuurissa, eivét
valttdméttd ole niité toisessa kulttuurissa.

- Joissakin kulttuureissa on epékohteliasta sanoa ei, vaikka tdméa johtaisikin
vaaratilanteeseen.

- Laheltd piti -tilanteiden raportointi katsotaan joissain kulttuureissa virheen

myontdmiseksi, mikd johtaa raportoimatta jéttimiseen.
Toimenpiteet:

- Varovaisuus sekoitettaessa eri kulttuureita yhteen miehistoon.

- Kulttuurieroja ja niiden kanssa toimimista késittelevien kurssien
jarjestiminen.

- Komentosiltatyoskentelyyn kouluttaminen.

- Monikansallisen miehiston huomioonottaminen onnettomuustutkinnassa.

(SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 45-46.)
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Kielelliset ongelmat

Ei ollenkaan Ei juurikaan Ei osaa sanoa | Véhin Paljon
1 0 0 3 0
Syita:

- Ongelmia kielen kanssa ilmaantuu varsinkin silloin, kun asiat alkavat menné
vikaan. Vaaratilanteissa kiskyjd on noudatettava vélittomasti.
- Tarkka kommunikointi laivan henkilokunnan ja muiden laivojen viélilld on

erittdin tarkeda.
Potentiaaliset riskitekijét:

- Vaativissa tilanteissa ohjeistus saatetaan ymmartdd véérin, ja néin ollen tilanne
saattaa johtaa vaaratilanteeseen.

- Jos ruorimies ei ymmarré paillikon komentoa, hén saattaa muuttaa kurssia.

- Johtuen kielimuurista kommunikoinnin puute on raportoitu olevan yksi

suurimmista syistd onnettomuuksissa.
Toimenpiteet:

- Miehiston jédsenen korvaaminen toisella henkil6lld, jos englanninkielentaito
riittdmaaton.

- Englanninkielentaitoisten miehiston jdsenten kdyttdminen tulkkina.

- Laivan terminologian vakiinnuttaminen. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014,
46.)
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Ihmisten véliset haasteet

Tiedon jakaminen paillikon ja luotsin vélilla

Ei ollenkaan Ei juurikaan Ei osaa sanoa | Véhin Paljon
0 1 0 1 2
Syita:

- Luotsien pétevyys sekéd luotsauksen laatu eroaa satamasta riippuen. Sataman
sisédlldkin saattaa olla eroavaisuuksia luotsauksessa.

- Irrotus- ja kiinnitystilanteet ovat erditd tarkeimpié tapahtumia laivalla ajatellen
turvallisuutta. Tarkka ja selked tiedonvaihto pdillikon ja luotsin vélilld on

erittdin tarkeda.
Potentiaaliset riskitekijét:

- Kommunikoinnin ja tiedonvaihdon puute saattaa johtaa karilleajoon.
- Laituriin osuminen.
- Jos luotsille ei kerrota ja tehdd selviksi laivan koneiston rajoituksia, laivaa ei

valttdmattd keritd pysdyttiméén ajoissa tilanteen niin vaatiessa.
Toimenpiteet:

- Saavuttuaan laivaan luotsille annetaan lehtid, josta kdy ilmi tarkat laivan
tiedot, ja ndistd tiedoista keskustellaan hdnen kanssaan. Lehtio sisédltdd usein
paljon tietoa, ja se tulisikin toimittaa luotsille jo ennen laivaan nousua.

- Luotsin ja paillikon olisi hyva tehdd suunnitelma tulevista tapahtumista, jotta
molemmat tietdvat, mitéd tulee tapahtumaan. Térkeimmait tiedot aluksesta tulee
antaa tdmén keskustelun aikana luotsille. Ndin toimitaan useimmissa
lansimaisissa satamissa.

- Luotsin pitevyyden arviointi. Tdma voidaan suorittaa tarkkailemalla luotsin
kaytosta sekd esittdimélla kysymyksid siitd, mitd hin aikoo seuraavaksi tehda.

- Luotsin ja paéllikon vélisen vuorovaikutuksen harjoittelu.

- Pééllikon ldsndolo. Nidin hén pystyy avustamaan luotsia tai puuttumaan
tilanteeseen, jos jokin menee vikaan. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 46—
47.)
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Organisaation haasteet

Uupumuksen hallinta

Ei ollenkaan Ei juurikaan Ei osaa sanoa | Vihin Paljon
0 0 1 0 3
Syita:

- Uupumuksen hallinta alkaa jo konttorissa suunnitteluvaiheessa. Pééllikkoé on
téstd vastuussa aluksella. Kaupallinen paine aiheuttaa tiukkoja aikatauluja.

- Uupumuksen hallinta perustuu puhtaasti sdddoksiin. Ainoa tapa hallita ja
kontrolloida uupumusta on kompromissien vilttdminen ja siitd huolehtiminen,
ettd miehisto saa tarpeeksi lepoa.

- Vaikka uupumus onkin yksi kriittinen tekijd turvallisuuden kannalta,

vihemmaén huomiota kiinnitetddn nykyisten ongelmien ratkaisemiseen.
Potentiaaliset riskitekijét:

- Uupumus johtaa vaaratilanteisiin.
- Miehistolli ei ole kunnon tiloja levitd pidemmain tauon aikana.
- Uupumuksen hallinta tdytyy tapahtua konttorista kdsin. Huonon johtamisen

alaisuudessa laivalla saatetaan tyoskennelld vaaralaisissa olosuhteissa.
Toimenpiteet:

- Jos paillikko katsoo michiston tarvitsevan lisdd lepoa, hdn voi tehdd
pédtoksen olla ldhtemaéttd satamasta.

- Miehiston mukaanottamista suunnitteluun ja tapahtumien jélkipuintiin
suositellaan.

- Paillik6itd voidaan ottaa tydskentelemddn lyhyeksi ajaksi konttorille, jotta
heidédn tiimitydskentelytaitonsa paranevat.

- Lastin tarkastajilla on tdrked rooli miehiston kunnon ja vdsymyksen
kartoittamisessa satamassaolon aikana.

- Aikataulujen muuttaminen niin, ettei michistolle tule pdivin keskelle pitk&a

taukoa. Jos ndin kuitenkin kidy, miehistolle annetaan mahdollisuus varata
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huone paikallisesta hotellista, johon voi menna lepddméén. (SEAHORSE WP2
Task 2.1 2014, 46-47.)

Paperityot

Ei ollenkaan Ei juurikaan Ei osaa sanoa | Véhin Paljon
0 0 0 1 3
Syita:

- Yhtioiden taytyisi olla varovaisia antaessaan miehistolle kaikenlaisia lisétoita.

- Varustamo on usein hyvin riippuvainen aluksen kirjanpidosta. Paperityot
yhdistettynd tiukkaan aikatauluun aiheuttavat paperitéiden nopean tekemisen
tai niiden kokonaan tekematta jattimisen.

- Paperityot on yksi suurimmista syistd visymykseen ja huomaamattomuuteen

aluksilla.
Potentiaaliset riskitekijét:

- Vidhemmain aikaa ja huomiota kiinnitetddn itse aluksen operointiin.

- Litan suuri mé&édrd paperitoitd johtaa kokonaisvaltaiseen tydkuorman
lisddntymiseen.

- Tarkistukset ennen satamaantuloa saatetaan merkata tehdyiksi, ilman ettd
mitddn toimenpiteitd on oikeasti tehty.

- Kun vahtiperdmies suorittaa karttakorjauksia tai korjauksia julkaisuihin, hin

kiinnittdd vihemmain huomiota itse vahdinajoon.
Toimenpiteet:

- Auditointeja ja tarkistuksia siirretddn, jos ei ole tarpeeksi aikaa niitd tehda.

- ISM-automatisointi. Tdimé ei vdhennd paperityon mairdd, mutta standardisoi
sen tietylle laajuudelle ja tekee siitd helpomman hallita. (SEAHORSE WP2
Task 2.1 2014, 48.)
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Tukitoimintoihin liittyvét haasteet

Ei ollenkaan | Ei juurikaan Ei osaa sanoa | Vihin Paljon
0 0 0 0 4
Syita:

- Riippuu paljon organisaation johdosta. Johto antaa paljon painoarvoa
turvallisuudelle.

- Yhtiossd on erikseen turvallisuusosasto, mikd aiheuttaa sen, ettd turvallisuutta
kohdellaan erddnlaisena eristettynd osastonaan. Témd taas luo mielikuvan
siitd, ettd turvallisuus on jonkun muun ongelma.

- Joillain merionnettomuuksilla on ollut katastrofaalisia seurauksia. Jotta
onnettomuuksien todenndkdisyyttd voidaan pienentdd, on turvallisuusasiat

otettava tosissaan huomioon.
Potentiaaliset riskitekijét:

- Thmiset organisaation sisdlld ovat itse vastuussa turvallisuudesta. Vaikka
organisaatiossa turvallisuustekijiat ovatkin hyvin tirkeitd, turvallisuustilastot
eivit valttamaittd ole sen paremmat kuin toisessa organisaatiossa.

- Mittaamisen ja arvioinnin haasteet. Vastuun jakautumisen ja tilivelvollisuuden
epdméaardisyys on johtanut puutteisiin ohjauksessa ja valvonnassa mitd tulee
toimintatapoihin ja ohjeisiin. Téstd syystd yrityksen johtotasolla kéytOossd
olevat ohjekirjat ja -suositukset ovat saattaneet vanhentua ja olla joissakin
tapauksissa jopa virheellisid, miké kasvattaa ohjeidenvastaisen toiminnan seké
onnettomuuksien riskia.

- Lahes kaikki merenkulun onnettomuudet liittyvat tdhén.
Toimenpiteet:

- Turvallinen johtaminen/ajattelutapa on elintdrkeéé turvallisuuden kannalta.

- Jokainen pdillikkod tapaa varustamon johtajan/edustajan ennen uuden matkan
aloittamista.

- Ideoiden ja kokemusten jakaminen (konferenssipuheluiden vilitykselld

muiden paillikdiden kanssa) aluksen turvallisuuden lisdédmiseksi.
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- Hyva yhteisty0d konttorin ja laivan vélilld seki toisen tarpeiden ja tavoitteiden
ymmartdminen voi lisitd turvallisuutta.

- Sellaisen  miehiston  palkkaaminen, jonka turvallisuuskulttuuri ja
kayttdytyminen kohtaa yrityksen arvot.

- Hyvien toimenpiteiden ja kokemusten jakaminen verkkoon perustetun alustan
kautta.

- Laheltd piti tilanteiden jakaminen kaikkien varustamon laivojen kesken. Néin
voidaan ehkadistd niiden uusiutuminen muilla laivoilla.

- Tarkeimmaét turvallisuusasiat sisdltdvdn turvallisuuslehtisen tekeminen ja
jakaminen kaikille varustamon aluksille.

- Turvallisuusasioiden siirtdminen erilliseltd turvallisuusosastolta suoraan
tyonjohdolle kenttityohon ja edelleen yksittédiselle tyontekijdlle. Tadma vaatii
tyotd, koska perustavanlaatuiset muutokset asenteissa sekd sitoutuminen ovat
valttdmattomia.

- Johdon kommunikoinnin, tarkastuksien sekd tuen lisdidminen. (SEAHORSE

WP2 Task 2.1 2014, 49.)

3.1.2 Tehtivin 2.1 tulokset, ilmailu

Tydtilojen suunnittelu: Tyo6tilojen suunnittelu on erittdin  tirkedd. Huono
suunnittelu vaikeuttaa tilojen ylldpitoa ja huoltoa ja saattaa my0s johtaa
onnettomuuksiin. Asiasta ei kuitenkaan ole paljoa tutkimustuloksia, koska aihe on

kohtuullisen uusi kunnossapidon piirissd. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 68.)

Merkitys:
Ei ollenkaan | Ei juurikaan Ei osaa sanoa | Vihin Paljon
0 0 0 0 5

Teknologian tuki: Teknologian tuki on yksi tirkeimmistd elementeistd seki
turvallisuuden ettd suoritettavan tyon laadun kannalta. On todettu, ettd
puutteellinen teknologia voi johtaa tyon laadun huonontumiseen, mutta ei

valttdimattd suoraan onnettomuuteen. Vaikuttaa kuitenkin siltd, ettd monissa
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organisaatioissa on tehty toimenpiteitd teknologian tuen puutteisiin liittyvien

riskien arvioimiseksi. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 68.)

Merkitys:

Ei ollenkaan

Ei juurikaan

Ei osaa sanoa

Viahian

Paljon

0

0

0

Uupumus: Tutkimukseen osallistuneiden palautteesta kiy selvésti ilmi, ettd
uupumuksella on suuri vaikutus heiddn jokapiivédiseen ty0honsd. Uupumus
atheuttaa esimerkiksi ihmisen suorituskyvyn alenemista sekd onnettomuuksia.
Tastd johtuen ilmailualalla ja jokaisessa organisaatiossa yksittdiselld tasolla on
keksitty monia ratkaisuja ongelman poistamiseksi tai minimoimiseksi.
Tarkeimpind ratkaisuina pidettiin tydvuorojen rajoittamista, tyotuntisuunnitelman
perustamista ja sddolosuhteiden huomioon ottamista. (SEAHORSE WP2 Task 2.1

2014, 68.)

Merkitys:

Ei ollenkaan | Ei juurikaan Ei osaa sanoa | Vihin Paljon

0 0 0 0 5

Tyokuorma: Myds tyokuorman katsotaan olevan yksi tarkeimmistd kysymyksisti
ilmailualalla. Tyokuorma aiheuttaa usein aikataulullisia paineita ja tyon laadun
heikkenemisti tai jopa turvallisuusongelmia. Tdssd asiassa ilmailualalla vedotaan
yritysten johtoon ja heiddn taitoonsa jakaa tydtehtdvdt henkilokunnan kesken

mahdollisimman tasaisesti. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 69.)

Merkitys:

Ei ollenkaan

Ei juurikaan

Ei osaa sanoa

Viahian

Paljon

0

0

0

Teknisesti osaavan henkilokunnan puute: Joidenkin vastanneiden mielestd oli

suorastaan mahdotonta,

ettd osaavasta henkilokunnasta olisi

puute,
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sdadoksien mukaan tyoskentely tietylld tasolla vaatii aina tietyn maéirin teknisesti
osaavia henkil6itd. Niissd harvoissa tilanteissa, missd tyontekijéd ei ollut riittavasti
koulutettu tyotehtdvddn ndhden, joko tyontekijd itse, tarkastajat tai tyontekijdn
esimiehet suorittivat ylimddrdisen tarkastuksen tehdystd tyostd. (SEAHORSE
WP2 Task 2.1 2014, 69.)

Merkitys:

Ei ollenkaan | Ei juurikaan Ei osaa sanoa | Vihin Paljon

4 1 0 0 0

Monikansalliset miehistot: Tdmén osa-alue ndytti koskevan vain joitain
organisaatioita, kuten tuloksista kdy ilmi. Joidenkin osallistuneiden tahojen
mielestd erdissd tilanteissa kommunikointi, havainnointikyky seké kayttaytyminen
saa kuitenkin suuren merkityksen. Standardit ja sdddoksen sekd niiden
noudattaminen tarjoavat kuitenkin hyvén ratkaisun edelld mainittuihin kohtiin.

(SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 69.)

Merkitys:

Ei ollenkaan | Ei juurikaan Ei osaa sanoa | Vihin Paljon

0 0 4 1 0

Kieli: Haastattelujen perusteella kdvi ilmi, ettd kielestd johtuvat ongelmat ndhdiin
lahinnd monikansallisen miehiston tuottamien ongelmien osaongelmana.
Haastateltavien mielestd kéytettidva kieli pitdisi sddtdd koko ilmailualalla yleisesti

eikd niinkdan yritysten sisdlld. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 69.)

Merkitys:

Ei ollenkaan | Ei juurikaan Ei osaa sanoa | Vihin Paljon
0 0 3 2 0
Tietojen jakaminen: Haastateltavat vastasivat tdhdn kohtaan huonosti.

Vastanneiden mielestd on erittdin tirkedd olla tietoinen omasta tehtdvasta
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yleisesti, mutta timé kohta ei varsinaisesti kosketa suoranaisesti heidén alaansa.

(SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 69.)

Merkitys:
Ei ollenkaan | Ei juurikaan Ei osaa sanoa | Vihin Paljon
0 0 0 0 5

Uupumuksesta johtuvien riskien hallitseminen: Tdmi kohta néytti kerddvin
samoja vastauksia kuin uupumus. Uupumuksen hallitseminen on erittdin tarkeda
tyOtd ajatellen, ja jos tdtd ei toteuteta oikein, seurauksena saattaa olla vakaviakin

onnettomuuksia. Kuten jo aiemmin todettiin, riskien hallitsemiseen on kehitetty

useita ratkaisuja. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 70.)

Merkitys:
Ei ollenkaan | Ei juurikaan Ei osaa sanoa | Vihin Paljon
0 0 0 0 5

Paperityot: Haastateltavien mielestd paperitéihin liittyvdt puutteet ovat hyvin
usein yksi onnettomuuksiin tai virheisiin johtaneista syistd. Dokumentointi ja
raportointi on erittdin tdrkedd kaikissa tyOtehtdvissd, ja sithen on kiinnitetty
huomiota jokaisessa  yrityksessd. Toimenpiteisiin  on kuulunut mm.
asiakirjavirheiden sekd dokumentoinnin aukkojen tiuha raportointi, kannettavien
muistien toimivuuden takaaminen ja vakuuttaminen seké niiden siséltimén tiedon

tiuha péivittiminen ja ylldpitiminen. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 70.)

Merkitys:
Ei ollenkaan | Ei juurikaan Ei osaa sanoa | Vihin Paljon
0 0 0 0 5

Organisaation tuki: Resurssien puute on yksi suurimmista ongelmista
ilmailualalla. Vastanneiden mielestd resurssien merkitys on erittdin suuri heidin

tyOssddn. Resurssien puute saattaa hyvin usein johtaa mm. tiedon puuttumiseen
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(koulutusta ei ole jérjestetty tarpeeksi), puutteellisiin tai viallisiin laitteisiin tai
niiden puuttumiseen sekd henkilostopulaan. Vaikutukset ovat tuntuvimmat
turvallisuuden ja ty0 laadun kannalta. Joitakin alalla kéyttdonotetuista
toimenpiteistd ovat mm. valvonta tarkastussuunnitelmien kautta, mikd parantaa
mahdollisten resursseihin liittyvien puutteiden havaitsemista, sekd sdannollinen

raportointi henkilokunnalta johtotasolle. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 70.)

Merkitys:
Ei ollenkaan | Ei juurikaan Ei osaa sanoa Vihin Paljon
0 0 0 0 5

3.1.3 Yhteenveto tehtiavasti 2.1

Merenkulku

Y1ld olevien tuloksien perusteella voidaan pddtelld, mitkd ovat SEAHORSE-
tyoryhmén mielestd merenkulun suurimmat haasteet télla hetkelld. Katsaus alaan
ja sen osa-alueisiin ei ole perusteellinen, silld se olisi projektin tarkoituksen
ulkopuolella. Katsaus tarjoaa kuitenkin riittdvésti tietoa, jotta turvallisuudesta

voidaan tehdi yleisid padtelmid. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 49.)
Tilojen suunnittelu ja teknologian tuki

Huono komentosillan suunnittelu sekd huono teknologinen tuki voi johtaa
aluksella vaarallisiin tilanteisiin. Kestdvd ja yhdenmukainen suunnittelu seki
riittdva eri alusten komentosiltojen samankaltaisuus ovat vélttdimattomia tekijoita
toimivan ja optimaalisen komentosillan kannalta. (SEAHORSE WP2 Task 2.1
2014, 49.)

Tydkuorma

Johtuen erindisistd tekijoistd laivan henkilokunta joutuu kohtaamaan tydssddn
akillisidkin tyokuorman lisdyksid. Sdddokset ja paperitydt kuormittavat erityisesti

paéllikoitd ja muuta pddllystoon kuuluvaa henkilokuntaa. Tiukka aikataulu sekd
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kaupalliset odotukset asettavat henkilokunnan paineen alaiseksi erityisesti
satamassaolon aikana (lastaus/purkaus, tulo/ldhtd). Riskind on, ettd
turvallisuusmidriyksia ja proseduureja ei noudateta kunnolla, minkd seurauksena
laiva voi ldhted satamasta merimatkalle vdsyneen miehiston kanssa. Usein
satamastalahdon jilkeen laiva operoi vilkkaasti liikkenn6idylld merialueella, jolloin

etenkin laivan henkilokunnalta vaaditaan tarkkaa havainnointikykyd ja

keskittymistd. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 50.)

Mahdollisia ratkaisuja voidaan 10ytdéd usealta eri tasolta. Yksilotasolla paremmin
jarjestetylld levolla tai yksilon pétevyydelld voi olla vaikutusta turvallisuuteen.
Tiimitasolla vaikutusta voi olla tyotehtdvien tarkemmalla kuvauksella ja niiden
tarkalla jakamisella vastuualueineen. Ratkaisuja voidaan etsid myds organisaation
tasolta, jolloin merkitystd on etenkin kokemusten, tiedon ja vastuun jakamisella.
Kun kokemuksia, tietoa ja vastuuta jactaan yksilotasolta aina organisaatioon asti,
vaikutukset turvallisuudelle ovat positiivisia. Esimerkiksi monikansallisten
miehistdjen kohdalla kouluttaminen, valitseminen, tiimissé tydskenteleminen seké
kommunikointi saattaa parantua. Luotsin kanssa tyOskennellessd suunnitelmien
avoimuus ja ajatusten jakaminen vihentdvit onnettomuuden riskid. My0s parempi
kommunikaatio ja tietojen jakaminen laivan ja maaorganisaation vililld parantaa
tietoisuutta paperitdiden vaikutuksista ja auttaa tekeméddn parempia péadtoksid
myo6s kaupallisesta ndkokulmasta. Nidin ollen myos pééllikon sekd muun

miehiston uupumuksen mééra vihenee. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 50.)
Ilmailu

Osapuolet korostivat erityisesti, ettd tutkimuksessa mukana olevat alat ovat hyvin
erilaisia. Molemmilla aloilla ollaan hyvin kiinnostuneita turvallisuudesta, mutta
siind, miten turvallisuusasioita toteutetaan ja johdetaan, on eroja. Merenkulun
’toissijaiset kayttdjat’’ eroavat suuresti ilmailualan kayttdjistd. Merenkulussa
toimijoita on paljon enemmdn, ja ne levittdytyvit paljon laajemmalle alueelle kuin
ilmailussa. Ilmailussa ATM, kunnossapito ja lentokenttidpalvelut huolehtivat
toissijaisista kayttdjistd. Merenkulussa toimivat vastaavasti VTS (ATM),
kunnossapitofirmat,  satamasta  tulevat  agentit, ahtausfirmat, luotsit,

huolintapalvelut, laivanomistajat ja niin edelleen. Kaikilla on oma panoksensa
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turvallisuudessa sekd toiminnan luotettavuudessa. (SEAHORSE WP2 Task 2.1
2014, 71.)

On selvéi, ettd kaikkien ndiden toimijoiden hallitseminen ja laivan turvallisuuden
varmistaminen on niissd olosuhteissa hyvin haastavaa. Turvallisuus ja tehokkuus
ovat usein toistensa vastakohtia, ja nidin ollen kompromisseja on tehtdva.
Turvallisen ympériston luominen niinkin monelle eri toimijalle kuin merenkulussa
tekee sdddoksiin ja koulutukseen liittyvit asiat haastavaksi. (SEAHORSE WP2
Task 2.1 2014, 71.)

Koulutus

Yksi suurin eroavaisuus koulutuksessa koskee sen valvontaa, arviointia ja
taitojen/tiedon tasoa. Yleisesti voidaan todeta, ettd ilmailussa koulutusjarjestelma
on parempi ja koulutuksen tason valvonta ja arviointi on tarkempaa kuin

merenkulussa. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 71.)

Yksi hyvd esimerkki on HF-koulutus (engl. ’human factor’). HF-koulutus
jarjestetddn merenkulussa vain tietyille miehistotasoille. HF-koulutuksessa
kasitelldadn pitkdlti samoja asioita merenkulussa ja ilmailussa, ja koska
merenkulussa koulutuksen saa vain osa henkilostdstd, ovat sen vaikutukset
jarjestelmin toimivuuteen negatiiviset. Ilmailussa koulutuksen jérjestamisti
helpottavat Euroopan lentoturvallisuusviraston EASA:n antamat ohjesddnnot
(engl. ’AMC — Acceptable Means of Compliance’), jotka madrittavat
asianmukaisen tavan noudattaa sddnt6jd ja midrdyksid. Lisdksi vaikka my0s
ilmailussa ponnistellaan koulutuksen tehokkaamman valvonnan ja arvioinnin
parissa, on alalla jo kéytossd menetelmid tdmédn saavuttamiseksi ja

kohentamiseksi. Nayttdd siltd, ettd merenkulussa ndin ei ole vield tehty.

(SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 71.)
Saadokset

Sekd merenkulku ettd ilmailu ovat tarkasti sdddeltyjd, mutta merenkulku voisi
selvdsti oppia ilmailulta erityisesti valvontaan, sdddosten tulkintaan ja niiden
toimeenpanoon liittyvissd asioissa. Mukavuuslippulaivat tuottavat ongelmia
puhuttaessa sdddoksistdi merenkulussa. Pakollisen laatuvaatimusjirjestelmén

puuttuminen mukavuuslippulaivojen  rekisterdintimaista  aiheuttaa  suuren
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epdjohdonmukaisuuden merenkulun mahdollisen ja todellisen turvallisuustason

vililld. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 71.)

Siind missd merenkulussa katsotaan sormien ldpi nditd sddddsten rikkomuksia,
ollaan ilmailussa paljon tiukempia. Sekd Euroopan ettdi Amerikan
ilmailuviranomaisilla on valta asettaa niin sanotulle mustalle listalle ne
lentoyhtiot, jotka eivdat tidytd heiddn turvallisuusmairdyksiddn. On jopa
mahdollista kieltdd mustan listan yhtion koneiden litkenndinti koko Euroopan
ilmatilassa. Tdmd niin sanottu musta lista on julkisesti néhtdvilld, ja sitd

péaivitetdén jatkuvasti. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 72.)

On selvédd, ettd ilmailuala haluaa néyttdytyd ja ndkyd asiakkaan silmissd
turvallisena. Ala voi toki ajaa omaa etuaan nayttdytymailld matkustajien silmissi
turvallisena, mutta sdddokset ulottuvat myos paljon pintaa syvemmélle ja ovat

tiukempia liikennditsijéiden vastuuvelvollisuuden suhteen kuin merenkulussa.

(SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 72.)

Yleisesti ottaen merenkulku voisi oppia paljon ilmailulta turvallisuuden alalla.
Sdddosten toimeenpanon lisdksi organisaatiot voisivat myds oppia, kuinka
vaatimuksia ymmaérretddn paremmin sekd kuinka turvallisuushankkeita

toteutetaan ja valvotaan tehokkaasti. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 72.)
Haasteet

Merenkulussa on selvésti havaittavissa useita turvallisuuteen liittyvid haasteita.
Ilmailussa on onnistuttu paremmin turvallisuushaasteiden ratkaisussa, ja alalla on
siind pidemmadt perinteet. Nykypéivdn haasteissa on sekd yhtenevidisyyksid ettd
eroavaisuuksia ndiden kahden alan vililli. Molempien alojen haastatellut
sanoivat, ettd paperityot ja tyomaddrda ovat merkittdvid haasteita heiddn
toimialallaan. Ilmailussa tyomddrd on joskus jopa lisddntynyt ohjaamon
automatisoinnin vuoksi. Merenkulussa taas komentosillan paperityot lisddvét
tyOtaakkaa. Paperity6t aiheuttavat hankaluuksia myds ilmailussa, mutta sielld
kysymys on enemmaénkin epdtarkasta dokumentoinnista sekd vanhentuneesta

kunnossapitoon liittyvésti tiedosta. (SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 72.)

Molemmilla aloilla raportoitiin myos organisaatioon liittyvid haasteita. I[lmailussa

nousi esiin etenkin resurssipula, jolla on vaikutuksia pétevyyteen (riittdméton
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koulutus) tai suorituskykyyn (laitteiston ja toimitilojen puuttellisuus jne.),
vaikkakin alalla pyritddn ratkaisemaan ongelmaa auditoinnin ja sddnndllisen
raportoinnin avulla. Merenkulussa haasteena on muun muassa se, ettd
turvallisuuskysymykset lokeroidaan erilleen itse aluksen operoinnista ja
jokapdivéisestd tyostd, mikd johtaa siithen mielikuvaan, ettd turvallisuudesta
huolehtiminen on  jonkun toisen ongelma. Né&in ollen vastuu
turvallisuuskysymyksistd hajaantuu eri tahoille. (SEAHORSE WP2 Task 2.1
2014, 72.)

Eroavaisuuksia havaittiin puhuttaessa eri kulttuureista koostuvista miehistoista.
Merenkulussa titad pidettiin merkittdvénd haasteena, kun taas ilmailussa katsottiin,
ettd standardoidut toimintamallit muodostivat hyvidt olosuhteet mahdollisten
kulttuurieroista johtuvien haasteiden vilttamiselle. Lentéjien tai huoltohenkildston
vahva ammattikulttuuri sekd yleinen, standardoitu koulutus luovat selvisti
vahvemman pohjan yhteiselle ammattikulttuurille kuin merenkulkualalla.

(SEAHORSE WP2 Task 2.1 2014, 72-73.)

3.2 Tehtavi 2.2: Tapahtumien analysointi

Tehtdvdn 2.2 tarkoituksena on tarkastella ja analysoida molempien alojen
yleisempid onnettomuuksia sekd tutkia mahdollisia syitd, jotka ovat johtaneet

néihin onnettomuuksiin.

Analyysissd kidytettiin useita eri tietoldhteitdi molempien alojen kohdalla.
Merenkulussa kéytettiin  kahta paétietoldhdettd, joista ensimmdiinen oli
kahdentoista tankkilaivayhtion SIRE:n (Ship Inspection Report Programme) ja
CDIL:n (Chemical Distribution Institute) suorittamien tarkastusten tulokset.
Tulokset kattavat tammikuun 2012 ja helmikuun 2014 vilisen ajan. Toisena
tietoldhteend merenkulussa kiytettiin dataa jota saatiin MAIB:Ita (Maritime
Accident Investigation Branch). MAIB:Ita saatu data kattaa onnettomuudet, jotka
ovat tapahtuneet tamikkuun 2000 ja joulukuun 2011 vilisend aikana. [lmailualan
kohdalla SEAHORSE-tyoryhmid sai haltuunsa tietopaketin, joka sisdltdd 1026

tapahtumaa aikavililtd tammikuu 2000 — joulukuu 2011. Toisena ldhteend
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ilmailussa  kaytettim  CAA:n (Civil Aviation Authority) julkaisemia
onnettomuusraportteja aikavéliltd 2002-2011.  Onnettomuusraportit siséltavét
hyvin yksityiskohtaisen selostuksen onnettomuuksista mukaanlukien inhimillisista
ja organisatorisista tekijoistd johtuvat seikat. Viimeisend ldhteend ilmailussa
kaytettiin  EVAIR:in julkaisemia raportteja vuosien 2008 — 2012 valilta.
(SEAHORSE WP2 Task 2.2 2014, i.)

3.2.1 Merenkulun tarkastukset (datan analysointi)

Johtuen merenkulun harjoittamisesta monenlaisissa ymparistdissad ja olosuhteissa
vaarantilanteita saattaa syntyd herkésti niin ollessa merelld kuin myos satamassa.
Nadméi vaaratilanteet saattavat johtaa edelleen vield suurempaan katastrofiin.
Onnettomuuden tai viallisen toiminnan laajuudesta riippumatta se saattaa johtaa
laivan piditykseen, sakkoihin/rangaistuksiin, joka saattaa lopettaa laivayhtion
toiminnan ja pahimmassa tapauksessa ihmishengen menetykseen tai vakavaan

ympdéristovahinkoon. (SEAHORSE WP2 Task 2.2 2014, 1.)

3.2.1.1 CDI:n ja SIRE:n teettiamiit tarkastukset

CDIL:in sekd SIRE:n teettimien tarkastusten kokonaismddrd oli 289, ja ne

jakaantuivat seuraavasti:

Taulukko 2: CDI- ja SIRE-tarkastusten maarat

CDI-tarkastusten lukumaééri SIRE-tarkastusten lukumaéria Yhteensd

52 237 289

Tarkastuksista siis 82% oli SIRE:n tarkastuksia, ja loput 18% oli CDI:n
tarkastuksia. Huomautuksia tarkastuksissa oli yhteensd 1458. Niistd 345 tuli
CDI:1ta ja loput 1113 SIRE:1td. Tarkoittaen, ettd huomautuksia per tarkastus tuli
keskiméérin CDI:114 6.6 ja SIRE:114 4.7. (SEAHORSE WP2 Task 2.2 2014, 3-5.)




Taulukosta 3 ilmenee, kuinka huomautukset jakautuivat SIRE:n tarkastuksissa:

Taulukko 3: SIRE-huomautusten jakautuminen

39

SIRE-huomautusnumero

Huomautusten maara

Numero 1: Yleinen tiedotus 20
pe . 56
Numero 2: Sertifiointi ja dokumentointi
e o 37
Numero 3: Henkildstohallinta
Numero 4: Navigointi 124
. . . 175
Numero 5: Turvallisuusjohtaminen
e . 87
Numero 6: Ympéristonsuojelu
Numero 7: Rakenteiden kunto 7
S R 114
Numero 8: Lastin ja painolastin kisittely
o S . 74
Numero 9: Kiinnitys- ja irroitustoimet
. . 6
Numero 10: Kommunikaatio
. 135
Numero 11: Konehuonetoiminnat
. . 68
Numero 12: Aluksen yleinen kunto ja ilme
T, . 210
Numero 13: Jddolosuhteet ja toiminta jadolosuhteissa
Yhteensi 1113




40

Huomautuksia kertyi eniten kohdissa:

— 13 jddolosuhteet ja toiminta jddolosuhteissa
— 5 turvallisuusjohtaminen

— 11 konehuonetoiminnat

— 4 navigointi

— 8 lastin ja painolastin késittely

Kohdassa jddolosuhteet ja toiminta jddolosuhteissa huomautuksia keridsi
erityisesti laivan keulaan sijoitettujen infrapunakameroiden ja valonheittimien
toiminta ja kunto sekd miehiston puutteellinen koulutus jddolosuhteissa
toimimiseen. Kohdassa turvallisuusjohtaminen huomautuksia tuli erityisesti
vapaasti  pudotettavien  pelastusveneiden  kdytostd ja  toiminnasta,
pelastusrengastelineiden kunnosta sekd kulkusillan ja majoitustilojen
rappusten huonosta merkitsemisestd. Konehuonetoiminnoissa huomautuksia
sai koneiden huolto ja ylldpitdminen, siivoaminen sekd PMS jdrjestelma.
Navigoinnissa huomautuksia sai tarkastuslistojen tayttiminen ennen satamaan
tuloa, ennen satamasta 1dhtod, vahdinvaihdon yhteydessd sekd luotsauksen
alkaessa ja loppuessa, dokumentoinnin puute riittdvista ECDIS
perehdytyksestd aluksen omaan jarjestelméin sekd navigointilaitteistojen viat
ja vikatilat. Yleisimmdt huomautukset lastin ja painolastin kisittelystd tuli
lastiputkistojen ja  varoventtiileiden kunnosta, pinnankorkeuden ja

ylivuotohilytysjirjestelmén puutteesta  sekd lastiletkujen testauksesta ja

sertifioinnista. (SEAHORSE WP2 Task 2.2 2014, 6 1-68.)
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Taulukosta 4 ilmenee, kuinka huomautukset jakautuivat CDI:n tarkastuksissa:

Taulukko 4: CDI:n huomautusten jakautuminen

CDI-huomautusnumero Huomautusten mééra
P . 66
Numero 1: Sertifiointi, michitys, jne.
o - 13
Numero 2: Johtaminen ja henkildstod
. 32
Chapter 3: Komentosilta
Chapter 4: Kiinnitys- ja irroitustoimet 1
. . 68
Chapter 5: Lastioperaatiot
. 39
Chapter 6: Konehuonetoiminta
. i 17
Chapter 7: Turvallinen tydskentely
Chapter 8: Terveys, turvallisuus ja henkilokunnan 32
suojelu
. 15
Chapter 9: Palontorjunta
12
Chapter 10: Hengenpelastus
e . 15
Chapter 11: Ympéristonsuojelu
Chapter 12: Turvallisuus !
. . 18
Chapter 13: Runko- ja kansirakenteet
o 6
Chapter 14: Majoitustilat
Yhteensa 345

Huomautuksia kertyi eniten kohdissa:

- 5 lastioperaatioista
- 1 sertifioinnista
- 6 konehuonetoiminnoista

- 3 komentosillasta

Lastioperaatioissa rahdin késittely ja sen sdilontd sai prosentuaalisesti eniten

huomautuksia. Sertifioinnissa huomautuksia sai erityisesti yleisten sertifikaattien
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puute mm. telakointiin liittyen. Konehuonetoiminnoissa huomautettavaa oli
tarvikkeiden  toimintakunnossa ja  tyOskentelytiloissa, ja  viimeisend
komentosiltatoiminta sai huomautettavaa navigaatioon liittyvistd varoituksista

sekd komentosiltajérjestelyistd. (SEAHORSE WP2 Task 2.2 2014, 8-9.)

3.2.1.2 MAIB:lta saadun datan analysointi

Kaikki MAIB:Ita saadut raportit sijoittuvat 7.1.2000 ja 30.12.2011 viliselle ajalle.
Raportit analysoitiin, jotta onnettomuuksien ja vaaratilanteiden syyt saataisiin

paremmin selville. (SEAHORSE WP2 Task 2.2 2014, 10.)

Jokaisesta raportista on tehty useampi versio, joissa on otettu huomioon eri tekijét,
joten analysoitavien raporttien mddrd on hyvin suuri. Raportteja oli yhteensd
18566, mutta tdma luku ei kerro onnettomuuksien ja tapahtumien méérad, joka on
todellisuudessa pienempi. Onnettomuudet ja tapahtumat on jaettu kahteen
ryhmédén: inhimillisistd tekijoistd johtuvat onnettomuudet ja teknisistd tekijoista

johtuvat onnettomuudet, ja ne jakautuivat seuraavasti:

Taulukko 5: Tapahtumiin ja onnettomuuksiin johtaneiden tekijéiden jakautuminen

Ryhméa Raporttien maara
Inhimilliset tekijat 13717
Tekniset tekijit 4849

Yhteensd | 18566

Inhimillisten tekijéiden midrd on huomattavasti suurempi kuin teknisten
tekijoiden. Thmillisistd tekijoistd johtuvat onnettomuudet jaettiin edelleen kuuteen
alaryhmdédn, jotka olivat: ihmiset, yhtid ja organisaatio, miehistd, tarvikkeet ja
laitteistot, ulkopuoliset tekijat sekd tyoskentely-ymparistd. Raportit jakautuivat

ndiden kesken seuraavasti:
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Taulukko 6: Inhimillisisté tekijoistd johtuvien onnettomuuksien alaryhmét

Thmiset 8145
Yhti6 ja organisaatio 1180
Miehistd 2075
Tarvikkeet ja laitteistot 1109
Ulkopuoliset tekijét 192
Tydskentely-ympéristd 1016
Yhteensd | 13717

Taulukosta voidaan huomata, ettd inhimillisten tekijéiden raporteista yli 50%
sijoittuu alaryhmdn ihmiset alle. Tdstd voidaan paitelld, ettd yksil6lld on suuri
rooli ja merkitys merenkulussa sekd sen parissa tapahtuvissa onnettomuuksissa.
Toiseksi suurin ryhma oli miehistd, ja onkin selvdd, ettd huono miehistd ja
ongelmat sen sisélld altistavat aluksen helposti vaaratilanteille. Yhtion- ja
organisaation osuus raporteista on noin 9%, ja turvallinen ympéristd ja
tyokéyttdytyminen onkin suoraan yhteydessd siithen yhtioon, jolle alus kuuluu.
Tyokentely-ympéristd voidaan jakaa edelleen kahteen ryhmédn: ympéristoon,
johon voidaan itse vaikuttaa eli niin sanottuun sisdiseen ympdiristoon, ja
tyOoskentely-ympéristoon, johon ei voida vaikuttaa eli ulkoiseen ympéristoon.
Hyvénd esimerkkind ympaéristostd, johon voidaan itse voidaan vaikuttaa, on
tilojen siivoaminen, majoitustilojen ldmpétila, tirind jne. Ulkopuolisia tekijoita,
jotka vaikuttavat aluksen toimivuuteen, ei ollut melkein ollenkaan. (SEAHORSE

WP2 Task 2.2 2014, 10-12.)

Teknisistd syistd johtuvat onnettomuudet on jaettu edelleen viiteen alaryhméén:
lasti, suunnittelu ja rakennus, ympdristd, ulkopuoliset tekijit ja

materiaali/mekaaninen vika. Raportit jakautuivat seuraavasti:
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Taulukko 7: Teknisisté syistd johtuvien onnettomuuksien alaryhmét

Lasti 24
Suunnittelu ja rakennus 1448
Ympéristd 1023
Ulkoiset tekijét 948
Materiaali/mekaaninen vika 1406
Yhteensa 4849

Suunnittelulla ja rakentamisella on suurin osuus raporteista, noin 30%.
Turvallinen  tyGympaériston luominen alkaakin  jo  suunnittelupdydalta.
Materiaalin/mekaanisen vian prosentuaalinen lukema on melkein sama, noin 29%.
Myds ulkopuolisilla tekijoilld on suuri osuus, noin 20%, kuin myds ympéristolla
21% raporteista. (SEAHORSE WP2 Task 2.2 2014, 12-13.) Lastiin liittyvien

raporttien madrd on hyvin vihdinen, mika heratti ihmetysta.

3.2.2 Ilmailualan datan analysointi

Alalla, jolle turvallisuus on erittdin tirkedd, avainasemassa on tapahtumista
raportointi, jotta niistd voidaan jilkeen pdin oppia ja tdten estdd mahdolliset
turvallisuuspoikkeamat tulevaisuudessa. ICAO velvoittaa valtioita kerddmadn
tietoa mahdollisista onnettomuuksista ja poikkeavista tilanteista sille luotuun
tietokantaan. ICAO myds velvoittaa lentoyhtiditd kerddamddn tietoa
poikkeavuuksista sekd analysoimaan niitd. Lentoyhtiét ovat velvollisia
reagoimaan poikkeamiin ja toimimaan maéadritylld tavalla tukeakseen vaadittujen
turvallisuuskdytintdjen toimeenpanoa. Poikkeamien raportointi on ollut
Euroopassa pakollista vuodesta 2003 (direktiivi 2003/42/EY). Tietopankkia pitdd
ylld Euroopan komissio ECCAIRS:in (European Co-ordination Centre for
Accident and Incident Reporting System) vilitykselld. Vuoteen 2013 mennessi
tietopankkiin oli rekisterdity yli 600 000 tapahtumaa. (SEAHORSE WP2 Task 2.2
2014, 29.)
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SEAHORSE-yhtymissd ei ole mukana yhtddn ilmailun organisaatiota, joten
yhtymélla ei ollut mahdollisuutta paastd késiksi ilmailun tietopankkeihin. Johtuen
turvallisuuden suuresta kaupallisesta arvosta ilmailussa, yksikddn ilmailualan
yritys ei ikind antaisi omia luottamuksellisia poikkeavuustilanneraporttejaan
kolmannen osapuolen késiin. Tdmé rajoittaa merkittdvasti SEAHORSE-yhtymén
mahdollisuuksia saada ilmailualalta tarvittavaa dataa analysoitavaksi. Yrityksid
toki  tehtiin, jotta ilmailusta oltaisiin saatu  vastaavanlaista tietoa

poikkeavuustilanteista kuin merenkulusta vertailua varten.

Merenkulusta saatiin laajasti teitoa MAIB:Ita, joka tarkastelee ja tutkii
Yhdistyneiden kuningaskuntien aluksille tai aluksilla tapahtuvia onnettomuuksia
ympéri maailman. MAIB tutkii my0s onnettomuuksia, joita tapahtuu
Yhdistyneiden kuningaskuntien aluevesilld. Vastaavanlainen tietokanta ilmailussa
on UK CAA:lla (Civil Aviation Authority), ja CAA:lta SEAHORSE-yhtymi
saikin pyynndstd analysoitavaksi poikkeavuustilanteita yhteensd 1026 tammikuun
2000 ja joulukuun 2012 viliseltd ajalta. (SEAHORSE WP2 Task 2.2 2014, 30-
31.)

CAA:n kohtalokkaiden onnettomuuksien tarkastelu

CAA:n tekemét analyysit onnettomuuksista tarjoavat hyvén yleiskatsauksen, kun
tarkastellaan  onnettomuuksien syitd mukaan luettuna inhimilliset ja
organisatoriset tekijat. Tarkastelu suoritettiin maailmanlaajuisesti vuosien 2002 ja
2011 wvélilla, jotta saatiin kattava kuva kohtalokkaista onnettomuuksista
kymmenen vuoden ajalta. Tarkastelussa olivat mukana sekd suihkumoottori- etti
potkurikoneet niin henkild- kuin rahtiliikenteessékin. Onnettomuuksia tilld
aikavililld tapahtui maailmanlaajuisesti yhteensd 250, ja onnettomuuksissa
menehtyi yhteensd 7148 matkustajaa ja miehiston jésentd. Onnettomuuksissa
mukanaolleista ihmisistd 70% menetti henkensd, mikd tarkoittaa tietysti, ettd
vastaavasti 30% osallisista selvisi hengissd. Kymmenen vuoden aikana seki
onnettomuuksien ettd lentokuolemien méaédrdssa oli huomattavissa selvdd kasvua,
mutta kuolemien méadrdssd vaihtelu oli suurempaa. (SEAHORSE WP2 Task 2.2
2014, 33.)
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Taytyy kuitenkin muistaa, ettd vuosien 2002 ja 2011 valilld lentojen méard on
lisddntynyt maailmanlaajuisesti 22%, mikd tarkoittaa keskiarvollisesti 1,9
prosentin vuotuista kasvua. Vastaavasti lentotuntien mééra tdmén aikavélin sisdlla
kasvoi 36%, mikd tarkoittaa 3,0 prosentin kasvua vuotuisella tasolla.
Kohtalokkaiden onnettomuuksien prosentuaalinen méaérd oli keskimiérin 0,6%
jokaista miljoonaa lentotuntia kohden. Vastaavasti lennolla kuolleiden mééré oli
22 miljoonaa lenettyd lentoa kohti, tai toisella tavalla ilmaistuna 12,7 miljoonaa
lentotuntia kohti. Ajanjakson sisdlld oli huomattavissa kasvua niin kuolemaan
johtaneiden onnettomuuksien kuin my6s lennolla kuolleiden maéadrdssa.

(SEAHORSE WP2 Task 2.2 2014, 33.)

Seuraavassa kuvassa on jaettu osiin ensisijaiset onnettomuuksiin johtaneet tekijét:

B Lentoyhtio 52%

B Ymparistd 5%

H Lentokoneen jarjestelmat 5%
B Koneet 4%

B Kunnossapito 3%

i Lentokoneportaat 2%

il Lentokoneen suunnittelu 1%
H Matkustamo 1%

HATC 1%

& Kolmas osapuoli 1%

I Ei tiedossa 26%

1%
1%

1%
1%
2%

3%

Kuva 1: Ensisijaiset onnettomuuksiin johtaneet tekijit (SEAHORSE WP2 Task
2.22014, 34.)
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Jokaiseen kuolemaanjohtaneeseen onnettomuuteen voitiin  liittdd  useita
syytekijoitd, mutta vain yksi tekijd nimettiin ensisijaiseksi tekijdksi. Tyoryhmén
tiedossa oli 250 onnettomuutta, joista 185:std (74%) oli saatavilla tarpeeksi tietoa,
jotta ensisijainen syytekijd voitiin madrittdd. Kuvassa 1 on esitetty mééritettavissi
olleiden ensisijaisten tekijoiden kategorioiden osuus suhteessa kaikkiin
kuolemaanjohtaneisiin onnettomuuksiin. 129 onnettomuudessa (52%) ensisijainen
tekyja liittyi lentoyhtioon, ja onnettomuuksista 32 (13%) johtui pédosin
lentokelvottomuudesta kuten jirjestelmdvioista, konehdiriostd, lentokoneen
puutteellisesta suunnittelusta tai kunnossapidosta. (SEAHORSE WP2 Task 2.2
2014, 34.)

Taulukossa 8 on listattu kymmenen tirkeintd yksittiistd péaatekijdd, kun
tarkastellaan kaikkia kuolemaanjohtaneita onnettomuuksia, sekd padryhma, johon
tekjd kuuluu. Nidméd paitekijat kattavat 59% kaikista kuolemaanjohtaneista
onnettomuuksista ja 80% niistd onnettomuuksista, joille ensisijainen tekijd voitiin

madrittad. (SEAHORSE WP2 Task 2.2 2014, 34-35.)

Taulukko 8: Kymmenen tirkeintd ensisijaista padtekijdd kuolemaan johtaneissa

onnettomuuksissa ja tekijoiden ryhmittely

- . Yksilollinen Kohtalokkaldfan Prosentuaalinen
Sijoitus Péaaryhma onnettomuuksien -
paatekija i madra

. Lentomiehiston o
1 Lentoyhtio lentotaidot 35 14%

Lentomiehiston
havainnointi- ja
paitoksentekokyky,
tehtévien
laiminlyonti tai
sopimaton toiminta

2 Lentoyhtio 30 12%

Lentomiehiston
tilannetaju,
3 Lentoyhtio epétietoisuus 26 10%
omasta sijainnista
ilmassa

Lentomichiston
havainnointi- ja
paitoksentekokyky,
4 Lentoyhtio huono 20 8%
ammatillinen
toiminta tai huono
ilmailutapa

5 Kunnossapito Kunnossapito- tai 7 3%




48

korjausvirhe

Lentomiehiston
havainnointi- ja
paitoksentekokyky,
6 Lentoyhtio tahallinen 6 2%
proseduurien
noudattamatta
jattdminen

e Yleiset o
7 Ympiristd sddolosuhteet > 2%

7 Koneet Konevika 5 2%

7 Y mpéristd Jaatdminen 5 2%

Lastausvirhe (liian
suuri kuorma,
portaiden viallinen
asennus, portaiden

10 Lentokoneportaat R . 4 2%
vaara mittaus tai
lentokoneen ovi ei
kunnollisesti
varmistettu)
Koneen Laitteisto- tai o
10 laitteistot komponenttivika 4 2%

Taulukossa 9 on listattu niissd onnettomuuksissa kuolleiden mdéardt seka
onnettomuuden padryhmad ja yksilollinen paitekija. (SEAHORSE WP2 Task 2.2
2014, 34.)

Taulukko 9: Kohtalokkaissa onnettomuuksissa kuolleiden méarat

Yksilollinen Kuolleiden Prosentuaalinen

Sijoitus Paaryhma pitekiji miard mairi

.. Lentomiehiston o
1 Lentoyhtio lentotaidot 1324 19%

Lentomiehiston
havainnointi- ja
paitoksentekokyky,
tehtévien
laiminlyonti tai
sopimaton toiminta

2 Lentoyhtio 1109 16%

Lentomiehiston
tilannetaju,
3 Lentoyhtio epétietoisuus 559 8%
omasta sijainnista
ilmassa

Lentomiehiston
havainnointi- ja
paitoksentekokyky,
3 Lentoyhtio huono 559 8%
ammatillinen
toiminta tai huono
ilmailutapa

e Yleiset o
5 Ympiristd sifolosuhteet 295 4%

6 Kunnossapito Kunnossapito- tai 273 4%
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korjausvirhe

Lentomiehiston
havainnointi- ja
paitoksentekokyky,
7 Lentoyhtio tahallinen 232 3%
proseduurien
noudattamatta
jattdminen

Lentomiehiston
tilannetajun puutos,
8 Lentoyhtio tietoisuuden puutos 167 2%
olosuhteista

lennolla

Lastausvirhe (liian
suuri kuorma,
portaiden viallinen
asennus, portaiden
vadrd mittaus tai
lentokoneen ovi ei
kunnollisesti
varmistettu)

9 Lentokoneportaat 155 2%

Epédonnistuminen
kunnollisen

10 ATC separoinnin 152 2%

tarjoamisessa

lentokoneille

Taulukossa 10 on kymmenen tirkeintd olosuhdetekijdd kuolemaanjohtaneissa
onnettomuuksissa ja onnettomuuksien maardt. Nimé olosuhdetekijit olivat syyni
62 prosenttiin kaikista kuolemaanjohtaneista onnettomuuksista ja 91 prosenttiin
niistd onnettomuuksista, joissa syynd oli ainakin yksi olosuhdetekija.
Olosuhdetekijit eivét sulje toisiaan pois, ja jokaisessa kuolemaanjohtaneessa
onnettomuudessa voi olla useampi kuin yksi olosuhdetekijad. (SEAHORSE WP2
Task 2.2 2014, 37.)

Taulukko 10: Kymmenen térkeintd olosuhdetekijdd kuolemaanjohtaneissa

onnettomuuksissa.
Kohtalokkaiden
Sijoitus Olosuhdetekija onnettomuuksien Prosentuaalinen mééra
madrd

| H'}J.OIIO nékyvyys tai . 65 26%
nikyvyyden puuttuminen

2 Yleiset sddolosuhteet 55 22%
Kéytossa olevien

3 turvallisuuslaitteistojen 49 20%
episopivuus

4 Riittimaton sddddsten 40 16%
valvonta
Tehtévén suorittamiseen o

> varattu aika (kiire) 37 15%

6 Automatisointien tai 28 11%
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apulaitteistojen kayttd

Koulutuksen,
7 k9kemuks§n tai 71 8%
pitevyyksien

riittdmattomyys

8 Vadrat tai rlltian?.attomat 17 7%
menettelyt tydssi

9 Epétarkka ldhestyminen 17 7%

10 Riittmdttomat 15 6%
madridykset

Kaikista useimmin olosuhdetekijidksi mainittiin huono nékyvyys tai nikoyhteyden
puuttuminen. Suurimmassa osassa onnettomuuksista, joissa syyni todettiin olevan
huono nikyvyys, sen aiheuttajana oli sankka sumu. Toiseksi suurin tekijd oli
yleiset sddolosuhteet, milld tarkoitettiin yleensd rankkaa vesisadetta/lumisadetta,
kovaa tuulta tai jddtdmistd. Kolmanneksi suurin tekijd oli kdytossd olevien
turvallisuuslaitteistojen epdsopivuus. Kohtalokkaista onnettomuuksista 49 kuului
tdhin ryhmaéin, ja ndistd onnettomuuksista 36 (73%) nimettiin johtuvaksi TAWS-
laitteistojen (Terrain Awareness and Warning Systems) epasopivuudesta. Télldisid
laitteistoja lentokoneissa on esimerkiksi EGPWS eli Enhanced Ground Proximity
Warning System. Kokonaisméédrdd tdssd ryhméssd kasvattaa se, ettd tekijdn
katsottiin olevan syynd onnettomuuteen, vaikka onnettomuuteen joutuneessa
koneessa ei olisi ollut nditd laitteistoja edes kéytdssd onnettomuushetkelld tai
ylipddtddn velvollisuutta omistaa koko laitteistoa. Tarkoituksena oli titen
tunnistaa mahdollisesti ne onnettomuudet, joissa tdmédnkaltaisen edistyneen
teknologian kdyttd olisi voinut estdd katastrofaaliset seuraukset. (SEAHORSE
WP2 Task 2.2 2014, 38.)

Taulukossa 11 on listattu kymmenen tarkeintd yksittdistd olosuhdetekijdd
onnettomuudessa kuolleiden lukumééréan perusteella. (SEAHORSE WP2 Task 2.2
2014, 38.)




51

Taulukko 11: Kymmenen térkeintd yksittdistd olosuhdetekijdd onnettomuudessa

kuolleiden lukumaiirin perusteella.

Kohtalokkaiden
Sijoitus Olosuhdetekija onnettomuuksien Prosentuaalinen mééra
madrd
1 i Huono nikyvyys t?.l 2329 339,
nikyvyyden puuttuminen
2 Yleiset sdfiolosuhteet 2121 30%
Kéytossa olevien
3 turvallisuuslaitteistojen 1398 20%
episopivuus
Tehtévin suorittamiseen o
4 varattu aika (kiire) 1293 18%
5 Riittdmaton sdddosten 1226 17%
valvonta
Koulutuksen,
6 kolfemuksep tai 1084 15%
pitevyyksien
riittdmattomyys
Automatisointien tai o
7 apulaitteistojen kaytto 902 13%
8 Epétarkka ldhestyminen 770 11%
9 LCntOl.(OI.lelaltEG.:l.SEO_] en 605 8%
toimintahdirid
Tapahtumahetkelld ATC-
10 laitteiston 564 8%
hiirid/epasopivuus

Onnettomuuksien seurauksista tehtiin myo0s oma listansa, jotta ndiden
onnettomuuksien lopputulema voitaisiin paremmin selvittdd. Vaikka seuraukset
eiviat olekaan suoraan yhteydessd onnettomuuteen johtaneisiin syihin, niiden
tunnistaminen on tirkedd, jotta onnettomuuden historiaa ja kulkua voidaan
ymmartdd paremmin, ja monen onnettomuuden kohdalla lopputulos onkin
valitettavasti ainoa asia, mitd onnettomuudesta tiedetddn. Vihintddn yksi seuraus
nimettiin kaiken kaikkiaan 244 onnettomuuteen 250:stid. Ndisté jéljelle jadvistd 6
onnettomuudesta ei ollut riittdvédsti tietoa, jotta onnettomuuden seurauksia olisi
voitu  nimetd. Keskiarvollisesti  seuraamuksia per onnettomuus oli
lukumaarillisesti 1,7, ja enimmillddn niitd oli neljd. Taulukosta 11 n&hddin
onnettomuuksien kymmenen suurinta seurausta. (SEAHORSE WP2 Task 2.2
2014, 39.)
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Taulukko 12: Onnettomuuksien seuraukset.

Ongelmat evakuoinnissa
Laskeutuminen ennen kiitorataa tai
Tulipalo tai savun muodostuminen

Hatalasku maastoon tai veteen

Tormadys vieraaseen esineeseen rullauksen

Tormays vieraaseen esineeseen

Kiitoradalta suistuminen

Kontrolloitu lasku maastoon

Tulipalo térméayksen seurauksena

Lentokoneen hallinnan menettdminen

0 20 40 60 80 100 120
Onnettomuuksien maara

3.2.3 Yhteenveto tehtavasti 2.2

Merenkulku

Tassd analyysissd merenkulun onnettomuuksien syistd tyokaluna kéytettiin
tilanteita, joissa alusten tarkastuksesta vastaavat tahot poikkesivat yleisistid
suosituksista. Tiedot kolmentoista varustamon toiminnasta oli saatavilla SIRE:n ja

CDI:n kautta vuosien 2012 ja 2013 ajalta.

Analyysin péitarkoitus oli kartoittaa onnettomuuksiin johtaneita syitd, mistd
syystd aluksella tapahtuviin yleisimpiin puutteisiin ja poikkeamiin suosituksista

oli kiinnitetty erityistd huomiota.

OCIMF-SIRE:n tarkastusraporttien mukaan yleisimmin poikettiin ISGOTT:n ja
OSIMF:n laatimista, suljettuja tiloja koskevista kulku-/esteettomyysohjeistuksista.

Seuraavaksi tulivat liikennditsijdn polttoaineen, voiteludljyn ja hydrauliikkadljyn

testausjarjestelmit, koneiston kunto ja huolto, tarkistuslistojen kayttd ennen
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saapumista tai 1dht6d, vuoronvaihtojen yhteydessd tapahtuva kommunikaatio,

luotsin ja kapteenin vélinen tiedonkulku seki luotsikortti.

Muita yleisid puutteita havaittiin vélineiston asennuksessa sekd rahtauksessa.
CDIL:n  tarkastusraporttien —mukaan lupakirjothin  sekd hallintoon ja
navigoinnin/komentosillan  organisaatioon liittyvdt puutteet olivat myos

merkittavia.

Ylldmainittujen  tutkimustulosten  perusteella on  mahdollista  eritelld
huomionarvoisia osa-alueita, joihin tulee keskittyd. Ndiden 16ydosten kéyttdminen

puutteiden perimmadisten syiden etsimisessd on my0s tirkeda.

MAIB:Ita saatuja tietoja analysoitiin kolmella tasolla: Onnettomuuksien taustalla
olevien tekijoiden kategoriat, Onnettomuuksien taustalla olevat tekijat seki
Onnettomuuksien taustalla olevien tekijoiden ala-tekijat. Havaittiin, ettd suurin
osa onnettomuuksien taustalla olevista tekijoistd olivat inhimillisid tekijoita.
Miehiston toiminnalla oli suurin merkitys, ja monet onnettomuudet johtuivat

tarkkaamattomuudesta.

Yrityksen puutteellinen tai epdmddrdinen arvojdrjestys oli tdrkein organisaatioon
liittyvd taustatekijd, ja puutteelliset tai virheelliset toimintatavat olivat suurin

miehistoon liittyva taustatekija. Huonosti huollettu kalusto laskettiin kalustoon

olennaisesti ulkoisiin tekijoihin. Aluksen liikkuminen ja sditekijit oli

tyOolosuhteisiin liittyvé taustatekija.

Tuloksena voidaan todeta, ettd suurin osa ala-tekijoista liittyy kadytantoihin, joihin

onkin kiinnitettdva enemmén huomiota.

Muut onnettomuuksien taustalla olevista tekijoistd liittyivat tekniikkaan.
Tekniikan ndkokulmasta suunnittelulla ja rakentamisella oli suurin vaikutus

onnettomuuksiin, ja yleisin epdkohta oli puutteellinen suunnittelu.



54

My®os rahtiin liittyvilla tekijoilld oli osansa onnettomuuksiin johtaneissa syissd, ja
itsesytyntd oli yleisin ala-tekijd tdssd kategoriassa. Kova merenkdynti ja sdd oli
tarked ymparistoon liittyva syytekijd. Koydet/verkko oli tirkein ulkoisten syiden

ala-tekijd ja kuluminen térkein materiaaliin liittyva tai mekaaninen tekijé.

Jokaisen onnettomuuden kohdalla on MAIB:n tietokannassa listattu useampi kuin
yksi perimmaéinen syy. Siksi onnettomuuksien taustalla olevien ala-tekijoiden
lukumaard on suurempi kuin onnettomuuksien midrd. (SEAHORSE WP2 Task

2.22014, 52-53.)

Ilmailu

Ilmailun saralla on tehty vastaavaa analyysid. Osa onnettomuusraporteista on
julkisesti ndhtdvilld eri tietokannoissa (esim. NTSB-AAR, European Central
Repository), mutta tarkemmat tiedot onnettomuuksiin johtaneista syistd ja
taustatekijoistd ovat kuitenkin usein salattuja ja vain valtuutettujen tahojen
saatavilla anonymiteetin ja tietosuojan vuoksi. SEAHORSE-ty6ryhmi kuitenkin
onnistui saamaan kattavia onnettomuusraportteja UK CAA:lta. Nama raportit
sisdlsivdt tarkedd tietoa inhimillisistd ja organisatorisista tekijoistd, jota voidaan
verrata MAIB:lta saatuihin tietothin. Suora vertailu inhimillisten tai
organisatoristen tekijéiden kategorioiden ja/tai tasojen viélilld ei kuitenkaan ole
mahdollista, silld CAA ja MAIB kéyttdviat erilaisia  viitekehyksid
onnettomuuksien luokittelussa. Jokainen instituutio tai ala kayttdd sellaista
viitekehystd, joka on muodostunut tille instituutiolle tai alalle tyypillisessd
turvallisuusympaéristossd, ja viitekehyksen tai luokitteluperiaatteiden valintaa
ohjaavat usein soveltuvuustekijdt ja vallitsevat kdytdnnot (eli otetaan mallia
muiden aikaisemmista kokemuksista ja onnistumisista tai nojataan alan
vakiintuneisiin kdytdntoihin). [lmailulla ja merenkululla on eri tasoista kokemusta
eri turvallisuuskysymysten osa-alueista, ja siksi onkin jdrkevéd, ettd on luotu
erilaisia onnettomuuksien luokittelumalleja. Vaikka suoraa vertailua ei voidakaan
tehdd, tiedot riittdvdt antamaan késityksen inhimillisten ja organisatoristen
tekijoiden suhteesta merenkulun ja ilmailun vélilld. Tiivistettynd voidaan todeta,

etta:
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- Inhimilliset tekijdt olivat ylivoimaisesti suurin selittavd tekija UK CAA:lle
annettujen tietojen mukaan.

- Yli puoleen kuolemaanjohtaneista onnettomuuksista liittyi lentoyhtiéon
liittyva ensisijainen syytekija.

- Yleisin ensisijainen syytekijid oli “Lentomiechiston taidot” (14%
kuolemaanjohtaneista onnettomuuksista)

- 66 prosenttiin kuolemaanjohtaneista onnettomuuksista liittyi lentoyhtiéon
liittyva syytekija. “Tehtdvien laiminlyOnti tai sopimaton toiminta” oli yleisin
yhteinen syytekija.

- “Tehtdvien laiminlyonti tai sopimaton toiminta” viittasi yleensd
lentokorkeuden pudottamiseen aiotusta korkeudesta tai lentokorkeuden
pudottamista vadhimmaiskorkeuden tai turvallisen korkeuden alapuolelle
ndkohavaintojen puuttuessa niissd tapauksissa, kun laskeutuminen olisi tullut
keskeyttdd (‘missed approach’), tai epdonnistuminen Kkoneen asennon
sdatamisessd lentoon ldhtiessa.

- 38 prosenttiin kuolemaanjohtaneista onnettomuuksista liittyi ainakin yksi
lentokelpoisuuteen liittyvda syytekijd, joista “Konevika tai tyontovoiman
menettdminen” oli yleisin.

- Yleisin olosuhteisiin liittyvd tekija oli “Huono ndkyvyys tai nidkyvyyden
puuttuminen”, mikd useimmiten liittyi tiheddn sumuun. Toiseksi yleisin
olosuhteisiin liittyva tekijd oli “Yleinen séétila”, joka taas viittasi rankkaan
vesi- tai lumisateeseen, voimakkaaseen tuuleen tai jddhén.

- Noin 40 prosentissa kuolemaanjohtaneista onnettomuuksista yhtend tekijani
oli jonkinlainen hallinnan menettiminen, mikd oli siten yleisin
onnettomuustyyppi.  Tekniikkaan  liittyméttomat tekijat  (esimerkiksi
varoituksen huomiotta jattdminen tai vddrd reagointi) olivat ensisijainen syy

hallinnan menettimiseen liittyvissd onnettomuuksissa.

Onnettomuuksien analysointi sekd onnettomuuksien tieteellinen mallintaminen
osoittaa, ettd puutteet lentoyhtididen organisatorisella tasolla ovat usein
taustatekijd  ilmailuonnettomuuksissa ja  huoltohenkilokuntaan  liittyvissd
onnettomuuksissa. Tdma on olennaista myods merenkulun kannalta, silld vaikka

lentokoneen  ja laivan ohjaaminen ovat sindnsa toimintoina



56

erilaisia, turvallisuuden organisoinnin ja hallinnan kysymykset ovat aloilla

samankaltaisia, kuten my0s alusten kuntoon ja huoltoon liittyvit seikat.

(SEAHORSE WP2 Task 2.2 2014, 53-54.)

3.3 Tehtavi 2.3: Merenkulun ja ilmailun eroavaisuuksien

analysointi

Tehtdvén 2.3 tarkoituksena oli vertailla merenkulkua ja ilmailua, sekd muodostaa
selked kuva alojen erovaisuuksista tehtdvien 2.1 ja 2.2 tuloksia apuna kiyttien.
Tehtdvien 2.1 ja 2.2 tulosten perusteella tyoryhmd@ muodosti alojen vilille
yhteensd 46 eroavaisuuskategoriaa, jotka jakautuivat kahdeksaan pddkohtaan.
Naméi 46 ovat keskeisimmaét eroavaisuudet puhuttaessa turvallisuudesta ja alan
joustavuudesta. Tehtdvissd kdytettiin samaa runkoa kuin tehtidvéssd 2.1, eli siind
tarkasteltiin aloja osapuolten, koulutuksen, sddddsten sekd tdménhetkisten
haasteiden ndkokulmasta. Lisdksi informaatiota keréttiin liittyen inhimillisiin ja
organisatorisiin  tekijoithin, operationaalisiin  vaatimuksiin, toiminnallisiin
vaatimuksiin sekd sosioekonomisiin ongelmiin. (SEAHORSE WP2 Task 2.3
2014, 1.) Tehtavét 2.1 sekd 2.2 toimivat erddnlaisena taustatyona tehtivélle 2.3, ja
se muodostaakin ulosannin Work Package 2:lle. Tehtdvin tarkoituksena ei
kuitenkaan ollut muodostaa listaa alojen erilaisuuksista, vaan tutkia ja muodostaa
lista alojen vélisestd etdisyydestd suhteessa turvallisuuskysymyksiin.

(SEAHORSE WP2 Task 2.3 2014, 10.)

Tehtdvén alussa molempien alojen yhteistyokumppanit analysoivat molempien
alojen tulokset tehtdvéstd 2.1, jotta he ymmartdisivat alojen tdméanhetkisen tilan.
Nain ollen heilld oli paremmat edellytykset ldhted tydskentelemdédn tehtivén 2.3
parissa. Tehtdvin edetessd alojen asiantuntijat tyoskentelivdt myds yhdessd, ja
muodostivat listaa siitd, missd kohdin alat eroavat toisistaan (SEAHORSE WP2
Task 2.3 2014, 13.) Tyoryhma kévi myos tehtdvén 2.2 tulokset ldpi ja muodosti
tiastd loppupddtelmadn. Mielestdni olisi ollut parempi, ettd loppupditelmi ja

analysointi olisi ollut tehtdvassa 2.2, eiké tehtdvin 2.3 yhteydessa.
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3.3.1 Tehtiviin 2.3 tulokset ja alojen eroavaisuudet

Alojen vilille muodostettiin tyoryhmén toimesta siis 46 eroavaisuuskategoriaa,

jotka on jaettu kahdeksaan padkohtaan, jotka kdyvit ilmi seuraavasta taulukosta.

Taulukko 13: Alojen viliset erot

Osapuolet

PNANE LD =

©

Standardisointi

Matkustajiin keskittyminen

Aluksen omistajan monimutkainen rooli
Hajanaisuus

VTS:n valta

Kansainvélinen sdéntely

Lippuvaltiot

Koulutussdédnndsten toimeenpano
Koulutuksen standardisointi

Toiminnalliset vaatimukset

—_ e e e

. Kayttoliittyma

. Miehiston jdsenen proseduurit
. Kielelliset taidot

. Kaytonaikainen kunnossapito
. Ristiriitaiset ohjeet

. Sertifiointien puute

Kéytidnto vs. Vaatimukset

Koulutus

N DN = = =
— O O 0

. HF-koulutuksen taso

. HF-koulutuksen taso

. Haluttomuus raportoida

. Standardisoidun koulutuksen puute
. Simulaattoreiden rajoitettu kayttd

Sdadokset

W NN NN NN
SOOI R LN

. Keskitetty viitekehys

. Mukavuusliput

. Kansainvilisten sdédosten aikatauluvaatimukset

. Merenkulun/michiston koulutuksen rahoitus ja laatu

. Henkildston lisenssoinnin laajuus

. Toiminnan tavoitteet ja organisatoristen riskien hallinta
. Vastuu liikenteenohjauksessa

. Standardisointi

Kunnossapitoon liittyvien sdddosten laajuus

Taménhetkiset haasteet

W W W W
RO R

. Tyétilaan liittyvien ohjeiden soveltaminen

. Uupumus (mukaan lukien fyysinen uupumus)
. Monikansallisuus/kieliongelmat

. Paperityot

Inhimilliset ja organisatoriset
tekijdt

w
9]

. Ennakoiva puuttuminen ihmisten ja organisaation ongelmiin

Toiminnalliset vaatimukset

36.
37.
38.
39.
40.

Standardisointi

Kokemus ja sdddokset

Paéllikon panos suunnittelussa
Pakollisten toimintaohjeiden puute
Kehittyneisyys & valmiudet raportoida

Sosioekonomiset ongelmat

41.
42.
43.
44.
45.
46.

Kunnollisen levon puute
Kotoa poissaolon pituus
Sosiaaliset hyodyt
Terveys ja turvallisuus
Koulutuksen hinta
Sosiaalinen havaintokyky
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Kohtaan osapuolet muodostui yhdeksédn eroavaisuutta alojen vilille. Ndma

eroavaisuudet ovat:

Taulukko 14:

Osakkaiden eroavaisuudet

Aihealue Onko Eroavaisuuden kuvaus
eroavaisuus
olemassa (Pédasiallinen turvallisuuteen vaikuttava puute

merenkulussa verrattuna ilmailuun)

Osapuolet

Valmistajat Kylla 1. Standardisointi
Merenkulun ja ilmailun vélinen eroavaisuus standardisoinnissa
ilmenee aluksen valmistuksessa niin, ettd ilmailussa on kaksi
padvalmisitajaa Boeing ja Airbus, kun taas merenkulun piirissd
valmistajia on useita.

Ydinkayttajat | Kylla 2. Matkustajiin keskittyminen
Ilmailussa keskitytddn enemmén matkustajien turvallisuuteen
kuin  lastin  turvallisuuteen. = Merenkulussa  useimmat
turvallisuusméirdykset koskien henkiloturvallisuutta otetaan
kayttoon vasta, kun onnettomuus, jossa on mukana ihmisié, on jo
tapahtunut.
Merenkulun turvallisuusméiridyksissi on otettava huomioon
myd&s omaisuuden ja rahdin suojaaminen ympéristokatastrofeissa,
vaikka timé onkin toissijaista.
3. Aluksen omistajan monimutkainen rooli
Aluksen omistaja ei valttdmattd operoi laivaa/alusta, vaan toimii
vain omistajana.

Toissijaiset Kylla 4. Hajanaisuus

kéyttajat

(Palvelut) Ilmailun parissa puhutaan yleisesti ATM:std (Air traffic
management), joka hoitaa kunnossapidon ja lentokenttipalvelut.
Merenkulussa palvelun tarjoajia on useita verrattuna ilmailuun,
koska myds valmistajia, laitetoimittajia, rakentajia ja teknologian
tarjoajia on useita ympari maailmaa eri alustyypeille.
5. VTS valta
VTS:n varoitukset usein jitetddn huomioimatta miehiston
toimesta verrattuna ATM:n varoituksiin, koska VTS:11d ei ole
valtaa tai vastuuta. Lopullinen vastuu on aluksen paillikolld, ja
hin on oikeutettu olemaan VTS:n kanssa eri mieltd ja tekemiin
ratkaisunsa myds vastoin VTS:n kehoitusta.

Saitédjat ja Kylla 6. Kansainviliset sdddokset

saadokset

Molemmilla aloilla on yksi pédorganisaatio puhuttaessa
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sdddoksistd. Ilmailussa timd on ICAO ja merenkulussa IMO.
Suurin eroavaisuus ilmenee organisaatiorungossa
kansainvilisesti. Euroopan sisdisesti sdddoksid valvoo ilmailussa
EASA, mutta merenkulussa vastaavaa tahoa ei ole.

7. Lippuvaltiot

Merenkulussa mukavuuslippulaivat ovat aina olleet pienoinen
ongelma, joka saattaa vaikuttaa aluksen turvallisuuteen. Jotkin
lippuvaltiot eivat tdytd turvallisuus- ja koulutusstandardeja.
Eroavaisuus sdddosten toimeenpanossa alojen vililld on
huomattava.

Koulutus

Kylla

8. Koulutussddnnosten toimeenpano

Koulutus on tirked ja kriittinen sektori molemmilla aloilla, mutta
eroaivaisuus 10ytyy siitd, miten koulutukseen liittyvid
sdadadoksidtulkitaan. Paperilla molempien alojen koulutus néyttda
hyviltd, mutta merenkulussa herdd kuitenkin kysymys,
toteutuvatko jotkin koulutuksessa vaaditut osa-alueet. [lmailussa
on hyvin selvdi, minké osa-alueiden tulee toteutua koulutuksessa,
ja tidtd myos valvotaan. Merenkulun koulutuksessa on olemassa
ohjenuoria, mutta ndmid ovat melko epdtarkkoja ja
tulkinnanvaraisia

9. Koulutuksen standardisointi

Merenkulussa on useita tapoja tiyttdd koulutukseen liittyvid
vaatimuksia. Koulutus voi olla hyvin erilaista riippuen siité,
missd koulutus annetaan, mikd herdttddkin huolen siit4,
kohtaavatko eri puolilla maailmaa annetut koulutukset ja niiden
taso toisensa kdytannossa.

(SEAHORSE WP2 Task 2.3 2014, 22-24.)

Nayttad siltd, ettd merenkulku tulee ylldmainituissa kohdissa hieman ilmailun

perdssd. Erityisesti koulutuksessa on suuria eroavaisuuksia, ja myOs oman

kokemuksen mukaan merenkulun koulutuksessa on suuria eroavaisuuksia jo

pelkdstddn alan sisdlld riippuen juuri siitd, missd koulutus annetaan.
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Kohdassa toiminnalliset vaatimukset on seitsemédn erovaisuutta alojen vélilla.

Néama ovat:

Taulukko 15: Toiminnallisten vaatimusten eroavaisuudet

Aihealue Onko Eroavaisuuden kuvaus
eroavaisuus
olemassa (Piiasiallinen turvallisuuteen vaikuttava puute
merenkulussa verrattuna ilmailuun)
Henkilosto
Paillikko/ Kylla 10. Kéyttoliittymé
kapteeni
Paillikolla on mahdollisuus toimia tilanteen vaatimalla tavalla
ammattitaitonsa puitteissa. Kayttoliittyma4, ts. ihmisen ja koneen
vilinen yhteensopivuus ja yhteistyd on otettava huomioon, ja
sitd on parannettava.
Talous- Kylla 11. Henkil6kunnan proseduurit
henkilokunta/
matkustamo- Jotta lentomatkustajien turvallisuutta ja viihtyvyyttd voidaan
henkildkunta pitdd ylld vaaditulla tasolla, ovat lentoyhtiét kehittineet
yksityiskohtaiset proseduurit henkilokunnalle, kuinka toimia ja
tyoskennelld silloin, kun tydskentelytila on rajoitettu.
Kunnossapito
Kielelliset Kylla 12. Kielelliset taidot
taidot
Ilmailussa panostetaan enemmén henkilokunnan kielitaitoon.
Huoltoaika Kylla 13. Kunnossapito ja huoltotoimet matkan aikana
Merenkulusssa on aikaa tehda huoltot6itd kesken matkan, mutta
ilmailussa huoltotoimet tehddin lentojen vilisend aikana.
Komentoketju | Kylla 14. Huollon komentoketju
Merenkulussa  huoltohenkilokunta  tydskentelee  paillikon
alaisuudessa, mutta ilmailussa néin ei ole.
Sertifiointi/sdd | Kylla 15. Sertifioinnin puute
dokset
Tehtyjen toiden sertifiointia valvotaan enemmaén ilmailussa
kuin merenkulussa.
Proseduurit ja | Kylla 16. Toiminta vs. Vaatimukset

tyon kuvaus

Tiettyjen proseduurien ja tyon kuvausten kéytto on tarkedmpaa
ilmailussa.

(SEAHORSE WP2 Task 2.3 2014. 27.)

Jalleen néyttdd siltd, ettd ilmailussa ollaan tarkempia kuin merenkulussa.
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Taulukko 16: Koulutuksen eroavaisuudet

Aihealue

Onko
eroavaisuus
olemassa

Eroavaisuuden kuvaus

(Péiasiallinen turvallisuuteen vaikuttava puute
merenkulussa verrattuna ilmailuun)

Koulutus

HF/CRM/
MRM

Kylla

17. HF-koulutuksen kehittyneisyys

Inhimillisiin tekijoihin liittyvd koulutus on merenkulun piirissa
toteutettu joskus jopa hieman ujolla tavalla, eikd sitd anneta
erillisend koulutuksena riippuen aluksen tyypistd, vaan koulutus
on kaikille aluksille sama. Ilmailussa ko. koulutuksella on pitkat
perinteet, ja alalla onkin ndyttdd siitd, miten koulutus vaikuttaa
turvallisuuteen.

Koulutusta ei anneta merenkulussa samanlaajuisesti kaikille
alalla tyoskenteleville riippuen alustyypistd. Kaikille annetaan
perustason pelastautumiskoulutus, mutta muuta koulutusta ei
valttdmattd anneta. Poikkeuksia toki on, ja pééllystoon
kuuluville henkil6ille annetaankin edistyneempdd koulutusta.
Merenkululla ei siis ole niin hyvid perinteitd kuin ilmailulla.
Merenkulun henkilokunta joutuu uusimaan
pelastautumiskoulutuksensa viiden vuoden vélein, kun taas
vastaavasti ilmailussa uusiminen tapahtuu vuoden tai kahden
vilein.

CRM-taitoja pidetddn ilmailussa hyvin tirkeind, ja lentdjilld
nditd  taitoja  hiotaankin myds  simulaattoriharjoitusten
yhteydessa.

STCW-koodi merenkulussa on kaikille maille sama, mutta
koodin noudattamisessa ja valvonnassa on eroavaisuuksia
maiden vililli. Myods dokumentoinnin totuudenmukaisuus
heréttidd huolta joidenkin maiden kohdalla.

SMS-koulutus

Kylla

18. HF-koulutuksen kehittyneisyys

Merenkulussa harjoittelu ja koulutus toteutetaan ISM-koodin
mukaisesti, mutta timi ei ole yhté laaja ja valmiiksi hiottu kuin
SMS-koodi, jota kéytetddn ilmailussa. SMS-koulutus on
pakollinen kaikille ilmailun parissa tyoskenteleville. Koodien
vertaileminen jo sindnsid on toki hyvin vaikeaa, koska ne ovat
luotu vastaamaan juuri oman alansa tarpeita. Jilleen on
todettava, ettdi merenkulussa ei ole hyvid perinteitd timén
koulutuksen toteuttamisessa.

ISM-koodi on suhteellisen uusi merenkulussa, ja se halutaan
sisdllyttdid yhd enevdssd méadrin ainakin paillikdiden ja
yliperdmiesten turvallisuuskoulutukseen, vaikka se ei olekkaan
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pakollinen. Alempi henkilokunta ei juurikaan titd koulutusta
saa. Yhtiolld on my0s usein erikseen méaritty tyontekijd, joka
hoitaa asiaan liittyvid tehtdvid, mutta hén ei valttittd tyoskentele
aluksella, vaan saattaa olla tdissd maaorganisaatiossa. Toki
aluksilla on usein omat turvallisuuspaallikot.

19. Haluttomuus raportointiin

Merenkulussa jitetdin usein raportoimatta tilanteita, joiden
seuraukset ovat olleet pienet, ja joskus myds suurempia
tapauksia jdtetddn raportoimatta. Syynd tdhdn saattaa olla
haluttomuus kannella ty6kaverista tai pelko siitd, ettd raportointi
johtaa syyttelyyn ja tuomitsemiseen. Jotkin yhtidt yrittdvit
korjata asiaa, mutta merenkulkuun on sydpynyt tiukka hierarkia,
mikd osakseen vaikeuttaa tilannetta erityisesti niissd maissa,
missd hierarkia on tavallista jyrkempi ja toimii suurena
pelotteena.

Tekninen Ei 20. Standardisoidun koulutuksen puute
koulutus

Erityiskoulutusta riippuen aluksen tyypisté tai lastista annetaan
molemmilla aloilla. Ilmailussa lentokonetyyppikoulutus on
jatkuvaa, ja se on myds linkitetty tarkasti
lisensointijarjestelmiin. Merenkulussa tyyppikoulutusta on jopa
enemmin kuin ilmailussa  johtuen alan laajuudesta,
laitevalmistajien madrdstd, lastien laajasta kirjosta sekd
alustyyppien suuresta miérésti jne. Alojen koulutuksia voidaan
verrata ja todeta, ettei niiden vélilld ole suurta eroavaisuutta.

Simulaattori- Kylla 21.Simulaattoreiden rajoitettu kaytto
harjoittelu

Ilmailussa simulaattoriharjoittelu on pakollista lentdjille puolen
vuoden vilein. Harjoittelu onkin laajempaa ja siihen kdytetddn
paljon enemmin aikaa kuin merenkulussa. Ilmailussa
simulaattoriharjoittelu my0s luo yhden perusteen lentdjien
arvioinnille. Merenkulussa harjoittelu  simulaattoreissa on
pakollista ainoastaan piillikdille ja joillekin koneinsindoreille.
Myds skenaarioiden médrd harjoituksissa on rajallinen.
Merenkulussa simulaattoriharjoituksia ei mydskddn kéytetd
arviointiin.

(SEAHORSE WP2 Task 2.3 2014, 67-69.)

Koulutuksen saralla erovaisuuksia alojen vélilld tuntuu olevan varsinkin
turvallisuuskoulutuksessa ja sen yhdenmukaisuudessa. Myds koulutuksen
valvominen tuntuu olevan 16yhempéd merenkulun parissa, mikd mielestdni asettaa

alat eriarvoiseen asemaan, kun puhutaan koulutuksesta.
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Taulukko 17: Sdadosten eroavaisuudet

Aihealue Onko Eroavaisuuden kuvaus
eroavaisuus
FTae (Péiasiallinen turvallisuuteen vaikuttava puute

merenkulussa verrattuna ilmailuun)

Saddokset

Rakenne Ei 22. Keskeinen rakenne
Ilmailuala on enemmin keskitettyd ja korkeasti standardisoitua,
kun taas merenkulku on enemmén hajanainen johtuen palveluja
tarjoavien organisaatioiden ja tahojen suuresta médristd (esim.
IMO, ILO, lippuvaltiot, satamaviranomaiset, luokituslaitokset).
Ilmailussa nditd tahoja on selvasti vihemman (ICAO/EASA).

Kunnossapito

Kielelliset Kylla 23. Mukavuusliput

taidot
Ilmailussa ei ole olemassa niin sanottua mukavuuslippua, vaan
lentokone on rekisterdity sithen maahan, misté sitd operoidaan.

Huoltoaika Ei 24. Kansainvilisten sdddosten hyviksymiseen kdytettiva aika
Sekd IMO:ssa ettd ICAO:ssa kansainvélisten sddddsten
hyviaksymisprosessi on usein pitkd johtuen jdsenvaltioiden
poliittisista suhteista.

Micehitys, Kylla 25. Merihenkil6ston koulutuksen laatu ja sithen kéytettdvit varat

koulutus ja

pitevyys Molemmilla aloilla saattaa olla samankaltaiset suuntaukset
kouluksen suhteen, mutta johtuen tukien rajoitetusta madrasti
koulutus usein makaa joko tyOntekijoiden tai opiskelijoiden
omilla harteilla. On havaittavissa, ettd merenkulussa
laivanomistajat ovat alkaneet maksaa henkiloston koulutusta
enenevdssd maddrin, kun taas ilmailussa suuntaus on
pdinvastainen.

Sertifiointi/ Kylla 26. Henkildston patevyydet

saadokset
ICAO siitelee lentohenkildston, lennonjohtajien seké
huoltohenkildston patevyyksid, kun vastaavasti IMO vastaa
padosin vain merenkulkijoiden patevyyksista.

Aluksen ja Ei 27. Riskinhallinan tehtévét

organisaation

riskinhallinta Alojen vililld ei ole huomattavaa eroa puhuttaessa
riskinhallinnasta.

Aluksen ja Kylla 28. Liikennevalvonnan velvollisuudet

organisaation
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riskinhallinta Kommunikointi lennonjohdon ja lentohenkilokunnan vélilld on
tarkoin sdddelty ja valvottu, kun vastaavati merihenkilostollda on
vapaammat kiadet toimia.

Kunnossapito | Ei 29. Standardisointi

Lentokoneet on pitkilti standardisoitu, joten niiden kunnossapito
on hieman helpompaa  verrattuna laivaan.  Liséksi
lentokonetyyppejd on olemassa vdhdisempi mddrd verrattuna
laivatyyppeihin, ja jokainen laiva on omanlaisensa ja uniikki.

Kunnossapito | Kylla 30. Kunnossapitoon liittyvien sdddosten maari

Merenkulussa maédriaikaistarkastukset suorittavat lippuvaltio,
luokituslaitokset, SIRE:n tarkastajat ja P&I-tarkastajat, mutta
vastuu aluksen merikelpoisuudesta on silti aluksen omistajan
harteilla. Ilmailussa lentokelpoisuutta ja kunnossapitoa koskevat
sdddokset ovat laajemmat.

(SEAHORSE WP2 Task 2.3 2014. 71-73).

Sdddoksid on varmasti helpompi hallita ilmailun parissa, koska merenkulku on
alana paljon laajempi kuin ilmailu. Ilmailussa lentokoneen operointi saattaa
pitkdlti keskittyd kahden kaupungin ja niiden lentokenttien vilille, kun taas
merenkulussa alus saattaa vierailla useissa eri satamissa useissa eri maissa. Myos
lentokonetyyppien vdhdinen mddrd helpottaa sdddoksien valvontaa ja
toimeenpanoa sekd varmasti my0s mahdollistaa paljon yksityiskohtaisempien
sdddosten laatimisen. Merenkulussa sdddokset laaditaan pitkédlti nuodattaen
suurempia linjauksia alustyyppien suuresta madristd johtuen, ja yksityiskohtaisten

saadosten laatiminen on lahes mahdotonta.




Taménhetkiset haasteet:
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Taulukko 18: Sdadosten eroavaisuudet

Aihealue

Onko
eroavaisuus
olemassa

Eroavaisuuden kuvaus

(Péiasiallinen turvallisuuteen vaikuttava puute
merenkulussa verrattuna ilmailuun)

Tamanhetkiset haasteet

Tyotehtavit

Kylla

31. Tydétilojen soveltuvuus tydskentelyyn

Molemmilla aloilla tyétilojen suunnittelulla mainitaan olevan
suuri merkitys tyontekoon ja molemmilla aloilla mainitaan
myds tissd olevan ongelmia. Merenkulussa painopiste keskittyy
komentosiltaan, ilmailussa painopiste on
kunnossapidossa. Tarkoittaako tdmia sitd, ettd ilmailussa on

kun vastaavasti

vihemman ongelmia tydtilojen suunnittelussa, kun puhutaan
ohjaamosta? Molemmilla aloilla on omat ohjesddntonsi
ohjaamon ja komentosillan suunniteluun. Merenkulussa niitd ei
kuitenkaan noudateta niin séntillisesti kuin ilmailussa, ja vain

jotkin lippuvaltiot vaativat osaa ndisti ohjesddndistd taytettavan.

Yksilolliset
haasteet

Kylla

32. Uuupumus (mukaan lukien fyysinen uupumus)

Uupumus on olennainen molemmilla aloilla.

Ilmailussa

ongelma
johtuu
Merenkulussa

uupumus suoraan  ty0vuoroista  ja

aikatauluista. myds lastin  lastauksen ja
purkauksen aiheuttama fyysinen uupumus on ongelma. Lisdksi
merenkulussa uupumusta aiheuttavat erittdin pitkdt tyovuorot
(enemmaén kuin 12 tuntia). [lmailu luottaa hyviin johtamiseen,
ja alalla pyritddnkin jakamaan tyodtehtivii mahdollisimman
kdy liian yhdelle

henkil6lle. TAmé saattaisi olla mielenkiintoinen ldhestymistapa

tasaisesti, jotta tyoOtaakka ei suureksi
myd&s merenkulussa, missd mm. paperitditd tekevit pddosin vain
padllikko ja yliperdmies. Ilmailussa pétevan henkildston puute
ei ole ongelma johtuen sdddoksestd koskien pétevien
tyontekijoiden minimiméérii, jolloin tyotehtdvien jakaminen on

helpompaa.

Tiimin haasteet

Kylla

33. Monikansalliset miehistot ja kielen tuomat ongelmat

Monikansallisten miehistdjen ja kielellisten ongelmien mééra on
pienempi ilmailussa kuin merenkulussa. Tarkoin standardisoidut
tyOproseduurit  helpottavat ~ kommunikoinnista  johtuvia
ongelmia. Vaikka englanti onkin vallitseva merenkulun kieli,
monet laivoilla tydskentelevistd eivit sitd ymmarrd saati puhu.
Ilmailussa vaatimukset korkeasta koulutuksesta vdhentdvét sitd

riskid, ettei miehisté puhuisi tai ymmartéisi englantia.

Toimijoiden
viliset haasteet

Ei tiedossa

Ilmailun haastateltavat vastasivat tdhdn huonosti, koska termi
‘pilot’ (luotsi), joka on ulkoinen tekija merenkulussa, tarkoittaa
ilmailussa lentdjad tai lentoperdmiestd, ja on ndin ollen osa
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sisdistd organisaatiota.

Organisaation | Kylla 34. Paperityot

haasteet
Paperity6t ndhddidn molemmilla aloilla hyvin merkityksellisend

seikkana. Mielenkiintoinen eroavaisuus on kuitenkin siind, ettd
merenkulussa paperitydt ndhdddn yliméirdisend tyond, ja
ilmailussa paperitdiden laadussa toivotaan parannettavaa.

Merenkulussa on taipumus ulkoistaa turvallisuusseikat erilliselle
turvallisuusosastolle, kun taas ilmailussa  raportointi
henkilokunnan toimesta osoittaa sen, ettd turvallisuusseikat
tunnistetaan, miké mahdollistaa ennakoivan
turvallisuuskulttuurin.

(SEAHORSE WP2 Task 2.3 2014, 82-84.)

Tyduupumus on suuri tekijd molemmilla aloilla, mutta tdssédkddn ei mielestdni voi
aloja kunnollisesti vertailla. Merihenkilosto saattaa olla hyvinkin pitkid aikoja
tyOssd, ja he saattavat joutua kirsimddn myods huonon kelin aiheuttamista
seurauksista. Kunnollista lepoa saattaa olla vaikea saada kovan merenkdynnin
takia, ja paperitdiden suuri madrd aiheuttaa yliméérdistd tyotd. Kuten jo ylld
mainittiin, paperitoitd tekevit laivoilla pddosin paallikko ja yliperdmies, ja ndiden
téiden jakaminen muulle henkilokunnalle on varmasti hyvin haasteellista ellei
jopa mahdotonta. MyOs monikansallisten miehistjen tuomat ongelmat ovat
suuremmat merenkulussa kuin ilmailussa. [lmailussa on korkeampi vaatimustaso
koulutuksesta, mikd edesauttaa tilannetta ilmailun kannalta. Varmasti myos
vdhdisemmin koulutuksen vuoksi merenkulun on vaikeampi muodostaa

samanlaista turvallisuuskulttuuria kuin ilmailussa on.
Inhimilliset ja organisatoriset tekijat:

Taulukko 19: Inhimillisten ja organisaatiotekijoiden eroavaisuudet

Aihealue Onko Eroavaisuuden kuvaus
eroavaisuus
olemassa (Pidasiallinen turvallisuuteen vaikuttava puute

merenkulussa verrattuna ilmailuun)

Inhimilliset ja organisatoriset tekijiit

Prosessit, Kylla 35. Ennakoiva puuttuminen ihmisten ja organisaation
sosiaalisuus, ongelmiin
tiedonkulku

Inhimillisiin ja organisatorisiin tekijoihin liittyvien ongelmien
kdsittely on huomattavasti pidemmaélld ilmailun alalla
verrattuna  merenkulkuun.  Néiiden tekijoiden  vertailu
vastaavissa tilanteissa merenkulussa ja ilmailussa osoittaa, ettd
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tutkimukseen panostaminen ilmailussa tuottaa tuloksia, joista
voi olla hydtyd myds merenkulussa. Naiilla kahdella
kuljetusalalla  on  paljon eroavaisuuksia ja joitakin
yhtéldisyyksid. Huomionarvoisin eroavaisuus on kuitenkin se,
kuinka paljon aikaa ilmailussa on kidytetty inhimillisiin ja
organisatorisiin  tekijéihin  liittyvddn ongelmanratkaisuun.
Johtajuuden merkitys on suuri. Jos turvallisuudesta onnistutaan
tekeméddn myo6s merenkulussa liiketoiminnallisesti merkittavaa
kuten ilmailussa, voidaan myo0s merenkulun alalla ottaa
edistysaskelia. ~ A-CDM:n  esimerkki  osoittaa, kuinka
liikketoiminta ja turvallisuus voivat kulkea kdsi kidessi, ja
turvallisen toimintaympdériston saavuttaminen voi parantaa
liiketoimintaa ja sen kannattavuutta.

(SEAHORSE WP2 Task 2.3 2014. 98).

Toiminnalliset vaatimukset:

Taulukko 20: Toiminnallisten vaatimusten eroavaisuudet

Aihealue Onko
eroavaisuus
olemassa

Eroavaisuuden kuvaus

(Péiasiallinen turvallisuuteen vaikuttava puute
merenkulussa verrattuna ilmailuun)

Toiminnalliset vaatimukset

Tarkastukset Kylla

36. Standardisointi

Merenkulussa tarkastukset suorittavat satamaviranomaiset seké
aluksen sisdinen henkilokunta esim. pdillikko suorittaa
tarkastuksia yhtion turvallisuusintendentin kanssa. Aluksille
suoritetaan sisdisid tarkastuksia kuukausittain, ja tarkastusten
yhteydessd pidetddn yleensd turvallisuuspalaveri, jossa
kdydddn l4api mahdolliset 14dheltd piti -tilanteet, onnettomuudet
sekd muut vaaratilanteet, joille kaikille on olemassa oma
raportointikanta, mutta mitddn varsinaista standardisointia ei
ole olemassa. Tarkastuksia suoritetaan myds kolmannen
osapuolen toimesta. Esimerkiksi suurissa 0ljy-yhtidissa
tarkastuksia saattaa suorittaa lastinomistaja. Tarkastusten
tuloksia ei yleensd verrata keskendin, eikd tdhankéan liittyen
ole standardisointia olemassa. Yhtididen turvallisuusosastot
saattavat suorittaa tarkastusten tulosten vertailua, mutta
tdmékddn ei ole standardisoitua. Toisin sanoen standardisointi
puuttuu merenkulusta tarkastusten osalta ldhes kokonaan.
Eroja on myds tarkastusten suorittamisajankohdassa.
Merenkulun tarkastukset suoritetaan satamassaolon aikana, ja
merelld ollessa tarkastusten suorittaminen on aluksen
miehiston varassa. Alus voi olla pitkidkin aikoja merelld, ja
ndin ollen tarkastusten véililld saattaa kulua hyvinkin pitkid
aikoja. Ndin ei padse ilmailussa tapahtumaan.

Laivan kunnossapidosta vastaa aluksen michistd, joka
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tyoskentelyn lisdksi myos asuu laivalla. Jos aluksella ilmenee
ongelma tai poikkeavuus, aluksen miehistd korjaa vian, ja jos
miehistd6 ei voi korjata vikaa, on otettava yhteys
maaorganisaatioon ja sovittava korjaus seuraavaan satamaan
korjausfirman  kanssa. Jos vika vaikuttaa aluksen
turvallisuuteen, alus ei pddse ldhtemiin satamasta ennen kuin
vika on korjattu. Tdssd raportointi on suuressa roolissa, ja
satunnaisten tarkastusten tarkoituksena onkin viranomaisten
toimesta selvittdd ja varmistua siité, ettd alus ei 1dhde satamasta
merikelvottomana jonkin vian vuoksi.

Ilmailussa ennen lentoa tehtdvdt tarkastukset sisdltdvit
kaikkien  tarvittavien = dokumenttien ja  manuaalien
vahvistuksen.Tarkastuksissa kerdtddn myos tietoa miehiston
uupumuksesta, kommunikaatiosta sekéd suorituskyvystd ennen
lentoa ja sen aikana. Ilmailussakin tehdddn satunnaisia
tarkastuksia viranomaisten toimesta varmistukseksi siitd, ettd
alus tayttia kaiki vaadittavat saddokset.

Suuri eroavaisus on my0s merenkulussa suoritettavat
telakoinnit. Telakointien vili riippuu aluksen idstd seki
alustyypistd. Telakointien aikana suoritetaan tarkastuksia, joita
ei aluksen ollessa vesilld voida suorittaa, toisin kuin ilmailussa
kaikki tarkastukset voidaan suorittaa koneen ollessa
lentokentélld. Laivan ollessa vesilldi onkin tirkeda
dokumentoida erindkdisid tietoja aluksen toiminnoista, jotta
mahdollisiin  poikkeavuustilanteisiin ~ voitaisiin ~ reagoida
ajoissa. Joissain tilanteissa korjausta vaativia toitd voidaan
lykétd seuraavaan telakointiin asti tai joskus lykkdyksen syyna
voi olla Kkaupalliset syyt. Luokituslaitoksen edustajat
tarkastavat korjaustelakalla suoritetut korjaukset.

Ilmailussa  kenttdtarkastukset suorittavat EC SAFA:n
jasenvaltioiden valvontaviranomaiset. Huomionarvoista on,
ettd ilmailussa tarkastuksia suoritetaan vain vierasmaalaisille
koneille, kun merenkulussa pakolliset tarkastukset koskevat
kaikkia satamaan tulevia laivoja.

Eroja on siis takastusten vélisessd ajassa. Merenkulussa saattaa
kulua pitkidkin aikoja tarkastusten vélilld, kun taas ilmailussa
tarkastusten vélinen aika ei pddse venymdiidn pitkdksi. Tama
saattaa osaltaan vaikuttaa aluksen turvallisuuteen sekd
kunnossapitoon.

Miehiston
jésenet

Kylla

37. Kokemus ja sdddokset

Aluksen miehiston vahimmdismdird madrdytyy STCW:n
sdddosten mukaan. Sd4dostd kuiten saatetaan tulkita eri tavoin
eri lippuvaltioissa. IMO:n sadadokset tyOtuntien
enimmaismairasta vaikuttavat myds miehistdihin.
Merenkulussa tyontekija tarvitsee erilaisia sertifikaatteja, jotta
hin voi tydskennelld laivalla. Namai sertifikaatit ovat voimassa
tietyn ajanjakson, ja ennen kuin sertifikaatti on menossa
vanhaksi, tyontekijin on suoritettava testi sen uusimiseksi.
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Naitd testejd jarjestdvdt lippuvaltioiden viranomaiset, ja
monessa valtiossa testid ei tarvitse suorittaa, jos sertifikaatin
voimassaoloaikana on suorittanut vuoden merityoskentelya.
Tdhdn sdadokseen on kuitenkin tulossa uudistus. Uudessa
sdddoksessd vaaditaan kolme kuukautta meritydskentelyd
viimeisen puolen vuoden aikana ennen sertifikaatin uusimista.
Uusi sdddos edesauttaa pitdimadn miehiston kokemusta yll4.

Ilmailualalla koulutukset suoritetaan yleensd lentoyhtion
toimesta, ja viimeinen p#itos siitd, onko kone ja miehistd
sovelias lentdiméédn, on kapteenin péitettdvissi. Merenkulussa
on ldsnd suuri kaupallinen paine, ja lastin on oltava
madrdsatamassa ajallaan. I[lmailussa lentohenkilokunta ei tee
kuin maksimissaan neljd lentoa, minkd jilkeen he pddsevit
kotiin lepddmidn. Merenkulussa saattaa kulua useampi
kuukausi, ennen kuin miehistd padsee kotiin lepddmaan.

STCW:n mukaan jokaisella laivalla tydskentelevélld on oltava
viralliset  sertifikaatit. ~ N&itd  koulutuksia  jirjestetddn
valtuutetuissa koulutuskeskuksissa, ja joillain laivayhtioilla
onkin omia koulutuskeskuksia néitd koulutuksia varten.

Lastioperaatiot

Ei

Lastaus/purkaus  on  yksi  Kkriittisimmistd  vaiheista
merenkulussa. [lmailun vastaavia toimenpiteitd ei voi verrata
merenkulun kanssa. Merenkulussa turvallisuusriski on
olemassa niin aluksen miehiston kuin satamatydntekijoidenkin
kannalta, kuten myds itse aluksen ja sataman kannalta.
Turvallisuustekijoihin ~ kiinnitetddn  erityistdi  huomiota
lastioperaatioiden aikana, ja niiden suorittamiseksi turvallisesti
on olemassa erilaisia sdddoksid sekd proseduureja, joiden
nuodattamiseen oikein kiinnitetddn myds paljon huomiota.
Ilmailua ei voida siis verrata merenkulkuun lastioperaatioiden
monimutkaisuudessa tai turvallisuusseikoissa.

Alojen lastioperaatiot tapahtuvat tdysin eri tavalla. Ainoastaan
alusten lastaaminen matkustajilla, proviantilla, polttoaineella ja
muilla vitaaleilla tarvikkeilla muistuttavat toisiaan.

Merenkulkijoiden kouluttaminen siséltdd lastinkisittelyd seké
aluksen vakavuusoppia. Péillyston koulutus sisdltid myos
tietoa erilaisista alustyypeistd sekd lasteista. Lastioperaatioita
voidaan harjoitella myds simulaattoreissa.

Suunnittelu

Kylla

38. Piillikon osallistuminen suunnitteluun

Merenkulussa ennen matkan alkua suoritetaan reittisuunnittelu.
Suunnitelman hyviksyy paillikké. Tdmid matkasuunnitelma
saatta muuttua matkan aikana riippuen vallitsevista
olosuhteista. Vaarallista lastia kuljetettaessa lastin sijoittelu on
otettava huomioon, ja lastin kuljettaminen vaatii raportointia
myds viranomaisille.

Ilmailussa lentosuunnitelman tekee yleensd lentoyhtion oma
suunnitteluosasto, jossa tyoskentelee patevoityneitd




70

“’lentoonlédhettdjia’’ (flight dispatchers). Ndami henkil6t ovat
vastuussa  siis  lentosuunnitelmasta.  Lentosuunnitelma
lahetetddn lentohenkilokunnalle, ja se on saatavissa heidin
tarkasteltavakseen yleensd tuntia ennen suunniteltua 13htoa.
Lentosuunnitelma pitdd sisdllddn erilaisia tietoja lennosta. Se
pitdd sisdllddn mm. tiedon suunnitellusta reitistd, vallitsevista
sddolosuhteista  reitin  varrella, tiedon vaihtoehtoisista
lentokentistd matkan aikana, tarvittavan polttoaineen méérin,
nousun tiedot ja kuormat (saattavat muuttua vield viime
hetkilld). Lentosuunnitelman tarkastaa lentohenkildokunta, ja
yleensd suoraa kommunikointia ei tapahdu lentokapteenin ja
lentosuunnittelijan vélilld. Kapteeni kommunikoi suunnittelijan
kanssa ainoastaan, jos ilmaantuu tarvetta muutoksiin esim.
lentoreitin kanssa, jos sddssd tapahtuu suuria muutoksia, jos
koneessa ilmentyy jokin mekaaninen poikkeavuus tai jos lento
viivastyy akillisesti. Muutoin kapteeni kuittaa ja hyvéksyy
lentosuunnitelman. Merenkulussa pééllikkod tekee ratkaisut ja
paitokset niiden tietojen pohjalta, mitd rahdinantaja sekd
rahdin ~ vastaanottaja  antavat  hénelle  lastaus ja
purkaussatamista. Aluksilla on omat ohjelmansa néiden
suunnitelmien tekemiseen, ja moni asia onkin suunniteltava
laivalla hyvin. Joillain yhti6illd esim. konttivarustamoilla on
oma osastonsa, joka suunnittelee, miten ja minne mikékin
kontti tulee lastata. Suunnittelu on merenkulussa yksi
tarkeimmisté toimenpiteist.

Manoveeraus-
toimenpiteet

- Satamaan tulo
- Sataman
kanssa
kommunikointi

Kylla

39. Pakollisten ohjeiden puute

Satamaan tullessa ja sieltd Idhtiessd laivat turvautuvat
paikallisen luotsin ammattitaitoon, joka opastaa laivan
turvallisesti  satamaan. Ilmailussa koneen turvallisesti
saattamisesta lentokentille vastaa aina koneen kapteeni.

Merenkulussa VTS  valvoo liikennettd vain tietyilla
merialueilla, kun vastaavasti ilmailussa ATC valvoo koko
ilmatilaa, missd lennetdin kaupallisia lentoja.

Satamaan tulon yhteydessd merenkulussa seurataan monia eri
tarkastuslistoja, kun taas ilmailussa 1dhdon ja tulon aikaiset
proseduurit jaetaan eri kategorioihin kuten: tax-out, nousu,
lasku ja rullaus lentokentdlli. ATC antaa luvan kaikille
toimenpiteille erikseen sekd luvan siirtyd seuraavaan
vaiheeseen. Lentoliikenteen luonne vaatii niin lennonjohdolta
kuin myds lentohenkilokunnalta jatkuvaa lentokoneen
suorituskyvyn tarkkailua, jotta paras mahdollinen lentoprofiili
voidaan saavuttaa. Tdméa on hyvin ilmeinen eroavaisuus alojen
vililld. Merihenkilostd on yksin tdydessd vastuussa omista
toimistaan, eivétkd he saa niin paljon ohjausta VTS:Itd, vaan
ainoastaan  ohjeistuksia, jotka eivdt ole pakollisia.
Kansainvilisilld vesilld paikallinen VTS-ohjaus voi olla
pakollista, ja alus ei valttdmatti saa saapua satamaan tai lahted
sieltd ilman VTS:n lupaa. Aluksen paillikko on kuitenkin aina
vastuussa aluksesta, ja satamissa on paljon eroavaisuuksia
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keskenddn: syvidys, virta, sataman muoto sekd kapasiteetti
saattavat vaihdella satamien vililld. My6s laivojen
ominaisuudet vaihtelevat keskendén.

Manoveerausoperaatioissa on  yksi alojen  suurimmista
eroavaisuuksista. Merenkulussa vilkkaasti liikenndidyilld
merialueilla VTS saataa antaa echdotuksia alukselle
kurssimuutoksista, mutta niiti ei ole aluksen miehiston pakko
noudattaa, ja vastuu aluksen operoinnista on michistolla.
Ilmailussa kuitenkin lentohenkilékunnan on pakko noudattaa
ATC:n antamia ohjeita ja midrdyksid. Ilmailussa on olemassa
niin sanottu ’smart traffic collision avoidance system’ (TCAS).
Jos jarjestelmd hélyttdd ja pyytdd lentokonetta nostamaan
lentokorkeutta, lentokapteenin on toteltava jarjestelméi
valittomésti. Jos TCAS-jarjestelma héalyttdd, lentdjien tulisi
jattdd ATC:n antamat ohjeistukset huomiotta ja tehdd TCAS:in
pyytamat toimenpiteet viipymatta vittddkseen
yhteentérmayksen.

Veden syvyys, vedenalaiset esteet, merivirrat, kapeat kanaalit
sekd satamien erilaiset ominaisuudet vaativat paikallista
tietotaitoa tehtdessd manoveerauksia. Alueilla, joissa luotsin
paikallistietoudesta on apua, sitd on myds kiytettdva. Luotsit
toimivat ainoastaan neuvonantajina, eikd heidin tulisi ohjata
alusta konkreettisesti. Toki on olemassa erilaisia padllikoitd ja
luotseja, mutta lopullinen vastuu on aluksen péaallikolla.
Satamaviranomaiset saattavat asettaa madrdyksid koskien
aluksen satamaan tuloa ja sieltd 18htdd. Naitd méardyksid alus
on velvollinen noudattamaan.

Raportointi ja
vaatimukset
paperitoista

Kylla

40. Raportoinnin kehittyneisyys

Merenkulussa on hyvin byrokraattinen l&hestymistapa
raportointiin ja paperitoihin. Kokemusten ja opittujen asioiden
jakaminen on vield hyvin alkutekijoissddn huolimatta ISM-
koodin toimeenpanosta alalla. Jotta ala voisi parantaa
turvallisuuskulttuuriaan, merenkulun tulisi siirtyd syyttavésti
kulttuurista  luottamuksen  kulttuuriin, joka kannustaa
tyontekijoitd jakamaan turvallisuuteen liittyvdd informaatiota.
Erityisesti ldheltd piti -tilanteiden raportointi ja niiden késittely
tuntuu olevan alalla hyvin marginaalista. On kiistatonta, etti
tiukat aikataulut, suuri tyokuorma ja pitkdt tyOpdivit
ndyttelevdt suurta roolia tdiden priorisoinnissa, ja kaikki
paperitoihin kéytettivdaika on pois muista suoritettavista
toistd. Jo alan sisélld on havaittavissa eroavaisuuksia
paperitoissd. Paperityot saattavat vaihdella suuresti esimerkiksi
Oljytankkereiden, offshore-toiminnan ja muun rahtitoiminnan
vililld. Eroavaisuuksia 10ytyy myds, kun tarkastellaan eri
maiden tapoja tehda paperitdité aluksilla.

Ilmailussa ennakoiva ldheltd piti -tilanteiden ja muiden
tapahtumien raportointi on merenkulkua edelld. Tamai
edesauttaa kokemusten jakamista muiden alalla
tyoskentelevien kanssa, ja ndin ollen tyOympériston
turvallisuus paranee.

Paperitdistd puhuttaessa aloilla on ainakin kaksi suurta
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eroavaisuutta. Ensimmaéinen on vapaaehtoinen raportointi, joka
mahdollistaa vaarallisten tilanteiden huomioimisen ennen, kuin
onnettomuutta pidsee syntymaidn. Tdménkaltainen raportointi
ei toimi merenkulussa. On olemassa jopa esimerkkeji, joissa
vapaaehtoinen raportointi turvallisuusvarotoimien sijasta on
johtanut tydntekijin irtisanomiseen. Toinen eroavaisuus alojen
vililld 16ytyy raportoinnin standardisoinnista. Merenkulussa ei
ole standardeja koskien raportointia, vaikka IMO:1la on yleinen
raportointijarjestelma kaikille alalla tydskenteleville. On
olemassa lukuisia miirid toimijoita ja instituutioita, joilla
kaikilla on erilainen tapa raportoida. Jokaisella yhtiolld on
omat proseduurit, eikd yhtendistd linjaa tunnu olevan. On myos
erittdin vaikeaa kontrolloida, noudatetaanko niiti proseduureja
aluksilla vai ei. Alalla tarvitaankin jiarkevid ja helposti
sovellettavissa olevia proseduureja.

Muut kriittiset Ei Aloja on téssd vaikea verrata, koska kriittiset toimenpiteet ovat
toimenpiteet aloilla hyvin erilaisia. Kummallakin alalla on Kkuitenkin
olemassa turvallisuusproseduurit kriittisid toimenpiteitd varten.

(SEAHORSE WP2 Task 2.3 2014, 110-118.)

Toiminallisten vaatimusten erovaisuuksissa ilmenee jélleen mielestdni hyvin
alojen erilaisuus. Joko alojen vililli on olemassa eroavaisuus tai sitten aloja ei
voida verrata keskenddn. Jos alojen vililld todetaan olevan eroavaisuus, se on
yleensd hyvin suuri. Esimerkkind paperitdiden méérd: jo pelkédstddn laivojen
lastikapasiteetin ollessa moninkertainen verrattuna lentokoneiden kapasiteettiin,
paperitdiden midrd kasvaa huomattavasti suuremmaksi merenkulussa ilmailuun
verrattuna. Lisdksi tyOvuorojen ja tyoreissujen kesto on merialalla usein
huomattavasti pidempi kuin ilmailussa, mikd myds kasvattaa alojen vilistd kuilua

puhuttaessa kaikista ylldmainituista kohdista.
Sosioekonomiset ongelmat:

Taulukko 21: Sosioekonomiset eroavaisuudet

Aihealue Onko Eroavaisuuden kuvaus
eroavaisuus
olemassa

Sosioekonomiset ongelmat

Palkka Ei Merenkulussa paillikdin  sekd konepadllikon palkka on
suhteutettuna rahtialuksilla noin 120 000 USD vuodessa, ja matkustaja-
tyotehtdviin aluksillla se voi olla 150 000 USD wvuodessa. Ilmailussa

lentdjien palkat ovat suunnilleen samalla tasolla. Merenkulun
palkat saattavat olla hieman korkemmalla riippuen aluksesta ja
sen toimenkuvasta. Molemmilla aloilla palkka on kuitenkin

riippuvainen aluksen toimintaympdristostd, yhtiostd ja
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tyontekijan kokemuksesta.

Tyo- ja
lepotunnit

Kylla

41. Kunnollisen levon puute

Tehtyjen tyotuntien madidrd on merenkulussa toki suuri, mutta
varsinainen ongelma esiintyy siind, ettd tyOntekijit eivit
valttamattd saa kunnollista lepoa vapaa-ajalla. Merihenkilosto
tdyttdd usein tarkastuslistoja vapaa-ajalla ajanpuutteen vuoksi.
Ilmailussa tydtuntien mé&drd on usein pienempi kuin
merenkulussa. Myo6s levon midrd on suurempi johtuen
tyoolosuhteista.

Aika merelld/

ilmassa

Kylla

42. Kotoa poissaolon maard

Yksi tarkeimmistd eroavaisuuksista alojen vililld on, ettd
lentdjit eivat tyoskentele pidempddn kuin 23 tuntia. Pisin
tentoaika on 19 tuntia (New Yorkista Singaporeen), kun taas
vastaavasti merenkulussa keskimdirdinen matkan pituus on
neljastd viiteen viikkoa. Merihenkilosto tydskentelee ja asuu
laivoilla hyvin pitkidkin aikoja kerrallaan (joskus jopa vuoden
putkeen). Merihenkilostd tyoskentelee 12 tuntia pdivdssi, ja
heilld on vain yksi vapaapdivd viikossa. Vapaapiivinid
merihenkildstd ei pddse kotiin kuten ilmailun parissa
tyoskentelevit. Useat merityontekijét tydskentelevit kerrallaan
kuusi tuntia ja tdméin jdlkeen lepddvat kuusi, eli he
tyoskentelevdt niin sanotussa kuusi/kuusi vahdissa. Kuten
edelli mainittu, tdman lisdksi merihenkilostd joutuu usein
tekemddn  paperitditd = vapaa-ajallaan.  Aluksen ollessa
satamassa pddllyston on vapaa-ajallaankin oltava valmiita
mahdollisiin tarkastuksiin, eikd merenkulkijoille yleensd
makseta palkkaa, kun he ovat vapaa-ajalla, vaikka sind aikana
tarvitsisikin tehdd paperitoitd tai tarkastuksia viranomaisten
kanssa. Ilmailussa palkka on perinteisesti perustunut kiintedan
kuukausiansioon, ja verrattacssa merenkulkuun lentdjét siis
saavat palkkaa myos silloin, kun he eivit lenni. Puhuttaessa
sosiaaliturvasta tyontekijoitd kohdellaan eri tavalla riippuen
yhtidstd. Sosiaaliturvasta saa yhtio paattas itse.

Etuudet ja
tyontekijoiden
perheille
annettu tuki

Kylla

43. Etuudet

Merilld ollessa henkiloston vakuutuksista vastaavat P&I-
firmat, maissa kunkin oma vakuutusyhtié. Kulut vihennetdan
palkasta.

Merihenkil6t eivét saa tukia asumiseen tai kouluun liittyen.
Jotkin yksityisomisteiset firmat avustavat henkilost6d, mutta
talloin vakuutusmaksut ovat erittdin kalliita.

Yleisesti merenkulkijoille ei makseta vastikepdivid, joten he
eivit saa palkkaa kotona ollessaan. Vain harvat laivayhtidit
maksavat tyontekijoilleen palkkaa, kun he eivit ole merilla.

Terveys seké
turvallisuus

Kylla

44. Terveys ja turvallisuus

Merenkulussa on paljon erilaisia koodeja ja sdddoksid
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pitdimddn turvallisuutta ylld. Siitd huolimatta  joitakin
sdddoksid jatetddn huomioimatta, jotta tyd saataisiin tehtyd
tyOajan sisdlld. Myds kunnollisen lepoajan puute saa
tyOntekijat usein unohtamaan joitain turvallisuusmaarayksia.

Ilmailussa turvallisuuden huomioiminen on parempaa kuin
merenkulussa. Esimerkiksi kalastusalukset jattdviat usein
huomioimatta turvallisuusmédrayksid johtuen michiston
turvallisuuskoulutuksen puutteesta.

Miehistén Kylla 45. Koulutuksen hinta
koulutus

Molemmilla aloilla kouluttaminen ja koulutuksen maksaminen
kuuluu yhtiélle. Merenkulussa on toki olemassa yhtidité, jotka
velvoittavat miehistdon maksamaan oman koulutuksensa
(kurssit), mutta ilmailussa on yleistd, ettd miehistd joutuu itse
maksamaan kurssinsa.

Sosiaalinen Kylla 46. Sosiaalinen eldmi
elama

Nykymaailmassa merihenkiloston yleneminen saattaa olla
paljon hitaampaa, kuin vastaavasti tyontekijin eteneminen
tyouralla olisi maaorganisaatiossa. Vaikka meritydskentelyn
olosuhteet ovat parantuneet paljon ja toissdoloaika on
vihentynyt huomattavasti verrattuna esimerkiksi 1950- ja
1960-lukuihin, on alan maine silti huono, ja merenkulkijat
usein kannustavatkin omia lapsiaan pysymédn poissa merilti.
Merihenkildstolld on usein myds jatkuva koti-ikdva, vaikka he
seilaisivatkin huippumodernilla aluksella, jossa olosuhteet ovat
hyvit. Ilmailussa tydvuorot kestdvit usein ainoastaan joitain
tunteja, ja alalla tydskentelevdt voivatkin yleensd jatkaa
normaalia eldmdid perheen ja ystdvien parissa tyOpdivin
jalkeen.

(SEAHORSE WP2 Task 2.3 2014, 140-142.)

3.3.2 Yhteenveto tehtavasti 2.3

Standardisointi

Ilmailu on alana paljon enemmin standardisoitunut kuin merenkulku. Jos
verrataan esimerkiksi laivaa ja lentokonetta, on paljon helpompaa sdidelld,
kontrolloida ja hallita alusta, joka on standardisoitu (kuten useimmat
lentokoneista) verrattuna alukseen, joka ei ole standardisoitu millddn tavalla
(laivat). Alojen miehiston pétevyyksistd ja tyyppikoulutuksesta puhuttaessa

ilmailussa tilanne on parempi. Ilmailussa michiston jésenilld on
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lentokonetyyppikohtainen koulutus ja lisenssi (esimerkiksi boeing 787).
Merenkulussa avainasemassa on hierarkia ja se saattaa aiheuttaa usein myos

esteitd kunnolliselle kommunikoinnille miehiston jdsenten vililli. (SEAHORSE

WP2 Task 2.3 2014, 151.)

Keskittdminen

[lmailua pidetddn hyvin keskitettynd alana, koska se on hyvin tiukasti sdddelty
kansainvélisten tahojen toimesta, jotka valvovat koko alaa. Merenkulku on myds
alana keskitetty ja sen sddtelyelimend toimii IMO (International Maritime
Organization). Tarkastuksia merenkulussa suorittaa esimerkiksi Suomessa Trafi.
Tarkastusten tulokset eivdt kuitenkaan ole merenkulussa keskitetty kuten

ilmailussa. (SEAHORSE WP2 Task 2.3 2014, 151-152.)
Turvallisuuskysymykset ja kaupallisuus

Merenkulku keskittyy pddasiassa rahtaukseen (mikd tosin on muuttumassa), kun
taas ilmailu keskittyy paddasiassa matkustajaliikenteeseen. Vaikka turvallisuuden
taloudellista vaikutusta tai hyOtyd ei ole pystytty ilmailun alalla osoittamaan,
turvallisuusndkokulma ajaa silti kehittdmddn tekniikkaa ja organisaatioita.
Lentoyhtiét ovat siis valmiita panostamaan turvallisuuteen, vaikka sen
tehokkuutta parantavia vaikutuksia ei ole pystytty todistamaan (tosin suurin osa
turvallisuusasiantuntijoista on aidosti sitd mieltd, ettd turvallisuuden parantaminen
edistdd litketoimintaa samanaikaisesti). Tama johtuu siitd, ettd kaupallisen hyddyn
lisdksi (turvalliset lentoyhtiot houkuttelevat enemmaén asiakkaita) lentoyhtiot
haluavat, ettdi heiddn ndhdddn “rakentavan™ turvallisuutta. Toisin kuin
merenkulussa, lentoyhtiét haluavat maineen turvallisuuden pitkdjdnteisend ja
santillisend tavoittelijana. Voidaankin pohtia, onko tdlld eroavaisuudella
merkitystd merenkulussa sen suhteen, kuinka hyvin alalla kyetidan késittelemadn
hankalia turvallisuuskysymyksid, tai alan kehittyneisyyden suhteen ylipddtaan.
Lopulta voidaan joka tapauksessa todeta, ettd ilmailussa turvallisuudella on
kaupallista merkitystd — matkustajat ottavat selvdd lentoyhtion turvallisuudesta
ennen varauksen tekemistd (joten “turvallisemmat” lentoyhtiét ovat
etulyontiasemassa), kun taas merenkulussa (joka keskittyy péddasiassa

rahtaukseen) tilanne on toinen. Toki risteilylitkenteen lisdéntyessd — ja
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viimeaikaisten paljon huomiota herittineiden merionnettomuuksien tihden —
turvallisuudella tulee olemaan kaupallista arvoa myods merenkulussa, ja titen
sithen aletaan kiinnittid yhd enemmén huomiota. (SEAHORSE WP2 Task 2.3
2014, 152.)

Taloudelliset paineet

On siis ennakoitavissa, ettd merenkulussa siirrytddn ldhemmaés ilmailussa vallalla
olevaa ndkemysta turvallisuudesta kilpailukyvyn edistdjané. [lmailussa vastaavasti
seurataan jossakin méérin merenkulun esimerkkid taloudellisten paineiden alla,
eikd edistystd turvallisuuskysymyksissd ndytd tapahtuvan. Tietyssd mielessd
ilmailussa otetaan askeleita taaksepdin, ja toimintaa koskevien innovaatioiden
kdrjessd ovat halpalentoyhtiot. Nykyddn lentdjille maksetaan yhd useammin
tuntipalkkaa, kun ennen palkka oli kiinted riippumatta tyotunneista. Lentdjilld on
siis paineita tehdd suuria tyOtunteja ansaitakseen mahdollisimman paljon rahaa,
koska he ovat maksaneet koulutuksestaan suuren summan ja yrittavat nyt lyhentidi
koulutuksen aikana kertynyttd velkaa. Tédstd johtuen lentdjien tyGtunnit hipovat
yldrajoja, mistd voi aiheutua vaaratilanteita, silld jos lentdjd on vaarassa ylittd4
madrdtyn lentoajan lennon jostain syystd viivéstyessd, on hédnen tehtdvi
pakkolasku. Vastaavia tilanteita on jo sattunut halpalentoyhtididen
polttoainekédytdntéjen vuoksi; polttoainelastin madrd koneessa yritetddn pitdd
mahdollisimman alhaisena kustannuksellisista syistd, mikd johtaa pakkolaskuun,

jos lento sattuu viivdstymédn. (SEAHORSE WP2 Task 2.3 2014, 152—-153.)

Euroopassa sddnnot velvoittavat lentoyhtiot kouluttamaan miehistonsd. Nédin ei
ole merenkulun alalla. Vain muutamissa halpalentoyhtidissd ja pienissd
kuljetuslentoyhtidissd lentdjdt ovat velvollisia maksamaan koulutuksensa itse.
Tilanne on muuttumassa, ja nykydidn kustannusvastuu niyttdd olevan siirtymasséi
yhd enemmin pois lentoyhtidiltd. Taten ilmailulla on edessddn yhd enenevissi

madrin uusi turvallisuushaaste, jolla saattaa olla vaikutuksia sekd sddnnoksiin etti

toimintaan. (SEAHORSE WP2 Task 2.3 2014, 152-153.)

4 POHDINTA
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SEAHORSE-projektilla on tirked tavoite, koska silld pyritddn parantamaan
merenkulun turvallisuutta. Projekti on tuottanut tuloksia merenkulun ja ilmailun
turvallisuustekijoiden yhtéldisyyksistd ja eroavaisuuksista laadullisia menetelmid
kayttden. Merenkulun turvallisuutta on mahdollista parantaa projektin tuloksia
tarkastelemalla, mutta se wvaatii projektin avulla 16ytyneiden hyvien
toimintatapojen kédytdntoon vientid ja turvallisuusepédkohtiin puuttumista pitkalla
aikavélilld. Onkin mielenkiintoista ndhdd miten SEAHORSE-projektin tulokset

nakyvit kidytdinnossa.

SEAHORSE-projektin toteutuksessa esiintyi jonkin verran ongelmia ja puutteita.
Otoskoko sekd merenkulun ettd ilmailualan asiantuntijoista olisi saanut olla
suurempi. Aineiston perusteella tuotettu teksti on paikoittain hyvin vaikeasti
ymmarrettdvad, ja vaikuttaa siltd, ettd sen on kirjoittanut joku muu kuin
merenkulun tai ilmailualan asiantuntija. Projektista on tuotettu tekstid
tarpeettoman suuri madrd, ja raportit ilmailualan ja merenkulun aineistoista ovat
osin epdloogisia. Aineistoa tiivistimélld ja turhaa tekstid pois jattdmalla
projektista olisi saatu helpommin ymmarrettivd ja selkedmpi. Lisdksi
tehtdavaraporttien alussa ollut johdanto ei valttdmaéttd vastannut tehtdvin sisdltod
kovin tarkasti. Merenkulun ja ilmailun tekstiosuudet eroavat toisistaan suuresti, ja
esimerkiksi kaaviot tuloksista olivat erilaisia, mikd loi haasteen katsauksen ja

yhteenvedon tekemiselle projektin tuloksista.

Haasteena projektissa on ollut myds hankaluus saada yrityksid merenkulun ja
ilmailun aloilta ldhtemédn projektiin mukaan. Suurilla yhti6illd on todennikdisesti
erikseen oma turvallisuusosastonsa, ja siksi osallistujien saaminen SEAHORSE-
projektiin on ollut vaikeaa jo pelkdstddn yritysten henkildston ajanpuutteen
vuoksi. Projektin olisi voinut saada enemmaén osallistujia, jos mukaan olisi otettu
myo6s pienempid yhtiditd, joissa on pienid aluksia ja hieman erilaisia miehistoja.
Haastatteluaineisto ja miehiston ndkokulmat saattavat vaihdella enemmin

verrattaessa pienid yhtiditd suurempiin, maailmanlaajuisiin yhtiihin.

Kuljetusmuotoina merenkulku ja ilmailu ovat hyvin erilaiset keskendén, ja siksi
vertailu alojen vililld saattaa olla osin ongelmallista, ja mielestdni jopa
mahdotonta. Erids iso eroavaisuus aloilla on varmasti aloille valmistava koulutus,

ja erityisestt miehiston turvallisuuskoulutus. Vaikuttaa siltd, ettd ilmailussa
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panostetaan enemmaén turvallisuuskoulutukseen, ja onhan selvdi, ettd jos lennon
aikana ilmenee poikkeavuus, joka johtaa vaaratilanteeseen, on jokaisen miehiston
jasenen tiedettdvad tarkoin tehtdvénsi ja osattava se tiydellisesti. Toki ndinhédn se
on merenkulussakin, mutta silti seuraukset voivat poikkeustilanteen sattuessa olla
dramaattisemmat ilmailussa kuin merenkulussa. Toisen alan hyvistd
turvallisuuskdytinnoistd oppiminen on haaste alojen eroavaisuuksista johtuen,
mutta soveltamalla niitd voi varmasti seurata turvallisempaa merenkulkua ja
ilmailua. Onhan esimerkiksi terveydenhuoltokin ottanut oppia ilmailuista

potilasturvallisuuskdytdnndissa (Sjoblom ym. 2012).

Tamain opinndytetyon tekeminen sujui mielestidni hyvin, vaikka se aluksi tuntuikin
hieman hankalalta aineiston paljouden ja sen sisédllon sekavuuden vuoksi. Koko
aineisto oli englannin kielistd, ja paikoittain kieli olikin hieman hankalaa
ymmartdd. Selvisin kuitenkin kielen tuomista haasteista hyvin ja mielesténi olen
opinndytetydssdni onnistunut esittelemdin SEAHORSE-projektia ja Work

Package 2:n selkedsti ja loogisesti.

Satakunnan ammattikorkeakoulussa SEAHORSE-projektista on suunnitteilla
useampi opinndytetyd, joiden tarkoituksena on esitelld projektia ja sen tehtidvid

lisaa.
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