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Merenkulun alalla suurin osa onnettomuuksista johtuu ihmisen vaaranlaisesta
toiminnasta. Onnettomuuksien ehkdisemiseksi, niin lainsaddannon avulla kuin
muillakin tavoilla, olisi tarkedd ymmartad, miksi ihminen tekee tietyntyyppisia
virheitd. Merenkulun turvallisuuteen vaikuttavaa lainsadadant6a kehitetadn suuntaan,
jossa korostuvat ennalta tehdyt riskiarviot, mika tekee ihmisen onnettomuuksiin

johtavan toiminnan ymmartamisesté ja ennakoimisesta entistéa tarkeampaa.

Opinndytetyossé kasitelladn merenkulkijoiden riskikasityksia ja niiden vertautumista
saatavilla olevaan tilastotietoon. Tutkimuksen aineiston keruuta varten tehtiin
kyselytutkimus Kymenlaakson ammattikorkeakoulun merikapteeniksi opiskeleville
seka selvitettiin kansainvalisisséa tutkimuksissa saatuja tutkimustuloksia.
Kyselytutkimuksen yhteydessa selvitettiin myos opiskelijoiden riskindkemyksié
merenkulun turvallisuuteen vaikuttavista tekijoista seké tiedusteltiin opiskelijoilta
parannusehdotuksia turvallisemman merenkulun takaamiseksi. Opinnédytetyon
tuloksista selvidd merenkulkijoiden riskindkemysten osittainen poikkeaminen
tilastotiedoista, mutta johtuen puutteellisesta onnettomuuksien tilastoinnista ei
varmoja johtopa&toksia voida tehdé riskinakemysten oikeellisuudesta tai

virheellisyydesté.
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A major part of accidents in shipping appear to take place because of human errors. In
preventing accidents by developing international legislation or by other means, it

would be very important to better understand human errors.

It is suggested that incorrect risk perception could be linked to some accidents caused
by human error. In this paper, the risk perceptions of seafarers were studied based on
the results gained from previous studies and by a survey among the students studying
marine technology in the Kymenlaakso University of Applied Sciences. The results of
the survey were compared to maritime accident statistics to see how well they corre-
lated with each other. This was done in order to assess how accurate the students’ risk

perceptions were when compared to reality.

Maritime accident statistics are often unreliable and the data is recorded by employing
various different ways. Because of the poor statistics, it was impossible to prove if the
risk perceptions of the students were correct. However conclusions about specific ac-
cident types, when compared to statistics, could still be made. Students also expressed
apprehension concerning fatigue among watch personnel to have an impact on work

safety and well-being at work.
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LYHENTEET JA KASITTEET
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HRA
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ISM

MAIB

MARPOL

SOLAS
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VTS

European Maritime Safety Agency. Euroopan unionin alainen Euroopan

meriturvallisuusvirasto.

Formal Safety Assessment, International Maritime Organisationin kehittdma

arviointimenetelméa merenkulun lainsaddannon kehittdamiseen.

Itdmeren suojelukomissio; Helsinki Commission; Baltic Marine Environment Protec-

tion Commission. Itdmeren rantavaltioiden hallitusten valinen organisaatio.

Human Reliability Analysis. Tyokalu, jota kaytetddn tehtdessa riskianalyysia ja jonka

avulla pyritdédn huomioimaan ihmisen toiminnan vaikutukset.

International Maritime Organization. YK:n alainen kansainvélinen

merenkulkujarjesto.

International Safety Management. Ohjeistus turvallisuusjohtamisjarjestelman

luomiseksi varustamoissa.

Marine Accident Investigation Branch, Englannin onnettomuustutkintaviranomainen.

International Convention for the Prevention of Pollution from Ships. Alusten

aiheuttaman meren pilaantumisen ehkaisemisestd tehty YK:n yleissopimus.

Safety Of Life At Sea. Vuoden 1974 kansainvélinen YK:n yleissopimus ihmishengen

turvallisuudesta merella.

Statistical Package for the Social Sciences. Tilastotieteelliseen analyysiin suunniteltu

ohjelmisto.

Vessel Traffic Service. Merenkulussa kéytettavé liikenteenohjausjéarjestelma.



1 JOHDANTO

1.1 Tutkimuksen tausta

Merenkulkualalla tunnettu tosiasia on, etté laskentatavasta riippuen jopa 80 prosenttia
merionnettomuuksista johtuu ihmisen tekemista virheistd. Koska néin iso osa
onnettomuuksista on ihmisen vééranlaisen toiminnan aiheuttamia, nykyaikainen
meriturvallisuuteen liittyva tutkimustyd suuntautuu myos ihmisen toimintaa
analysoivaan tutkimukseen. Yksi tdménkaltaisen tutkimuksen haara on merenkulkijan
riskikasityksen vaikutus hanen toimintaansa. Riskiarvioiden kehittamiseksi olisi
tarkedd pystya mallintamaan myds ihmisen toimintaa tietyissa tilanteissa (Pomeroy
2011, 80). Aikaisemmin meriturvallisuutta parannettiin IMO:n toimesta jo
tapahtuneiden onnettomuuksien perusteella. Nykyinen IMO:n ajama onnettomuuksien
ldhestymistapa perustuu aktiiviseen riskien tunnistamiseen ja arviointiin ja kulkee
nimelld Formal Safety Assessment (IMO 2007). FSA:ta koskevassa ohjeistuksessa
vaaditaan myo6s ihmisen tekemien toimien huomioimista riskianalyysia tehtdessa
(IMO 2007, 6).

Tassa tyossa selvitetddn merenkulkijoiden riskikésityksia liittyen merenkulkuun,
riskikasityksen muodostumista yleisesti sekd sen vaikutusta onnettomuuden syntyyn.
Merenkulkijoiden kasityksia merenkulun suurimmista riskeisté verrataan saatavilla
olevaan tilastotietoon. Liséksi tyossa kaydaan lapi onnettomuuksien analysointiin

kaytettavia tydtapoja, onnettomuuksien syntymekanismeja seka niihin liittyvia késitteita.

Tutkimus on toteutettu yhteistydssa Aalto-yliopiston sovelletun mekaniikan laitoksen

kanssa.

1.2 Tutkimustavoitteet

Kirjallisuuskatsauksen tarkoituksena on I0yt&4 kansainvalisistd merenkulun
turvallisuutta ja riskinakemyksia kasittelevista tutkimuksista tietoa merenkulkijoiden
ja merenkulkualaan vaikuttavien henkildiden riskikasityksista, mitka tekijat
muokkaavat henkildiden k&sityksié ja miten kasitykset vertautuvat saatavilla olevaan
tilastotietoon. Tavoite on saada yhdistettya eri tutkimuksista [0ytyvid paatelmia, joita
sovelletaan kyselyosiossa. Aiemmin tehtyjen tutkimusten kasittelemiseksi selvitetdan

perustermejé sekéd onnettomuuksien syntymisen teorioita.
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Tutkimuksessa kartoitetaan Kymenlaakson ammattikorkeakoulun
merikapteeniopiskelijoiden ké&sityksid merenkulun riskeista ja verrataan

kyselytutkimuksen avulla saatuja tietoja onnettomuustilastotietoihin.

1.3 Tutkimuksen rakenne

Ty0Ossa madritellddan, mita riskill4 tarkoitetaan sekd minkalaisia vaaratilanteita
merenkulkuun liittyy. Alustason onnettomuuksien onnettomuustyypit jaetaan yleisesti
kaytetyn mallin mukaisesti (Hassel 2011, 2055). Samassa luvussa selvitetdan
onnettomuuksien syntymekanismeja kasittelevié teorioita sek& selvitetaan, mita
tekijoita liittyy kéasitteeseen inhimillinen virhe. Sen ja onnettomuuksien
syntymekanismien késittely on tarkedd pohdittaessa, mitéd osaa virheelliset

riskikasitykset edustavat inhimillisen virheen syntymisessa.

Riskikasityksen muodostumista késittelevassé osuudessa keskitytddn siihen, miten
ihminen muodostaa k&sityksensa erilaisista riskeista ja mitka seikat nayttaisivat
tutkimusten perusteella vaikuttavan eniten eri ihmisten riskikasitysten eroavaisuuteen.
Liséksi tehdyista tutkimuksista nostetaan esille, minkélaisia hankaluuksia liittyy

asiantuntijoiden tekemiin riskiarvioihin.

Tyossé kaydaan lapi aikaisemmissa tutkimuksissa saatuja tuloksia merenkulkijoiden
riskikasityksista koskien merenkulunsuurimpia riskeja ja verrataan niité saatavilla
olevaan onnettomuuksista kertovaan tilastotietoon. Liséksi selvitetddn Kymenlaakson
ammattikorkeakoulussa merenkulun koulutusohjelmassa merikapteeneiksi
opiskelevien késityksid merenkulun riskeistd. Tyon loppupuolella tehd&éan yhteenveto

aiheesta ja tyon tuloksista seké pohditaan jatkotutkimuksen aiheita.

1.4 Riskikéasityksia kartoittava tutkimus

Merenkulkijoiden riskikéasityksia kartoittavaa tutkimustietoa on saatavilla vain
muutaman tutkimuksen verran, koska kyseessa on suhteellisen tuore nakdkulma
onnettomuuksia aiheuttavien tekijéiden joukossa. Suoraan merenkulkijoiden
riskikasityksia kartoittavina tutkimuksina kaydaan lavitse Seafarers International
Research Centren (SIRC) tekeméé laajaa kyselytutkimusta (Bailey et al. 2006 seké
Bailey et al. 2010) sekd Uuden-Seelannin luotsien riskikasityksié kartoittanutta

tutkimusta (Dabra et al. 2007). Liséksi kirjallisuuskatsauksessa on kaytetty lahteena
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riskienhallintaan ja onnettomuustutkintaan liittyvia julkaisuja. Yleisesti
riskikasityksen muodostumista on tutkittu runsaasti liilkennevélineonnettomuuksien,

luonnonkatastrofien ja suuronnettomuuksien suhteen.

Ei ole pystytty osoittamaan, etta juuri virheellinen késitys erilaisten onnettomuuksien
todennakoisyydesté olisi johtanut merionnettomuuteen, mutta sité on tarjottu
selitykseksi tietyissé tapauksissa. Namé ovat tapauksia, jotka eivat luontevasti sovi
perinteiseen inhimillisten virheiden luokitteluun. R. V. Pomeroy on tutkinut
virheellisen riskiké&sityksen osuutta merionnettomuuksien synnyssa ja hédnen

ajatuksiaan kdydaén lapi timan tydon mychemmissa vaiheissa.

Osassa lahdetutkimuksista korostetaan asiantuntijoiden arvioiden vaikutusta
merenkulun lainsdadéntéon ja turvallisuuteen. Tutkimuksissa on huomattu, etta
asiantuntijoiden arviot riskeista saattavat olla yhtélailla herkkid ennakkoasenteille ja
vaarille ké&sityksille kuin maallikoidenkin tekemat arviot (Skjong & Wenthworth
2001, 537). Néita havaintoja tuodaan tarkemmin esille kappaleessa 2.2.2 FSA ja

asiantuntijoiden tekemat riskianalyysit.

1.5 Tutkimusmenetelmét

Tutkimusmenetelming kaytetaan kirjallisuuskatsausta aikaisemmin tehdyisté
tutkimuksista ja julkaisuista sek& marraskuussa 2012 toteutettua kyselytutkimusta

Kymenlaakson ammattikorkeakoulun merikapteenin koulutusohjelman opiskelijoille.

2 KIRJALLISUUSKATSAUS

2.1 Riskit meriliikenteessa

Sanalla riski ei ole yleisesti sovittua maaritelmaa ja maaritelmét muuttuvat
yhteiskunnan muuttuessa. Riski- sanalla voidaan esimerkiksi tarkoittaa jonkin

epéatoivotun tapahtuman todennakoisyyttéd, henkilon ottamaa riskié tai itse epatoivottua
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tapahtumaa. (Aven 2011, 33) Termissa riskikasitys riskilla tarkoitetaan epatoivotun

tapahtuman subjektiivista todenndkdisyytta.

Kansainvalisen merenkulkujérjeston IMO:n merenkulun turvallisuutta koskevat
sivustot madrittelevat merenkulun kaikkein kansainvalisimméksi ja samalla
vaarallisimmaksi teollisuuden alaksi (IMO 2013). Johtuen merenkulkuun liittyvista
riskeistd on varautuminen vaaratilanteisiin tarkedd. Riskienhallinta ja
turvallisuusjohtaminen varustamoissa perustuu vuosina 1996 — 2002 voimaan
tulleeseen International Safety Management —koodiin, joka on osa SOLAS-sopimusta,
ja se on kaytossa kaikilla kauppa-aluksilla. Koodi ei anna yksityiskohtaisia ohjeita
siitd miten toimiva turvallisuusjohtamisjarjestelma luodaan vaan keskittyy kuvaamaan
osa-alueet, jotka turvallisuusjohtamisjérjestelmén tulee kasittad. (Salokorpi &
Rytkdnen 2010, 54)

Koodin tavoitteet on jaettu kolmeen osaan, joita ovat:

1. Tarjota turvalliset kaytdnnét laivan operointiin ja tarjota turvallinen
tydymparisto.

2. Arvioida kaikki tunnistetut riskit, jotka kohdistuvat laivaan, laivan
henkil6kuntaan tai ymparistoon seké perustaan tarvittavat
turvallisuuskaytannot tamén tavoitteen saavuttamiseksi.

3. Jatkuvasti parantaa henkilékunnan turvallisuusjohtamistaitoja niin maissa kuin
laivallakin tydskentelevan henkil6ston osalta, mukaan lukien
valmistautuminen onnettomuuksiin ja ymparistonsuojeluun liittyviin
hatatilanteisiin.

(IMO 2010)
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Seuraukset
Vahaset Haitalliset Vakavat

Todennakoisyys
Epaodennakoinen 1 Merkitykseton 2 Vahainen 3 Kohtalainen

ris ki riski riski
Mahddlinen 2 Vahainen 3 Kohtalainen 4 Merkittava

riski riski riski
Todemnakdinen 3 Kohtalainen 4 Merkittava 5 Sietamaton

riski riski riski

Kuva 1. Esimerkiksi tyotehtavaa edeltavassa riskienarvioinnissa kaytettava

arviointitaulukko. (Ty6turvallisuuskeskus)

Kaytannon tyoskentelyssa laivalla ISM —koodi nakyy esimerkiksi yksittaisiin
ty6tehtdviin liittyvina riskiarvioina, toimintaohjeina, hatatilanneharjoituksina ja

henkilokunnan koulutustilaisuuksina.

2.1.1 Alukseen kohdistuvat riskit

Alukseen kohdistuvilla riskeilla tarkoitetaan sellaisia onnettomuuksia, joissa
tapahtunut onnettomuus vaikuttaa koko alukseen, sen henkildkuntaan ja lastiin.
Opinnaytety6 on rajattu koskemaan aluskohtaisia onnettomuuksia ja
henkil6kohtaiseen ty6turvallisuuteen liittyvat onnettomuudet on jatetty tyon

ulkopuolelle.

Aluskohtaiset onnettomuudet jaetaan virallisissa tilastoissa usein seuraavan mallin
mukaan: tulipalo, rajédhdys, tormdéminen toisen laivan kanssa, uppoaminen,
pohjakosketus seka kosketus kiinteddn rakennelmaan (Hassel et al. 2011, 2055).
Todennékdisyys tietynlaisen onnettomuuden syntyyn riippuu lukemattomista eri
tekijoista. Tilastoista on tehtavissa karkeasti johtopééatos, ettd esimerkiksi
liikennealueella, alustyypilla seka aluksen vahtijérjestelmélla on merkitysta
tietynlaisten onnettomuuksien syntyyn sekd aluksen onnettomuusherkkyyteen.

European Maritime Safety Agencyn vuosittain julkaistavista raporteista vuosilta 2007

- 2011 poimittujen tilastotietojen perusteella voidaan olettaa, ettd Itdmeren
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olosuhteissa esimerkiksi karikkoinen ranta ja kapeat vaylét luovat oman haasteensa.

Tilastossa kaikkein yleisin onnettomuustyyppi oli pohjakosketus keskiarvolla 43

prosenttia kaikista tilaston onnettomuuksista. Atlantin ja Pohjanmeren alueella

pohjakosketus edustaa vain 25:t& prosenttia kaikista onnettomuuksista,

yhteentdrmayksien ja térmaysten Kiinteisiin rakennelmiin (collision/contact)

tuottaessa keskiarvon 43 prosenttia onnettomuuksista mika johtuu erilaisesta

ympéristosté seka liikennetiheydesta. Vertailutietona mainittakoon, etta Itdmeren

alueen onnettomuustilastossa yhteentdrmaykset ja tormaykset kiinteisiin rakennelmiin

edustavat vain 29:44 prosenttia kaikista onnettomuuksista vuosina 2007 — 2011.

(EMSA 2011, 26) Tésta voidaan paatella, etta myds verrattaessa tilastotietoa ja

merenkulkijoiden riskikésityksia tulisi kiinnittdd huomiota aluksen paéasialliseen

litkennealueeseen. On kuitenkin otettava huomioon, ettd merenkulun

onnettomuustilastointi on puutteellista ja kdytetyt menetelmat vaihtelevat riippuen sité

yllapitévasta organisaatiosta. Puutteellisen tiedonkeruun takia on suhtauduttava

varauksella onnettomuustilastoihin ja johtopaatdsten tekeminen tdmanhetkisten

tietojen perusteella ei valttdmatta anna oikeaa kuvaa onnettomuuksista.

Atlantin alue ja Pohjanmeri

uppoamiset
muu 7%
onnettomuus
13%
tulipalot /
rajahdykset pohjakosketus /
12% karilleajo
25%
tdrmasmiset Onnettomuuksia
muihin aluksiin yhteensa 1846
ja kiinteisiin
rakennelmiin EMSA 2011
43 %

Kuva 2. Atlantin alueen ja Pohjanmeren onnettomuudet 2007 — 2010 (EMSA 2011,

26).
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muu |tameri uppoamiset

onnettomuus 3%
12 %

tulipalot /
rajahdykset
14 % pohjakosketus
/ karilleajo
43 %

téormaamiset
muihin aluksiin

Onnettomuuksia

ja kiinteisiin T yhteensa 390
rakennelmiin
28 % EMSA 2011

Kuva 3. Itdmeren onnettomuudet 2007 — 2010 (EMSA 2011, 27 — 28).

Vahtijérjestelman vaikutusta aluksen onnettomuusherkkyyteen on tutkittu ja on saatu
tutkimustuloksia, joiden mukaan 6/6-vahtijérjestelmén on huomattu vaikuttavan
kielteisesti vahtihenkilokunnan jaksamiseen. Onnettomuustutkintakeskuksen vuonna
2004 julkaiseman tutkimuksen Vasymyksen syyt ja yleisyys
komentosiltatyoskentelyssa johtopaatosten mukaan vahtihenkildston vasymysoireita
lisasi eniten 6/6-vahtijarjestelméa uniapnean ohella ja kyseisen vahtijarjestelmén kaytto
kaksinkertaisti todennakdisyyden joutua onnettomuuteen muihin tydaikamalleihin
verrattuna (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 41). Samansuuntaisia tuloksia on saatu
my06s Englannin kansallisen onnettomuustutkintakeskuksen Marine Accident
Investigation Branch:in tutkimuksessa Bridge Watchkeeping Safety Study, jossa
todettiin ettd yhdeksasta vasymykseen liittyneestd onnettomuuteen joutuneesta
aluksesta, kahdeksalla oli k&ytdssa 6/6-vahtijarjestelma (MAIB 2004, 12).

Alustyypin vaikutus onnettomuuksiin on ilmeinen, mika johtuu esimerkiksi eri
alustyyppien vaihtelevista tehtavista, alusten koosta, liikennealueesta seka
hallittavuudesta. Esimerkki alustyypin vaikutuksesta onnettomuuden laatuun voidaan
ottaa tutkimuksesta Safety and Perception of Risk (Bailey et al.2010, 17).
Tutkimuksen laajan tilastoaineiston perusteella saatiin selville, ettd kolme yleisinté
onnettomuustyyppia olivat kontakti Kiinteddn rakennelmaan, yhteentérmays toisen
laivan kanssa seké pohjakosketus. Néiden jarjestys kuitenkin vaihteli riippuen

alustyypista.



Taulukko 1. Onnettomuustyyppien vaihtelu alusluokittain (Bailey et al. 2010, 17)
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Tankers Bulk Carriers Dry Cargo (Non Bulk)
Incident Percent | Incident | Percent | Incident Percent
Coll 47.9% | Grounding | 41.2% | Grounding 35.2%
Grounding | 25.9% | Coll 33.3% | Contact 28.1%
Contact 16.3% | Contact 12.8% | Coll 26.7%
Fire 6.1% | Fire 6.2% | Smmking 6.2%
Sinking 2.3% | Sinking 5.9% | Fire 3.4%
Explosion 1.6% | Explosion | 0.6% | Explosion 0.3%
Total 100.0% | Total 100.0% | Total 100.0%

Passenger Working Vessel Other
Incident Percent | Incident | Percent | Incident Percent
Grounding | 33.9% | Coll 30.8% | Coll 37.1%
Contact 25.3% | Contact 27.9% | Grounding 24.1%
Coll 25.2% | Grounding | 26.2% | Smking 17.7%
Sinking 10.1% | Sinking 10.6% | Contact 13.6%
Fire 5.4% | Fire 4.3% | Fire 7.1%
Explosion 0.1% | Explosion | 0.3% | Explosion 0.3%
Total 100.0% | Total 100.0% [ Total 100.0%

Taulukosta voidaan ottaa vertailuun esimerkiksi tankkialukset seka kuivalastialukset

ja todeta tankkialusten olevan noin kaksi kertaa herkempia yhteentérméyksille, kuin

kuivalastialusten.

2.1.2 Onnettomuuksien syntymekanismeja ja inhimillinen virhe

Inhimillinen virhe on paljon muutakin kuin yleispéteva ihmisesté johtuva

onnettomuuden syy. On tarke&é selvittdd, mika on aiheuttanut inhimillisen virheen,
miten virhe olisi ollut valtettavissé ja miten kyseinen tapaus voitaisiin ottaa huomioon

riskien arvioinnissa.

Késite inhimillinen virhe on hyvin valj4 ja tulkinnanvarainen. Osaa teknisista sek&
ulkoisista olosuhteista johtuvista onnettomuuden syisté voidaan, katsontakannasta
riippuen, pitaa ihmisen aiheuttamina. Nain esimerkiksi siind tapauksessa, ettéd aluksen
huoltoa on laiminlydty, on tehty virheellisia arvioita sadolosuhteista tai aluksen
suunnittelussa on tehty virheitd (Pomeroy 2011, 80). On my0s esitetty, etté ei pitaisi

puhua erikseen inhimillisesta virheestd, koska mentéessa tarpeeksi pitkélle
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onnettomuutta selvitettdessa tullaan johtopaatokseen, ettd kaikki onnettomuudet ovat
perimmaiseltd syyltdan ihmisen tekemadsta virheesté johtuvia (Kletz 2009, xxii).
Toisaalta hieman erilaista lahestymistapaa edustaa esimerkiksi Sidney Dekkerin
Kirjoittama opas onnettomuustutkintaan, jonka mukaan ihmisen tekemét virheet
hyvaksytaan liian helposti onnettomuuksien syiksi. Samassa kirjassa todetaan
onnettomuuksien syntymisesta alla oleva lainaus, joka kertoo, miten monimutkaisesta

prosessista onnettomuuksien syntymisessd on kysymys.

“The causal web quickly multiplies and fans out, like cracks in a window. What you call "root
cause" is simply the place where you stop looking any further. As far as the causal web is
concerned, there are no such things as root or primary causes—there is in fact no end any-
where. If you find a root or primary cause, it was your decision to distinguish something in
the dense causal pattern by those labels.” (Dekker 2000, xxix)

Paljon riippuu siis myds onnettomuuksien lahestymistavasta ja inhimillisen virheen

madrittelysta.

Onnettomuuksien syntymekanismien méarittelyssa on kautta aikain kéytetty erilaisia
ldhestymistapoja. Seuraavana esitellddn muutamia yleisesti onnettomuuksien
analysoinnissa kdytettyjé teorioita, jotka auttavat ymmartdmaan onnettomuuksien

syntymekanismeja seka inhimillisen virheen merkitysta onnettomuustapahtumassa.

Vuonna 1931 Heinrich loi dominoteorian, jossa esitettiin oletus siit4, etta
onnettomuuden synty voidaan kuvata ketjuna tai perattaisten tapahtumien sarjana.
Onnettomuuksien ehkaisyssa keskityttiin ihmisten vaarallisten toimenpiteiden seka
tybympaériston vaarojen eliminointiin. Tahan teoriaan on lisatty eri ndkdkulmia ja sita
on kehitetty aina ndihin paiviin saakka. (Heinrich et al. 1980, Levan 2009, 19
mukaan.) Merkittdvan panoksensa onnettomuuksien synnyn mallintamiseen on
antanut my6s James Reason, joka esitteli kasitteet aktiivinen ja piileva virhe.
Aktiiviset virheet ovat eturintaman tyontekijoiden tekemid virheitd ja laiminlyonteja,
jotka suojausten puutteessa voivat helposti johtaa onnettomuuteen. Piilevat virheet
ovat esimerkiksi organisaatiossa ja saattavat ajansaatossa yhdessa aktiivisten virheiden
kanssa aiheuttaa onnettomuuden. (Reason 1990, Reason 1997, Levéan 2003, 19
mukaan.) Reasonin teorian yhteydessé puhutaan myos terévan ja tylpan paan
ongelmista, jolloin tylppé péé4 tarkoittaa organisaatiota ja terdva paé taas eturintaman
tyontekijoitad (Reason 2006, 14).
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Tylppé péé Terava paa
Organisaatio: Tehtava / Yksilo:
toimintaympéristo:
e kommunikaatio e puutteet
e johdon pa&tokset e vasymys taidoissa
e organisaation e tydkuorma o erehdykset
prosessit o Jaiteviat o saantorikkomuk
e  epésopivat e virheet set
tavoitteet suunnittelussa ja e tylsistyminen
o Kkilpailu ja kulujen ohjeistuksessa [tehtévén
leikkaaminen e proseduurit yksitoikkoisuus
e harjoittelu /
valvonta Onnettomuuden
o sdi ]
e VTS ehkéisyyn
tahtadvat
Tylppé paé
Teréva paa

Kuva 4. Reasonin malli, joka jakaa onnettomuudet tylpan ja terévan paan

onnettomuuksiin seka osatekijat, jotka vaikuttavat mallin eri kohdissa. (Oxford 2009)

Onnettomuuksien syntymekanismeista paastdan onnettomuuksien syihin.
Onnettomuuden syista téssa tyossa keskitytadn vaaristyneen riskikasityksen
merkitykseen. Vaaristyneen riskikéasityksen voidaan katsoa olevan osa inhimillista
virhettd ja sijoittuvan Reasonin mallin teravaan paéhan, kun mietitdan esimerkiksi
perdmiehen riskikéasityksen vaikutusta hanen paatoksiinsa vahtia ajaessaan.
Vaaristynytta riskikasitystd voidaan pitad myos tylpan paan ongelmana, johon
merenkulun alalla toimivien ja siihen vaikuttavien organisaatioiden tulisi puuttua
esimerkiksi koulutuksen, teknisten ratkaisujen, tiedottamisen tai paremman

lainsddadannon avulla.

Inhimillisten virheiden luokitteluun kéytetdan yleisesti Kletzin viisiosaista

jarjestelmaa, jossa virhetyypit on jaettu seuraavasti:
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Lipsahdukset tai tilapdiset huomiovirheet: toiminnan tarkoitus on oikea, mutta
toimenpide on vaara tai sita ei tehda.

Puutteellisesta koulutuksesta tai ohjeistuksesta aiheutuneet virheet:
asianomainen henkild ei tiedd, mita pitéisi tehda tai tiedot ovat vaaria.
Henkilon — mahdollisesti kenen tahansa - fyysiset tai psyykkiset kyvyt eivat
vastaa tehtdvan suoritusvaatimuksia.

Harkittu paatos olla noudattamatta sovittuja ohjeita tai hyvaksyttyja
toimintatapoja: ihminen olettaa, ettd ohje on vaarin tai tilanne edellyttaa
poikkeavaa toimintaa.

Ongelmat johtamisessa.

(Kletz 2009, xxii)

2.1.3 Virheellisen riskikasityksen ilmeneminen onnettomuustilanteessa

Pomeroy ottaa esille joukon esimerkkitapauksia, jotka eivat sovi luvussa 2.1.2

mainittuun Kletzin inhimillisten virheiden luokitteluun. Jotta voitaisiin hahmottaa

minkaélaisista onnettomuuksista on kysymys, on tarpeellista kayda néita esimerkkeja

lapi.

Ensimmaéinen Pomeroyn esimerkki on kokeneesta vahtipaallikostd, joka
ympadriston kannalta hyvin herkéalla liikennealueella keskittyy
matkapuhelinyhteyden luomiseen. Keskittyessaan yhteyden saamiseen han ei

huomaa ké&éntaa alusta kdédnnospisteessa ja seurauksena on pohjakosketus.

Toisessa esitellyssa tapauksessa pitkan péivan laivan lastioperaatioiden kanssa
tyoskennellyt, yksin vahdissa ollut vahtipaallikko oli jattanyt vahtihalytyksen
kytkeméttad ilmeisesti ollakseen herattdamétta laivan muuta miehistoa.
Seurauksena oli vahtipaallikon nukahtaminen, kddnndspisteen ohittaminen

seka laivan ajaminen Karille.

Kolmannessa esimerkissa osaava miehisto kayttaa laivan propulsiojarjestelmaa
kielletyll& kierrosalueella (barred speed range), vaikka siitd on selkeat
varoitukset laivan ohjailupisteessé. Seurauksena on akselin rikkoutuminen ja

konehuoneen tulviminen.
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Pomeroyn mukaan looginen syy edelld mainittuihin esimerkkeihin on siina, etta
kyseessa olleilla henkil6illd oli todellisuudesta poikkeava riskikésitys vallinneesta
tilanteesta. Seuraavassa on suora lainaus virheellisen riskik&sityksen merkityksen

maarittelemiseksi.

“The need for safety is well understood throughout the marine industry. For whatever reason
the risks associated with the course of action that was selected must have been perceived as

acceptably low, compared to the risks of taking another option”. (Pomeroy 2011, 82)

Pomeroy Kirjoittaa, ettd hAmmentaviltd vaikuttaneet onnettomuudet eivat nayté
sopivan yleisesti hyvéaksyttyyn kaavaan inhimillisista virheistd, joissa korostuvat
fysiologiset piirteet, kuten se ettd henkild ei ole saanut koulutusta, ei tiennyt,
ymmértanyt tai hallinnut tilannetta. (Pomeroy 2011, 82) Koska esimerkkej4 ei ole
esitelty tarkemmin, on vaikea ottaa kantaa mainittujen onnettomuuksien
tapahtumaketjuihin ja tapahtumien perimmaisiin syihin. Onnettomuuksiin voi 16ytya

muitakin patevia osatekijoita. Naita syita voivat olla esimerkiksi vasymys tai stressi.

2.2 Riskikasityksen muodostuminen

2.2.1 Riskiké&sityksen muodostumiseen vaikuttavia tekijoita

On yleisesti tunnettua, ettd kansalaisten riskiarviot poikkeavat paljon virallisista
onnettomuustilastoista (Skjong & Wenthworth 2001, 537). Riskikasityksen
muodostuminen riippuu lukemattomista eri tekijoistg, jotka voidaan jakaa yksilollisiin
ja ryhmésté riippuviin. Tutkimuksista saatujen todisteiden perusteella yksil6llising
riskikasitystd muokkaavina tekijoina voidaan pitaa ainakin ikaa seka sukupuolta.
(Pidgeon et al. 1992, Skjongin & Wenthworthin 2001, 538 mukaan.) Myos
kansallisuuden on huomattu vaikuttavan tutkimustuloksiin (Paoli 1996, Skjongin &
Wenthworthin 2001, 538 mukaan). Ryhmé&én jakavia tekijoita ovat esimerkiksi
kulttuuri, josta kohdehenkild on kotoisin, tai ammattiryhma. Kulttuuripiirin merkitysta
riskikasitysten muokkaajana korostetaan voimakkaasti joissakin tutkimuksissa
(Skjong & Wenthworth 2001, 538).
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Luvussa 2.3.1 on kayty lapi tutkimustuloksia, jotka on saatu selvitettdessa erityisesti
merenkulkijoiden riskiké&sitysten muodostumista kyselytutkimuksen avulla. Kun
vastaajat paasivat itse madritteleman, mité he pitivat tarkeimpind riskikasityksen
muokkaajina, nousi esille koulutuksen ja kokemuksen merkitys (SIRC 2009, 11 — 12).

Tiedottamalla riskeista esimerkiksi valtiot pyrkivat muuttamaan ihmisten
kayttaytymista. Tarkoituksena on saada ihmiset tietoisemmiksi riskeistd, joille he
paivittdisessa elamassaan altistuvat. Tatd samaa kaytantdd hyodyntavat myos
kansalliset onnettomuustutkintaviranomaiset, jotka tuovat esimerkiksi merenkulkijalle
tietoa tapahtuneista onnettomuuksista sekd toimintatavoista samanlaisten
onnettomuuksien valttdmiseksi. Tietoisuus onnettomuuksista nousi Baileyn
tutkimusryhmén haastattelututkimuksen tuloksissa vahvasti esille. Tapahtuneiden
onnettomuuksien tietol&dhteind mainittiin viralliset tilastot, onnettomuuksista kirjoitetut
selonteot, kollegoiden tarinat sek& omat kokemukset. (SIRC 2009, 13 — 14)

2.2.2 FSA ja asiantuntijoiden tekemat riskianalyysit

Merenkulun turvallisuuteen eivat vaikuta pelkastddn merenkulkijoiden
riskinakemykset. Lainsaatdjilla ja asiantuntijoilla on suuri merkitys turvallisuuden
parantamisessa. Formal Safety Assessment on YK:n alaisen merenkulkujarjestén
IMO:n tyokalu kansainvalisen merenkulun turvallisuutta séatelevan lainsaadannon
uudistamiseksi. International Maritime Organizationin meriturvallisuutta koskevaa
lains&aadantoa uusittiin aikaisemmin paljolti jo tapahtuneiden onnettomuuksien
pohjalta. Vuonna 2002 hyvéksyttiin suuntaviivat FSA:n kayttoon ottamiseksi,
siirryttiin systemaattiseen riskien arviointiin onnettomuuksien ehkéisemiksi ja
lainsd&ddanndn muuttamiseksi jo ennen onnettomuuksien tapahtumista. (IMO) IMO on
maéaritellyt FSA-prosessin rationaaliseksi ja systemaattiseksi, ja sen tarkoituksena on
arvioida merenkulun turvallisuuteen seka ympariston saastumiseen liittyvia riskeja
ottaen huomioon kustannukset ja hyddyt, jotka lakimuutoksista seuraavat. Kyseessa
on viisiportainen prosessi, jossa tulee huomioida inhimilliset tekijat onnettomuuksien

synnyssa Human Reliability Analysis- tyokalun avulla.

Prosessi jakaantuu seuraaviin osiin:
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Riskien tunnistus
Riskien arviointi
Riskien hallinta

Riskienhallintaan kaytettyjen toimien kustannusten arviointi

o ~ w0 N

Suositukset paatoksentekijoille
(IMO 2007, 2 - 6)

Decision Makers

4

v

FSA Methodology

Step 1 Step 2 Step 5
Hazard > Risk " Decision Making
Identification Assessment Recommendations
A A A r Y
h 4
Step 3

Risk Control Options

¢

Step 4
Cost Benefit Assessment

Kuva 5. FSA-prosessi. Numerot kuten kuvan ylapuolella olevassa luettelossa. (IMO
2007, 15)

FSA- prosessia on myo6s Kkritisoitu. Prosessi perustuu hyvin suurelta osin asiantuntija-
arvioiden kayttéon, ja se saattaa johtaa objektiivisen riskiarvion sijasta subjektiiviseen
arvioon. Tutkimuksissa on huomattu, ettd asiantuntijoilla on samantyyppisia
harhakasityksié riskeistd, kuin normaalivaestollakin, etenkin silloin, kun toimitaan
asiantuntijan erikoistietdmyksen &éarirajoilla. On ehdotettu, ettd harhaké&sitysten
ilmeneminen tulisi ottaa huomioon riskiarvioita laadittaessa. Vaikka IMO on
maéaritellyt Formal Safety Assessment- prosessin objektiiviseksi ja tieteelliseksi,
voidaan prosessin hyoty meriturvallisuuden tehokkaana parantajana kyseenalaistaa,
jos asiantuntija-arvioiden tukena ei ole dokumentoituja todisteita. (Skjong 2001, 537)
Vuonna 2005 tehtiin FSA- ohjeisiin lisdys, jossa suositetaan voimakkaasti, etta eri
asiantuntijoiden valilla mahdollisesti ilmenneet ristiriitaiset mielipiteet otetaan esille
FSA- analyysin tuloksissa. (IMO 2005, 1)
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2.3 Merenkulkijoiden ndkemyksié riskeistd ja kaytettdvissa oleva tilastotieto

Seuraavassa kasitelladn kahta merenkulkijoiden riskikasityksia koskevaa tutkimusta.
Tutkimukset kdydaan lapi riskikasitystutkimuksen taustojen esittelemiseksi seka

tulosten vertailemiseksi.

2.3.1 Seafarers International Research Centren tutkimus

Merkittdva merenkulkijoiden riskikasityksia kasitteleva tutkimus on Lloyd’s Register
Educational Trust Research Unitin rahoittaman Seafarers International Research
Centren (SIRC) tekemé kolmeosainen julkaisu. Tutkimuksessa kartoitettiin
merenkulkijoiden riskikésityksié laajan kyselytutkimuksen avulla. Kyselytutkimuksen
noin kuuteen tuhanteen l&hetettyyn lomakkeeseen vastanneita oli 2375 yhteensa 50
maasta, niin merenkulkijoita kuin varustamoissa ja oppilaitoksissa tydskenteleviakin.
Kysely suoritettiin vuoden 2006 aikana. (Bailey et al. 2006, 1) Aineistoa pyrittiin
saamaan mahdollisimman realistiselta ryhmalta, joka vastaa merenkulkijoiden jakoa
eri osastoihin maailmalla, ja tutkimusryhman mielesté siin& onnistuttiin. (Bailey et al.
2006, 8) Kyselytutkimuksen vastausprosentti 36 ja saatua aineistoa analysoitiin SPSS
-tilastotyOkalulla. Tutkimus on jaettu kolmeen osaan: laivatason onnettomuudet,
merenkulkijoiden riskikésityksen vertailu tilastotietoihin ja henkilokohtaisen tason
onnettomuudet. (Bailey et al. 2006 , 1) Olen kayttanyt l&hteend kahta ensin mainittua
tutkimusta ja jattanyt henkilokohtaiseen riskiin liittyvéat ndkokohdat opinnéytetyoni
ulkopuolelle. Tdmé&n opinndytetyon Kymenlaakson ammattikorkeakoulun
merikapteeniopiskelijoille suunnattu kyselytutkimus on tehty hieman soveltaen
Baileyn tutkimusryhman kayttamaa kyselylomaketta. Sovellettu kyselylomake on

liitteend 1.

Tutkimuksista voidaan mainita, ettd kun kyselyn kohderyhmélta tiedusteltiin vastausta
kysymykseen, joka koski omassa varustamossa tydskentelevan riskia joutua tietyn
tyyppiseen onnettomuuteen (liitteend 1. olevan kyselylomakkeen kysymys 2), suurin
0sa vastaajista piti laivatason onnettomuuden todenndkoisyytta yleisesti ottaen

pienend. On kuitenkin lisattava, etta 15 -38 prosenttia vastanneista piti riskia
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keskinkertaisena tai korkeana. Laivatason onnettomuutta piti vaarallisimpana asiana

merelld tyoskentelemisessd 11 prosenttia vastanneista.

Suurimmat erot vastaajien riskikasityksissa suuruusjérjestyksessa aiheuttivat

seuraavat:

1) Vastaajan kansallisuus
2) Asema merenkulkuorganisaatiossa

3) Viimeisin alustyyppi, jolla vastaaja oli tyoskennellyt

(Bailey et al. 2006, 2)

Riskikasitysten suurista eroavaisuuksista kertoo esimerkiksi se, ettd aineiston mukaan
hollantilaiset vastaajat pitivat tulipaloa seitseman kertaa todennakdisempéna kuin
filippiinilaiset kyselyyn vastanneet (Bailey et al. 2006, 33). Tuloksista saatiin myds
selville, ettd alempana merenkulkuorganisaatiossa tyoskentelevat pitivat riskeja
pienempind kuin paallystdssa tai varustamon konttorissa tyoskentelevét. Tutkimuksen
mukaan kiinalaiset merenkulkijat nékivat riskit suurempina ja filippiinilaiset
merenkulkijat taas muita kansallisuuksia pienempina. (Bailey et al. 2006, 2)
Kysyttdessa kullekin alustyypille todenndkdisintd onnettomuustyyppié (liitteend 1
olevan kysymyslomakkeen kysymys 3.1), huomattavia eroja aiheuttivat vastaajan
toimi, osasto, kansallisuus seka alustyyppi, jolla vastaaja tyoskenteli. Mitaan selkeité

jakolinjoja ei kuitenkaan voitu havaita. (Bailey et al. 2006, 3)

Tutkimuksessa A Comparison Between Respondent Perceptions and Recorded
Accident Data verrataan kyselytutkimuksen tuloksia onnettomuuksista kerattyyn
tilastotietoon. Tutkimuksessa kéytetyt tilastotiedot on kerétty eri maiden
merenkulkuviranomaisilta. Vertailun perusteella voidaan todeta, ettd
yhteentormaykset ja pohjakosketukset nayttavat olevan aliarvostettuja onnettomuuden
syitd. Vastaajat nostivat tulipalon todennék6isimmaksi onnettomuuden syyksi, vaikka
onnettomuustilastoissa se on vasta viidenneksi yleisin onnettomuuden syy. (Bailey et
al. 2010, 4 - 10)
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Taulukko 2. Merenkulkijoiden riskiarviot verrattuna tilastotietoon. MA (Maritime
Administration) Accident Database viittaa useiden maiden merenkulkuviranomaisilta

saatuihin virallisiin tilastotietoihin. (Bailey et al. 2010, 7).

Perceptions

MA Accident Database Questionnaire

Rank Rank

Event Percentage Order Percentage Order
Collision” 33.0% 1 30.9% 3
Grounding 28.7% 2 30.3% 4
Contact 19.9% 3 36.5% 2
Sinking 12.7% 4 15.2% 6
Fire 5.4% 5 38.1% 1
Explosion 0.3% 6 19.9% 5

Tutkimuksen yhteenvedossa todetaan, ettd onnettomuustilastojen puutteellisuuden
vuoksi on mahdotonta sanoa, minka ryhmé riskindkemys vastaa parhaiten totuutta.
Tutkimuksen tuloksena saatiin kuitenkin selville, ettd henkilén asema organisaatiossa
seka kansallisuus vaikuttavat riskindkemyksen muodostumiseen, kun taas iélla ja

kokemuksella ei nayttanyt olevan merkitysta. (Bailey et al. 2010, iii)

2.3.2  Tutkimus luotsien riskiké&sityksista

Australiassa sek& Uudessa-Seelannissa tehtiin vuonna 2006 haastattelututkimus, jossa
haastateltiin 77:4a luotsia. Haastattelu késitti noin 20 prosenttia molempien maiden
luotseista ja haastateltavat oli valittu niin, ettd he edustivat tasaisesti kaikkia alueen
satamia seka kaikkia kokemusryhmié. (Darbra et al. 2007, 736). Tutkimus ei ollut yhta
kattava kuin Seafarers International Research Centren tutkimus. Merkillepantavaa
tutkimuksessa kuitenkin on, etta siind korostuivat ongelmat komentosiltayhteistygssa.
Huomioitavaa on myds, ettd monet luotsit eivét olleet koskaan kokeneet tapahtumia,
joita he pitivat todennékaisina tai haitallisimpina. (Darbra et al. 2007, 742 — 743)
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2.3.3 Onnettomuuksien tilastointi

Merenkulun onnettomuuksien tilastointi on pahasti jaljessa esimerkiksi tie- ja
raideliikenteen vastaavasta. Trondheimin yliopistossa tehdyn Underreporting of
maritime accidents to vessel accident databases —tutkimuksessa saatujen tulosten
mukaan kaikista tapahtuneista laivatason onnettomuuksista tilastoidaan vain noin 50
prosenttia ja tata tilastotietoa kéayttavien tulisi ottaa tilastojen epéatarkkuus huomioon
kayttamalla korjauskertoimia, turvallisuusmarginaalia tai asiantuntijan arviota (Hassel
et al. 2011, 2053). On otettava huomioon, ettd onnettomuuksien tilastoinnissa on
alueellisia eroja. Onnettomuustyyppien jaottelu sekd onnettomuuksista kerattavéat
tiedot vaihtelevat eri instituutioiden ja yritysten valill, mika hankaloittaa saatavilla
olevan tiedon kéyttamista tutkimusten apuvalineind. Kaikkia pienia onnettomuuksia,
kuten lievid yhteentérméayksid talviolosuhteissa, ei valttdmatta ilmoiteta mihinkaan.
IMO:n SOLAS- ja MARPOL-saadoksissa lippuvaltioille langetetusta
tilastoimisvelvoitteesta huolimatta on lippuvaltioita, jotka eivat juuri yll&pida
onnettomuustilastoja (Bailey et al. 2010, 4). Lippuvaltioiden lisaksi

onnettomuustilastoja on saatavissa esimerkiksi vakuutusyhti6iltd ja luokituslaitoksilta.

Suomessa ilmoitusvelvollisuus merionnettomuudesta perustuu merilain 18 luvun
pykaliin, jotka koskevat velvollisuutta antaa meriselitys seka kirjallista ilmoitusta.
Raportoidut onnettomuudet keratédén kansalliseen eurooppalaiseen EMSAN
yllapitdméaan EMCIP- tietokantaan, jonne tiedot toimittaa TraFin merenkulkuyksikko,
joka saa suurimman osan onnettomuustiedoista varustamoilta. Suomen osalta
tilastoidaan suomalaisille aluksille sekd ulkomaisille aluksille suomessa tapahtuneet
onnettomuudet. (Kallberg 2011, 18 — 19) Merenkulun onnettomuustutkintaa Suomessa
séaatelee turvallisuustutkintalaki sek& Euroopan unionin ja IMO:n sdadokset.
Turvallisuustutkinta laissa maaritelld&dn milloin tutkinta on aloitettava. (Kallberg 2011,
4) Lé&helt4 piti —tilanteiden raportoinnista sd&detaan tyoturvallisuuslaissa,
onnettomuustutkintaa séatelevassad EU-direktiivissa seka ISM-koodissa (Lisko 2012,
12 - 14).

Lahelt& piti —tilanteiden tai niin sanottujen merenkulun poikkeamatietojen
tilastoimiseen on Itdmeren ja Pohjanmeren alueella useita eri jarjestelmid. Suomen
varustamot ry ja TraFi ottivat vuonna 2010 kayttoon ForeSea-jarjestelmén. TraFi:n

mukaan jarjestelman tavoitteena on kerata sellaisista seikoista ja tilanteista, joita ei
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yleensa raportoida valvontaviranomaisille. Jarjestelman tiedot keratadn merenkulun
toimijoiden sinne l&dhettdmista tapauksista ja tiedot jaetaan anonyymisti eteenpéin.
(TraFi 2013)

Merenkulun turvallisuuden kehittdmisen kannalta olisi tarkedd saada
maailmanlaajuisesti tietoa sekd onnettomuuksista etta lahelta piti -tilanteista. Naita
tietoja voitaisiin hyddyntaa riskienarvioinnissa, lainsaadannon kehittdmisessé seké
merenkulkijoiden koulutuksessa. Tarkalla onnettomuuksiin liittyvalla tilastotiedolla
voitaisiin vaikuttaa suoraan merialalla tydskentelevien kasityksiin onnettomuuksista,
joihin talla hetkelld vaikuttavat suuresti median yksipuolinen uutisointi, alalla
liikkuvat huhut ja jutut seké henkilon kdymat kurssit ja koulutus (Bailey et al. 2010,
13).

Kaytanto, ettd varustamon laivoille tai tyontekijoille sattuneita onnettomuuksia ja
tyotapaturmia kéydaan lapi esimerkiksi kuukausittaisissa kokouksissa, on oman
kokemukseni mukaan tehokas tapa vaikuttaa riskindkemykseen. Talla tavoin
saavutettu riskitietoisuuden kasvattaminen ei valttdmattd vastaa yleisié tilastotietoja,
mutta nostaa esille varustamo- ja laivakohtaisia riskejd, jotka on syyta tiedostaa ja
joihin on syyté kehittd4 ennaltaehkaisevia toimintatapoja.

3  KYSELYTUTKIMUS KYMENLAAKSON AMMATTIKORKEAKOULUN
MERIKAPTEENIKSI OPISKELEVILLE

3.1  Tutkimuksen toteutus ja toimintaymparisto

Kyselytutkimus suoritettiin Kymenlaakson ammattikorkeakoulun tiloissa kahden
oppitunnin alussa marraskuussa 2012. Vastaajia oli yhteenséa 23 kappaletta, joista
kahden oppilaan vastaukset jouduttiin jattdmaan huomioimatta puutteellisuuden takia.
Kaikki oppitunneilla paikalla olleet vastasivat kyselyyn. Vastanneet koostuivat
kolmannen ja neljannen vuoden opiskelijoista. Kysely kasitti opiskelijaryhmat

kattavasti.

Kyselyssa kaytetty lomake on tdmén opinnaytetyon liitteend 1. Lomakkeen pohjana

on kaytetty aikaisemmassa riskindkemystutkimuksessa kédytettya vastauskaavaketta
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(Bailey et al. 2006, 56 - 65), jota on muokattu vastaamaan tamén opinnaytetyon
kohderyhméa seka rajausta. Lomaketta kaytettiin tulosten vertailukelpoisten tulosten
saamiseksi. Kysymykset koskivat niin vastaajan omaa tydympéristoéd kuin merenkulun
toimintaymparistoa yleisestikin. Kyselyyn on otettu mukaan myés merenkulun

turvallisuutta yleisesti koskevia kysymyksia.

Kyselyyn vastanneet olivat mediaaniarvolla laskettuna 23-vuotiaita, nuorin vastaajista
22-vuotias ja vanhin 47-vuotias. Yksi vastaajista oli sukupuoleltaan nainen.
Tyokokemusta vastaajilla oli mediaaniarvolla mitattuna 200 péivaa, vaihtelun ollessa
100 — 1200, mutta vain kahdella vastaajalla yli 400 pdivéa. Tyokokemuksella
tarkoitetaan téssa tapauksessa laivalla tehtya tydpaivaa. Liikennealueiksi, joilta suurin
osa tyokokemuksesta oli hankittu, mainittiin yhden vastauksen erolla tasapuolisesti
vaihtoehdot Itdmeri sek& L&hi / Pohjanmeri. Kukaan vastanneista ei siis ollut
vastauksensa perusteella kerdnnyt suurinta osaa praktiikastaan kotimaan- tai

kaukoliikenteestd. Kaikki vastaajat on oletettu suomen kansalaisiksi.

Yksi vastanneista ilmoitti viimeiseksi toimekseen laivalla 2. peramiehen tyén ja 18
vastanneista oli viimeksi toiminut aluksella puolimatruusina. Kaksi kyselyyn
vastanneista ilmoitti viimeiseksi toimekseen peramiesharjoittelijan. Kaikki kyselyyn
osallistuneet olivat, mikéli seuranneet koulun opetussuunnitelmaa, loppupuolella
perdmiehen patevyyskirjaan vaadittavia opintoja tai opiskelleet ne kokonaan.
Padsaantoisesti puolimatruuseina tydskentelevat opiskelijat suorittavat puolimatruusin
tyon ohessa peramiesharjoitteluaan tayttamalla koulutukseen liittyvéaa harjoittelukirjaa
ja tutustumalla komentosiltatyoskentelyyn tahystdjdna toimiessaan tai muuna aikana.
Koska vastaajat, yhta lukuun ottamatta, eivét olleet tydskennelleet asemassa, jossa he
olisivat tehneet aluksen kannalta merkittavia riskienarviointia vaativia paatoksia,
voidaan katsoa ettd he ovat muodostaneet riskindkemyksenséd enemmankin
tarkkailemalla tilanteita. Tama ei kuitenkaan tee opiskelijoiden riskindkemyksista sen
vahempiarvoisia, vaan saattaa jopa auttaa opiskelijaa muodostamaan

objektiivisemman kuvan riskeista ja ymparistostd, jossa alus toimii.

Useimmat vastaajista olivat tydskennelleet monella eri alustyypilld. Kukaan
vastanneista ei ollut tyoskennellyt hinaajalla. Muilla aluksilla ilmoitti
tyoskennelleensé kaksi henkiléd. Muina alustyyppeind mainittiin jadnmurtajat ja

tutkimusalukset.
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M siilidalus

H bulkkeri

M kuivarahtialus (general
cargo)

M konttialus

M roro-lastialus

M roro-matkustaja-alus

M hinaaja

= muu alustyyppi

Kuva 6. Vastaajien maininnat tyoskentelysta erilaisilla alustyypeilla.

3.2 Opiskelijoiden arviot riskeista

Koska kaikkien kyselyyn vastanneiden kansallisuutta, ikaé ja tydkokemusta koskevat
taustatiedot olivat hyvin l&helld toisiaan, kasitellddn kaikki vastanneet yhtena
ryhménd. Tahan tekee poikkeuksen kyselylomakkeen kysymyksessa 2.1 esiintynyt

kolmannen ja neljannen vuosikurssin vastausten hajonta.

3.2.1 Riskit omassa tydympéristossa

”Kuinka todennékoisena pidat, ettd joku tyopaikassasi (samalla laivalla) tyoskenteleva

kokee merenkulku-urallaan jonkin seuraavista tapahtumista?”’

kyselylomakkeen kysymyksessa 2.1 kaavakkeen asteikon numeroiden 1 ja 2 katsotaan
tarkoittavan, etta vastaaja pitda kyseiseen onnettomuuteen joutumista
epatodennakoisend. Numeron 3 katsotaan tarkoittavan, etta vastaaja pitaa
keskinkertaisena onnettomuuteen joutumisen todennakdisyyttd, kun taas numerot 4 ja
5 tarkoittavat, ettd vastaaja pitda onnettomuuteen joutumista todennakdisena.

Valittavana oli myos kohta en osaa sanoa”, mutta sita ei valinnut kukaan.
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Kysymyksen avulla pyrittiin selvittdamaan, mita onnettomuuksia pidetaan
todennékdisind ja toisaalta mitd onnettomuuksia epatodennakdisiné. Vastauksista 10
prosenttia viittasi jonkun onnettomuuden tapahtumisen suureen todennakdisyyteen.

Todenn&koisimpind onnettomuuksina, vastaajat valinneet numeron 4 tai 5 asteikolla 1
- 5, pidettiin vakavaa tulipaloa, 19 prosenttia, seka térmaamista kiinteaan
rakennelmaan, 19 prosenttia vastauksista. Kolmanneksi todenndkdisimpéna
onnettomuutena pidettiin vaihtoehtoa “pohjakosketus / karilleajo”, jota
todenndkdisend piti 14 prosenttia vastaajista. Onnettomuusvaihtoehdot uppoaminen,
torm&aminen toisen laivan kanssa seka rajahdys saivat vain yksittéisia valintoja
numeroiden 4 ja 5 kohdalla. Epatodennékdisimpind onnettomuuksina, vastaajat
valinneet vaihtoehdon 1 tai 2, pidettiin rajahdysté, 95 uppoamista, 95 %, vakavaa

tulipaloa, 67 %, sek& tormaamista toiseen alukseen, 67 % vastauksista.
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80% |
60 % A
40% - Todennikéisend pidetyt
20% A
m Keskinkertainen riski
0% T T T T T 1
o o S -0 2
'\QfS* N\b* » .\(\@5\ 2 B Epatodenndkdisend
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& & & & @ piaety
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N Vv 0& r»b‘ é’ 4
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Kuva 7. Kuinka todennakoéisena pidat, etta joku tydpaikassasi (samalla laivalla)
tydskenteleva kokee merenkulku-urallaan jonkin seuraavista tapahtumista?

Koska kyselyyn vastanneita oli suhteellisen vdhan, saadaan onnettomuustyyppien
arvostus yleisesti parhaiten jarjestykseen kayttdmalla mediaaniarvoa tai keskiarvoa.
Mediaaniarvojen perusteella tormays kiinteddn rakennelmaan sai arvon 3 ja

uppoaminen arvon 1, muut onnettomuustyypit saivat arvon 2.
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Taulukko 3. Onnettomuuksien jarjestys vastausten keskiarvon mukaan jarjestettyna.

Vastausten Mediaaniarvo | Keskiarvo

lukumaara

numeroissa

Onnettomuustyyppi 4 tai 5
11|2.1.6 Térm. kiintea rakennelma 4 3 2,57
2|2.1.3 Térm. toinen alus 1 2 2,47
312.1.1 Tulipalo 4 2 2,43
4 |2.1.5 Pohjakosketus / karilleajo 3 2 2,43
512.1.2 Rajahdys 0 2 1,66
6|2.1.2 Uppoaminen 1 1 1,47
Taulukko 4. Epatodennékdisena pidettyjen (vastaaja valinnut numeron 1 tai 2)
onnettomuuksien jarjestys vastausten lukumaaran mukaan jarjestettyna.
Vastausten Mediaaniarvo | Keskiarvo
Onnettomuustyyppi lkm.

1|2.1. Rdjahdys 20 2 1,66
2|2.1.4 Uppoaminen 20 1 1,47
3| 2.1.1 Tulipalo 14 2 2,43
42.1.3 Térm. toinen alus 14 2 2,47
5| 2.1.5 Pohjakosketus / karilleajo 13 2 2,43
6(2.1.6 Torm. kiinted rakennelma 9 3 2,57

Vastauksista nahdaan ett kaikkia muita onnettomuustyyppejd, lukuun ottamatta

tormaamista kiinteddn rakennelmaan, pidettiin epatodennakdisind mediaaniarvolla
mitattuna. Tdassa kysymyksessa on havaittavissa hajontaa kolmannen ja neljannen

vuoden opiskelijoiden vastauksissa. Neljannen vuoden opiskelijoiden vastauksista 16

prosenttia edusti todennakdisena jotakin taulukon onnettomuutta, kun kolmannen

vuoden opiskelijoiden vastauksissa vastaava luku oli vain 4 prosenttia. Ero voi tassa

tapauksessa johtua otoksen pienuudesta, yksi vastaus edustaa noin 4,7 prosentin

osuutta, mista johtuen yksittaisten ihmisten mielipiteet korostuvat tutkimustuloksissa.

”Kuinka todennékoisend pidét sitd, ettd itse koet merenkulku-urallasi jonkin

seuraavista tapahtumista?”’
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Kysymyksen 2.2 tarkoituksena oli selvittad, miten opiskelija kokee oman
todenndkoisyytensd joutua onnettomuuteen verrattuna muiden tyontekijoiden
vastaavaan todennadkoisyyteen. Opiskelijat pitivat henkilokohtaista riskidén hieman

pienempénd, mutta merkittavia eroja ei 10ytynyt.

3.2.2 Suurin alukseen kohdistuva riski

”Mistd mielestési aiheutuu suurin riski alukselle tyoskennellessési

nykyisesséd/viimeisimméssa tydpaikassasi?”

Suurin riski alukselle nykyisessa /
viimeisimmassa tyopaikassasi

Paloturvallisuus

24 %
Muu riski
20 %
Tyoturvallisuus
8%
Lastin
liikkkuminen Ymparoivat
8% olosuhteet
[s)
Tyokuorma Vasymys 16%

12 % 12 %

Kuva 8. Suurin riski alukselle nykyisessa / viimeisessa tyopaikassasi.

Kysymyksessé 2.3 yksittdisid mainintoja suurimpana riskind saivat myos alkoholi,
muu litkenne, inhimilliset tekijat, miehiston ja paallyston suuri vaihtuvuus seka
pohjakosketuksen vaara suuren syvayksen aluksilla. Vastauksista voidaan huomata,
ettd tulipalo koettiin suurimpana riskina alukselle. Yhté suuren prosentuaalisen osan

vastauksissa mainituista vaaratekijoistd, kerésivat yhteensa tydokuorma ja vasymys.

Lainaus avoimista vastauksista:

’

”Huonokuntoinen ajoneuvo syttyy palamaan autokannella.’
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3.2.3 Meriturvallisuuteen vaikuttavat tilanteet ja tekijat

”Kuinka suuri vaara atheutuu merenkulun turvallisuudelle seuraavista tekijoistd.”

Kysymyksella 4.1 pyrittiin selvittdmaan vastaajien ndkemysta meriturvallisuuteen
vaikuttavista tilanteista ja tekijoista. Valittavana oli numerot 1 — 5 sek& vaihtoehto ’en
osaa sanoa”. Numeroiden 1 ja 2 katsotaan tarkoittavan pienta riskid, numeron 3
keskiméardista riskid, ja numeroiden 4 ja 5 suurta meriturvallisuuden vaarantavaa

riskia.

Taulukko 5. Meriturvallisuuteen vaikuttavia vaaratekijoita keskiarvon mukaan

jarjestettyna.

Vaaratekija Keskiarvo | Mediaani
4.1.4 Vahtihenkil6ston vasymys 4,38 4
4.1.5 Vahtihenkil6ston liian suuri ty6kuorma 4,14 4
4.1.3 Liikenndinti kalastusalusten ldheisyydessa 3,95 4
4.1.1 Navigointi pimealla ilman tahystajaa 3,86 4
4.1.2 Liikkuminen ahtailla ja vilkkaastiliikennoidyilla

alueilla 3,86 4
4.1.12 Puutteet komentosiltayhteistyossa 3,86 4
4.1.7 Vahtihenkil6ston tekemat erehdykset 3,52 3
4.1.11 Puutteet johtamisessa ja esimiestyoskentelyssa 3,43 4
4.1.10 Puutteet varustamon turvallisuuskulttuurissa 3,14 3
4.1.8 Vahtihenkiloston tekemat sddntorikkomukset 3,1 3
4.1.6 Vahtihenkil6ston ammattitaito 3 3
4.1.9 Aluksen kunto ja merikelpoisuus 2,81 2

Suurimpina meriturvallisuuteen vaikuttavina vaaratekijoiné opiskelijat pitivat
vahtihenkildston vasymysta ja tybkuormaa seka liikenndintid kalastusalusten
laheisyydessd. Merenkulun turvallisuuteen vaikuttavat tekijat saivat hyvin korkeita
arvoja asteikolla 1 — 5. Kysymyksen 2.1 vastauksista nahdéaén, etta kaikkia muita
onnettomuustyyppejd, lukuun ottamatta térmaamista kiintedan rakennelmaan, pidettiin
epatodennakdisind mediaaniarvolla mitattuna. Kysymyksen 4.1 vastauksista voidaan
kuitenkin ndhd& miten opiskelijoiden arvostus jakaantuu erilaisten vaaratekijoiden
kesken ja mihin opiskelijoiden mielesta tulisi kiinnittdd huomiota merenkulun

turvallisuutta parannettaessa.
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3.2.4 Suurin vaara merenkulun turvallisuudelle

»”Miké on mielestasi suurin vaara merenkulun turvallisuudelle?”

Kysymyksen 4.2 tarkoituksena oli selvittdd avoimien vastauksien avulla, mité
opiskelijat pitivat suurimpana riskind merenkulun turvallisuudelle. Merkillepantavaa
kysymyksen vastauksissa on, ettd 21:sté vastaajasta 11 mainitsi vaarallisimpana
tekijana vasymyksen. Suuri tydmaara mainittiin vaarallisimpana tekijana seitseméssa
vastauksessa. Vahtihenkilgston valinpitdmattomyys mainittiin viidessa vastauksessa.
Puutteet komentosiltayhteistydsséa seka muu litkenne mainittiin kahdessa vastauksessa.

Suurin vaara merenkulun
turvallisuudelle

B Muut syyt yht.

W Vasymys

B Tyémaara

B Vilinpitamattomyys
M Puutteet

komentosiltatyosk.

® Muu liikenne

Kuva 9. Suurin vaara merenkulun turvallisuudelle. Prosentuaalinen osuus kaikista

vastauksissa mainituista riskeista. Moni vastaajista mainitsi useamman vaaratekijan.

Yksittéaisia mainintoja saivat vanhat tyotavat, alkoholi, luotsien toiminta, erot
kansainvélisessa koulutuksessa, puutteet sosiaalisissa taidoissa, liiallinen luottamus
kokemuksen tuomaan taitoon, puutteet turvallisuuskulttuurissa seké puutteet
ty6turvallisuudessa. Alusten kuntoon liittyvié vastauksia ei annettu, vaan vastaukset
liittyivat organisaation ongelmiin seka komentosiltayhteistyohon. Vastauksista

voidaan péatelld, ettd suuriman vaaran koetaan tulevan liian pienestd miehityksesta eli
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puutteista, jotka voitaisiin korjata padasiassa kansainvalista lainsaadantoa
kehittamalla.

Lainauksia avoimista vastauksista:
"Yleinen luottamus, ettd ennenkin on tehty ndin ja nyt tehdddn myos ndin!”
“Aluksen henkilokunnan tyomddrd -> Vasymys -> sitd kautta tapahtuvat virhearviot.”

“Viimeaikaisia onnettomuusraportteja lukien suurin vaara aiheutuu puutteellisesta
komentosiltatyoskentelystd.”

“Kalastusalukset ja niiden kdyttdytyminen avovesilld ison aluksen Iiheisyydessd.”

"Visymys ja motivaation puute. Vilinpitdmdttomyys turvamddrdyksid ja lakeja
kohtaan.”

3.2.5 Miten vastaajat parantaisivat merenkulun turvallisuutta

”Jos voisit muuttaa yhden asian merenkulun turvallisuuden parantamiseksi, miké se

olisi?”

Miten parantaisit merenkulun
turvallisuutta?

Muu
parannusehdot
us
44 %

Kuva 10.

Miten parantaisit merenkulun turvallisuutta.

Kysymyksessé 4.3 vastaajista 56 prosenttia oli sitd mieltd, ettd he parantaisivat
merenkulun turvallisuutta lisaédmalla aluksilla tydskentelevan vahtihenkildston

madrdd. Muina syind mainittiin esimerkiksi matkustaja-aluksien evakuoinnin
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kehittdminen, luotsien vastuun tarkempi maaritteleminen seké koulutuksen laadun

parantaminen.

Lainauksia avoimista vastauksista:

"Miehitystd lisdd! Yksi henkilo pddllystéon ja miehistéon voisi muuttaa asioita
ratkaisevasti.”

"Kaikkiin aluksiin tarpeeksi vahtimiehistod. Ylimddrdinen perdmies/konemestari
tiheassa liikenteessd oleviin aluksiin. (Pdivdmies forsti)”

“Enemmdin valveisuutta henkilokunnalle asioiden vakavuudesta.”
“Komentosillalla voisi olla aina ylimddrdinen tdahystdjd vahtipddllikon lisdksi.”
”6/6 vahdin siirtdminen 4/8!”

“Matkustaja-aluksien evakuointi mahdolliseksi jollakin tavalla hitdtilanteessa.”

3.3 Vertailuun kaytetty tilastoaineisto

Tilastotiedon ja opiskelijoiden riskindkemyksen véliseen vertailuun kaytetty
tilastotieto on saatu tutkimuksesta Safety and Perceptions of Risk: A Comparison
Between Respondent Perceptions and Recorded Accident Data (Bailey et al. 2010, 7).
Kyseiset tiedot on keratty suurimpien lippuvaltioiden merenkulkuviranomaisilta.

Vaihtoehtoisia tilastotiedon lahteit& olisivat olleet EMSA:n julkaisemat tilastotiedot
(EMSA 2010) tai HELCOM- jarjeston julkaisemat tilastot Itdmeren onnettomuuksista.
Poikkeavien onnettomuuksien luokittelun takia tdmén opinnaytetyon vertailuun
kaytetty onnettomuustilastotieto on kuitenkin otettu aikaisemmin tehty& tutkimusta
varten keratysta tilastotiedosta. Paikallisesti keratyill& tiedoilla olisi pystytty
paremmin huomioimaan luvussa 2.1.1 mainitut eri lilkennealueiden olosuhteiden
vaikutukset onnettomuustyyppien esiintymisessa. Itdmeren ja Pohjanmeren
tilastotiedot olisivat vastanneet paremmin kyselyyn vastanneiden opiskelijoiden

merenkulkukokemusta.
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3.4 Opiskelijoiden riskinakemyksen ja tilastotiedon vertailu

Kyselyyn vastanneiden opiskelijoiden tydkokemuksen perusteella voidaan olettaa, etta
itse koetun laivatason onnettomuuden tai lahelté piti -tilanteiden sijasta,
riskikasityksissé nakyy voimakkaana koulutuksen sek& median esille nostamien
tapausten vaikutus seka alalla liikkuvat tarinat ja huhut. Riippumatta alustyypista
hallitsevina onnettomuuksina kaytetyn tilaston mukaan ovat yhteentérmaykset toisten
alusten kanssa ja tormaykset kiinteisiin rakennelmiin seké karilleajot ja
pohjakosketukset. Puutteellisten tilastotietojen vuoksi ei tdman tutkimuksen valossa
pystyta méérittelemadn, miten oikeassa tai vaarassa opiskelijoiden riskiarviot ovat.
Tutkimuksen avulla voidaan kuitenkin nostaa esille muutamia selkeésti erottuvia

poikkeamia tilastotiedon ja opiskelijoiden nakemysten vélilla.

3.4.1 Riskit omassa tydymparistossa

”Kuinka todennikoisend pidat, ettd joku tydpaikassasi (samalla laivalla) tyoskenteleva

kokee merenkulku-urallaan jonkin seuraavista tapahtumista?”

Vertailtaessa kyselyn kysymyksen 2.1 vastauksia tilastotietoon (Taulukko 14.)
voidaan havaita, etta tulipaloa pidetddn yhté todennakoisend kuin karilleajoa /
pohjakosketusta ja ero toiseen alukseen tormaamiseenkin on keskiarvon perusteella
pieni. Tilastoista on havaittavissa, etté tulipalot kasittavat onnettomuuksista
huomattavasti pienemman osan kuin yhteentérmaykset tai karilleajot. On tarkeda
huomata, ettd vaihtoehto uppoaminen, joka sai kyselytutkimuksessa viimeisen sijan,
on tilastojen perusteella yli kaksi kertaa todennakdisempi onnettomuus kuin tulipalo.
Tulipalon korkea arvostus voi osaltaan johtua palontorjuntaan liittyvésta
koulutuksesta, jota opiskelijoilla on ollut opintoihin liittyvéna sekéa suurta
mediahuomiota saaneista tulipalotapauksista Itdmeren alueella. Vaihtoehdon tormays
kiinteddn rakennelmaan nousu kyselytulosten todennakdisimmaksi syyksi saattaa
selittyd kyseisen onnettomuustyypin vakavuusasteen hankalalla maarittelylla, eli
milloin voidaan sanoa, ettd kyseessa on onnettomuus, kun térmataan esimerkiksi
laituriin. Muiden onnettomuustyyppien osalta ei epdvarmojen tilastotietojen ja kyselyn
pienen otannan takia ole mielekasta tehda paatelmia.
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Taulukko 6. Kyselysséa saatujen tulosten vertailu tilastotietoon.

Tilastotiedot Kyselyn tulokset
Onnettomuustyyppi Prosenttiosuus | Sijoitus | Keskiarvo Sijoitus
tormaaminen toisen aluksen kanssa 33,00 % 1 2,47 2
karilleajo / pohjakosketus 29,00 % 2 2,43 4
tormaaminen kiintedan rakennelmaan 20,00 % 3 2,57 1
uppoaminen 13,00 % 4 1,47 6
tulipalo 5,00 % 5 2,43 3
rajahdys 3,00 % 6 1,66 5

3.4.2 Riskit merenkulkualalla alustyypeittdin

”Ajattele merenkulkualaa yleisesti. Mika on mielestési todennakdisin onnettomuus

kullekin alustyypille.”

Taulukko 7. Késite kuivarahtialukset pitaad tassa tapauksessa sisallaan

kuivarahtialukset (general cargo), roro-alukset seka konttialukset.

Kuivarahtialukset

Kysely Tilastotieto

lastinsiirtyma

pohjakosketus / karilleajo

pohjakosketus karilleajo

tormaaminen kiintedan rakennelmaan

tormaaminen toisen aluksen kanssa

tormaaminen toisen aluksen kanssa

tulipalo uppoaminen
térmaaminen kiinteddn rakennelmaan tulipalo
rajahdys

Kysymyksen 3.1 kohdalla kyselyn perusteella todenn&koisimpénd onnettomuutena

rahtialukselle pidettiin vaihtoehtoa lastinsiirtymd, jota ei ole erikseen tilastoitu
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kaytetyissa tilastotiedoissa, vaan se sisaltyy uppoamisiin. Tilastotiedon perusteella
todennékoisimmat onnettomuudet kuivarahtialuksilla liittyvét tormaamisiin ja

pohjakosketuksiin seké karilleajoihin.

Taulukko 8. Sailidalusten vertailu. Vaihtoehdot pohjakosketus ja tulipalo saivat yhta

paljon valintoja todennakoisimmaksi onnettomuudeksi.

Sailidalukset

Kysely Tilastotieto

rajahdys tormaaminen toisen aluksen kanssa
tulipalo pohjakosketus / karilleajo

pohjakosketus / karilleajo térmaaminen kiintedan rakennelmaan

térmaaminen toisen aluksen kanssa tulipalo

uppoaminen

rajahdys

Séilidaluksen ollessa kyseessa ajatellaan yleisesti, etta suurin riski liittyy rajahdykseen
ja tulipaloon. Tilastojen perusteella tankkialuksen todenndkdisimmat vaarat liittyvéat

tormaamisiin seka pohjakosketuksiin ja karilleajoihin.

Taulukko 9. Irtolastialusten vertailu. Vaihtoehdot tormaaminen kiintedan
rakennelmaan ja rajahdys saivat yhté paljon valintoja todennakdisimmaksi

onnettomuudeksi.

Irtolastialukset

Kysely

Tilastotieto

pohjakosketus / karilleajo

pohjakosketus / karilleajo

lastinsiirtyma

tormaaminen toisen aluksen kanssa

tormaaminen toisen aluksen kanssa

tormaaminen kiintedan rakennelmaan

rajahdys

tulipalo

tormaaminen kiintedan rakennelmaan

uppoaminen

rajahdys
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Irtolastialusten osalta torméaamista kiintedan rakennelmaan aliarvostettiin ja
réjahdysten osuutta yliarvostettiin verrattuna tilastotietoihin. Pohjakosketukset ja
karilleajot nahtiin todennékoisimpéna tapahtumana, ja se oli myos tilastojen mukaan
todennakadisin onnettomuus irtolastialuksilla. Lastinsiirtyma siséltyy tilastotiedoissa

uppoamisiin.

Taulukko 10. Matkustaja-alusten vertailu. Vaihtoehdot térmaaminen toisen aluksen
kanssa seka tormaaminen kiintedén rakennelmaan saivat yhta paljon valintoja

todennakoisimmaksi onnettomuudeksi, kuten myos vaihtoehdot rajahdys ja

uppoaminen.
Matkustaja-alukset
Kysely Tilastotieto
tulipalo pohjakosketus / karilleajo
pohjakosketus / karilleajo tormaaminen kiintedan rakennelmaan
térmaaminen toisen aluksen kanssa térmaaminen toisen aluksen kanssa
toérmaaminen kiintedan rakennelmaan uppoaminen
uppoaminen tulipalo
rajahdys rajahdys

Matkustaja-alusten osalta tulipalo nousee kyselyyn vastanneiden keskuudessa
todenndkoisimmaksi onnettomuustyypiksi. Tahan saattaa vaikuttaa suurta
mediahuomiota saaneet matkustaja-aluksien tulipalot. Matkustaja-aluksillakin
tilastojen mukaiset suurimmat riskit kuitenkin liittyvat tormayksiin seka karilleajoihin

ja pohjakosketuksiin.

Kysymyksen merkitys voidaan kyseenalaistaa, mikali pohditaan, mité yhdell&
alustyypilla tydskenteleva voi tietdd toisen hyvinkin erilaisen alustyypin riskeista ja
onnettomuuksista. Aikaisemmat tutkimukset kuitenkin osoittavat, ettd henkilon
kyseiselta alustyypiltd saamalla tydkokemuksella ei ole merkitystd onnettomuuksien

todennékoisyyksien arvioimisessa. Syiksi tdhan on esitetty tilastojen epétarkkuutta
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sekd kohdehenkildiden riskitietoisuuden keskittymistd uhkaavimpiin riskeihin

jokapdivaisten riskien sijasta (Bailey et al. 2010, 19).

4 YHTEENVETO JAJATKOTUTKIMUKSEN AIHEITA

Riskikasitysten tutkiminen on tarke&4, koska suuri osa onnettomuuksista johtuu
ihmisen tekemista virheista. Niin tassd tutkimuksessa kuin aikaisemmin tehdyssa
laajassa kyselytutkimuksessa (Bailey et al. 2006 seka Bailey et al. 2010) on kaynyt
ilmi uhkaavimpien riskien korostuminen ja jokapéivéisten riskien aliarvostus. Tasta
voidaan pitédé hyvéna esimerkkind pohjakosketusten, karilleajojen ja muihin aluksiin
tormaamisten riskien aliarvostusta suhteessa tulipaloihin. Toisaalta voidaan vain
arvuutella, miten paljon tulipalojen yliarvostus on vaikuttanut tapahtuneiden

tulipalojen méaaraan.

Tutkimuksen tekemisen yhteydesséd myos merionnettomuuksien maailmanlaajuisen
tilastoinnin huono taso on yllattanyt kirjoittajan. On kuitenkin otettava huomioon, etté
tilastoinnin tasoa myo6s pyritaan aktiivisesti parantamaan, mista hyvéana esimerkkina
voidaan pitéa Itdmeren alueella vaikuttavia jarjestelmia onnettomuuksien ja lahelta
piti —tilanteiden tilastoimiseksi. Tilastoinnin taso vaihtelee alueittain. Tarkka,
maailmanlaajuinen onnettomuuksien tilastointi olisi tarke&é kehitettdessa merenkulun
lainsaadantoa, jotta voitaisiin siirtya enemman kohti tilastopohjaista riskien arviointia
ja vahenta asiantuntija-arvioiden merkitysta paatoksenteossa. Tarkalla tilastoinnilla
voitaisiin myos kehittdd merenkulkijoiden riskitietoisuutta seké helpottaa merenkulun
turvallisuutta kehittdvaa tutkimusty6té. Tilastointi toimii tarkasti muissa
kuljetusmuodoissa, kuten lentoliikenteessd, joten sen toteuttaminen ei varmasti olisi

merenkulussakaan mahdotonta.

Kyselytutkimuksessa nousi esiin opiskelijoiden huoli tydssé jaksamisesta seka
liiallisen tyomaaran ja vasymyksen vaikutuksesta merenkulun turvallisuuteen. Peréti
56 prosenttia tdiman opinndytetydn kyselytutkimukseen vastanneista oli sitd mielt,
ettd tarkein toimi, jolla voitaisiin parantaa merenkulun turvallisuutta, olisi palkata lisd
henkilokuntaa aluksille. Kysyttéessa suurinta riskia merenkulun turvallisuudelle
vasymys ja suuri tydmaara kasittivat yhteensé 51 prosenttia mainituista riskeista.

Mikali katsotaan, ettd henkiloston maaraa laivoilla olisi lisattavéd, merenkulun
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turvallisuuden parantamiseksi tai henkildston jaksamisen takaamiseksi, tulisi kehittaa
kansainvélistd minimimiehitystd koskevaa lainsdadantod. Vaikka tyomaéaran ja
vasymyksen katsottiin olevan suuri riski merenkulun turvallisuudelle, kokivat

kyselyyn vastanneet opiskelijat tydymparistonsé onnettomuuksien suhteen
turvalliseksi.

Tata opinnaytetyota tehtdessa on noussut esille seuraavat lisdtutkimuksen aiheet:

e Vahtihenkildston lisadmisen vaikutus merenkulun turvallisuuteen ja
vahtihenkiléston hyvinvointiin

e Vahtihenkildston lisddmisen taloudelliset vaikutukset

e Merenkulun onnettomuustilastoinnin kehittdminen

o Riskikasitysten tarkempi kartoittaminen ja vaaristyneen riskikésityksen
vaikutusten tarkempi analysointi

o Riskikasityksen vaikutukset tapahtuneissa onnettomuuksissa
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KYMENLAAKSON AMK

OPINNAYTETYO MERENKULKIJOIDEN RISKIKASITYKSISTA

Kysely Kymenlaakson ammattikorkeakoulussa merikapteeniksi opiskeleville

Timo Nurmi

PVM

Tamaé kyselylomake perustuu osittain Seafarers International Research Centren (SIRC)
kehittdmadn lomakkeeseen, joka on ollut osana tutkimusta Study of Safety and Perceptions of

Risk. Alkuperdisen kaavakkeen ovat laatineet Dr Nick Bailey sekd Mr Neil Ellis.



Tamaé kyselytutkimus on osa opinndytetyotani, joka kasittelee merenkulkijoiden
riskikasityksid. Tyon tilaajana toimii Aalto-yliopiston sovelletun mekaniikan laitos. Antamasi
vastaukset ovat erittéin tarkeitd opinnaytetydni kannalta, ja voivat olla mukana parantamassa

merelld tyoskentelevien ihmisten turvallisuutta.

Tassa kyselyssé tiedustellaan ensin taustatietojasi. Seuraavissa osissa tiedustellaan
nakemyksidsi merenkulun riskeisté yleisesti sekd merenkulku-urallasi tekemien havaintojen

perusteella.

Kaikki vastaukset ovat oikeita ja tutkimuksen kannalta on oleellista saada selville mita juuri
sind ajattelet asiasta. Antamasi tiedot kasitelladn luottamuksellisesti ja niitd kaytetdan vain

tutkimuksessa, eikd mitédan henkil6llisyyteen viittaavia tunnistetietoja tarvitse antaa.

Vastauksista kiittaen: Timo Nurmi MKOQ07



1.1 Sukupuoli? [ ]  Mies [] Nainen
1.21k4? ..........

1.3 Monesko opiskeluvuosi sinulla on meneilldéan Kymenlaakson

ammattikorkeakoulussa?
1.4 Kuinka monta péivii olet tydskennellyt laivalla? ..........

1.5 Milta liikennealueelta suurin osa kerdamaéstési praktiikasta on? (ympyroi sopiva

numero)
Kotimaa ltdmeri L&hi / Pohjanmeri Kauko
1 2 3 4

1.6 Minka tyyppisilla aluksilla olet tydskennellyt? (Ympyroi sopivat numerot)

Bulkkeri | Kuivarahtialus RoRo- Muu
. RoRo- . . .
Sailidalus (General car- | Konttialus . Matkustaja- | Hinaaja | alustyyppi
lastialus o
go) alus (Mika?)
1 2 3 4 5 6 7 8
Muu alustyyppi:



2.1 Ajattele tyopaikkaa (laiva), jossa tydskentelet talla hetkelld / jolle olet viimeksi

tyoskennellyt.

IImoita kantasi alla oleviin kysymyksiin ympyrdimalla jokaiselta rivilta yksi numero.
Numerot edustavat asteikkoa 1 - 5, missa “1 = Erittdin epatodennakdistad” ja “5 = Erittdin todennakaoista”.
Jos et osaa sanoa, ympyraoi 0.

Kuinka todenndkdisena pidat sitd, ettd joku tyopaikassasi (samalla laivalla) tyoskenteleva kokee
merenkulku-urallaan jonkin seuraavista tapahtumista?

Erittdin Erittdin En osaa

epatodennakoista todennakoista Sanoa
2.1.1 Vakava tulipalo 1 2 3 4 5 0
2.1.2 Rajahdys 1 2 3 4 5 0
2.1.3 Tormaaminen toisen laivan 1 ) 3 4 5 0
kanssa
2.1.4 Uppoaminen 1 2 3 4 5 0
2.1.5 Pohjakosketus / karilleajo 1 2 3 4 5 0
2.1.6 Tormaaminen kiintedan 1 ) 3 4 5 0

rakennelmaan

2.2 Kuinka todennakoisena pidat sita, ettd itse koet merenkulku-urallasi jonkin seuraavista tapahtumista?

Erittdin Erittdin En osaa

epatodennakoista todennakoista Sanoa
2.2.1 Vakava tulipalo 1 2 3 4 5 0
2.2.2 Rajahdys 1 2 3 4 5 0
2.2.3 Tormaaminen toisen laivan 1 ) 3 4 5 0
kanssa
2.2.4 Uppoaminen 1 2 3 4 5 0
2.2.5 Pohjakosketus / karilleajo 1 2 3 4 5 0
2.2.6 Tormaaminen kiintedan 1 ) 3 4 5 0

rakennelmaan

2.3 Misté mielestasi aiheutuu suurin riski alukselle tydskennellessési nykyisessé/viimeisimmassa
tyOpaikassasi?




3.1 Ajattele merenkulkualaa yleisesti. Mika on mielestasi todennakdisin onnettomuus kullekin alustyypille.
(Merkitse ympyréimdlld mielestdsi oikea numero.)

Esimerkki: Jos olet sitd mieltd, ettd yleisin konttilaivoille sattuva onnettomuus on
"pohjakosketus / karilleajo” ympyroi numero 5 ”pohjakosketus / karilleajo”.

Sinun tulee valita vain yksi numero kullekin alustyypille. Jos et osaa sanoa, ympyréi numero 0.

Vak
Vakava té?rr:\'a{Zmi
Vakava tormays Pohjakosk - En
Esimerkki vakava rajahdys | toisen nen etus / Lastinsiir- Uppoaminen | osaa
tulipalo . . kiintedan o tyma
ja tulipalo | aluksen karilleajo sanoa
rakennel
kanssa
maan
1 2 3 4 5 6 7 0
Konttialukset 1 2 3 4 |5 ) 6 7 0
\//
Vakava :/i:rI:\'a/'Zmi
Vakava tormays Pohjakosk N En
Vakava . nen Lastinsiir- .
. rajahdys / | toisen N etus / . Uppoaminen | osaa
tulipalo . kiintedan oy tyma
tulipalo aluksen karilleajo sanoa
rakennel
kanssa
maan
1 2 3 4
3.1.1 Sailidalukset 1 2 3 4 5 6 7 0
3.1.2 Bulkkerit 1 2 3 4 5 6 7 0
3.1.3 Kuivarahti-
alukset (General 1 2 3 4 5 6 7 0
Cargo)
3.1.4 RO/RO L 5 3 A c ¢ : 0
alukset
3.1.5 Matkustaja- 1 5 3 4 5 6 7 0
alukset
3.1.6 Konttialukset 1 2 3 4 5 6 7 0
3.1.7
Avomerihinaajat 1 2 3 4 5 6 7 0
(Supply Vessel)
3.1.8 Nopekulkuiset
matkustaja-alukset 1 2 3 4 5 6 7 0
(High Speed Craft)




4.1 Kuinka suuri riski merenkulun turvallisuudelle aiheutuu seuraavista tekijoista?

(Ympyrdi sopiva numero)

Ei riskia Hyvin suuri riski En osaa
sanoa

4.1.1 Navigointi pimealld ilman 1 2 3 4 5 0
tahystajaa
4.1.2 Liikkuminen ahtailla ja 1 2 3 4 5 0
vilkkaasti liikennoidyilla alueilla
4.1.3 Liikenndinti 1 2 3 4 5 0
kalastusalusten laheisyydessa
4.1.4 Vahtihenkiloston vasymys 1 2 3 4 5 0
4.1.5 Vahtihenkil6ston liian 1 2 3 4
suuri tydkuorma
4.1.6 Vahtihenkiloston 1 2 3 4 5 0
ammattitaito
4.1.7 Vahtihenkiloston tekemat 1 2 3 4 5 0
erehdykset
4.1.8 Vahtihenkiloston tekemat 1 2 3 4 5 0
saantorikkomukset
4.1.9 Aluksen kunto ja 1 2 3 4 5 0
merikelpoisuus
4.1.10 Puutteet varustamon 1 2 3 4 5 0
turvallisuuskulttuurissa
4.1.11 Puutteet johtamisessa ja 1 2 3 4 5 0
esimiestyoskentelyssa
4.1.12 Puutteet 1 2 3 4 5 0

komentosiltayhteistydssa

4.2 Mika on mielestasi suurin vaara merenkulun turvallisuudelle?




Liite 2/2

Séilidalukset

Bulkkerit

Kuivarahtialukset

RORO- alukset

Matkustaja-alukset

Vakava rajahdys / tulipalo

Vakava tulipalo

Pohjakosketus / karilleajo

Vakava tormays toisen aluksen kanssa

En osaa sanoa

Vakava tormdaminen kiintedan rakennelmaan
Lastinsiirtyma

Uppoaminen

yht.

Pohjakosketus / karilleajo

Lastinsiirtyma

Vakava tormays toisen aluksen kanssa

Vakava rajahdys / tulipalo

Vakava tormdaminen kiintedaan rakennelmaan
En osaa sanoa

Vakava tulipalo

Uppoaminen

yht.

Lastinsiirtyma

Vakava tormays toisen aluksen kanssa
Pohjakosketus / karilleajo

Vakava tormaaminen kiinteddn rakennelmaan
Vakava tulipalo

En osaa sanoa

Vakava rajahdys / tulipalo

Uppoaminen

yht.

Lastinsiirtyma

Pohjakosketus / karilleajo

Vakava tulipalo

Vakava tormays toisen aluksen kanssa

En osaa sanoa

Vakava tormaaminen kiinteddn rakennelmaan
Vakava rajahdys / tulipalo

Uppoaminen

yht.

Vakava tulipalo

Pohjakosketus / karilleajo

Vakava tormadys toisen aluksen kanssa

Vakava tormaaminen kiintedan rakennelmaan
En osaa sanoa

O O O NN UL 1

21

O O R, P B b O ©

21

O O R, PN B BMMO

21

8

O O L NN W WU,

21

4

N N

33,33 %
23,81 %
23,81 %
9,52 %
9,52 %
0,00 %
0,00 %
0,00 %
100,00 %

38,10 %
28,57 %
19,05 %
4,76 %
4,76 %
4,76 %
0,00 %
0,00 %
100,00 %

42,86 %
19,05 %
19,05 %
9,52 %
4,76 %
4,76 %
0,00 %
0,00 %
100,00 %

38,10 %
23,81 %
14,29 %
9,52 %
9,52 %
4,76 %
0,00 %
0,00 %
100,00 %

42,86 %
19,05 %
9,52 %
9,52 %
9,52 %



Konttialukset

Avomerihinaajat

Nopeakulkuiset matkustaja-
alukset

Vakava rajahdys / tulipalo
Uppoaminen
Lastinsiirtyma

yht.

Pohjakosketus / karilleajo

Lastinsiirtyma

Vakava tormays toisen aluksen kanssa

Vakava tulipalo

En osaa sanoa

Vakava rajahdys / tulipalo

Vakava tormaaminen kiintedaan rakennelmaan
Uppoaminen

yht.

Vakava tormays toisen aluksen kanssa
Uppoaminen

En osaa sanoa

Vakava tulipalo

Vakava tormaaminen kiinteddn rakennelmaan
Vakava rédjahdys / tulipalo

Pohjakosketus / karilleajo

Lastinsiirtyma

yht.

Vakava tormays toisen aluksen kanssa
Pohjakosketus / karilleajo

En osaa sanoa

Uppoaminen

Vakava tulipalo

Vakava tormadaminen kiintedan rakennelmaan
Vakava rajahdys / tulipalo

Lastinsiirtyma

yht.

1
1
0
21

10
4

o O r B N

21

4,76 %
4,76 %
0,00 %
100,00 %

47,62 %
33,33%
9,52 %
4,76 %
4,76 %
0,00 %
0,00 %
0,00 %
100,00 %

42,86 %
33,33%
14,29 %
4,76 %
4,76 %
0,00 %
0,00 %
0,00 %
100,00 %

47,62 %
19,05 %
14,29 %
9,52 %
4,76 %
4,76 %
0,00 %
0,00 %
100,00 %




