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kytilasta ja kehittdmismahdollisuuksista. Vertailun vuoksi mukaan on otettu myaos il-
mailualan ammattilaisen oman alansa raportointiin liittyviad nakemyksia.
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varustamoiden turvallisuuspaallikoité seka lahettdmalld haastattelulomakkeet aluksilla
tyoskenteleville henkildille ja yhdelle ilmailualan ammattilaiselle.

Liikenteen turvallisuusvirasto TraFi otti k&yttéon vapaaehtoisen turvallisuusvastaavi-
en datapankin, eli ForeSea-jarjestelmén kesalla 2010, mutta suomalaiset varustamot
eivat ole raportoineet sinne. Tutkimuksessa selvitettiin syita siihen, miksi ForeSea-
jarjestelmad ei kaytetd. Yhta tiettyd syytd ei ilmennyt, vaan eri varustamoilla oli eri-
tyyppisié syita. Alushenkilokunnan osalta l&helta piti -tilanteiden raportoinnin kehit-
tdmistarpeita nousi esiin muutamia, tarkeimpané toiveet kevyemmasté raportointijar-
jestelmasta.
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This thesis was made as a part of CAFE project which aims to improve maritime safe-
ty in the Baltic Sea region. The aim of this thesis was to examine the opinions of the
designated persons in shipping companies concerning the Foresea reporting system
which is a voluntary reporting database in the internet used in the Nordic countries.
Foresea was established in 2010 by the Finnish Transport Safety Agency. This thesis
aims to find reasons why the Finnish shipping companies have not began to report to
the Foresea system. In addition, experiences of seafarers were examined concerning
the mandatory near-miss reporting onboard. The points of view of aviation profes-
sional were included for the sake of comparison.

In this thesis, the Foresea system as well as some other previously developed national
and international reporting systems is presented. In addition, the legislation concern-
ing near-miss reporting and previous studies were observed. This thesis is mainly
based on results gathered from the interviews of designated persons, seafarers and
aviation professionals.

It was discovered that different shipping companies have different reasons for not to
use the system. Among seafarers, demands for lighter reporting systems were the most
important points considering the improvement of the near-miss reporting.
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TERMIT JA LYHENTEET

CAFE -hanke

CHIRP

ICC

IMO

INSJO

ISM-koodi

MARS

METKU

OTK

SAFGOF

SOS

Competitive Advantage by saFEty -hanke. Hankkeen tavoitteena on kar-
toittaa ja levitt4 tietoutta Itdmeren alueella meriturvallisuuden asiantun-
temuksesta ja -tutkimuksesta, seké edistaa alan asiantuntijoiden ja tutki-

joiden yhteistydta meriturvallisuuden parantamiseksi.

Confidental Hazardous Incident Reporting Programme. Iso-Britanniassa
kaytossa oleva kansainvalinen raportointijarjestelma merenkulun ja il-

mailun toimijoita varten.

IPSO Classification & Control AB. ForeSean konseptin ja teknisen jar-

jestelman kehittanyt konsulttiyritys.

International Maritime Organisation. Vuonna 1948 perustettu yh-
distyneiden kansakuntien alainen kansainvélinen merenkulun tur-

vallisuusasioita hallinnoiva jarjesto.

INSJO on kansallinen, Ruotsissa vuonna 2002 kayttoon otettu Internetis-

sé toimiva raportointijarjestelma merenkulun toimijoille.

International Safety Management Code. IMO:n turvallisuusjohtamisen
s&annosto, jonka tarkoitus on turvata alusten turvallinen operointi ja estaa

ympaériston pilaantuminen.

Mariners Alerting and Reporting Scheme. Iso-Britannian merenkul-

kuinstituutin kehittdma kansainvélinen raportointijarjestelma.

Merenkulun turvallisuuskulttuurin kehittdmiseen tdhdannyt hanke.

Onnettomuustutkintakeskus

Suomenlahden meriliikenteen kasvunakymid ja kasvun vaikutuksia ym-

péristolle ja kuljetusketjujen toimintaan tutkinut hanke.

Sjo0lycksSystemet. Ruotsissa kdytdssé oleva raportointijarjestelma me-

rionnettomuuksia varten.



TraFi Liikenteen turvallisuusvirasto.



1 JOHDANTO

Tama opinnéytetyd on osa Merikotka-tutkimuskeskuksen hallinnoimaa CAFE (Com-
petitive Advantage by saFEty) -hanketta, jonka padmaaréna on selvittad, voiko laivan-
varustamo kehittya kilpailukykyisemmaéksi parantamalla turvallisuutta. Hanke on Eu-
roopan komission Itdmeri-strategian mukainen ja se pohjautuu Merikotka-
tutkimuskeskuksen aikaisempiin projekteihin. N&istd merkittdvimmat ovat METKU ja
SAFGOF.

CAFE-hankkeen keskeisimmat teemat ovat operatiivisen meriturvallisuuden ja enna-
koivan turvallisuustoiminnan kehittdminen kansainvélisen yhteistyon avulla seka tur-
vallisuusjohtamisen merkitys varustamoiden kilpailukyvyn kannalta. Hankkeessa on
viisi aihekokonaisuutta: poikkeamaraportointi, turvallisuusjohtamisen mallinnus, vas-
tuullinen liiketoiminta, tyoturvallisuus seka kansainvalinen verkostoituminen. (CAFE-

hankkeen verkkosivut.)

Tassa tyossa keskitytaan selvittdméan poikkeamaraportoinnin tarpeellisuutta ja mie-
lekkyytta merenkulkijoiden nakdkulmasta seké poikkeamaraporttien yhteen kokoami-
seen ja niistd saatavan tiedon jakamiseen tarkoitetun ForeSea-jarjestelman toimivuutta
ja kehitysmahdollisuuksia. Selvityksen kohteena on myds se, onko raportoinnissa ero-
ja eri alusten vélilla varustamon siséllg, ja lisaksi millaisena henkilokunta niin laivoilla

kuin konttorissakin raportoinnin kokee.

1.1 Tausta ja tarkoitus

Vuosina 2008-2010 toteutetussa merenkulun turvallisuuskulttuurin kehittdmishank-
keessa (METKU) todettiin, etta turvallisuuskulttuuri aluksilla ja varustamoissa on pa-
rantunut ja turvallisuusasenteet ovat kehittyneet parempaan suuntaan, mutta puutteita-
kin loytyi. Erds ongelmista on, ettd turvallisuusjohtaminen on padasiassa reaktiivista
eikd ennakoivaa. Tdma ilmenee muun muassa puutteina poikkeamien raportoinnissa ja
kasittelyssa. Yksi tarkeimmista tavoitteista on merenkulkualan toiminnan turvallisuu-
den kehittdminen. (CAFE-hankkeen verkkosivut.)

Taman tutkimuksen tavoitteena on koota yhteen hyodyllisté tietoa CAFE-hankkeen
tarpeisiin kerddmalla kayttajien kokemuksia, jotka liittyvét lahelté piti -tilanteiden ra-

portointiin ja ForeSea-jarjestelmén kayttdmiseen. Tutkimuksessa on haastateltu me-
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renkulkualan ammattilaisia puhelimitse ja lomakkeiden avulla, ja heidan kokemuksis-
taan ja nékemyksistd&n on nostettu esille tarkeimpia teemoja. Tutkimukseen on otettu
vertailun vuoksi mukaan myos ilmailualan ammattilaisen ndkemyksié samoista asiois-

ta omassa tydssaan.
1.2 Tutkimusongelma ja tutkimuskysymykset

Tassa tutkimuksessa selvitetaan syité siihen, miksi suomalaiset varustamot eivét ole
alkaneet kayttdd vuonna 2010 perustettua ForeSea-raportointijarjestelmaa toivotulla
laajuudella. Toisena selvityskohteena on suomalaisilla kauppa-aluksilla tehtdva laki-
séateinen lahelta piti -tilanteista raportointi ja sen nykyinen toimivuus seké kehittamis-

tarpeet varustamo- ja alushenkilékunnan mielesta.
1.3 Tutkimuksen rajaus

Koska tutkimuksen toisena padaiheena on ForeSea-jarjestelma, katsottiin tarkoituk-
senmukaiseksi rajata myos lahelta piti -tilanneraportointia koskevat kyselyt niiden va-
rustamoiden aluksille, jotka raportoivat ForeSea-jarjestelmééan. Tama ryhma muodos-
taa varteenotettavan yleiskuvan suomalaisesta kauppalaivastosta.

1.4 Tutkimuksen toteutus

Ty0 aloitettiin tutustumalla ForeSea-jarjestelmasta saatavissa olevaan tietoon seké pe-
rehtymalla ISM-koodin asettamiin vaatimuksiin laheltd piti -tilanteista raportoinnista.
Tutkimalla muiden maiden kansallisia raportointijarjestelmia, muun muassa INSJOt4,
saatiin muodostettua kuva siitd, mitk& asiat nousisivat keskeisiksi teemoiksi ForeSea-
jarjestelman toimimattomuuden selvittdmisessa. Lisaksi tutkittiin lahelté piti- seka
muunlaisen poikkeamaraportoinnin historiaa ettd aiheesta tehtyja tutkimuksia ja ana-
lyyseja. Tutkimustehtavé huomioon ottaen metodiksi eli tutkimusmenetelmaksi valit-
tiin haastattelut ja kyselylomakkeiden kayttd. Kuten Hirsjarvi, Remes & Sajavaara to-
teavat (2007, 180) saadakseen selville tutkimukseen osallistuvien henkildiden ajatuk-
set, tuntemukset seka sen, miten he kokevat ja uskovat, on viisasta kayttad haastattelu-
ja, kyselylomakkeita tai asenneskaaloja.

Tutkimukseen valittiin mukaan ForeSean Internet-sivuilla ilmoitetut jarjestelméaan ra-

portoivat varustamot. N&iden varustamoiden turvallisuuspéallikdita haastateltiin puhe-
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limen vélityksella yksiloteemahaastatteluna. Talla tavoin vastaajille jai tilaa kommen-
toida ja kertoa vapaasti omia nakemyksiddn myos esitettyjen kysymysten ulkopuolel-
ta. Puhelut nauhoitettiin ja niisté tehtiin muistiinpanoja.

Varustamon turvallisuuspaéllikdiden kautta lahetettiin sahkopostilla kysymyslomak-
keet yhdelle laivalle jokaisesta varustamosta, joilta toivottiin vastausta yhdelta peréa-
mieheltd ja yhdeltd paallikolta. Kysymykset olivat avoimia, eli vastaajilla oli mahdol-

lisuus kommentoida kysymysta haluamallaan tavalla ja laajuudella.

Myaos yhdelle ilmailualan ammattilaiselle lahetettiin haastattelulomake, jonka sisaltd
oli hyvin samantyyppinen kuin laivahenkilékunnan haastattelulomake. Ilmailualan
henkilon ndkemys oman alansa ja tydpaikkansa raportointitavoista péatettiin valita
mukaan, koska ilmailua hyvin usein verrataan merenkulkuun ja turvallisuuskulttuurin
ja kaytanteiden oletetaan olevan korkeammalla tasolla. My6s tamén lomakkeen kysy-
mykset olivat avoimia. Jokaisen ryhmén haastattelukysymykset ovat liitteind tdman

tyon lopussa.

2 LAHELTAPITI-TILANTEIDEN RAPORTOINTI

Toinen taman tyon paateemoista on laivoilla suoritettava lahelta piti -tilanteiden rapor
tointi. Se on merkittava osatekija merenkulun turvallisuuden parantamisessa. Erittéin
tarkedd on myos se, ettd laadittuja raportteja seka niiden pohjalta saatua tietoa kasitel-
l4&n ja hyddynnetéén oikealla tavalla.

Raportti tarkoittaa dokumenttia, joka selvittaa tapahtumia, kertoo, kuvailee ja erittelee.
Raportti muun muassa valitt44 tietoja esimiehille, antaa tietoa ulkopuolisille, tehostaa
tiimityota seka selostaa Kirjoittajan omia p&atelmié ja mielipiteita. Raportit voidaan
jakaa karkeasti kahteen ryhmaan: soveltuvuus- ja seurantaraportit. Raportissa tulee ot-
taa aina huomioon myos lukijandkokulma, kuten esimerkiksi miké on lukijan hyoty
raportin lukemisesta ja ovatko raportin tiedot lukijalle olennaisia. (Oamk:n verkkosi-
vut.) Aluksilla kdytetty raportointimuoto on l&hempéna seurantaraporttia, josta ilme-
nee raportoinnin kohde, tosiasioiden tarkastelu, johtopaatokset ja toimenpide-
ehdotukset.
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2.1 Aiempia tutkimuksia

Lahelta piti -tilanteita ja poikkeamia on tutkittu ainakin 1930-luvulta lahtien monelta
eri alalta. Yhtenevéisyyksia onnettomuuksien syntymiseen on I0ydetty ammattialasta
riippumatta, ja tdamén perusteella on todettu, ettd onnettomuuksia edeltaneita tapahtu-
masarjoja tutkimalla on mahdollista pysayttaa vaarallinen tapahtumaketju ja néin valt-

taa onnettomuuksia. (Vepsaldinen & Lappalainen 2010, 39.)

Onnettomuuksia ja nithin johtaneiden vélivaiheiden suhteita on ammattialasta riippu-
matta usein kuvattu pyramidin tai jadvuoren kaltaisilla kehitysmalleilla. Kenties tun-
netuin ja sovelletuin néistd malleista on H.W. Heinrichin kehittdma jaavuorimalli
(Iceberg model), jonka hén esitteli vuonna 1931 kirjassaan ”Industrial Accident Pre-
vention.” Teoksessaan Heinrich tutki laaja-alaisesti erilaisten amerikkalaisten yritys-
ten onnettomuusraportteja ja tuli johtopaatdkseen, etté jokaista 300:aa lahelta piti - ti-
lannetta seuraa 29 lievaa onnettomuutta tai tapaturmaa, ja jokaista naitd kohden taas

tapahtuu yksi vakava onnettomuus. (Vepsaldinen & Lappalainen 2010, 23.)

1
Major
Injury

29
Minor
Injury
300
Incndents
(near miss)

Kuva 1. Jdavuorimalli (wikidot-verkkosivut)

Jaavuorimallia (kuva 1) on testattu paljon, ja se on laajalti myos hyvéksytty ja todettu
toimivaksi. Heinrichin malli pitda paikkansa myos suomalaisten tyontekijoiden onnet-
tomuus- ja ammattitautitilastoja kasittelevassa selvityksessé vuosilta 1996-2006. L&-
helt4 piti -tilanteiden, lievien onnettomuuksien ja vakavien onnettomuuksien suhde
kuitenkin vaihtelee riippuen késitteiden méaarittelystad. Myos eri tyotehtavat vaikuttavat
edell&d mainittuihin suhteisiin, mik& johtuu erilaisista onnettomuusriskeista. (Vepsalai-
nen & Lappalainen 2010, 23-24.)
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Toinen Heinrichin kehittdmaé teoria, nimeltaan identical causation hypothesis —theory,
koskee yhteyttd vakavien ja lievien onnettomuuksien valilla. Hanen mukaansa samat
syyt ja tapahtumaketjut toistuvat sek& vakavissa onnettomuuksissa etta lievissé onnet-
tomuuksissa ja lahelta piti -tilanteissa. Tamén perusteella Heinrich esittaékin, etta tut-
kimalla lahelt& piti -tilanteita voidaan saada hyodyllista tietoa vakavien onnettomuuk-
sien ehkaisya silmallapitéen. (Vepsaldinen & Lappalainen 2010, 25.) Myds IMO tukee
tata teoriaa ja uskoo lahelta piti -tilanteiden tutkimisen ja niistd oppimisen parantavan
turvallisuutta (ISM code and guidelines on implementation of the ISM code 2010, 69).

Kohlerin (2010, 12) mukaan l&helta piti -tilanne raportoinnin puolesta on esitetty usei-
ta hyotynédkokulmia. Hanen tutkimuksestaan selviéa, ettd lahelta piti -tilanteita tapah-
tuu 3 - 300 kertaa useammin kuin onnettomuuksia. N&in ollen raportoitua dataa ana-
lysoimalla olisi mahdollisuus selvittdd onnettomuuksiin johtavia toimintamalleja ja ta-

pahtumasarjoja.

2.2 Raportointimotivaatio ja -velvoite

Lahelt& piti -tilanteiden maaréssa ja laadussa on vield paljon kehitettdvaa useilla eri
aloilla. Raportteja ei tehdé lahelleké&én tyydyttavia maaria, ja hyvin todennédkoisesti
lahelta piti -tilanteita tapahtuu todellisuudessa paljon raportoitua enemmaén. (Kohler
2010, 12.) Tama tuli ilmi myos tatd tutkimusta tehtéessa. Erés haastateltu turvallisuus-
paallikko sanoikin, ettd naité tilanteita sattuu aluksilla jatkuvasti, 1ahelté piti -tilanteen
maadritelman tulkinnasta riippuen enemman tai vahemman, eika kaikkia voida millaan

raportoida.

Aikaisemmissa tutkimuksissa on myds esitetty, ettd raportointimotivaatioon saattaisi
vaikuttaa negatiivisesti raportoinnista aiheutuva suuri tydmaara. Merenkulkijoiden
mukaan alushenkil6kunta on jo nyt useasti ylityollistettya juuri lisddntyneen rapor-
toinnin ja muun paperityon vuoksi (Tuomala 2010, 96-97). Liséantyneella lahelta piti
-tilanteista raportoinnilla on kuitenkin todistettavasti onnettomuuksia véhentavé vai-
kutus (Kohler 2010, 12).

Suomalaisen merenkulun turvallisuus- ja raportointikriteereitd maaritellaan niin kan-
sallisilla kuin kansainvalisillakin laeilla ja sopimuksilla. Ty6turvallisuuslaki maaréa,
ettd tydnantajan on selvitettava ja arvioitava tydssa esiintyvien haitta- ja vaaratekijoi-

den merkitys tyontekijoiden turvallisuudelle. Sama laki velvoittaa tydntekijaa ilmoit-
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tamaan viipymaétté tyonantajalle ja tydsuojeluvaltuutetulle seikoista, jotka voivat aihe-
uttaa vaaraa tai haittaa. Lisaksi lain mukaan ty6nantajalla on velvollisuus ilmoittaa
tyontekijalle ja tyosuojeluvaltuutetulle, mihin toimenpiteisiin on ryhdytty tai aiotaan

ryhtya tilanteen korjaamiseksi. (Tyoturvallisuuslaki 23.8.2002/738.)

Onnettomuustutkintaa kasittelevd EU-direktiivi edellyttéd, ettd asiasta vastaavien vi-
ranomaisten ja/tai asianomaisten osapuolien pitaé viipymatta ilmoittaa kaikista onnet-
tomuuksista ja vaaratilanteista jasenvaltion tutkintaelimelle, joka Suomessa kaytan-
nossa tarkoittaa Onnettomuustutkintakeskusta. Vaaratilanteiksi IMO:n mukaan lue-

taan myos lahelta piti -tilanteet. (EU-direktiivi, PDF-dokumentti.)

Kansainvalinen lainsaddanto edellyttad kaupallisessa merenkulussa toimivilta varus-
tamoilta ISM-koodin kéyttod, joka on turvallisuusasioita ohjaava ja méaaritteleva sééan-
nostd (IMO:n verkkosivut). IMO:n mukaan lahelté piti -tilanne voidaan maaritell ti-
lanteeksi, jolloin on ollut vaara tapahtua onnettomuus, mutta onnettomuudelta on val-
tytty. Lahelta piti -tilanne voi koskea esimerkiksi ihmisten turvallisuutta, ymparisto-
haittaa tai taloudellista tappiota. (ISM Code and guidelines on implementation of the

ISM Code 2010, 70.) Seuraavassa on esimerkkeja lahelta piti -tilanteista:

a.) Kaikki tapahtumat, jotka johtavat hatatilannetoimintaan. Esimerkiksi tilanne, jossa

karilleajo on juuri ja juuri valtetty.

b.) Kaikki tilanteet, joissa odottamattomat olosuhteet olisivat voineet johtaa vakaviin
seurauksiin, mutta eivat johtaneet. Esimerkiksi henkild siirtyy nosturin taakan alta

juuri ennen kuin se odottamattomasti putoaa.

c.) Kaikki vaaralliset ja mahdollisesti vaaralliset tilanteet, joiden olemassaolo paljas-
tuu vasta, kun vaara on jo ohi. Esimerkiksi aluksen lahtiessé satamasta huomataan
vasta kaukana merell§, ettei radiopuhelin ollut samalla taajuudella sataman toimi-

joiden kanssa.

(ISM Code and guidelines on implementation of the ISM Code 2010, 70.)

Kuten IMO:n vuonna 2007 antamassa julkaisussa “Guidelines for the operational im-
plementation of the international safety management (ISM) code by companies” |u-

vussa 6 todetaan, tulee varustamon varmistaa, etta aluksilla havaituista onnettomuuk-



14

sista ja vaaratilanteista raportoidaan vastuulliselle henkil6lle varustamoon. Taman li-
séksi vaaditaan, ettd yhtiolla on valmius tallentaa, tutkia, arvioida ja analysoida kysei-
sié raportteja. Luvussa 6 jatketaan, ettd yhtion tulisi rohkaista lahelté piti -tilanteiden
raportointiin. IMO:n julkaisun mukaan lahelta piti- ja muiden vaarallisten tilanteiden
analysointi on oleellinen osa varustamon tehokasta riskienarviointityéta. (1ISM-koodi,
PDF-dokumentti.)

2.3 Hyotyja ja esteita lahelté piti -tilanteiden raportoinnissa

Aikaisempien tutkimusten perusteella suomalaisissa varustamoissa on havaittu hyoty-
ja lahelta piti -tilanteiden raportoinnista. Turun yliopiston merenkulkualan koulutus- ja
tutkimuskeskuksen Safety culture and maritime personnel’s safety attitudes -
julkaisussa vuonna 2009 haastatelluista alusten paallikdisté ja varustamoiden johto-
henkildista valtaosa toteaa, etta toisilta saatujen raporttien kuuleminen ja lukeminen
auttavat valttdmaan onnettomuuksia omalla aluksella seka varustamossa. (Lappalainen
& Salmi 2009, 36.)

Kansainvalisen merenkulkujarjeston IMO:n julkaisussa todetaan, etté lahelt4 piti -
tilanteista raportoiminen on paitsi pakollista, myos liiketoiminnallisesti ja taloudelli-
sesti jarkevaa, silla sen avulla voidaan parantaa miehiston tydmotivaatiota seké tuotta-
vuutta, ja tata kautta myos véhentdd varustamolle aiheutuvia kuluja. Tdmé etu on kui-
tenkin saavutettavissa vain silloin, kun merenkulkijat kokevat toiminnan ei-
rangaistavaksi. Jotta raportoinnista saataisiin taysi hyoty, tulee tyontekijéiden ymmar-
taa lahelta piti -tilanteen késite ja lahelta piti -tilanteista raportoinnin tarkoitus. Jos ha-
lutaan onnistua, varustamolta vaaditaankin tdmén toiminnan tukemista ja siihen roh-
kaisua seka tietoa siitd, kuinka raportoinutta henkil6a ja tapauksessa mukana olleita
kohdellaan. (ISM Code and guidelines on implementation of the ISM Code, 2010, 69.)

Yksi merkittdvd merenkulkijoiden raportointimotivaatiota koskeva seikka on tieto sii-
té, ettei asianomainen henkild joudu rangaistavaksi tai tule nolatuksi. Joissakin tapa-
uksissa raportoinnin esteend on hapedn tunne. Toisinaan syyna on se, etta jotkut paal-
likot rohkaisemisen sijaan eivat halua vaaratilanteista raportoitavan, koska he ovat sita
mieltd, ettei heidan aluksellaan pitdisi tapahtua mitd&n mika vaatisi raportointia. (Vep-

sélainen & Lappalainen 2010, 36.)
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Tarkasteltaessa lahelta piti -tilanne ja poikkeamaraportointia, vaikuttaa silté, etta asen-
teilla on suuri merkitys. lmailussa turvallisuuskulttuuria on onnistuttu kehittdméaan
pitk&janteisesti ja poikkeamaraportoinnista on tullut avointa. Rangaistavuus on siirret-
ty raportoijan virheiden selvittdmisesta raportoimatta jattdmiseen, eika syyllisten etsi-
misessa endd keskitytd ihmisten vaan jarjestelman heikkouksiin. Asenteisiin vaikutta-
malla seké lahelt4 piti -tilanteiden paremmalla tunnistamisella on mahdollista muo-
dostaa my6s merenkulkuun toimivampi “léheltd piti -tilannekulttuuri”. (Juurijoki
2010, 87; lennonjohtajan haastattelu 2012.)

2.4 ForeSea-jarjestelméa

Suomessa vuonna 2010 kayttoon otettu ForeSea-jarjestelmé on Internetissa toimiva
sivusto, jonka tavoite on meriturvallisuuden parantaminen. Aloitteen ForeSean kayt-
toon ottamiseksi ovat tehneet yhteistydssa ruotsalaiset ja suomalaiset organisaatiot ja
viranomaiset: Ruotsissa Ruotsin varustamoyhdistys sekd Transportstyrelsen ja Suo-
messa Liikenteen turvallisuusvirasto TraFi. Jarjestelmaan voi liittyd myos muita kuin
suomalaisia ja ruotsalaisia varustamoja. Liittymisen ehdot maéritelladn aina tapaus-
kohtaisesti. ForeSean kayttaminen on maksutonta suomalaisille ja ruotsalaisille varus-
tamoille, koska maiden merenkulun valvontaviranomaiset rahoittavat jarjestelméaa.
(ForeSea-jarjestelman verkkosivut.) Jarjestelma ei kuitenkaan ole alkanut Suomessa
toimia toivotulla tavalla. Tdman opinndytetyon tarkoituksena onkin selvittaa syita sii-

hen, miksi varustamot eivét hyddynna jarjestelmaa.

ForeSean konseptin ja teknisen jarjestelmén on luonut puolueeton konsulttiyritys ICC
(IPSO Classification & control AB). Se vastaa jarjestelman kéytosta seka hallinnoi
kokemuspankkia. ICC vastaanottaa varustamoiden l&hettdmaét raportit ja poistaa kaikKi
tunnistetiedot ennen lopullista tallennusta. Kaikki mahdolliset jd&nteet, joiden avulla
raportin laatija voitaisiin tunnistaa, havitetdan. ICC:n tavoitteena on yhdessa ForeSean
johto- ja sidosryhmien kanssa kehittadd hyvaa raportointikaytantda seka korkeatasois-
ten raporttien tuottamista. (ForeSea-jarjestelmén verkkosivut.)

Yleisesti, ja myos tdman tyon ndkokulmasta, tarkein ominaisuus ForeSea-
jarjestelmassa on kokemustietopankki. ForeSean paatavoite on kerata informaatiota
juuri niista asioista ja tapahtumista, joista ei normaalisti raportoida valvontaviran-
omaisille. Tasté syysta jarjestelmaa hallinnoi kolmas osapuoli, jolloin alkuperéisen ra-

portoijan anonymiteetti sdilyy. ForeSean kokemustietopankkiin raportoimalla varus-
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tamolla on mahdollisuus vélittdd omien kokemuksiensa kautta tietoa muille merenku-
lun toimijoille sek& kertoa niista toimenpiteistd, joihin varustamo on omalta osaltaan
ryhtynyt meriturvallisuuden parantamiseksi. Jarjestelmaén raportit 1ahett&é varusta-
mon turvallisuuspaallikkd (designated person), joka kerad ja valikoi aluksilta tulleet

raportit. (ForeSea-jérjestelmén verkkosivut.)

Kokemustietopankkiin voidaan raportoida erityyppisia tapahtumia. Tallaisia ovat esi-
merkiksi onnettomuus, jolloin jotakin ei-toivottua on tapahtunut, tai lahelta piti -
tilanne, jossa vaaratilanne on syntynyt mutta ei-toivottu seuraus on véltetty. Myos
non-conformity -tilanteet, jotka voivat tarkoittaa esimerkiksi ennalta ehkéisevia toi-
menpiteitd, kuten turvalaitteessa pian ilmenevan vian korjaamista ennakkoon, voidaan
raportoida. (ForeSea-jarjestelman verkkosivut.) Tietokannasta [0ytyvat myos kaikki
ruotsalaiseen INSJO-jarjestelmain tallennetut englanninkieliset raportit (Vepsalainen
& Lappalainen 2010, 19).

3 KANSAINVALISIA ESIMERKKEJA RAPORTOINTITIETOPANKEISTA

Tassa luvussa esitellddn muutamia muita raportointijarjestelmid, joita Ita- ja Pohjan-
meren rannikkovaltioilla on kaytdssaan. Osa jarjestelmistd pohjautuu lentoliikenteessa
jo pitkaan kaytossa olleisiin jarjestelmiin, joiden on havaittu parantavan turvallisuutta

ja jotka on sittemmin muokattu my6s merenkulkuun soveltuviksi.

3.1 INSJO

INSJO on kansallinen, Ruotsissa vuonna 2002 kayttoon otettu Internetissd toimiva ra-
portointijarjestelma merenkulun toimijoille. Jarjestelmé& on hyvin samankaltainen kuin
ForeSea, ja sitd hallinnoi seké yll&pitad sama yritys eli ICC. Kuten ForeSea-
jarjestelmaan, myos INSJOhon raportoivat varustamojen turvallisuuspaallikét, ja jul-
kaistavista raporteista poistetaan tunnistetiedot ennen julkaisua. Raportoiminen on va-
paaehtoista, joskin suositeltavaa. (Kohler 2010, 10-11.) Kuvassa 2 on esitetty raportin

kasittelyketju Insjo-jarjestelmassa.

INSJOn kokemustietopankissa on talla hetkella 2666 raporttia (INSJOn verkkosivut
15.2.2012). Uusia raportteja tulee noin 300 vuodessa (Kohler 2010, 10-11). Jarjestel-
man kayttajiksi on rekisterditynyt noin 80 yritystd, ja mukana on varustamoiden lisak-
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si myos pelastusalan toimijoita ja merenkulkuoppilaitoksia (Vepséldinen & Lappalai-
nen 2010, 20).

Rederikontor

DP

3 = INSJO

Kuva 2. Insjo-jarjestelméan toimintakaavio

Kohlerin mukaan verrattaessa INSJOtA julkiseen ja ei-anonymiteettia takaavaan SOS
(SjoOlycksSystemet) -raportointijarjestelmaan oli ero raporttien laadussa seka maa-
rassa huomattava INSJOn hyviksi. Useiden tutkimusten perusteella voidaan sanoa, et-
t4 luottamukselliset ja vapaaehtoiset jarjestelmat, kuten INSJO, sisaltavat muunlaisia
jarjestelmia enemmaén l&helta piti -tilanneraportteja suhteessa onnettomuuksiin. Ihan-
teellisin suhde lahelta piti -tilanteiden ja onnettomuuksien valill4 olisi 100:1, INSJOs-
sé tilastot ovat 50:50. Suunta on kuitenkin oikea. (Kohler 2010, 11.)

3.2 Nearmiss.dk

Pian INSJOn ilmestymisen jalkeen Tanskassa kehitettiin oma kansallinen raportointi-
jarjestelma, Nerarmiss.dk, joka aloitti toimintansa vuonna 2007. Talla hetkell& jarjes-
telmall& on 35 rekisteroityd kayttajaa. (Nearmiss.dk:n verkkosivut 15.2.2012.)

Kuten INSJOhon, myds Nearmiss.dk:hon raportoidaan nimettdmana, ja raportit jarjes-
telmaan lahettad varustamon turvallisuuspaallikko. Suurin ero INSJOhon seka moniin

muihin raportointijarjestelmiin on, ettd ainoat raportoitavat “tapahtumatyypit” ovat 1&-



18

heltd piti -tilanteet ja non-conformities -tilanteet eli ennen vaaratilanteen aiheutumista

havaitut epdkohdat. (Vepsaldinen & Lappalainen 2010, 20.)

3.3 CHIRP

Isossa-Britanniassa on kéytossd kansainvalinen raportointijarjestelma CHIRP (Confi-
dental Hazardous Incident Reporting Programme), joka on sek& merenkulun ettd il-
mailun toimijoita varten. Jarjestelma otettiin alun perin ilmailualan kayttdén jo vuon-
na 1982 ja sita laajennettiin myds merenkulun kaytettavéksi vuonna 2003. Merenku-
lun osalta CHIRP-jarjestelmaan voi raportteja lahettdéd kuka tahansa vesilla liikkuja,
niin kauppa-alukset, kalastajat kuin huviveneilijatkin. Raportointi ei ole anonyymia,
mutta luottamuksellinen késittely luvataan taata. Saadut tiedot ja hyddyt raporteista
julkaistaan nelja kertaa vuodessa ilmestyvéssa uutiskirjeessa nimelta Maritime Feed-
back. Julkaisu on ilmainen ja sen saa ladattua netista. Jarjestelmaén tulee vuosittain
noin 100 raporttia, eniten huviveneilijoilta (44 %) ja kauppa-aluksilta (40 %). (Vepséa-
ldinen & Lappalainen 2010, 21.)

3.4 MARS

Isossa-Britanniassa yllapidetdan myds toista kansainvaliseen kayttoon tarkoitettua ra-
portointijarjestelméaa, johon voidaan raportoida kaikentyyppiset onnettomuudet ja
poikkeamat. Mariners Alerting and Reporting Scheme, eli MARS on Ison-Britannian
merenkulkuinstituutin kehittdma jarjestelma ja 20:n eri yhtion rahoittama. Jarjestelma
on avoin kaikille merenkulusta kiinnostuneille raportoijille. Raportointi onnistuu joko
séhkdisella lomakkeella verkossa tai paperisella versiolla, joka lahetetdén instituuttiin
postitse. Myos téssé jarjestelméssa raportoijalle taataan luottamuksellinen kasittely,
vaikka tayttd anonymiteettid ei voida luvata. Hyodyllisiksi arvioidut raportit julkais-
taan kuukausittain ilmestyvéssa Seaways-lehdessd, joka on ilmainen instituution jase-
nille (Vepsaldinen & Lappalainen 2010, 21-22). Vuonna 2011 MARS-jarjestelman in-
ternetsivuilta oli 16ydettavissa 68 raporttia. (MARS-verkkosivut 15.2.2012.)

4 TUTKIMUSMENETELMAT

Tama tutkimus edustaa tutkimusmenetelmien osalta selkeammin kvantitatiivista tut-

kimusta, mutta siind on piirteitd myos kvalitatiivisesta menetelmésté. Puhelinhaastat-
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teluiden ja kyselylomakkeiden kayttd tutkimusmenetelmind oli luonnollinen valinta,

koska tarkoituksena oli saada tuoretta tietoa tietyilt4 kohderyhmilta.

4.1 Kvantitatiivinen ja kvalitatiivinen tutkimus

Kvantitatiivisen tutkimuksen keskeisia piirteitd ovat muun muassa johtopéaatokset ai-
kaisemmista tutkimuksista, aiemmat teoriat seka kasitteiden maarittely (Hirsjarvi ym.
2007, 137). Naita kaikkia tydskentelytapoja on pyritty k&yttdmaan hyvéksi tyon ede-
tessd. Lisaksi kvantitatiiviseen tutkimustapaan viittaa aineiston keruun suunnitelma,
joka padosin tdman tyon tapauksessa kasittad haastattelukysymysten luomisen siitakin
huolimatta, etta havaintoaineisto ei sovellu kovinkaan hyvin méaéaralliseen, numeeri-

seen mittaukseen, kuten Hirsjarvi ym. (2007, 137) méarittelevat.

Kvalitatiivisen tutkimuksen elementtejé tutkimukseen tuo eritoten laadullisten meto-
dien kaytto aineiston hankinnassa seké kohdejoukon valitseminen tarkoituksenmukai-
sesti eika satunaisotoksella. Laadullisten metodien kéayt6lla tarkoitetaan sité, etta tut-
kittavien nakokulmat péaasevat esille (Hirsjarvi ym. 2007, 165). Tama toteutui koh-
tuullisen hyvin varsinkin puhelinhaastattelujen osalta. Kuten Hirsjarvi ym. (2007,
165.) jatkavat, kvalitatiivisen tutkimuksen tyypillisiin piirteisiin kuuluu my®és, etta
“tutkimus on kokonaisvaltaista tiedonhankintaa, ja aineisto kootaan luonnollisissa,
todellisissa tilanteissa”. Tassa tutkimuksessa toteutetaan myos induktiivista analyysia,
eli pyritaén tutkijana paljastamaan odottamattomia seikkoja. T&llgin tutkija ei méaraa
sitd, mité pidetdén tarkeédnd, vaan keratty aineisto méaarittelee sen. (Hirsjarvi ym. 2007,
165.)

4.2 Haastattelut

Tiedon hankinnan osalta luonnollisin ja oikeastaan ainoa keino oli haastatella tutki-
mukseen valittuja henkiloita. Lahelté piti -tilanneraportoinnista ja raportoinnista ylei-
sesti 1oytyy kylla aikaisempia tutkimustuloksia ja teoriaa, joita tydssa on vertailtukin,
mutta valitun kohderyhmdn kokemusten kartoittamiseksi haastattelut olivat ainoa var-
teenotettava vaihtoehto. ForeSea-jarjestelmasta suomalaisessa merenkulussa ei ole

vield saatavissa tutkittua tietoa.

Haastattelulla tarkoitetaan ennalta suunniteltua vuorovaikutteista keskustelutilannetta,

jonka avulla etupaéssa kerétéan tietoja vastaajan asenteista ja kokemuksista. Haastat-
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telut voidaan jakaa lomake-, teema- ja avoimiin haastatteluihin. Nama voidaan toteut-
taa yksilo-, pari- tai ryhméhaastatteluina (Muorela, S. 2005, 37). Téassa tyossa kaytet-

tiin ForeSea-jarjestelmad koskevissa puhelinhaastatteluissa yksilolomakehaastattelua
ja lahelta piti -tilanteiden raportointia selvitettdessa kyselya. Kyselysté kerrotaan liséa

my6hemmin.

Lomakehaastattelu on kéytetyin haastattelumenetelméa (Vuorela 2005). Sille tyypilli-
sesti haastattelut etenivat lomakkeen mukaisesti ennakkoon maariteltyjen kysymysten
perusteella. Vuorela (2005, 39) toteaa, ettd lomakehaastattelun kayttd on kannattavaa
silloin, kun tutkimuksen tavoite on selvasti ymmarrettavissé ja tarkeimmaét kysymyk-
set voidaan tunnistaa. Lisaksi tutkijan tulee tietdd, millaista tietoa haastateltavat kyke-
nevét antamaan, jotta kysymykset ja vastausvaihtoehdot voidaan muodostaa parhaalla
mahdollisella tavalla. Haastateltu joukko, eli turvallisuuspaallikét, oli hyvin yhtenéi-
nen, silla kaikki ovat merenkulkualalla jo pitkaan tydskennelleitda ammattilaisia ja tut-
kimukseen valittujen varustamoiden ryhmaé valittiin ForeSea-jérjestelman kotisivuilta
I0ytyvén jérjestelméan raportoivien varustamoiden listan perusteella. Kysymykset oli-
vat samat kaikille haastatelluille, kuten lomakehaastattelulle ominaista on (Muorela
2005, 39). Ainoastaan haastattelun lopussa oli vapaata kommentointia -osuus, jossa
haastateltavat saivat tuoda taysin vapaasti ajatuksiaan esiin. Kaiken kaikkiaan vasta-
ukset vaihtelivat jonkin verran pituudeltaan ja laadultaan, koska mitéan valmiita vas-

tausvaihtoehtoja ei ollut annettu.

4.3 Kysely

Kysely sopii kaytettavaksi tiedonhankintamenetelmana mm. silloin, kun kaikki kysy-
mykset voidaan péaattaa etukéteen, tutkimusasetelma on tarkasti maaratty ja kun ky-
symykset halutaan esittdd suurelle, hajallaan asuvalle joukolle. Kyselyssa kaikki ky-
symykset sijoitetaan yhdelle lomakkeelle, joka toimitetaan samanlaisena kaikille vas-
taajille, ja kysymyksiin vastataan Kirjallisesti. Lomakkeet toimitetaan vastaajille postin
valitykselld tai muulla sopivalla tavalla. Kysymykset voivat olla suljettuja tai avoimia.
Avoimissa kysymyksissé vastaaja voi itse paattdd, miten vastaa. Avointen kysymysten
etuna on, ettd vastauksissa voi tulla ilmi asioita, joita ei olisi osattu kysya. Vaikeutena
avoimia kysymyksia kaytettédessa on, ettd niitd voi olla hankala muotoilla sellaisiksi,
ettd vastaaja osaa kertoa kaikki ne asiat, joita tutkija tarvitsee. (Virtuaaliyliopiston ko-

tisivut.)
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Tassa tutkimuksessa kyselyilla kartoitettiin alushenkilékunnan kokemuksia laivoilla
suoritettavasta lahelta piti -tilanteiden raportoinnista. Myos ilmailualan ammattilaisen
vastaukset keréttiin kyselylomakkeella. Koska téssa tutkimuksessa kyselyt suunnattiin
oletettavasti tutkimusaiheesta selvilla oleville henkil6ille, katsottiin, ettd avoimilla ky-
symyksilla olisi mahdollista saada moniulotteisempia vastauksia kuin suljetuilla ky-
symyksilla. Risking tdssé toimintatavassa oli, etteivat kaikki vastaajat ehtisi tai viitsisi
kayttad aikaa perusteelliseen vastaamiseen. Kysymykset toimitettiin laivoille sdéhko-
postitse, koska sen arvioitiin olevan ongelmattomin tapa sek& minulle etta vastaajille
verrattuna perinteiseen postittamiseen. llmailualan ammattilainen Kirjoitti vastauksen-
sa suoraan tutkimuksen tekijén kaytossa olleen tietokoneen tekstinkasittelyohjelmaan
tallennetulle kyselylomakkeelle.

5 TULOKSET

Tassa luvussa esitellaan tutkimuksessa saavutetut tulokset. Vastauksista [0ytyvat tut-
kimuksen kannalta olennaiset seikat on pyritty tdssé osiossa kokoamaan yhteen tarvit-
tavan selkeasti ja tiiviisti. Tassa apuna on kaytetty kayttanyt mm. teemoittelua, jonka
avulla on saatu nostettua esiin tutkimusongelmien valossa olennaisimmat asiat. Tulok-
set esitellaan ryhmittdin siten, ettd ensimmaisend esitellaan ForeSea-jarjestelmén tut-
kimuksesta saadut turvallisuuspééllikéiden vastaukset. Taméan jélkeen kasitellaan 1&-
helta piti -tilanneraportointia koskevat vastaukset turvallisuuspaallikéiden ja alushen-
kilokunnan osalta. Tassé osuudessa otetaan vertailun vuoksi mukaan myos ilmailualan
ammattilaisen vastauksia, jotka liittyvat hdnen oman alansa raportointiin. Kasiteltavi-
en teemojen lomaan on otettu vastaajien kommentteja haastatteluista. Haastatteluista
lainatut sitaatit ovat tdysin sattumanvaraisessa jarjestyksessé, eli esimerkiksi ensim-

maisend nahtava sitaatti ei kuulu aina samalle henkil6lle.

5.1 Aineiston analyysi ja tulkinta

Analyysilla tarkoitetaan esimerkiksi aineiston huolellista lukemista, tekstimateriaalin
jarjestelya seka sisallon erittelyd, jasentamista ja pohtimista. Analyysi voi olla myds
sisallollisen aineksen luokittelemista esimerkiksi erilaisten aiheiden ja teemojen perus-
teella. Perusajatuksena on saada kirjavasta ja kenties runsaasta aineistosta ymmérret-
tava ja jarkeva. Haastattelujen ja kertomusten sisélt6ja ja rakennetta kiteytetdén seka

tarkastellaan tutkimusongelmien kannalta keskeisten seikkojen esiintymista teksteissa.
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Analyysin avulla tutkija tiivistaa aineistoa ja tulkitsee sita. (Yhteiskuntatieteellisen tie-

toarkiston verkkosivut.)

Kerétyn aineiston analyysi, tulkinta ja johtop&atosten teko on tutkimuksen ydinasia.
Analyysivaiheen tarkoitus on selvittaa tutkijalle, millaisia vastauksia han saa ongel-
miin. Ennen kuin péastaan tekemaén paatelmid, tulee suorittaa joitakin esitditd. Naihin
kuuluvat ainakin tietojen tarkistus, tietojen tdydentdminen seké aineiston jarjestami-
nen. Kerétysta aineistosta tulee tarkistaa ainakin kaksi seikkaa: onko aineistossa selvia
virheellisyyksié ja puuttuuko tietoja. (Hirsjarvi ym. 2007, 216 - 217.) Tassa tutkimuk-
sessa kaikkien osallistujien vastaukset olivat laadukkaita, eika haastattelujen tai vasta-

uslomakkeiden hylk&amiseen ollut syyta.

5.2 ForeSea

ForeSea-jarjestelmaa koskeva haastattelupyynto lahetettiin yhteensd kymmeneen va-
rustamoon, joista kahdeksan kanssa haastattelu toteutui. Tulosten kasittely aloitettiin
litteroimalla nauhoitetut puhelinhaastattelut kirjalliseen muotoon. Koska téssa tutki-
muksessa analyysin varsinaisena kohteena ei ole kielenkaytto tai hienosyinen vuoro-
vaikutus, suoritettiin litterointi poimien haastatteluista ainoastaan tutkittavan aiheen
kannalta keskeisimmét seikat. Haastattelut pidettiin 16.1.2012 — 8.3.2012. Osaa vas-
taajista muistutettiin aikaisemmin l&hetetysta haastattelupyynnostéd, minka seuraukse-
na lahes kaikki suunnitellusta vastaajaryhmasté saatiin tavoitettua. Vastausprosentti

turvallisuuspaéllikkohaastatteluissa oli 80 %.

Haastatelluista henkil6ista kuusi (6) piti ForeSea-jarjestelméaa vahintaan perusideal-
taan hyvéna tai yleisesti erittain hyvana. Vaikka suurin osa turvallisuuspaallikgista piti
ForeSeata hyvéna systeemind, jarjestelman kayttoa kartoitettaessa tuli kuitenkin ilmi,
ettei valtaosa heisté ole l&hettanyt jarjestelmaan yhtakaan raporttia. Tarkkaa lukumaa-
raé niistg, jotka eivat ole lahettaneet yhtdkaan raporttia jarjestelméaén, ei saatu, koska
asiaa ei varsinaisesti kysytty. Erés turvallisuuspaéllikko sanoi, ettd “olen nopeasti
kéynyt kerran tai kaksi katsomassa” ForeSeasta |0ytyvia raportteja ja toinen totesi, et-
t4 “’en ole kaynyt puoleen vuoteen edes katsomassa ”. Muutenkin viesti oli, ettei juuri
kukaan haastatelluista ole kéayttanyt jarjestelmaa tai tarkemmin tutustunut siihen. Jar-
jestelmén kayttaméattdmyyden ja sen vahaisen tuntemisen vuoksi jotkut haastattelulo-

makkeen Kysymyksisté osoittautuivat turhiksi.
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ForeSea-jarjestelman kayttaméattdmyyteen ilmeni muutama vastauksissa usein toistuva

syy. Paasyiksi jarjestelman kayttamattomyyteen mainittiin seuraavia asioita:

1. Siit4 aiheutuva ylimaaréinen tyo (kolme vastaajaa)

2. Laivoilta tulevien raporttien heikko laatu (kolme vastaajaa)

3. Resurssien puute (kaksi vastaajaa)

Edellisten liséksi yksi vastanneista mainitsi syyksi ”pienet piirit” tarkoittaen ettd mui-
den kayttajien on helppo saada selville, misté laivasta raportti tulee. Yksi vastaaja ker-
toi omistajien olevan huolissaan kilpailijoiden kouluttamisesta. Erés vastanneista arvi-
oi suomalaisen kauppalaivaston volyymin olevan riittamaton tallaisen jarjestelman
toimimiseksi. Seitseman vastaajaa kahdeksasta mainitsi useamman kuin yhden syyn

ForeSean kayttaméattomyyteen.

ForeSea-jarjestelmaan raportoimisen aiheuttama ylimaarainen tyo nousi selkedsti esil-
le tutkimuksessa. Kahden vastaajan mukaan raportin lahettamiseksi ForeSeahan tay-
tyisi raportti ensin muokata ja ké&sitelld siten, ettei voitaisi tunnistaa mista aluksesta
raportti on. Lisaksi yksi vastaaja mainitsi kielellisen kaantamisen ty6laédksi, koska
aluksen tyodkieli on suomi. ”Tuplatydksi” raportin 1dhettdminen koettiin erityisesti sen
takia, ettd viranomaisille ja muille tahoille pitaa tietyissa tilanteissa laatia erillinen ra-
portti. ForeSean vahvuuksia kysyttdessa yksi vastaajista totesi, ettd “jos viranomaiset

voisivat katsoa suoraan sieltd, ettei tarvitse endd muualle raportoida”.

Toinen mainittu seikka koski resurssien riittamattomyytta. Kaksi haastatteluun osallis-
tuneista turvallisuuspéallikoistd on kertomansa mukaan jo nyt taystyollistettyjé ja hei-
dan lisdksensa yksi vastaaja sanoi, ettd raporttien kasittelyn lisédminen vaatisi lisaa

tyévoimaa.

“Resurssit meilld ei riitd paneutumiseen”.

"Aina tulee muka tirkedmpid tekemisid, on tydlistalla”.

”Olin innoissani kun ForeSea oli tulossa Suomeen, mutta nyt sitten resurssipu-

lan vuoksi ei voi osallistua .
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Haastatteluissa ilmeni myds, etté laivoilta tulevien raporttien laadussa olisi parantami-
sen varaa. Kolme vastaajista koki asian siten, ettd he eivat halua lahettaa jarjestelméaan
raportteja, jotka eivét ole hyodyksi kenellekdéan. Eras vastaaja totesi, etta

’

“vain kourallinen on merenkulkua hyodyttivid raportt€ja.’

Myaoskaan silloin raportin eteenpdin lahettamisté ei pidetd mielekkaand, jos paran-
nusehdotukset puuttuvat. ”Pienid asioita”, kuten liukastumisia ei ndhda tarpeellisena

raportoida ForeSeahan, koska niita tapahtuu jatkuvasti.

ForeSea-jarjestelman vahvuuksiksi puolet eli nelja vastaajista mainitsi mahdollisuu-
den oppia muiden raporteista. Vahvuudeksi mainittiin myds se, etta viranomaiset voi-
sivat katsoa raportit suoraan ForeSeasta, raporttien suuri méaréa sekd mahdollisuus
poimia samankaltaiset raportit helposti. Nelja vastaajista ei maininnut jarjestelman

vahvuuksiksi mitaan.

Jarjestelmén heikkouksiksi vastaajat nimesivat paljon erilaisia asioita. Kahden mieles-
t& pienemmilld varustamoilla on jarjestelman hyvéksi kayttdmisen mahdollisuus, kos-
ka niille ei laivastonsa pienen koon vuoksi tule raportteja, varsinkaan ForeSea:han I&-
hetettdvia raportteja, juuri lainkaan. Taman vuoksi pienemmét varustamot voisivat
vastaajien mielesta kerétd vain hyodyn jarjestelmasta tekemaétta itse tyota jarjestelmén
hyvéksi. Yksi vastaajista kertoi kuulleensa, etta palautteen saaminen ForeSeasta on
huonoa. Erés vastaaja oli sitd mieltd, ettd raporttien laatu ForeSean kokemuspankissa
ei ole aina riittdva. Yksi haastateltu taas oli sitd mielta, ettd “systeemilla tulisi olla

kasvot ”, ja kritisoi sitd, ettei TraFi ole panostanut tarpeeksi asian esittelyyn.

”Ei toimi jos joku vaan perustaa jonkun systeemin ja sanoo, ettd laittakaa sinne
raportteja. Pitisi yhdessa ihmisten, turvallisuuspaallikdiden, miettia ja sitoutua

siithen.”

5.3 Lé&heltd piti -tilanteista raportointi

Lahelt& piti -tilanteista raportointiin liittyvia kokemuksia keréttiin kolmelta paaryh-
malta. Jokaiselle ryhmalle oli omanlaisensa haastattelulomake, joskin kysymysten

keskeinen sisélto oli yhtenevéinen. Yksi ryhma oli varustamoiden turvallisuuspaalli-
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kot, joiden haastattelu myds lahelta piti -tilanteista raportoinnin osalta suoritettiin pu-

helimitse samalla kertaa ForeSea-jarjestelmaan liittyvien haastatteluiden kanssa.

Toinen ryhma muodostui laivoilla tydskentelevista kansipaallyston jasenista, joille
toimitettiin haastattelulomakkeet sdhkopostitse. Lomakkeet toimitettiin aina kyseisen
varustamon turvallisuuspéallikon kautta. Nain toimittiin, jotta vastaajat laivoilla tun-
nistaisivat sahkopostin lahettdjan ja kenties jaksaisivat paremmin vastata kKysymyksiin.
Toinen syy oli se, etté turvallisuuspéallikkd on varmasti paras henkild arvioimaan,
miltd alukselta suurimmalla todennékdisyydella saisi vastauksia. Koska kysymykset
olivat suomeksi, katsottiin tarkoituksenmukaiseksi, etta turvallisuuspaallikko valitsee
laivan, jonka henkilékuntaa haastatellaan, koska monissa aluksissa saattaa olla henki-
16st04, jonka didinkieli on ruotsi. Laivahenkilokunnalle suunnattuja kyselyja lahetet-
tiin yhteensa neljatoista ja vastauksia saatiin kahdeksan kappaletta. N&in ollen vasta-

usprosentiksi tuli 57 %.

Lis&ksi omana kokonaisuutenaan suoritettiin ilmailualan ammattilaisen, tassa tapauk-
sessa lennonjohtajan, haastattelu. Tutkimukseen péatettiin ottaa mukaan ilmailualan
edustajan ndkemyksia oman alansa lahelta piti -tilanteista raportoinnista, koska ilmai-
lua ja merenkulkua usein vertaillaan keskenédén, varsinkin turvallisuuskulttuurien osal-
ta (mm. Juurijoki, 2010). Haastateltava vastasi kysymyksiin kayttamalla tekstinkasit-

telyohjelmaa.

Koska lahelté piti -tilanteista raportointia koskevien ryhmien haastattelulomakkeet
poikkesivat toisistaan hieman, on kahden ensimmadisen ryhman vastauksien pohjalta
laadittu tutkimuksessa esiin nousseita tarkeimpid teemoja, joita mydhemmin tarkastel-
laan ja vertaillaan keskenddn. Luvussa 5.4 kasitelld&n vain turvallisuuspééllikiden
vastauksia ja luvussa 5.5 kasitellaan laivavéen vastauksia. llmailualan ammattilaisen

vastauksia kasitelldan luvussa 5.6.

Teemoja eli keskeisid aiheita muodostetaan etsimalld tekstimassasta eri vastauksia ja
haastatteluja yhdistévia (tai erottavia) asioita. Kun aineistoa jérjestellaan teemojen
mukaan, jokaisen teeman alle kerdtdan haastatteluista ne kohdat, joissa kasitellaan ky-
seistd teemaa. (Yhteiskuntatieteellisen tietoarkiston verkkosivut.) Teemat, joista haas-
tateltavien kanssa on puhuttu, 16ytyvét yleisesti kaikista haastatteluista, tosin eri tavoin

ja vaihtelevasti.
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5.4 Turvallisuuspéallikot

Léahelta piti -tilanteista raportoinnin osalta nostettiin turvallisuuspéallikdiden haastat-

teluista esille seuraavia paateemoja:

varustamon raportointijarjestelma ja sen toimivuus

o |&helta piti -tilanneraportoinnin edut ja haasteet

o l&helta piti -tilanteen kasitteen tunteminen aluksilla

e erot raportoinnissa

e anonymiteetti

e koulutus

e resurssit

e viranomaisten toiminta

e Kkehitys.

Seuraavissa alaluvuissa teemoja on avattu ja niihin on liitetty otteita haastatteluista.

5.4.1 Varustamon raportointijarjestelma ja sen toimivuus

Haastateltujen varustamoiden turvallisuuspééllikot olivat p&éosin sitd mielta, etta hei-
dan varustamoissaan raportointijarjestelma on toimiva. Viisi kahdeksasta vastaajasta
sanoli, etta jarjestelma toimii. Kolme vastaajaa oli sitd mieltd, etta jarjestelma toimii
tyydyttavasti tai ettd parannettavaa olisi. Naista kolmesta kahdessa varustamossa oli
vield haastatteluhetkelld kdytossé paperinen raportointimuoto, mutta molemmissa ol-
laan siirtymassa lahiaikoina sahkoiseen jarjestelmaan. Kokonaisuudessaan puolet va-

rustamoista kaytti viel& haastatteluja tehtdessa paperista raportointilomaketta.
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5.4.2 Lé&helta piti -tilanne raportoinnin edut ja haasteet

Lahelta piti -tilanteista raportoinnin selkeimpéna etuna pidettiin mahdollisuutta oppia
muiden virheist4 ja tata kautta turvallisuuden parantumista aluksilla. Seitseman vas-
taajaa kahdeksasta oli sitd mieltd, ettd lahelté piti -tilanteista raportoinnilla on positii-
vinen vaikutus turvallisuuteen aluksilla. Naista seitsemésté kaksi vastaajaa sanoi, etta
turvallisuus on parantunut hiukan ja yksi vastaaja sanoi, ett4 raportointi parantaa tur-
vallisuutta pitkélla aikavalilla. Yksi vastaajista oli sitd mielta, etta turvallisuutta on

yleisesti parantanut koko ISM-koodi.

Haasteina lahelté piti -tilanteista raportoinnissa vastaajat nakivét eri asioita. Viisi vas-
taajaa kahdeksasta mainitsi vaikeudeksi laivoilta tulevien raporttien oikeanlaisen ké&-
sittelyn, liittyen analysointiin, luokitteluun ja raportointiprosessin loppuun saattami-
seen. Naista viidestd vastaajasta kahden mielesta resursseja tarvittaisiin lisaa, jotta
tyydyttava taso raporttien kasittelyssa voitaisiin saavuttaa. Lisaksi yksi vastaaja totesi,

ettd jos raporttien maéra vield kasvaa, niin sitten tarvitaan lisaresursseja.

Yhten& haasteena pidettiin merenkulkuun muodostunutta omanlaistaan kulttuuria, joka
joissakin tapauksissa on este toimivalle lahelta piti -tilanteista raportoinnille. Kolme
vastaajaa sanoi, ettd merenkulkijat eivat usko taysin ei-syyllistdvaan kulttuuriin ja etta
tdméan vuoksi esimerkiksi inhimillisista virheisté raportoimisen kynnys on valilla kor-

kea.
”Jos laivalla inhimillinen virhe, kynnys raportoida on korkea luonnollisesti.”

"Voi olla ettd historiassa on epdonnistuttu raportoinnin markkinoinnissa meren-

kulkijoille.”

"Tuntuu, ettd kirjoituskulttuuri ei ole uponnut merenkulkijoihin.”

“Joskus myos epauskoa no-blame kulttuuriin.”

”Léheltd piti -kulttuuri on ollut aika vaikea saada, kehityksen paikka.”

”Poikkeamista ja muista usein puhutaan laivoilla ja voidaan jopa soittaa mutta

kirjoittaminen on vaikeaa. ”
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Kolme turvallisuuspéallikkoé oli sitd mieltd, ettd aluksilla ei valttamatta ymméarreta
lahelta piti -tilanteista raportoinnin merkitysta tai siitd aiheutuvaa hyotya. Heidan mu-
kaansa tietaméattomyys, ymmartamattomyys seké kielteinen asenne ovat osaksi estee-

na onnistuneelle raportoinnille:

"Hyotyd ei ndhdd.”

1

VEttd ihmiset ymmdrtdisivit asian tdrkeyden.’

5.4.3 Lé&helta piti -tilanteen kasitteen tunteminen aluksilla

Tahan aiheeseen vastaamisessa oli jonkin verran hajontaa. Vain kaksi kahdeksasta
vastaajasta sanoi, ettd lahelta piti -tilanteen kasite selkedsti tunnetaan aluksilla. Kolme
vastaajista arvioi, ettd k&site tunnetaan laivoilla aika hyvin tai ainakin yleisella tasolla.
Yksi vastaaja sanoi, ettd kasitteen tuntemisessa olisi selkeésti parantamisen varaa.
Kolme vastaajista oli sitd mielta, ettd paallysto tuntee kasitteen hyvin tai aika hyvin,

mutta miehiston puolella sité ei vield kovin hyvin tunneta:

“Suurin osa tuntee, miehiston puolella haastetta. ”

“Parantamisen varaa olisi. Aina ei laivalla ymmdrrystd siitd milloin pitdisi ra-

portoida. ”

“Periaatteessa ymmdrretddn, viimeinen kynnys ei ylitetty.”

’

"Kylld se tunnetaan, uskoisin ndin.’

Ainakin kolme turvallisuuspéallikkoa oli sitd mieltd, ettd laheltd piti -tilanteen maarit-
tely on hankalaa tai aika hankalaa. Heidan mielestaan jonkun pitéisi laatia selkedmmét

ohjeet l&helta piti -tilanteen tunnistamiseksi.

“Ohjeet ldheltd piti -tilanteen maaritelmaan. ”

“Toisilla ldheltd piti -tilanne on aina ja toisilla ei koskaan, vaikea maaritella ra-

i3

jaa.
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5.4.4 Eroavaisuudet raportoinnissa

Vastaajat arvioivat, ettd raportoinnissa on eroja eri alusten vélill4, mutta erot johtuvat
paaasiassa henkildista eivat niinkaan aluksista tai alustyypeisté. Vain yksi vastaaja sa-
noi, etta eroja ei juuri ole. YKksi vastaajista ei voinut arvioida tilannetta, koska heidéan

varustamossaan oli silla hetkelld vain yksi alus.

“Henkil6eroja enemmankin kuin laivoissa. On ohjeistettu paallikoita raporttien
suhteen.”

”Suuria eroja, toiset (raportoivat) hyvin vahan, jotkut enemman, kokonaisuudes-
saan vahan.”

“Eroja maarassa, toiset laivat aktiivisempia. Enemmankin ihmisten valisia eroja

kuin laivatyypeissd.”

Neljé vastaajaa kahdeksasta sanoi, ettd lahelta piti -tapauksia jaa varmasti raportoimat-
ta. Kaksi vastaajaa oli sitd mieltd, ettd lahelta piti -tilanneraportteja ei jaa tekematta, ja

kaksi vastasi, ettd ei osaa sanoa.
7100 % varma etta jaa raportoimatta. ”

“Riippuu laivasta, jaa ilmoittamatta esim. kiireen vuoksi satamassa jotain pienia
tapahtumia. n. 1/kk/laiva jaa pois.”

“Mielestani kaikki raportoidaan. ”

”Ldheltd piti -tilanteissa prosentti suuri joita ei raportoida. Aina ei laivalla ym-

marrysta siitd milloin pitdisi raportoida.”
“Ei valttamatta jad tekemattd, pienista asioista ei tarvitse tehda. ”

“Vaikea sanoa, ei voida lahtea siihen, ett& aina on lahelta piti -tilanne. ”
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5.4.5 Anonymiteetti

Kuusi kahdeksasta vastaajasta piti nimettémané raportointia varustamon siséllg hyvé-
na asiana. Yksi vastaajista arvioi, ettei nimettdoména raportoimisesta saada liséarvoa,
varsinkaan varustamon sisélld. Monet vastaajista tunnustivat mahdolliseksi ongelmak-
si sen, ettd nimettdbméana raportointi saattaa aiheuttaa asiattomia ja epdolennaisia pa-
lautteita. Kaksi vastaajista sanoi, ettd riippuu laivan ja varustamon kulttuurista, onko
nimettdmana raportointi tarpeellista vai ei. Jos kulttuuri on hyva, kaikki voivat rapor-
toida omalla nimellaan, ja jos taas aluksella on huono ja syyllistava ilmapiiri, on eh-

dottomasti tarpeen olla mahdollisuus raportoida nimettémana.

’

“Saa ldhettdid anonyymisti, mutta meilld ei ole tarpeellista.’

”Pitdd olla mahdollisuus raportoida nimettéméand. Jos kulttuuri on huono, pitaa

olla ehdottomasti mahdollisuus raportoida anonyymisti.”

”Ei lisdarvoa varsinkaan varustamon sisdlld. Vaarana ettd aletaan kiusata toi-

’

siaan, voi sitten meno olla kuin keskustelupalstoilla.’

“Kaikilla mahdollisuus tehdd nimettomdnd raportti. Hyvd systeemi, parantunut

vuosien varrella.”

“Jokainen voi toimia omalla nimellddn. Omalla nimelld raportoitaessa saadaan
karsittua tietynlaista materiaalia. Jos kulttuuri on ei-rankaiseva, kaikki voivat

toimia omalla nimellddn.”

“lhan ok. Vaihtelee, silloin pitdd olla isompi filtteri. Varustamosta ulos nimet-

tdmana ehdottomasti. Sisalla parempi nimella. ”

Kaikki, jotka kommentoivat raporttien eteenpéin l&dhettamistd, olivat sitd mielta, etta

raportit pitda toimittaa anonyymisti ulos varustamosta.

5.4.6 Koulutus

Neljd vastaajaa kahdeksasta sanoi, ettei varustamossa ole koulutettu analysoimaan l&-

heltd piti -tilanteita. Kaksi vastaajista kertoi, ettd konttorihenkil6stda on koulutettu
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mutta laivahenkilokuntaa ei ole. Viisi vastaajista oli sitd mieltd, ettd koulutusta pitéisi
saada lis&d, ja yksi heista totesi, etté sitd on tulossa. Yhden vastaajan mielesta tarvitta-

vaa koulutusta on hankala saada. Myds miehistén kouluttaminen néhtiin tarkeéksi.

“Tarvitaan, sekd maissa ettd laivoilla. Haastavaa saada sitd koulutusta.”

’

"Ei kovin paljon eikd kovin hyvin. Vanhoja keissejd kdydddn ldpi.’
“Miehiston koulutus raportointiin.”
"Ei ole koulutettu, tulee olemaan.”

Kaksi vastaajista nimesi erikseen tarkeéna osa-alueena riskianalyysikoulutuksen:

"Vilineiden kéyttoon vaikkei liittyisi alaan niin tehtdvdt pitdisi voida hoitaa, jo-

tain standardia riskianalyysiin, tai mitka toimet pitaa analysoida. ”
“Riskianalyysi koulutusta myés laivoille. P&allystolle ISM-koulutus olisi ok. ”

5.4.7 Resurssit

Kuusi vastaajaa kahdeksasta sanoi, ettd lahelta piti -tilanteista raportointiin liittyvét re-
surssit ovat riittavat. Kaksi turvallisuuspaallikkoé totesi, ettd raporttien kasittelyyn, pa-
lautteen antamiseen ja tiedon keruuseen tarvittaisiin liséé resursseja. Ndissa molem-

missa varustamoissa oli viel& haastatteluja tehtéessa paperinen raportointijarjestelma:
”On riittdavdsti, muut kuin mind osallistuu prosessiin.”
”Ndkisin ettd resurssit ok.”
“Tarvitsee lisdd jos tulee enemman raportteja. ”

"Ei ole tarpeeksi varsinkaan konttorissa. Pitdisi olla yksi henkilo vain sitd var-
ten, sisdltaen lappujen vastaanotto, koulutus, seuranta, parannusehdotuksien
implementointi. Korkealaatuiset raportit laivoilta helpottaisivat raportin kasitte-

lya myds konttorissa. ”
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’

“Tarvitsisi lisdd. Raporttien kdsittelyyn ja palautteen antamiseen.’

5.4.8 Viranomaisten toiminta

Viranomaisten toimintaan ei oltu taysin tyytyvéisid haastattelujen perusteella. Kaksi
vastaajista toivoi enemman yhteisty6ta eri viranomaisten vélille. Keskitettyja rapor-
tinkeruupaikkoja pidettiin hyvéna asiana. Eras vastaajista sanoi, etta raportoidessa ei
pitaisi joutua pelkddméaan rangaistuksia. YKksi vastaaja totesi, ettei lomakkeita pida
enéa lisatd. Yksi vastaajista sanoi, ettei viranomaisten tarvitse muuttaa nykyisi toi-
mintatapojaan. Vastauksista ilmeni myos se, etta viranomaisten organisaatioissa viime
aikoina tapahtuneet muutokset aiheuttavat hieman hammennysta merenkulkualalla

toimijoiden joukossa.

”Kun raportoidaan, ei pitdisi pelata rangaistuksia. ”

“Isommissa keisseissd voisi olla ehkd mukana, datapankki, tietopankki... niita-

’

han onkin, mutta ei ole ldhtenyt vetdmddn.’

“Heiddn kanssa toimii hyvin. Viranomaisten organisaatiomuutokset sekoittaneet
heidan pakkaansa. Enemman yhteisty6ta viranomaisten véalilla. Taméakin paran-

tunut. ”

“Foresea hyvi askel, keskitetty keruupaikka hyvd. Heilld hieman kaksipiippui-
nen rooli, ei saisi sekaantua litkaa, mutta pitaisi saada tietoa trendeista jotta
voisi ohjata ja poistaa vaaroja. ”

"Ei pidd lisdita lomakkeita. Muuten merenkulkijat ihan spagaatissa. ”
“Helposti tulee liikaa analysoitavaa jos viranomaiset saatelee. ”
“Trafillekin aika uusi asia.”

5.4.9 Kehitys

Lahelt& piti -tilanteista raportoinnin kehittdmiseen vastaajilla oli erilaisia ndkemyksié.

Keskeisend tekijana vastauksissa oli kuitenkin kulttuurin muutos merenkulussa, ja sen
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seurauksena monissa varustamoissa menndan parempaan suuntaan. Yhden vastaajan
mukaan nuoret raportoivat useammin kuin vanhemmat merenkulkijat. YKksi vastaajista
oli kiinnostunut raportoinnin merkityksesta koulutuksen aikana ja olikin sita mielt,
ettd ISM-koodin todellisen siséllon tuntemista pitéisi kehittdd kouluissa. Erés vastaaja

totesi, ettd palautteen saaminen viranomaisille lahetetyisté raporteista olisi tarkeaa:

”Palautetta olisi kiva saada viranomaisilta kun sinne jotain laittaa. Raportit

menee kuin mustaan aukkoon.”

ForeSea-jarjestelmaa tai vastaavaa keskitettya raporttienkeruupaikkaa pidettiin hyo-
dyllisend. Niiden varustamoiden edustajat, joilla vield oli kaytossé paperinen rapor-
tointijarjestelmd, olivat toiveikkaita sen suhteen, ettd sahkdiseen jérjestelmaan siirryt-
téessé laheltd piti -tilanteista raportointi paranee, tavalla tai toisella:

"Uusi jdrjestelmd. Tarkoitus helpottaa raportointia, mm. kaikki voivat raportoi-

da.”

"Sdhkoinen, ei toimi tdysin vield.”

5.5 Alushenkilokunta

Alushenkil6kunnalle tarkoitetut haastattelulomakkeet lahetettiin yhteensa seitseméaan
varustamoon. Vastausta toivottiin jokaisen varustamon yhdella aluksella toimivilta
kahdelta kansip&aallyston jaseneltd. Vastauksia tuli yhteensa kahdeksan, joten vastaus-
prosentiksi muodostui 57 %. Haastatteluun vastasi nelja paallikkod, kaksi yliperdmies-
t& ja kaksi perdmiesté. Vastaajat olivat toimineet senhetkisessa tydssaan eripituisia ai-
koja, pisimpaan tydskennellyt noin 30 vuotta ja lyhimman ajan tytskennellyt yhden
vuoden. Neljé vastaajista mainitsi koulutustaustakseen ammattikorkeakoulun. Alus-

henkilokunnan haastattelujen osalta keskityttiin seuraaviin teemoihin:

o lahelta piti -tilanteen maéaritelma

e raportointijarjestelmé

e raportoinnin aiheuttama tyémaara aluksella
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o ldhelt4 piti -tilanteista raportoinnin hyddyllisyys

e anonymiteetti

e raporttien analysointi

e raportointimotivaatio

o tyGilmapiiri

kehitystarpeet l&helta piti -tilanteista raportoinnissa.

Seuraavissa alaluvuissa on avattu nditd teemoja, seka otettu mukaan haastateltujen

kommentteja.

5.5.1 Lé&helt4 piti -tilanteen méaritelméa

Kysyttéessa lahelta piti -tilanteen maaritelmaé jokainen osallistuja antoi erilaisen vas-
tauksen. Osa vastaajista méaaritteli lahelta piti -tilannetta useammalla virkkeelld, osa
taas tiivisti ajatuksensa lyhyeen virkkeeseen. Kaikki paitsi yksi vastaajista olivat sité
mieltd, etté laheltd piti -tilanne on sellainen, joka olisi todennékaisesti johtanut jonkin-

laisen vahingon aiheutumiseen, mutta syysté tai toisesta néin ei kaynyt.

“Tapahtuma, jossa onnettomuuden riski on ollut olemassa.

“Ennakoimaton tilanne josta olisi voinut aiheutua vahinko.”

“Todennakoisesti onnettomuuteen johtavan tilanteen valttaminen. ”

“Tapahtuma joka ei johda onnettomuuteen asti mutta olisi voinut tehd& sen jos

el tuuri, patevyys tai ulkopuolinen tekija olisi estanyt tapahtuman kulkua. ”

“Vahingon syntyminen on valtetty viime tingassa. ”

Yhden vastaajan mielesta lahelta piti -tilanteessa vahinko tai onnettomuus tapahtuu,

mutta ei niin pahana, kuin olisi voinut tapahtua:
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”Lahelta piti -tilanne on mielestani tilanne, jossa vahinko tai onnettomuus ei ta-

pahdu niin pahana/ikavana kuin voisi tapahtua. ”

Muiden vastaajien mielesta Iahelta piti -tilanteessa onnettomuudelta on véltytty. On-
nettomuuden maaritelméé kysyttéessa vastauksissa oli myos jonkin verran eroja. Kak-
si vastaajista mainitsi onnettomuudeksi tilanteen, jossa vahingoittuu henkil® tai omai-
suutta. Nelj& vastanneista méaaritteli onnettomuudeksi tilanteen, jossa aiheutuu vahin-
koa henkil6lle, omaisuudelle tai ymparistolle. Puolet vastaajista mainitsi liséksi, etta
onnettomuus on ennalta arvaamaton tai tahaton tapahtuma. Saman varustamon edusta-

jien vastaukset olivat hyvin samankaltaisia, paitsi yhdessa tapauksessa.

“Onnettomuudessa syntyy henkild, omaisuus tai luontovahinkoja. Onnettomuus

on ennalta arvaamaton. ”

“Tapahtuma joka ylittad maaratyn kriteerin esim. loukkaantuminen joka vaatii
ladkarinhoitoa tai aineelliset vahingot jotka ylittavat jonkun rahasumman (riip-
puen varustamon koosta). Ymparistdonnettomuudet ovat tuulleet tavallisemmiksi
ja siina on vaikeampaa maaritell& vahingon ja onnettomuuden ero koska suurin

osa pitaa ilmoittaa viranomaisille mika tietysti lisaa lapinakyvyytta. ”

”Ennakoimaton tilanne josta aiheutuu henkild, materiaali tai ymparistévahin-
ko.”

“Ympariston, materiaalin tai ihmisen vahingoittuminen. ”

”Aina kun henkilo tai omaisuutta vaurioituu. ”

“Normaalista poikkeava tilanne, jossa syntyy vahinkoa. ”

5.5.2 Raportointijarjestelma

Kaikki vastaajat olivat sitd mieltd, etta raportointijarjestelma on toimiva ainakin hei-
dan aluksellaan. Kaksi vastaajista kuitenkin sanoi, ettd jarjestelmé& on hieman raskas”

tai ”jaykka” kayttda:
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“Raportointijarjestelma on raskas mutta niin kai raportoiminen aina on. Rapor-
toinnin keventamista pitaisi edistédd. Uudet lisavaatimukset tuppaavat hankaloit-

tamaan kokonaisuutta. ”

“Raportointijdrjestelmd on kattava, mutta ohjelmat ovat hieman “vanhanaikai-

’

sia” ja jaykkid kdyttdd.’
Yksi vastaajista totesi, ettd kaikilla yhtion laivoilla tilanne ei ole yht& hyva:

“Kaikilla aluksilla ei tosin toimi. Raportointirutiinia pitisi yhtion puolesta vaa-

tia kaikilta tasavertaisesti. ”
5.5.3 Raportoinnin aiheuttama tyémaaré aluksella

Nelj& eli puolet vastaajista koki, ettei raportointi aluksella aiheuta ylimééaraista tyota.

N&in vastanneista kaksi oli paallikoita, yksi yliperdmies ja yksi peramies.
“Ei aiheuta. Muista laivoista tehdyt erehdykset oppien kuitenkin sdastaa aikaa. ”

”Jos todella on jotain raportoitavaa niin se on yleensa tarkeaa asiaa ja siina

mielessa ei lisda tyomaaraa. ”

Toinen puoli vastaajista sanoi, ettd raportointi tavalla tai toisella aiheuttaa yliméaéaraista
tyotd. Tosin vain yksi vastaaja antoi suoran “kylla” -vastauksen, muiden vastauksissa

oli jonkin verran tulkinnan varaa:
“Kylla. Ty6ta on nytkin paljon mutta raportointia ei pitaisi olla paivittain. ”

“Riippuu tapauksen laajuudesta / vakavuudesta. Jos sattuu muutenkin olemaan

kiireellisia asioita menossa, priorisointi on toisinaan hankalaa. ”

1

"Raportointiohjelma “vanhanaikainen” mikd tyollistdd turhaa.’

”Onneksi tapauksia on harvoin. Tydmaara on kuitenkin suuri muttei mitenkaan

kestamaton — lahinnd harmittava. ”
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5.5.4 Léhelta piti -tilanteista raportoinnin hyodyllisyys

Y leisesti ottaen l&helté piti -tilanteista raportointia pidettiin hyédyllisena ja positiivi-
sena asiana. Vastaajista enemmiston mielesté raportointi on tarked osa turvallisuutta ja

muiden virheista oppiminen néhtiin hyvin hyddylliseksi.
“Raportointi on erittain tarked osa turvallisuusjohtamisjarjestelmaa. ”

“Nyt raportteja tehdaan minun mielesténi aina kun on ollut 1&helta piti -
tilanteita. Ja silloin muutkin voi oppia laksyt. ”

“Varsinkin samanlaisten alusten raportit ovat tarkeita. Nain voidaan kartoittaa
riskit ja hallita niitd paremmin. Eli kiinnitetddn huomiota vaarallisiin toiminta-

tapoihin tai laite ongelmiin/ominaisuuksiin. ”

"Turvallisuus ja turvallisuusajattelu ovat olleet korkealla tasolla aina. Rapor-
tointi ei itselladn paranna turvallisuutta, vaan se miten raportointia kaytetaan

hyvaksi ja miten muita informoidaan, jotta voitaisiin valttda samankaltaiset ta-
pahtumat. ”

“Ehk& ongelmat ja lahelta piti -tapahtumat jaavat paremmin mieleen. ”

Kolme vastaaja arvioi alusturvallisuuden selvasti parantuneen raportoinnin myota.

Yksi henkil® vastasi, ettd ei osaa sanoa.

”On parantunut. On alettu enemman ajatella tekemisia turvallisuuden kannalta
ja toisaalta turvallisesti tehden, kun vahinkoja ei satu, ei mydskaan tarvitse teh-

da raportteja niin usein.”

5.5.5 Anonymiteetti

Kysymys nimettémana raportoinnista jakoi vastaajajoukon kahtia: puolet oli sitd miel-
t4, etteivat he kannata ajatusta. He perustelivat ndkemystaan yhteishengen huonontu-

misella ja tarpeettoman paperityon lisadntymiselld:
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”Lisaa tarpeetonta/aiheetonta paperity6ta ja on periaatteessa mahdotonta.

Huonontaa laivan yhteishenked. ”

“Ei onnistu, enka née syyta siihen. Jos tallaista mietitdan, vikaa on jossakin

muussa kuin raportoinnissa (tydilmapiirissa tai ammattitaidossa). ”
“Ei Kiitos, pienessa yhtiossa lahtee huhut liikkeelle. ”

Toinen puolikas vastaajista piti nimettdémana raportoimista positiivisena ja jopa suosi-

teltavana asiana:
”’Se alentaa kynnysta raportointiin, erityisesti lahelta piti -tapauksissa. ”
”Ei sen pitaisi raporttia huonontaa eli ehdottoman suositeltavaa. ”

”Sekin kay, mutta palautteen antaminen vaikeaa. ”

5.5.6 Raporttien analysointi

Seitsemén vastaajaa kahdeksasta kertoi, ettd raportteja analysoidaan ainakin jollain ta-
valla. Kaikki ndin vastanneet sanoivat, ettd raporteissa ilmenneisiin ongelmiin tulee
varustamosta parannusehdotukset tai parannukset mietitdén aluksella. Yksi vastaajista

totesi, ettd joskus palautteen saamiseen menee liian kauan. Yksi henkil6 vastasi, etté ei

0saa sanoa.
”Parannusehdotukset tulevaisuudessa. ”

“Useista raporteista tehd@an yhteenvetoja, joita esitetdan pari kerta vuodessa
eri tilaisuuksissa. Tama hyva menettely, mutta valilla palautteen saaminen ja

tutkimusten analysointi kestaa mielestani liian kauan. ”

”Selvitys kdydaan lapi ja annetaan mahdollisia parannusehdotuksia vastaaviin

tilanteisiin ts. niiden valttdmiseen. ”

“Tutkintaryhma pohtii varustamossa syita aina juuri tasolta viimeiseen toimeen
asti ja pohtii korjaavia toimenpiteitd. Samoin jo laivalta pyydetaan kasitys ta-

pahtuneesta ja korjaavat toimenpiteet. ”
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Kysyttéessd, onko varustamo kouluttanut tapausten analysoimiseen, oli kaikkien paitsi
yhden henkilon vastaus “ei”. Valtaosa vastaajista oli myos sitd mieltd, ettei koulutusta
tarvita. Kolme vastaajista sanoi, ettd koulutusta voisi olla, mutta ei pitanyt sitd miten-

kaan ehdottomana.
5.5.7 Raportointimotivaatio ja tydilmapiiri

Ty6skentelyilmapiirin vastaajat kokivat paéasiassa hyvéksi ja ei-syyllistavaksi omalla

aluksellaan. Vain yksi vastaaja totesi, etta:
”Mielestani voisi olla parempikin. ”

Ei-syyllistava kulttuuri koettiin tarkeéksi tekijaksi raportoinnin edistamisen kannalta.
Osa vastaajista oli sitd mieltd, ettd raportointi hoidetaan huolellisesti, vaikkei se aina

olisikaan kovin miellyttavaa.

”Se on hyvin tarkea tekija. Muuten voi kyll& jdad& monet raportit kirjoittamat-

’

ta.

“Varustamon toimintakulttuuri ja ei-syyllistava ilmapiiri on mielestani ratkaise-

va raportoinnin toimivuuteen. ”
”Suomalaiset ovat rehellistd kansaa téssakin asiassa. ”

”Raportointi on harvoin miellyttavaa mutta silti laivalla raportit tehdaan kun-

nolla ja tunnollisesti. ”

Kaksi vastaajista kertoi jattaneensd joskus raportin tekematta vaikka olisi ollut aihetta.
Toinen laiskuuden tai vasymyksen vuoksi ja toinen uransa alussa silloisen asian véha-

patoisyyden vuoksi.
5.5.8 Kehitystarpeet laheltd piti -tilanteista raportoinnissa
Kaksi vastaajista oli sitd mieltd, ettd asiat toimivat jo nyt hyvin tai tarpeeksi hyvin.

”Kaikki toimii than ok jo nyt. ”
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“Raportointijarjestelma toimii ja informaatio kulkee kiitettavasti. ”

Toiset kaksi vastaajaa toivoivat tietokantaa tai muuta systeemid, josta heille itselleen

olennaiset raportit olisi helppo I0ytaa.

“Eikos ruotsalaisilla ole joku toimiva tietokanta...olisi hienoa jos sellainen saa-

taisiin Suomeenkin, se olisi kayttajalle kevyt ja selked. ”

“Raportit helposti saataville ja jotenkin kategorisoituna jotta suuren maaran se-

asta l6ytyisi ne olennaiset joihin itsell& on mahdollisuus vaikuttaa tai jotka tulee

tietad. ”
Yhteensd neljd vastaajaa mainitsi, ettd “kevyempi” raportointitapa olisi toivottava.

“Raportoinnin tulisi olla mahdollisimman kevytta. Selkeasti johdettua ja maari-

tettyd. ”
”Kevyempi lahestyminen ongelmaan syyllistamatta ketaan. ”

”Ehka hieman kevyempi raportointitapa, niin saataisi miehistokin herkemmin

mukaan. ”’

Yksi vastaajista kaipasi l&helta piti -tilanteen madritelméan selkeytta. Saman varusta-

mon turvallisuuspaallikkd toivoi samaa omassa haastattelussaan.

”Ldheltd piti -raportointi on vahan vaikeasti maariteltavissa; onko tarpeellista
raportoida tyyliin “melkein osuin laituriin”’? Kuka mddrittelee, mikd on rapor-

toinnin arvoinen lahelta piti -tilanne.”

5.6 Illmailualan ammattilainen

liImailualan ammattilaisen, tassa tutkimuksessa lennonjohtajan, haastattelu suoritettiin
14.3.2012. Kyselyyn vastannut henkild on toiminut lennonjohtajana 20 vuotta. Hanel-
le esitettiin kysymyksid hdnen oman alansa l&helt& piti -tilanteista raportoinnista seka
turvallisuuskulttuurista. Kysymyksissa pyrittiin kartoittamaan samoja asioita kuin
alushenkilokunnalle tehdyssé kyselyssa mutta koskien ilmailualaa. T&ssa luvussa on
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painotettu niitd teemoja, joissa oli selkeité eroja tai yhtaldisyyksia lennonjohtajan ja

merenkulkijoiden vastauksien vélill&.

Lennonjohtaja méaritteli lahelté piti -tilanteen hyvin samankaltaisesti kuin suurin osa

merenkulkijoista.

” Tapahtumasarja, jonka seurauksena olisi tuhoutunut omaisuutta ja/tai henki-
I6/henkil6t olisi kuollut tai vammautunut, ellei asioihin olisi puututtu, tai jos sat-
tuma ei olisi puuttunut peliin. My6s jos tydmenetelmissd maaratyt turvamargi-

naalit ovat alittuneet.”

Lennonjohtaja kertoi, etta heillda on kdytdssa sahkoinen raportointijarjestelma, joka on
helppokayttdinen ja kattava. Raportointi tapahtuu aina nimettdmang, ja vastaajan mu-
kaan se on toimiva kéaytanto.

“Ainoa oikea tapa. Nimen saa laittaa jos haluaa. Muuten etsitddn vain syyllis-

ta.”
Raportoinnista aiheutuvaa tydomaaréaé lennonjohtaja piti vahaisend. Han kertoi teke-

vansé noin kymmenen lahelt4 piti -tilanneraporttia vuodessa.

Vastaaja tuntui tietdvan hyvin tarkasti mihin raportti menee ja ketka sitd analysoivat.
Hén kertoi myos, ettd palautteen antaminen takaisin raportoijalle on pakollista, ja ndin

my0s ilmeisesti toimitaan.

VEri turvallisuusasteet (lennonjohdonpddllikks, lentoasemanpaallikko, lennon-
varmistusosasto, Trafi, OTK) tutkivat raportin ja kommentoivat sita jatkotoi-
menpiteiden osalta. Vakavuusaste maaraa kuinka korkealle organisaatiossa
mennaan. Asiaan vaikuttaa mygs samasta asiasta tehtyjen raporttien maara. Pa-
laute on pakollinen, jolloin raportoija tietda etta asiaa tutkitaan. Raportoija saa

my0s tiedon mahd. parannuksista/muutoksista asian suhzeen. ”

Kuten merenkulkijoiden keskuudessa, myds lennonjohtaja oli sitd mieltd, ettd asian-

mukaisen palautteen saaminen on térkeaa.
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“Kunnon palaute on tirked. Nykyddn palautetta tulee hyvin ja kohtuullisen no-

2

peasti.

6 POHDINTA

Tassa luvussa késitelldén tutkimuksen onnistumista yleisesti seké valotetaan tutki-
muksessa saavutettuja tuloksia ja niiden suhteita toisiinsa. Aluksi pohditaan, onko
tyon alussa asetettuihin tutkimuskysymyksiin saatu vastauksia. Tamén jalkeen arvioi-
daan tyon reliabiliteettia ja validiteettia seké ké&sitelld&n haastattelujen tuomia etuja ja
haittapuolia. Lopuksi pohditaan tutkimuksen padaiheiden eli ForeSea-jarjestelméan ja

ldhelta piti -tilanteista raportoinnin nykytilaa tutkimuksessa saatujen tulosten valossa.
6.1 Tutkimuskysymyksiin vastaaminen

Taman tyon tarkoituksena oli selvittaa syita siihen, miksi suomalaiset varustamot eivat
ole alkaneet kdyttaa vuonna 2010 perustettua ForeSea-raportointijarjestelmaa toivotul-
la laajuudella. Toisena selvityskohteena oli suomalaisilla kauppa-aluksilla tehtava la-
kiséateinen lahelta piti -tilanteista raportointi ja sen nykyinen toimivuus seké kehitta-
mistarpeet varustamo- ja alushenkildkunnan mielestd. My6s yhden ilmailualan am-
mattilaisen, tassé tapauksessa lennonjohtajan, nakemyksia hanen oman alansa rapor-

tointikaytannoista selvitettiin.

Tutkimuskysymyksiin saatiin vastauksia, mutta kumpaankaan aihealueeseen ei 16yty-
nyt yhta tai kahta yleispatevad vastausta tai ratkaisua. Eri varustamoilla tuntuu olevan
erilaisia tarpeita ja toiveita jarjestelmien kehittdmisestd. Myds alushenkilokunnan mie-
lipiteet vaihtelivat varustamoittain ja osaksi myds varustamon sisaisesti. VVastauksista
on kuitenkin ldydettavissa joitakin teemoja, joiden parantamiseen jatkossa kannattaa
keskittya.

6.2 Tulosten luotettavuus

Tutkimuksen luotettavuutta arvioitaessa voidaan kéayttaa useita erilaisia mittaus- ja
tutkimustapoja. Reliabiliteetti kuvaa tutkimuksen mittaustulosten toistettavuutta. Toi-
sin sanoen tutkimuksen reliaabelius tarkoittaa sen kykya antaa ei-sattumanvaraisia tu-

loksia. Jos esimerkiksi kaksi tutkijaa paatyy samanlaiseen tulokseen tai jos samaa
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henkila tutkitaan eri tutkimuskerroilla ja saadaan sama tulos, voidaan tulosta pitéa re-
liaabelina. (Hirsjarvi ym. 2007, 226.)

Taman tyon osalta mittaustulosten toistettavuus on helposti toteutettavissa, silla tehdyt
haastattelut voidaan vaivatta toistaa. Eri asia on, puhuivatko vastaajat totta vastauksis-
saan vai oliko heilla tarvetta kaunistella totuuksia asioita ja kaytanteitd. T&ma ongelma
pyrittiin minimoimaan painottamalla vastaajille, ettd vastauksia kasitellaan ehdotto-
man luottamuksellisesti ja ettd tah&n tyohon tulevat tulokset esitetdén siten, etté vas-
taajien tunnistettavuustiedot on poistettu. Lomakehaastattelujen osalta on vaikea arvi-
oida vastausten luotettavuutta ja todenperaisyyttd, koska vastaajilla on ollut aikaa poh-
tia ja muuttaa vastauksiaan halutessaan, mitd mahdollisuutta taas puhelinhaastatelluis-
sa ei ollut. Toisaalta taas lomakehaastatteluun vastanneiden, toisin sanoen laivahenki-
I6kunnan, anonymiteetti on ollut alusta asti lahes taydellinen, silla edes tutkimuksen
tekijalla ei ole ollut vastaajien nimid tiedossaan missaan vaiheessa. Vastaajia pyydet-
tiin l&hettamaén vastaukset suoraan tutkimuksen tekijélle eika en&a turvallisuuspaalli-
koiden kautta, jotta vastaajilla ei olisi ollut tarvetta kaunistella totuuksia. Siksi voitai-
siin olettaa, ettd varsinkaan lomakehaastatteluun vastanneilla ei ole ollut mitaan syyta

olla puhumatta totta vastauksissaan.

Puhelinhaastatteluihin osallistuneiden henkilGiden osalta ei ole my6dskain mitaén ai-
hetta epdilla tosiasioiden vaaristelyd. Vaikka adnenpainoja ja artikulaation perusteella
tehtyja tulkintoja vastauksista ei tassa tutkimuksessa tarkasteltukaan, on silti aiheellis-
ta todeta, ettd kaikki vastaajat vaikuttivat vastauksissaan vilpittomilta, ja monet halu-
sivatkin korjata tai tdydentad jotakin aikaisemmin ké&siteltyé asiaa haastattelun edetes-
sé sen sijaan, ettd he olisivat ensimmaiselld vastauskerralla miettineet tarkkaan, miten

”kannatta” vastata.

Lennonjohtajan haastattelussa vastaajan henkil6llisyys selvisi tutkimuksen tekijalle,

mutta kerétyn aineiston osalta luvattiin luottamuksellista k&sittelyd. Myoskaan lennon
johtajan vastaukset eivat kulkeneet kenenk&an kautta, vaan ne ovat olleet koko ajan

ainoastaan tutkimuksen tekijén tiedossa.

Tutkimuksen reliabiliteettia pyrittiin parantamaan myas siten, ettd haastatteluissa kay-
tettiin avoimia kysymyksid, joihin oli mahdollista vastata niin pitkasti ja asiaa perus-
tellen kuin vastaajat halusivat. Tahan tavoitteeseen ei taydellisesti paasty lomakehaas-

tatteluiden osalta, sill4 osa vastauksista oli kirjoitettu vain yhdell4 tai kahdella sanalla,
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mutta kuitenkin siten, ettd kysymykseen saatiin vastaajan nakemys muttei valttamétta

perusteluja.

Toinen tutkimuksen arviointiin liittyva kasite on sen patevyys eli validius. Tam4 tar-
koittaa mittarin tai tutkimusmenetelman kykya mitata juuri sitd, mita on tarkoitus mi-
tata (Hirsjarvi ym. 2007, 226). Tassa tyossa validiteettia pyrittiin varmistamaan siten,
etta aiottuja kysymyksia pohdittiin yhdessa tyon ohjaajien kanssa. Haastattelulomak-
keen kysymysten asetteluissa pyrittiin olemaan erityisen tarkkana, koska vastaajilla ei
ollut mahdollisuutta esittéa tarkentavia kysymyksié. Puhelinhaastatteluissa vastaajat
joutuivat silloin talléin kysymaan, koskevatko kysymykset viela lahelta piti -tilanteista
raportointia vai raportointia yleensa. Myos tutkimuksen tekijan piti joissakin tilanteis-
sa pyytéa vastaajaa tarkentamaan vastaustaan, nimenomaan lahelta piti -tilanteista ra-

portoinnin osalta.

ForeSea-jarjestelmaa koskevassa haastatteluosiossa ilmeni, etteivat haastateltavat
tienneet jarjestelmasta, tai heilld ei ollut siitd niin paljon kokemusta, kuin mité kysy-
myksié laadittaessa oli oletettu. Tastd syystd osaan haastattelukysymyksista ei saatu

vastatusta, eika kaikkia kysymyksia ollut mielekésta esittaa.

6.3 Haastattelut

Haastattelut suoritettiin puhelimitse yksil6haastatteluina, eli haastateltavia oli yksi
kerrallaan. Kuten Vuorela (2005, 40) haastatteluiden eduista toteaa, puhelinhaastatte-
lussa osapuolet ovat kielellisessa vuorovaikutuksessa, jolloin tarkentavia kysymyksia
ja kommentteja on mahdollista esittda tarpeen vaatiessa. Haastattelut tehtiin puheli-
mitse, koska kaikkien varustamojen turvallisuuspaallikéiden (10 kpl) tapaaminen kas-
votusten olisi ollut hyvin vaikea jarjestdé heidan erittéin kiireellisen toimenkuvansa
sekd konttoreiden hajanaisen sijainnin vuoksi. Puhelinhaastatteluja voidaan kuitenkin
pitd4d huomattavasti parempana vaihtoehtona verrattuna esimerkiksi pelkk&éan kysely-
lomakkeeseen, koska suullisesti vastattaessa haastateltavalla on mahdollisuus kevy-
emmin tuoda esille todellisia mielipiteitddn ja ndkdkulmiaan, silla pitkienkin vastaus-

ten antaminen on helpompaa verrattuna kirjoittamiseen.

Yksi haastattelun ongelmista tiedonkeruumenetelména on haastattelukysymysten on-
nistunut laadinta. Kysymysten suunnittelu vie aina oman aikansa. Kysymykset eivét

saisi olla johdattelevia, eikd myoskaan haastattelija saisi johdatella vastaajaa. Aivotyo-
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t& tuottaa myds oleellisten kysymysten keksiminen seké se, miten vastaukset olisivat
helpoiten analysoitavissa. (Vuorela 2005, 42.) Ndmé& haasteet tuottivat osaltaan on-
gelmia my0s tassa tutkimuksessa. Haastattelujen edetessa oli havaittavissa, etteivét
kaikki kysymykset olleet aivan oleellisia, tai ainakin joidenkin kysymysten osalta il-
meni lievaa péaallekkaisyytta. Joissakin kysymyksissa, varsinkin haastattelujen alussa,
saatettiin tahattomasti johdatella vastaajaa. Kuten Vuorela (2005, 42.) kertoo, hyvalta
haastattelijalta vaaditaan taitoa ja kokemusta, joiden puute oli varsinkin tutkimuksen

alkuvaiheessa havaittavissa.

6.4 ForeSea-jarjestelméa

Tutkimuksen l&htoolettamus, eli ForeSea-jarjestelmén hyddyntaméattomyys, osoittau-
tui todeksi. Haastatteluun osallistuneista vastaajista valtaosa ei ollut lahettanyt jérjes-

telmaén yhtékaan raporttia.

Mielenkiintoinen seikka oli se, ettd kaikki haastatteluun osallistuneet pitivat kuitenkin
ForeSea-jarjestelmaa, tai sen kaltaista keskitettya tietopankkia hyvané ideana. ForeSe-
an verkkosivuilla kerrotaan yksi ForeSean taustalla olevista organisaatioista on Suo-
men Varustamot. Kaikki tutkimukseen osallistuneet varustamot kuuluvat Suomen Va-
rustamot ry:hyn (Suomen Varustamot ry:n verkkosivut), mutta tasta huolimatta tietous
ForeSea-jarjestelmasta tai sen kayttdmisesta oli yleisesti hyvin rajallista. Heraakin ky-
symys, onko ForeSean kehitystydssa otettu lainkaan mukaan jarjestelman todellisia
kayttdjia, eli turvallisuuspaallikoitd. Yksi haastatelluista sanoi suoraan, ettd TraFi ei
ole esitellyt asiaa silloin kun jarjestelma otettiin kayttéon Suomessa. Kaikki tutkimuk-
seen osallistuneet henkil6t ovat kertomansa mukaan olleet nykyisessa tygssaan vahin-
td&n ForeSean perustamisvuodesta 2010 asti, kaikki paitsi yksi vastaaja jo sitd aiem-

min.

Mielenkiintoisena yksityiskohtana haastatteluissa nousi esiin huoli siitd, etta raportin
l&hettdjan anonymiteetti ei sailyisi, ellei raporttia ensin itse muokkaa sopivaksi. Kui-
tenkin jarjestelman verkkosivuilla vakuutetaan, ettd sivuston yllapitdjé poistaa kaikki

tunnistetiedot raporteista ennen niiden julkaisemista.

Tutkimukseen vastanneet perustelivat sitd, ettei jarjestelmaé k&ytetd, monin eri tavoin.
Haastatteluissa ei selvinnyt yhta selkeda syyté siihen, miksi jarjestelma ei ole alkanut

toimia toivotulla tavalla. Erilaisilla varustamoilla vaikutti olevan erilaisia syita: joilla-
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kin varustamoilla ei ole tarjota tarpeellisia resursseja, jotta ForeSea-jarjestelméan mie-
lekds kaytto olisi mahdollista. Osa vastaajista taas koki hyotyvénsa tarpeeksi oman va-
rustamon siséisestd raportoinnista, jonka avulla saadaan tarpeellista tietoa omille lai-
voille. Tdiméa asenne nousi esille joistakin vastauksista. ”’Oppia” ei haluta valttamatta
jakaa oman varustamon ulkopuolelle, joko tietoisesti tai asiaa sen paremmin tiedosta-
matta. Monista vastauksista ilmeni ForeSean mahdollinen hyodyllisyys silloin, jos
sieltd 10ytyy omaa erityisalaa koskevia tapauksia. Kuten osa vastaajista sanoi, yksi jar-
jestelmén toiminnan edellytyksisté olisi, ettd kaikki raportoisivat. Se tarkoittaisi sita,
etta jarjestelmaén pitdisi ainakin joskus syottaa raportteja, vaikka itse ei loytaisi sieltd
omaa toimintaa hyddyttavia raportteja. Téhan asiaan on tulossa parannusta, sill& vuo-
teen 2013 mennessé jokaista jarjestelmad kéyttdvaa varustamoa vaaditaan raportoi-

maan sinne vuosittain (ForeSea-jarjestelmén verkkosivut).

Toisaalta monista haastatteluista ilmeni myos turvallisuuspaallikdiden tietynlainen
vastuuntunto: jarjestelmé&én ei haluta syottdd mité tahansa, vaan heidédn mielestaan ra-
porttien tulisi olla laadukkaita ja merenkulkualaa yleisesti hyodyttavid. Turvallisuus-
paallikkd itse on varmasti lahes poikkeuksetta se henkil6 varustamossa, joka voi tahén
asiaan vaikuttaa ottamalla asian puheeksi alushenkilékunnan kanssa. Ainakin yksi
vastaaja sanoi, ettd on kdynyt katsomassa raportteja INSJOss4, eika raporttien laatu

ole sielldkdan hanen mielestaan aina riittava.

Ristiriitaa tutkimustuloksissa aiheuttaa se, etta yleisesti kokemustietopankkia ja keski-
tettya raportointijarjestelméaa pidettiin hyvana asiana, mutta se ei kuitenkaan motivoi
toimijoita tarpeeksi ForeSea-jarjestelman kayttoon. Kuten edellé jo mainittiin, osalla
vastaajista ei ole tarvittavia resursseja systeemin kéyttdmiseen, mutta tallgin katse
suuntautuu tietysti varustamon johtoon, silla etuna esimerkiksi taloudelliselta kannalta
varmasti on parantunut alusturvallisuus. Kaikkien haastateltujen turvallisuuspaallikoi-
den mielesta lahelta piti -tilanteista raportoiminen on parantanut tai ainakin tarvittavi-

en resurssien l0ytyessa parantaisi turvallisuutta.
6.5 Lé&heltd piti -tilanteista raportointi

Tutkimuksessa selvisi, ettd erilaisilla varustamoilla on erilaisia tarpeita lahelt4 piti -
tilanteista raportoimisen parantamiseen. Mielenkiintoisena asiana voidaan pitéé sit,
ettd monen turvallisuuspéallikon arvion mukaan lahelta piti -tilanteita ja& raportoimat-

ta usein, mutta alushenkilokunnasta kaytanndssa vain yksi kertoi jattdneensa raportin
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joskus tekemattd. Tassa on havaittavissa selkeaa ristiriitaa, joka voisi johtua lahelta pi-
ti -tilanteiden hyvin erilaisesta madarittelystd. Yhtend asiaan vaikuttavana tekijané voi-
taisiin arvioida olevan koulutuksen puutteen. Jotakin tilannetta ei valttamatta tunniste-
ta juuri silla hetkella lahelta piti -tilanteeksi, vaikka myéhemmin kysyttdessa lahelta
piti -tilanteeksi voidaankin nimeté juuri kyseinen tapahtuma. Mahdollista on myos se,
ettd tietyistd merenkulun toiminnoista on tullut niin arkipéivaisia, ettei niiden mielleta
siséltavan piilevéa vaaratilannetta, vaan niiden katsotaan olevan osa normaalia meren-
kulkua ja tybolosuhteita. Toisaalta tdmakin asia perustuu edella mainittuun koulutuk-

sen riittaméattomyyteen.

Kuten useissa aikaisemmissakin tutkimuksissa on todettu (Juurijoki 2010, 87; Vepsa-
ldinen & Lappalainen 2010, 36), asenteilla on suuri vaikutus varsinkin poikkeama- ja
lahelta piti -tilanteiden raportoinnissa. Tassakin tutkimuksessa tuli ilmi, ettd kaikissa
varustamoissa ei vastaajien mukaan taysin ole saavutettu ei-syyllistavaa kulttuuria.
Jopa osa turvallisuuspaallikoista kertoi olevansa haluttomia lahettdmé&an raportteja
ulos varustamosta ForeSea-jarjestelméén, koska heidan mielestaan raportin lahettaja
on helppo selvittad. IImailun puolella raportointikulttuuri on saatu kehitettya jostain
syystd merenkulkua pidemmalle. Yhtené tekijand voidaan varmasti nahda se, etta il-
mailualalla ei pyrita I6ytdmaan syyllista tapahtuneeseen, vaan vikaa haetaan jarjestel-
mastd, jotta siitd saataisiin toimivampi (Juurijoki 2010, 87; Lennonjohtajahaastattelu

2012). Téahan myos tunnutaan uskottavan.

Tarkeéna tekijana raportointimotivaation nostamiseen voidaan tdmankin tutkimuksen
perusteella sanoa olevan palautteen. Niin turvallisuuspaallikot kuin laivahenkilokun-
takin olivat sitd mieltd, ettd palautteen saaminen lahetetyista raporteista on erittain tar-
kedd. Haastatteluiden perusteella tuli ilmi, ettd suurimmassa osassa varustamoista ei
jokaista raporttia kasitelld tai ainakaan niiden kasittely ei tule laivavaen tietoon. Len-
nonjohtajahaastattelussa ilmeni, ettd heidan alallaan palautteen antaminen raporteista
on pakollista, jolloin raportin tekija tietdd jo raporttia tehdesséén, etta tapausta tutki-

taan ja siihen etsitdan parannusta.

Nimettdmana raportoiminen jakoi tutkimuksessa mielipiteitd. Sitd vastustaneet nakivat
anonyymisti raportoinnin huonontavan yhteishenked laivalla. My6s osa turvallisuus-

paallikoista oli sitd mieltd, ettd nimettdémana raportointiin ei ainakaan heidan varusta-
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mossaan ole tarvetta. Asian puolustajat taas olivat sitd mieltd, ettd anonyymiys alen-

taisi kynnysta raportointiin, etenkin l&helta piti -tilanteiden osalta.

lImailualan ammattilaisen mielesta anonyymi raportointitapa on ainoa oikea. Han ei
maininnut asian mill&&n tapaa huonontavan yhteishenked yhtiéssaan. Onko kauppa-
alus tydymparistona niin uniikki ja erilainen muihin tydpaikkoihin verrattuna, etta
muiden alojen kanssa yhtenevaisia kaytantoja ja turvallisuuskulttuurin kehittdmisstra-
tegioita ei voida onnistuneesti laatia ja hyodynt&da? Esimerkkind tat4 véitetta vastaan
voidaan ottaa malli keskitetysta raportointijarjestelmasti (INSJO), jonka kéayttd naapu-
rimaassamme Ruotsissa toimii hyvin tai ainakin paremmin kuin vastaava jarjestelma
(ForeSea) Suomessa. Tamén perusteella asenteiden merkitys tuntuu nousevan yhé rat-

kaisevammaksi.

Sahkoisen raportointijarjestelméan merkitys vaikuttaa olevan tarkea osatekijé rapor-
toinnin mielekkyyttd mitattaessa. Tietysti jarjestelmén pitdd myos toimia, mutta paa-
asiassa séhkoista raportointijarjestelméé kayttavien varustamoiden edustajat vaikutti-
vat myonteisemmiltd varsinkin anonyymisti raportoimiseen. Nimenomaan paperista
raportointitapaa kayttavien alusten paallyston jasenet kokivat, ettd nimettdmanéa rapor-
toiminen liséa vain turhaa tyota. Sahkoisen jarjestelman etuna voitaisiin nahda olevan
mya0s sen, ettd sen avulla miehistd voisi raportoida suoraan varustamoon, eli turvalli-
suuspaallikolle, jolloin ainakaan paallyston tyomaara aluksilla ei kasvaisi. Kahdessa
varustamossa oltiin juuri siirtymassa sahkoiseen jarjestelméan, joten muutosta parem-

paan voidaan télté osin odottaa.

Yhteisen ja selke&n terminologian puuttuminen nousi myos esille tassa tutkimuksessa.
Kuten Vepséalainen ja Lappalainen tutkimuksessaan (2010, 39) toteavat, selkeiden
mééritelmien puuttumisen vuoksi raportoinnista ei saada kaikkea hyotya irti. Monet
tdhan tutkimukseen vastanneista toivoivatkin selkedmpéé linjaa siihen, mitka tilanteet

pitaisi tulkita lahelta piti -tilanteiksi.

Monet alushenkilokuntaan kuuluvat vastaajat toivoivat “kevyempda” raportointitapaa
tai jarjestelmad. Se, mitd vastaajat tarkalleen ottaen tarkoittivat, ei taysin selvinnyt.
Jotkut vastaajista toivoivat, ettd raportit olisivat myds alushenkilokunnan saatavissa

helposti.
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7 JOHTOPAATOKSET JA JATKOTUTKIMUKSEN TARVE

Vaikka tutkimusaihetta rajattiin alussa, osoittautui aihe silti hyvin laajaksi. Osaltaan
laajuuteen vaikutti tavallaan kahden eri asian tutkiminen, vaikka aihealueet olivat hy-
vin lahell& toisiaan ja osittain jopa paallekkéisid. Tdman tyon perusteella voisi arvioi-
da, etta tulevaisuudessa naiden aiheiden tutkimista kannattaisi keskittda pienempiin
yksikdihin, esimerkiksi yhden varustamon tarpeisiin, tai perati yhden aluksen eri toi-

mijoiden asenteiden ja toimintatapojen kartoittamiseen.

Taman tutkimuksen perusteella voidaan sanoa, etta tarvetta jatkotutkimukselle on.
Tarpeellista olisi selvittdd suomalaisten varustamoiden ja liikenteen turvallisuusviras-
ton TraFin ndkemyksid alusturvallisuuden parantamisesta nimenomaan ForeSea-
raportointijarjestelman avulla. Jarjestelmaa tulisi kehittaé yhteistydssa saman poydan
adressa istuen ja kayttajien mielipiteet huomioon ottaen. Tutkimukseen vastanneiden
osalta kritisoitiin myds suomalaisen kauppalaivaston liian pienta volyymia, jotta tél-
lainen jarjestelma voisi toimia. Kuitenkin ForeSea-jéarjestelméan on siséllytetty jo nyt
my®os englanninkieliset raportit Insjo-jarjestelméasta, joten volyymia raporttien osalta
alkaa jo l16ytya. Tulevaisuudessa myos ruotsinkieliset raportit kd&dnnetaan suomeksi ja
lisatddn ForeSea-jarjestelman tietokantaan (Vepsaldinen & Lappalainen 2010, 19), ell-

ei ndin jo t4han mennessé toimita.

Yhtené selvityksen aiheena voisi olla laivahenkilokunnan toiveiden mukaan luotu ra-
portointijarjestelmé tai -muoto. Monet vastaajista toivoivat kevyempaa ja ei-
syyllistavaa jarjestelmaa. Vastauksista ei selvinnyt, mita vastaajat tarkalleen ottaen
tarkoittivat, joten heidan toivomuksiaan jarjestelmien kehittdmiseksi olisi hyodyllista
kartoittaa.

Myads resurssien puutetta varustamoissa tulisi selvittdd. Toisin kuin aikaisemmissa tut-
kimuksissa, tassé tyossa ilmeni, ettd valtaosa alushenkilostosté ei koe raportointia yli-
madraiseksi tyoksi, mutta varustamoiden turvallisuuspééllikdista suurin osa kokee,
varsinkin jos raportointimaarat nykyisesta kasvavat ja jos raportteja pitéisi alkaa syot-
td44 myos ForeSea-jarjestelmaan. Tarkempi selvitys siitd, mista lisaresursseja saataisiin
haalittua, olisi hyodyllinen, varsinkin kun tdmén tutkimuksen perusteella suurin osa
turvallisuuspaallikoista piti ForeSea-jarjestelmaa hyvéna asiana ja haluaisi kayttaa si-

ta.
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Laajempana kokonaisuutena tarkastelun aiheeksi voisi nostaa kysymyksen siitd, miksi
lentoliikenne on niin paljon kehittyneempi liikenteenala, kuin se tall& hetkella on. Jos,
niin miksi lentoturvallisuus koetaan tarkeammaéksi ja kehittamiskelpoisemmaksi kuin
meriturvallisuus? Yhtena esimerkkina tasta TraFin verkkosivuilta 16ytyy heti etusivul-
ta llmailu-sarakkeen alta lentoturvallisuusilmoitus-linkki, jonka kautta on mahdollista
ilmoittaa onnettomuuksista, vakavista vaaratilanteista ja poikkeamista. Misté syysta
tallaista ei 16ydy TraFin sivuilta merenkulun puolelta? Vuonna 2011 annetussa ilmai-
lumééarayksessa (Ilmailuméardys GEN M1-4, PDF-dokumentti) todetaan, etta ilmoi-
tusvelvollisia liikenteen turvallisuusvirastolle (TraFi) ovat kaikki siviili-ilmailun toi-
mijat, niin ilma-aluksen paallikko, lennonjohtaja kuin muussa lentoturvallisuuteen
vaikuttavassa tehtavéssa olevat henkilot. Eikd samanlaista jarjestelmaa voitaisi hyo-
dyntédd myos merenkulussa? Yleisesti hyvaksytty ja useissa selvityksissd, myos tassa
tutkimuksessa, esiin tullut nékemys kuitenkin on, ettd muiden virheista on hyva mah-

dollisuus oppia ja vélttdd nain samat tai samankaltaiset virheet omassa toiminnassa.

Onko merenkulkijoiden ja ilmailualan ammattilaisten asenteissa todellakin niin suuria
eroavaisuuksia, kuin vallitseva asiantila antaa olettaa? Onko merimies jopa liikaa
“erimies?” Tallaista ajattelutapaa ei kuule kéytettavan ilmailualan edustajista. Heitd ei
ndhdé “erimiehind”, vaan normaaleina thmisind, joiden odotetaan suhtautuvan tarvit-
tavalla vakavuudella tydhonsa, mukaan lukien turvallisuusasiat. Tassa suhteessa kou-
lutuksen merkitys korostuu. Eras tutkimukseen osallistunut turvallisuuspaallikko ky-
syikin, puhutaanko koulussa nykyéén raportoinnista ja siihen liittyvasta kulttuurista.
Han ehdotti, ettd kouluissa tulisi kehittdd ISM-koodin todellisen sisallon tuntemista.
Heraadkin kysymys, tulisiko merenkulkijoiden koulutuksessa lisaté turvallisuuskulttuu-
rin kehittdmiseen painottuvia alueita? Onko ISM-koodista saatu kaikki tarpeellinen ir-
ti, vai ndhdaanko se yha liian usein vain varustamon ja laivahenkilokunnan yksilonva-

pautta rajoittavana pakollisena morkéna?

Voidaan hyvélla syylla todeta, ettd aluksen, lastin, ympériston ja varsinkin ihmisten
turvallisuuden tulee merenkulussakin olla muita toimintoja ohjaava tekija, eiké sellai-
nen asia, jota mietitdan sitten, kun muut puolet ovat kunnossa, ja jos jaa aikaa. Puhu-
mattakaan, ettd kaiken vain toivotaan sujuvan ilman ongelmia. Globaalina elinkeinona
merenkulku asettaa tietynlaisia haasteita kaikkien toimijoiden vélille kommunikaatiol-

le, mutta ainakin nain kansallisella tasolla Suomessa eri toimijoiden on mahdollista is-
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tua saman pOydan aareen ja aloittaa avoin keskustelu vaikkapa l&helta piti -tilanteista

raportoinnin parantamiseksi.
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Kysymyksia turvallisuuspéaallikodille:

Vastaajan profiili

1. Toimi?

2. Kauan ollut nykyisessa toimessa?

3. Koulutus?

4. Minka tyyppisid aluksia varustamossa on?

Liahelta piti -tilanne raportointi

1. Mink&dlainen raportointijédrjestelma varustamossa on?
2. Onko laivoissa eroja raportoinnin suhteen? Millaisia?
3. Minka tyyppisia asioita on raportoitu?

4. Kuinka kommunikointi laivojen kanssa toimii?

5. Uskotko, ettd miehistd laivoilla tietdd ja ymmartdd roolisi tur-
vallisuuspddllikkonad? Miksi?

6. Miten jarjestelmd varustamossa mielestdsi toimii?

7. Missa asioissa varustamossa on onnistuttu erityisesti?

8. Mitkd ovat mielestdsi suurimmat ongelmat/haasteet?

9. Mink& seikkojen ajattelet vaikuttavan negatiivisesti laivoilta tu-
levien raporttien mdardédn ja laatuun? Entd positiivisesti?

10. Kuinka paljon tulee raportteja?

11. Kuinka usein oman k&sityksesi mukaan laivahenkildkunta raportoi
lahelta piti -tilanteen sattuessa? (Kuinka usein jaa& raportoimatta)

12. Onko turvallisuus laivoilla mielestdsi parantunut l&heltd piti -
tilanne raportoinnin myota?

13. Mitd mieltd olet mahdollisuudesta antaa palautetta nimettdmana?
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14. Kuinka hyvin laivoilla tunnetaan 1l&heltd piti -tilanteen kasite?
15. Onko varustamossa koulutettu analysoimaan tapauksia?

16. Onko kaytdssd riittavasti resursseja? Kuinka paljon tarvitsisi
lisaa-z

17. Tarvitaanko koulutusta? Minkalaista?

18. Mita viranomaisten tulisi tehda?

ForeSea-jarjestelma
1. Mitd mieltd olet ForeSeasta-?

2. Tuleeko sellaisia raportteja, joiden lahettdmistd eteenpdin Fo-
reSea:han et koe mielekk&adna? Miksi?

3. Millaisena koet ForeSea:sta saamasi palautteen?

4. Mitka ovat mielestd&si ForeSea:n sisdiset wvahvuudet?

5. Entd sisdiset heikkoudet?

6. Mitkd ovat mielestdsi ForeSea:n ulkoiset mahdollisuudet?
7. Entada ulkoiset uhat?

8. Kehitysehdotuksia?

9. Vapaita kommentteja koskien tutkimusta/haastattelua.

Kiitos wvastauksista!
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Kysymyksiad alushenkildkunnalle:

Vastaajan profiili

1. Toimi?

2. Kuinka kauan olet ollut nykyisessd toimessa?

3. Koulutus?

4. Varustamo ja alus jolla tydskentelet? (vain tutkimuksen tekijan
kayttoon)

5. Minkd tyyppiselld aluksella tydskentelet?

Lahelta piti -raportointi ja turvallisuuskulttuuri

1. Miten mdarittelisit onnettomuuden?

2. Miten madrittelisit ldheltd piti -tilanteen?

3. Miten kuvailisit varustamon turvallisuuskulttuuria? Entd aluk-
sen/yhtidn raportointijdrjestelmaa?

4. Onko aluksella/yhticlla toimiva raportointijdrjestelma? Jos ei,
miten parantaisit sité&av?

5. Mitd mieltd olet laivalla tehtdvéstd raportoinnista yleisesti?

6. Oletko joskus jattanyt raportin tekemdtta, vaikka olisi ollut ai-
hetta? Miksi?

7. Vallitseeko laivalla avoin ja ei-syyllistava tydilmapiiri?

8. Mitd mieltd olet mahdollisuudesta raportoida nimettdmana?

9. Onko oman kdsityksesi mukaan alusten/yhtididen v&lillad eroja tur-
vallisuuskulttuurissa ja lédheltd piti -tilanne raportoinnissa? Mil-
laisia®?

10. Miten l&hetettyjad raportteja analysoidaan?

11. Onko yhti® kouluttanut tapausten analysoimiseen? Pitdaisikd kou-
luttaa®?
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12. Aiheuttaako raportointi mielestdsi ylimdaraista tyota? Jos aihe-
uttaa, niin millaisena koet tydmaaran?

13. Kuinka kuvailisit turvallisuuspaallikoén merkitystd varustamossa?

14. Millainen vaikutus turvallisuuspddallikolld on mielestdsi alusten
turvallisuuteen?

15. Kuinka kommunikointi turvallisuuspaallikon kanssa tapahtuu ja mi-
ten se mielestdsi toimiiv?

16. Onko turvallisuus aluksilla mielestdsi parantunut raportoinnin
myota? Miksi?

17. Kehitysehdotuksia/kommentteja l&dheltd piti -tilanteiden rapor-
tointiin?

18. Kommentteja tdsta haastattelusta/tutkimuksesta.

Kiitos wvastauksista!
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LITE 3

Kysymyksia lennonjohtajalle:

Vastaajan profiili

1. Toimi?

2. Kuinka kauan olet ollut nykyisessd toimessa?

3. Koulutus?

Lahelta piti —-tilanne raportointi ja turvallisuuskulttuuri

1. Miten md@drittelisit onnettomuuden?

2. Miten mddrittelisit ldheltd piti -tilanteen?

3. Miten kuvailisit yhtidsi turvallisuuskulttuuria?

4. Millainen raportointijdrjestelmd yhtidssdsi on?

5. Miten l&hetettyjad raportteja analysoidaan?

6. Mihin raportit menevat?

7. Millaisena koet raportoinnista aiheutuvan tyoémadran?

8. Onko 1l&heltd piti - tilanne raportointi mielestd@si parantanut tur-

vallisuutta? Jos on, niin milla lailla?

9. Oletko koskaan jattanyt raportin tekemattd vaikka olisi ollut ai-

hetta? Jos olet, niin miksi?

10. Mita mielta olet mahdollisuudesta raportoida nimettomana?

11. Montako raporttia teet vuodessa?

12. Vallitseeko yhtidssdsi ei-syyllistadvd ilmapiiri?
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13. Millainen merkitys turvallisuuskulttuurilla on koulutuksen aika-

na?

14. Kehitysehdotuksia/kommentteja ldheltd piti - tilanteiden rapor-

tointiin?

Kiitos wvastauksista!



