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‘ Esipuhe

Tamd julkaisu on osa Competitive Advantage by saFEty (CAFE) -hanketta, jonka tavoitteena
on kartoittaa ja levittaa tietoutta Itdmeren alueella meriturvallisuuden asiantuntemuksesta
ja -tutkimuksesta. Osana CAFE-hanketta Kymenlaakson ammattikorkeakoulun merenkulun
ja logistiikan painoalan tavoitteena on ollut parantaa merenkulkualan operatiivista turvalli-
suutta mm. levittamalla yleistajuista tietoa alan tutkimuksesta, vahvistamalla turvallisuus-
osaamista ja lisdamalla turvallisuuden ndkyvyyttd. Tama julkaisu vastaa edella esitettyihin
tavoitteisiin ja sen toteuttamiseen on ottanut osaa my&s Turun yliopiston Merenkulun Kou-
lutus- ja Kehittdmiskeskus (MKK).

Muilta toimialoilta tiedetdan, ettd yritysten yleisen riskienhallinnan, muun turvallisuustoi-
minnan seka tydturvallisuuden vililld on yhtaldisyyksia, jotka tukevat toisiaan. Tata CAFE-
hankkeen toimintasuunnitelmaan kirjattua lahtokohta-ajatusta kdytetdan hyvaksi myds
tassa julkaisussa, tdlld kertaa vertaamalla merenkulun turvallisuusjohtamisjdrjestelmaa
laatujohtamiseen ja siitda tehtyyn tutkimukseen. Vertailun avulla on mahdollista yhdistaa
merenkulun turvallisuuteen liittyvid kdytant6ja paljon laajemmin tutkittuun laadun johta-
miseen ja [6ytaa parhaimpia lahtokohtia turvallisuuskulttuurin juurruttamiseen ja kehitta-
miseen.

CAFE-hanke (1.10.2010 - 31.12.2013) on saanut rahoituksen Euroopan Unionin aluekehitysra-
hastosta (Eteld-Suomen EAKR-ohjelmasta, toimintalinja 5: Suuralueet - Toimenpiteiden te-
maattinen kehittdminen). Lisdksi rahoittajia ovat olleet Kotkan kaupunki, Varustamosaatio,
Arctia Shipping Oy, Meriaura, Kristina Cruises, Aker Arctic, HaminaKotkan satama ja Hel-
singin satama. Projektipartnereita ovat Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus- ja tutki-
muskeskus, Meriturvallisuuden ja -liikenteen tutkimusyhdistys Merikotka, Aalto-yliopisto,
Kymenlaakson ammattikorkeakoulu ja Turun ammattikorkeakoulu.

Kiitokset kaikille julkaisun ideointiin ja tekemiseen osallistuneille seka edelld luetelluille ra-
hoittajille. Antoisia lukuhetkid niin tunnetuille kuin tuntemattomillekin seiloreille!

Tirkeintd on turvallisuus, joten
sitoudutaan turvallisuuteen yhdessd,
omistetaan siihen liittyvit asiat ja prosessit yhdessd,
puhutaan siihen liittyvistd ongelmista avoimesti ja yhdessd

sekd tunnistetaan turvallista toimintaa uhkaavat tekijit ja riskit yhdessd.




Johdanto

Teknisista vioista kohti systeemiajattelua

Kun turvallisuuden kehittymista pohditaan sen historiasta kdsin, on helppoa havaita, etta
ensimmaiseksi keskityttiin teknisiin vikoihin. Silloin ajateltiin, ettd vikojen vahentyminen
ja pelkka tekniikan kehittyminen tekee toiminnasta turvallisempaa. Koska tekniikan ke-
hityksesta huolimatta onnettomuuksia yha sattui, painopiste siirtyi inhimillisiin tekijoihin.
Nykyisin on siirrytty yhda enemman organisaation roolia painottavaan kdsitykseen turval-
lisuudesta eli organisaatiossa kaytettyjen toimintamallien, sielld vallitsevien asenteiden ja
mm. kirjoittamattomien saantdjen tarkasteluun. Samalla edelld kuvatusta niin sanotusta
komponenttiajattelusta on siirrytty yhd enemman systeemiajatteluun eli on pyritty kiinnit-
tdmaan huomiota yksittaisille osakokonaisuuksille kuten tekniikalle tai ihmisille asetettavi-
en laatuvaatimusten tayttymisen lisdksi itse jarjestelmdan kokonaisuutena.'

Turvallisuusjohtamisjarjestelma on systemaattinen ja dokumentoitu

Tallaisen kokonaisvaltaisen ajattelun varmistamiseksi turvallisuuskriittisissa sosio-tekni-
sissa organisaatioissa kuten varustamoissa ja lentoyhti6issa vaaditaan nykyisin kdytetta-
vaksi turvallisuusjohtamisjdarjestelmad, jolla tarkoitetaan systemaattista ja dokumentoitua
lahestymistapaa koko organisaatiossa kdytettdvaan turvallisuuden hallintaan.” Erilaisia
merenkulkuun ja logistiikkaan liittyvid turvallisuusjohtamisjarjestelmid, niiden muodosta-
mia kokonaisuuksia seka niihin liittyvia etuja ja haittoja on pohdittu useissa Kymenlaakson
Ammattikorkeakoulun ja Turun yliopiston MKK:n julkaisemissa kirjoissa, joista tarkeimpien
nimikkeet on lueteltu seuraavassa:

Maritime safety and security - Literature review.’

Safety Culture and Maritime Personnel’s Safety Attitudes.*

Transforming Maritime Safety Culture.®

o Turvallisuusjohtamisen parhaita kdytdantoji merenkulkijoille ja satamille.®
o Turvallisuusjohtamisjirjestelmien vertailu. Tutkimusraportti.”

Dekker, 2011.

Kunttu, 2009; Hughes, 2004.
Fransas et.al., 2012.
Lappalainen & Salmi, 2009.
Lappalainen, 2008.
Salokorpi & Rytkénen, 2010.
Kunttu, 2009.
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Tarkeinta on turvallisuus! -julkaisu sisdltaa kaytannon nakékulmia

Taman Tarkeintd on turvallisuus! -julkaisun sisall6llisend runkona toimii merenkulun kansain-
vdlinen turvallisuusjohtamissaanté eli ISM-koodi, International Safety Management Code.
Julkaisussa tarkastellaan turvallisuusjohtamisen perusperiaatteita ISM-koodiin pohjautuen,
mutta varsin kdytdannonldheisesti ja aiheeseen liittyvien tutkimusten valossa. Tutkimustie-
toa referoidaan hankkeen alkuperdisid tavoitteita seuraten, ja lopussa oleva bibliografia
muodostaa todella kattavan lahtékohdan merenkulun turvallisuutta koskevan uudehkon
tutkimuksen maailmaan sukellettaessa. Kansainvdlisten Idhteiden ja laajojen tutkimusten
lisdksi julkaisun tarkeana pohjana ovat suomenkieliset merenkulun turvallisuutta koskevat
ammattikorkeakoulujen uusimmat opinnaytetyét. Niiden huomioon ottaminen on samalla
tunnustus kaytanndn tyota tekevien tarkedstd panoksesta turvallisuudelle, silld jokainen
merikapteenin lopputydn tekija on jo seilannut ainakin jonkin verran ja siten pystynyt yh-
distamadn tutkimusty6honsa kdytannén nako-
kulmaa.? Lisdksi julkaisussa viitataan muutamiin
sellaisiin tapauksiin, joissa kaikki ei ole sujunut
kuin Stromsdssd, eli tarjotaan mahdollisuus
virheistd oppimiseen Onnettomuustutkinta-
keskuksen viimeaikaisia tutkintaselostuksia lai-
naamalla.® Julkaisun sivuilla esiintyvat sarjaku-
vaseilorit pyrkivat my&s herdttelemaan lukijoita
ymmartamaan, miksi turvallisuuteen liittyvia
kohtalokkaita sudenkuoppia on véltettava.

Knowledge

Information

Itsendinen viisaus on turvallisuuden
korkein aste ja tarkein tavoite

Tarkeinta on turvallisuus! -julkaisun tavoitteena Kuvio 1. Turvallisuuden perusteet (data)
on varmistaa jokaisen lukijan asema - kuvion 1 middritellddn ISM-koodissa ja varusta-
mukaisesti — mahdollisimman korkealla, matkal- mojen turvallisuusjohtamisjirjestelmis-
la pelkista perusteista kohti viisautta. Itsendisen sd. Turvallisia toimintatapoja koskevat
viisauden tasolla seka yksil6t etta koko organi- ohjeet ovat vilttamdtontd informaa-
saatio ymmadrtavat turvallisuuden ja sitd kos- tiota, mutta itsendinen viisaus syntyy
kevien sdantdjen taustalla olevat arvot, syyt ja vasta tutkitun tiedon soveltamisen sekd
paamaarat ja sitoutuvat toimimaan oikein juuri kaytannon taidon, kokemuksen ja ym-
niiden vuoksi.® mdrryksen kautta.

8  Yksittiisiin kdytdnnon tyovaiheisiin liittyvid lahteitd, kuten mm. luokituslaitosten ja vakuutusyhtiéiden julkaise-
mia menetelmédoppaita ja -kortteja (alusten kiinnittdminen, suljetut tilat yms.) ei tutkimuksessa referoida.

9  Tirkeintd on turvallisuus! -julkaisuun on poimittu suoria lainauksia onnettomuustutkintaselostuksista nimen-
omaan ISM-koodin eri lukuihin liittyen, jotta lukijoiden olisi hel]pompi ymmartda turvallisuusjohtamisen kaik-
kien osa-alueiden merkitys seké onnistumisille ettd epaonnistumisille. Yksittdiset lainaukset eivdt milldan tavalla
referoi ko. tutkintaselostusten vilittimaa laajempaa kuvaa eivitka ne irrallisina edusta tutkintaryhmien kokonais-
nikemystd. My6skdan julkaisun toimittajat eivit niiden avulla ota kantaa ko. onnettomuuksien ja vaaratilanteiden
syihin tai niiden taustalla vaikuttaneisiin tekijoihin.

10 Téarkeintd on turvallisuus! -julkaisun pedagogisista periaatteista ks. Seppénen et.al., 2013.



Turvallisuus
ei ole korkea-
kulttuuria

Merenkulku on kaytannéllista

Merenkululla on omat erityispiirteensa. Toiminta on hyvin kansainvalista ja monikulttuuris-
ta, kdytossa on hyvin erityyppisia aluksia ja myds niiden lastit ovat varsin erilaisia. Korkea-
kulttuuria merenkulku ei kuitenkaan ole,
eika toisaalta rakettitiedettakaan. Kaikkia
toimijoita yhdistavat meri ja sen muka-
naan tuomat kdytanndnldheiset haasteet.
Niiden kanssa eldminen ja niiden voittami-
nen — yhteisty6lla ja normaalia merimies-
jarkead kdyttden - ovat osa merenkulun
ammattien viehdtystd; sitd, miksi meri-
miehet ovat seka Eri-miehid etta Rautaa,
ainakin vanhojen sanontojen mukaan. Me-
renkulussa turvallisuusuhat ja joskus myos
onnettomuudet ovat aina ldsnd olevia
eldaman realiteetteja. Siksi niihin on varau-
duttava ja oma toiminta on sopeutettava
ympdriston ja olosuhteiden vaatimusten
mukaiseksi."

Meriympadrist6a on suojeltava

Merenkulun parissa toimivien yritysten el
varustamojen on otettava omassa toimin-
nassaan huomioon turvallisuuden lisaksi
myds meriymparistd ja sen suojeluun liitty-
va lainsdaadanto seka tydvoimaa koskevat
kansainvdliset ja kansalliset madrdykset.”
Varustamojen on tarkoituksenmukaista
toimia mahdollisimman energia- ja resurs-
sitehokkaasti ja minimoida toiminnasta

11  Kiristiansen, 2005.
12 De Sombre, 2006.




ympdristolle aiheutuvia haittavaikutuksia. My6s turvallisuusjohtamisjarjestelmat ja niiden
mukanaan tuomat aluksien kayttéon ja turvalliseen tyGskentelyyn liittyvat toimintatavat
heijastuvat suoraan merten ja merellisen ympariston suojeluun.

ISM-koodi on minimistandardi

Kansainvdlinen turvallisuusjohtamissdaanto eli ISM-koodi® on onnettomuuksien ehkdisemi-
sistd ja ympariston pilaantumisen estamistd koskeva minimistandardi, jota kaikkien SOLAS-
sopimuksen™ piiriin kuuluvien varustamojen on noudatettava. Pelkan riman ylittamisen li-
saksi olisi toki tarkoituksenmukaista, ettd varustamot pyrkisivat hoitamaan turvallisuus- ja
ymparistdasiat vield paremmin eli aktiivisesti ja selvasti yli lain ja mdardysten asettaman
minimin.

ISM-koodi mahdollistaa turvallisuuskulttuurin luomisen ja yllapitamisen

ISM-koodin vaatimusten mukaisesti jokaisen varustamon tulee luoda oma turvallisuuskult-
tuurinsa ja omat turvallisuuteen liittyvat kaytdanténsa. Vaikka ohjeet ovat yleisluonteisia,
ne antavat varustamoille perustan
turvallisuusjohtamisjarjestelman
kehittamiselle. ISM-koodin taytdn-
td0npanoa koskevissa ohjeissa kan-
sainvdlinen merenkulkujdrjestd IMO
korostaa horjumatonta luottamusta
koodin mahdollisuuksiin hyvan tur-
vallisuuskulttuurin luomisessa: ISM-
koodin kdyttaminen sekad tukee etta
rohkaisee merenkulkualalla toimivia
kehittamaan turvallisuuskulttuuria
eli tekemaan yhteisen turvallisuuden
puolesta tyotd, jossa tarvitaan ennen
muuta arvoja, sitoutumista ja luotta-
musta.” Kansainvalistd ISM-koodia
laadittaessa perusolettamus oli, etta
pelkka turvallisuuskulttuurin olemas-
saolokin olisi jo hyva lahtokohta, ja
siksi yhdeksi koodin keskeisimmaksi
tavoitteeksi asetettiin juuri turvalli-
suuskulttuurin kehittdminen ja vah-
vistaminen.

13 ISM-Code, 2010. ISM-lyhenne tulee sanoista International Safety Management Code, virallisemmin Internatio-
nal standard for the safe management and operation of ships and for pollution prevention. Yhdistyneiden kansa-
kuntien alainen kansainvilinen merenkulun turvallisuusasioita hallinnoiva jarjesto IMO (International Maritime
Organization) hyviksyi ISM-koodin marraskuussa 1993 péitokselld A741 (18). ISM-koodiin on tehty useita tar-
kennuksia ja laajennuksia, viimeiset vuonna 2010. Koodiin liittyvisté juridisista puitteista ks. esim. Palmgren.

14 SOLAS, 1974. SOLAS on lyhenne sanoista International Convention for the Safety of Life at Sea. ISM-koodi
siséllytettiin kansainvéliseen SOLAS-yleissopimuksen 9. lukuun toukokuussa 1994.

Muista merenkulkua koskevista kansainvilisistd sopimuksista (COLREG, MARPOL, STCW, Helsingin sopimus,
SAR-yleissopimus, lastiviiva- ja aluksenmittausyleissopimukset, AFS-yleissopimus ja merity6td koskeva yleisso-
pimus) ks. http://www.trafi.fi/merenkulku/saadokset/kansainvaliset_sopimukset

15 IMO, 2002.



Turvallisuuskulttuuri takaa turvallisen
toiminnan

Turvallisuuskulttuuri on kasite, jonka kautta
voidaan arvioida yrityksessa vallitsevaa tur-
vallisuuteen liittyvaa ilmapiirid. Nimenomaan
turvallisuuskulttuuri tekee mahdolliseksi tur-
vallisen toiminnan ja se mahdollistaa myd&s
ympdristéarvojen huomioon ottamisen seka
ymparistda suojelevan toiminnan suunnitel-
mallisen kehittamisen. Tutkimusten mukaan
turvallisuuskulttuurin olemassaolo myds pa-
rantaa mahdollisuuksia onnettomuuksien ja
niista aiheutuvien vahinkojen vdahentamises-
sd.®® Turvallisuuskulttuuri voidaan varusta-
moissa saavuttaa ymmartamalla, ettd onnet-
tomuudet - tai ainakin suurin osa niistd — ovat
ennaltaehkadistdvissd kdyttamallda asianmu-
kaisia toimintatapoja eli hyédyntamalla alan
parhaita kdytdant6jd, huomioimalla kaikessa
turvallisuuteen liittyvat seikat ja tavoittele-
malla jatkuvaa turvallisuuden parantamista.”

Turvallisuus on kilpailuetu

Turvallisuuskulttuurin ja toimivan turvallisuusjohtamisen hydtyja ovat mm. turvallisemmat
alukset, puhtaampi meriymparistd ja varustamoiden parempi kilpailukyky. Asiakkaiden Iah-
tokohdista katsottuna turvallisuus on yksi kaikkein tarkeimmistd valintakriteereista: Miksi
rahdata varustamo, jonka aluksissa tapahtuu onnettomuuksia enemman kuin muissa? Glo-
baalin kilpailun kannalta katsottuna on selvad, ettd minkdan varustamon maine ei yksinker-
taisesti kesta toistuvia ihmishenkien menetyksia tai ympéaristokatastrofeja, tarkoittaahan
jokainen onnettomuus uutta merkintda avoimeen tilastoon, kaikkien mahdollisten rahtaa-
jien ja asiakkaiden nahtdvaksi.’® Parhaat yhtiét on helppo erottaa siitd, etta turvallisuuteen
sitoudutaan, sen toteutumisen eteen tehdaan tyotd ja sitd kehitetdaan aktiivisesti osana
yrityksen muuta laadun hallintaa. Organisaatioissa, joissa vallitsee turvallisuuskulttuuri,
turvallisuus asetetaan oikeasti ensisijaiseksi, ja ymmarretaan, etta turvallisuutta on johdet-
tava niin kuin muutakin lilketoimintaa.” Tutkimusten mukaan juuri ne varustamot, jotka
tayttavat ISM-koodin vaatimukset ja hyddyntdvat turvallisuusjohtamista arkisessa tyos-
sadn, pystyvat my6s saamaan turvallisuusjohtamisesta selkeita liiketoiminnallisia etuja.>®
Maailmassa on menestyviad varustamoja, joille ISM-koodi on minimistandardina vain yksi
osa suurempaa laatujarjestelmaa: ndiden varustamojen tavoitteena on olla edelldkavijoita
niin merenkulun turvallisuudessa kuin ty6- ja ymparistoturvallisuudessakin - ja silld tavalla
kaikissa tilanteissa omien ja tulevien asiakkaittensa luottamuksen arvoinen.

16  Anderson, 2003; Goulielmos, 2001; Mitroussi, 2003.
17 IMO, 2010; Human Element; Havold, 2005.

18 Haralambides, 1998.

19 IMO, 2010; Human Element; Anderson, 2003.

20 Anderson, 2003.
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Vapaan kilpailun airut kaatui ja upposi *

Valitettavasti varustamojen joukkoon mahtuu myo6s
monia vain vaivoin mddrdysten mukaisen riman ylitta-
jid, seka niita, joiden kohdalla rima putoaa kokonaan.
Autolautta Herald of Free Enterprisen tuhoisa on-
nettomuus maaliskuisessa Belgiassa vuonna 1987 on
yksi raikeimmista esimerkeistd, osoittihan se selvasti,
mitd voi tapahtua, jos varustamossa ei ole olemassa
minkdanlaista turvallisuuskulttuuria. Herald of Free
Enterprise ldhti Zeebruggen satamasta 6.3.1987 kello
19.05 paikallista aikaa ja kaatui kyljelleen yllattden ja
nopeasti, vain 18 minuuttia Idhtdnsa jdlkeen. Onnet-
tomuudessa menehtyi 193 ihmista.

Merenkulkijoita rangaistiin

Herald of Free Enterprisen onnettomuuden syista
tehtiin perusteellinen tutkinta, jonka yhteydessa ha-
vaittiin puutteita aluksen paallyston toiminnassa.
Ndiden puutteiden johdosta aluksen paallikkoa ja
yliperdmiesta rangaistiin patevyyskirjojen peruutta-
misella. Aluksen paallyston ei kuitenkaan katsottu
olevan yksin vastuussa onnettomuudesta, vaan on-
nettomuustutkinnan mukaan aluksen omistaneen va-
rustamon ylin johto oli laiminlyényt turvallisuudesta
huolehtimisen ja syyllistynyt perustavanlaatuisiin ja
kriittisiin virheisiin. Naiden varustamon johdossa teh-
tyjen laiminlydntien ja virheiden johdosta koko varus-
tamoon oli kehittynyt toimintaymparist6 ja kulttuuri,
joka mahdollisti ja mydtavaikutti merkittavasti Herald
of Free Enterprisen kaatumiseen.

21 Onnettomuutta koskeva tutkintaselostus on luettavissa MAIB:n
(Marine Accident Investigation Branch) internet-sivuilla, osoit-
teessa  http://www.maib.gov.uk/publications/investigation_re-
ports/herald_of free_enterprise/herald_of free_ enterprise_re-
port.cfm

22 Yksi Townsend Thoresen -markkinanimen suojassa toimineista
varustamoista oli Townsend Brothers Ferries Ltd, jonka autolau-
toille annettiin jo 1960-luvulta alkaen nimid, joihin siséltyi “Free
Enterprise”, koska yhti6 kilpaili samalla reitilld valtion omista-
mien yhtididen (British Railways ja SNCF) kanssa. Herald of
Free Enterprise —nimi voidaan suomentaa esimerkiksi ”Vapaan
kilpailun airut” tai ”Yritysvapauden airut”. Merriam-Websterin
sanakirjamédritelman mukaan Free enterprise “is a system in
which private businesses are able to compete with each other
with little control by the government”

Varustamon johdon turvallisuusajattelu oli
alkeellista

Herald of Free Enterprisen kaatumiseen johtaneen ta-
pahtumaketjun voidaan katsoa alkaneen jo varusta-
mon silloisesta liiketoimintafilosofiasta. Varustamoa
pidettiin erittdin kilpailuhenkisend. Sen omistamien
alusten suunnitteluperiaatteena oli kyky mahdollisim-
man nopeaan operointiin Englannin kanaalin ylittavas-
sa liikenteessa. Alusten tehokas koneisto mahdollisti
helpon satamaoperoinnin, nopean kiihdyttamisen ja
nopean kanaalin ylityksen. Ajoneuvojen ja matkusta-
jien maihinnousun piti tapahtua nopeasti, jotta vas-
taavasti uusien matkustajien ja ajoneuvojen laivaan
nousu voitiin suorittaa ilman viivytyksia ja paluumat-
ka aloittaa nopeasti. Tama liiketoimintafilosofia hei-
jastui myds onnettomuuteen. Toimenpiteet aluksen
valmistelemisessa uuteen merimatkaan tehtiin siten,
ettd liikkeelle paastadisiin mahdollisimman nopeasti,
jolloin kaikkia turvallisuuden edellyttamia varmistuk-
sia ei tehty. Aluksen pdallikké ei ollut saanut ennen
merelle I3ht6a varmistusta siitd, oliko keulaportti sul-
jettu asianmukaisesti. Tasta huolimatta han oli anta-
nut kaskyn aluksen liikkeelleldhddstd. Onnettomuus-
tutkintalautakunta katsoi, etta varustamolla olisi ollut
vastuu aluksen paallystdn ohjeistamisessa niin, etta
ndma olisivat varmistaneet keulaportin kiinniolon. Va-
rustamon olisi pitdnyt olla tietoinen vaarasta ja ryhtya
tarvittaviin toimenpiteisiin riskin poistamiseksi, oli-
han varustamon aluksia aiemminkin ladhtenyt merelle
keula- tai perdportti vahingossa avoimena. Naihin ta-
pauksiin ei ollut yhtidssa kuitenkaan mitenkaan rea-
goitu. Onnettomuustutkinnan mukaan varustamon
olisi pitanyt laatia selkedt ohjeet tai maaraykset keula-
porttien aukaisemisesta tai sulkemisesta. Yhtion joh-
to oli myds suhtautunut kielteisesti aluksilta tulleisiin
turvallisuutta parantaviin ehdotuksiin. Mm. Herald of
Free Enterprisen sisaraluksen paallikkd oli aiemmin
ehdottanut varustamolle, etta aluksiin asennettaisiin
jarjestelmd, joka ilmaisisi komentosillalle portin mah-
dollisen aukiolon. Varustamossa tdama ehdotus oli tyr-
matty turhana. Onnettomuustutkintaselostuksessa
kritisoitiin my6s yhtion yleista turvallisuuteen vaikut-
tavaa johtamista. Varustamon ylin johto ei ollut ym-
martanyt vastuutaan ja velvollisuuksiaan alusten tur-
vallisen toiminnan varmistamiseksi. Ylimman johdon
piirissa ei ollut ketaan, jonka vastuulle olisi maaratty
turvallisuusasiat.



Turvallisuus on
parasta laatua

Turvallisuus on koko organisaation asia

Merenkulun turvallisuusjohtamisen on oltava paitsi vastuullista toimintaa my&s laadukas-
ta ja suunnitelmallista. Ehka juuri siksi turvallisuusjohtamisen perusperiaatteet ja keskei-
simmat kasitteet on kopioitu varsin suoraviivaisesti laatujohtamisesta. Kokonaisvaltainen
laatujohtaminen lahtee siitd oletuksesta, ettd laadun parantamiseen tdhtadava toiminta ei
koskaan ole mitddn erillista puuhaa ja siksi mikddn erillinen organisaatioyksikkd ei myds-
kaan yksin voi vastata siitd, esimerkiksi jalkikateen tehtavilla tarkastuksilla tai valvonnalla.
Laatu on aina koko organisaation asia, johon tarvitaan johdon sitoutumista ja henkil6ston
osallistumista, ennaltaehkdisevid ja ennakoivia toimenpiteitd seka jatkuvaa parantamista.
Nykyisin Iahes kaikki vakavasti otettavat tuotantolaitokset kayttavatkin erilaisia laatujarjes-
telmia tuotteittensa laadun turvaamisessa.

Turvallisuusjohtamisen osa-alueet ovat samoja kuin laatujohtamisessa

Koska liilkenteessa ja logistiikassa turvallisuus on kaikkein keskeisinta laatua, merenkulussa
noudatettavan ISM-koodin mukaan jokaisen varustamon on yllapidettava turvallisuusjohta-
misjarjestelmaa. Jos turvallisuusjohtamista verrataan laatujohtamiseen, viimeistaan silloin
huomataan, kuinka samanlaisesta Iahestymistavasta on kysymys. Kuviossa 2. on verrattu,
kuinka ISM-koodin komponentit vastaavat laatu- ja ymparistdjohtamisen standardeja.

Laatujohtamisen ja turvallisuusjohtamisen yhtaldisyyksia sekd eri aloilla kaytettavien
turvallisuusjohtamissaantdjen eroja kasitellddan tarkemmin alussa mainitussa Kymen-
laakson ammattikorkeakoulun raportissa Turvallisuusjohtamisjdrjestelmien vertailu,
tutkimusraportti”.>* Kuviossa 2 mainitut ISM-koodin kdytannén vaatimukset eli sisdltd ja
tavoite-alueet esitelldaan tarkemmin seuraavassa luvussa.

23 Lappalainen, 2008; Juran & Godfrey, 1998.
24 Kunttu, 2009. Laatu- ja turvallisuusjohtamisjérjestelmét ovat toisilleen niin laheisid, ettd ne on periaatteessa mah-

dollista myds yhdistéa, ks. Celik, 2009.
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ISM-Koodin kdytinnon
vaatimukset

(EY, N:0 3051/95;

IMO, 2008; MSC.273(85))

ISO 9001 —laatustandardi
(SES-EN ISO 9001:2008)

ISO 14001
—-ympéristojohtamisen

standardi
(SFS-EN ISO 14001:2004)

turvallisen toiminnan

Varustamon turvallisuus- ja Laatupolitiikka Ymparistopolitiikka
ympadristonsuojeluohjelma
ohjeet ja menettelyt alusten Laatujédrjestelm; Jarjestelmédn toteuttaminen ja

Laadunhallintajdrjestelméan

tiedonvilityskanavien méarittely
maissa tydskentelevan ja aluksen
henkilokunnan vililld ja ndiden
kesken

ja ympdristénsuojelun suunnittelu toiminta
varmistamiseksi
Valtasuhteiden ja Vastuut ja valtuudet; Resurssit, roolit, vastuut ja

Resurssien varaaminen

valtuudet

Menettelytavat ilmoitettaessa
onnettomuuksista ja

Poikkeamat, korjaavat
toimenpiteet ja ehkaisevit

Poikkeamat, korjaavat
toimenpiteet ja ehkaisevit

epayhdenmukaisuuksista toimenpiteet toimenpiteet
Menettelytavat hatatilanteisiin Ennaltaehkaisevit Valmius ja toiminta
valmistauduttaessa seka itse toimenpiteet hitatilanteissa

hititilanteissa
Menettelytavat sisdisia tarkastuksia
sekd johtamisen arviointia varten

Sisainen auditointi; Johdon
katselmus

Sisainen auditointi; Johdon
katselmus

Kuvio 2. ISM-koodin kéytinnon vaatimukset ja niiden vastineet laatu- ja ympdristdjohtamisen
standardeissa.

3.1 Turvallisuusjohtamisen tavoitteet

Turvallisuus on moniulotteinen prosessi

Turvallisuuden hallinnan ja sen johtamisen kannalta kaikkein keskeisintd on tunnistaa oman
toiminnan riskit. Ndiden tunnistettujen ja samassa yhteydessa analysoitujen riskien ”ym-
parille” rakennetaan sitten suojausmenetelmid, joiden avulla riski voidaan joko poistaa ko-
konaan tai sitd voidaan pienentds, tai vaihtoehtoisesti voidaan pienentaa riskin mahdolli-
sesta realisoitumisesta aiheutuvien seurausten vakavuutta. Toinen turvallisuusjohtamisen
keskeinen elementti on turvallisuuteen liittyvan tiedon kerdaamiseksi luotu tai luotava jar-
jestelmd, jonka avulla on mahdollista saada eri lahteista tietoa ja turvallisuuskriittista in-
formaatiota, oman toiminnan arvioimiseksi seka kehittdamiseksi. Tiedonkeruu puolestaan
johtaa seka entista parempaan riskien tunnistamiseen ja analysointiin etta varustamossa
madriteltdvien riskienhallintamenetelmien kayttéonottoon. Turvallisuuden johtamiseen
ja hallintaan liittyy aina kysymys my®&s osaamisesta, johon voidaan vaikuttaa koulutuksen
kautta. Riskien tunnistaminen ja analysointi vaativat koulutusta, ja turvallisuudenhallinta-
menetelmien kayttéonottoon on liitettava seka koulutusta ettd ohjeistusta, jotta uudet toi-
mintamallit voidaan ottaa tehokkaaseen ja pysyvaan kdayttoon ja jotta turvallisuus paranee
myds oikeasti.”

25 Salokorpi & Rytkénen, 2010.



ISM-koodissa on kuusi osa-aluetta

ISM-koodin mukaisessa turvallisuusjohtamisjarjestelmassa sisdlto- ja tavoitealueita on yh-
teensa kuusi (ks. kuvio 2.), jotka esitelld@n seuraavassa tarkemmin. ¢

Turvallisuusjohtamisen ensimmainen ldhtékohta on varustamon turvallisuus- ja ympdris-
toénsuojelupolitiikan tai -ohjelman mddritteleminen. Varustamon on myd&s varmistettava,
ettd ko. politiikkkaa ja ohjelmaa noudatetaan ja yllapidetadn organisaation kaikilla tasoilla,
niin varustamon aluksilla kuin maaorganisaatiossakin. Varustamon on kuvattava turvalli-
suus- ja ympadristopolitiikassaan, ettd vastuu ja maardysvalta turvallisuus- ja ymparistdpo-
litiilkan noudattamisesta aluksella on aina aluksen paallikolld. Tahan paallikon vastuuseen
kuuluu velvollisuus motivoida aluksen miehistda turvallisuus- ja ymparistdpolitiikan nou-
dattamiseen.

Toiseksi turvallisuusjohtamisjdrjestelmdssa on kuvattava ohjeet ja menettelytavat, jotka
koskevat tdrkeimpid toimintoja laivan turvallisen toiminnan varmistamiseksi sekd ympa-
riston pilaantumisen ehkdisemiseksi. Esimerkkind ndista mainitaan laivan kunnossapitoon
liittyvat ohjeet ja menettelytavat. Lisaksi turvallisuusjohtamisjarjestelmassa on kuvattava
ohjeiden ja menettelytapojen muuttamiseen liittyvat kaytannot.

Kolmanneksi on madriteltava alusten ja yhtion hallinnon viliset yhteydenpitotavat ja jo
edelld mainitun mukaisesti organisaation eri toimijoiden vastuualueet. Kdytdnndssa tiedon-
valityskanavana maissa tydskentelevien ja aluksen henkil6kunnan vdlilld toimii varustamon
nimetty henkil6 (designated person ashore eli D.P. tai D.P.A.), joka itse tygskentelee mais-
sajajolla onsuorayhteys varustamon ylimpaan johtoon. Vastuut, joihin keskeisena liittyvat
erilaiset turvallisuutta koskevat roolit, on kuvattava selkedsti: varustamon on maariteltava
ja kirjallisesti osoitettava turvallisuuteen ja ympéaristonsuojeluun liittyvaa tai vaikuttavaa

26 IMO. 2010; EY, 2006.



ty6ta johtavan, suorittavan ja tarkastavan henkil6kunnan vastuu ja maardysvalta seka hen-
kildiden keskindiset valta- ja vastuusuhteet sekd aluksen paallikdén ja varustamon nimetyn
henkilon erityisroolit.

Neljanneksi on varmistettava, ettd ISM-koodin vaatimuksiin kohdistuvista tai yhtion tur-
vallisuusjohtamisjarjestelmdssa kuvattuihin menettelytapoihin ja ohjeisiin liittyvista poik-
keamista sekd mahdollisista vaaratilanteista, Idheltd piti -tapauksista ja onnettomuuksista
raportoidaan varustamolle yhtiéssa hyvdksyttyjen raportointia koskevien menettelytapo-
jen mukaan. Varustamon on edelleen huolehdittava, etta raportoidut asiat tutkitaan ja ana-
lysoidaan, jotta tata kautta turvallisuutta voidaan jatkuvasti parantaa ja edistaa. Varusta-
molla on oltava kdytdssaan menetelmat korjaavien toimenpiteiden suorittamiseksi, jotta
raportoidut asiat saadaan kuntoon.

Viidenneksi varustamon on huolehdittava siitd, etta mahdollisiin aluksilla tapahtuviin hdtd-
tilanteisiin ja niissd toimimiseen valmistaudutaan. Mahdolliset hdtatilanteet tulee tunnistaa
ja yksil6ida ja niiden varalle on luotava valmiit menettelytavat, joiden mukaista toimintaa
on myds harjoiteltava erillisen harjoitusohjelman mukaisesti. Varustamon on varmistetta-
va, ettd yhtion organisaatio kykenee koska tahansa reagoimaan sen aluksia kohdanneisiin
vaaroihin, onnettomuuksiin ja hatatilanteisiin.

Kuudenneksi edellytetdan, ettd varustamossa on sddnnéllisin mddrdajoin tehtdvd johdon
katselmuksia, joissa arvioidaan turvallisuusjohtamisjdrjestelmdn tehokkuutta. Varusta-
mon on mm. niiden perusteella tarvittaessa tehtdva jarjestelmaan tarkennuksia yhtiossa
luotujen jarjestelman muuttamista koskevien menettelytapojen mukaisesti. Lisaksi turval-
lisuusjohtamisjarjestelmien toimivuutta sekd maissa ettd aluksilla on arvioitava tekemalld
sisdisia ISM-auditointeja. Sisdisissa auditoinneissa eli henkilékunnan kuulemisissa havaitut
puutteet ja poikkeamat on korjattava pikaisilla toimenpiteilld. Seka johdon katselmuksista
ettd ISM-auditoinneista on tehtdva kirjalliset dokumentit. Myds aluksen paallikoilta edelly-
tetdan, etta nama tekevat maaraajoin katselmuksia, joissa varmistetaan, etta turvallisuus-
johtamisjarjestelman vaatimuksia noudatetaan. Paallikdiden on raportoitava katselmuksis-
sa havaitsemistaan puutteista maissa toimivalle johdolle.?”

3.2 Meilla riskit ovat suuria

Kaikki on aina kunnossa

Turvallisuusjohtamisjarjestelmien ylldpitoa koskevien hallinnollisten ja varsin monimut-
kaistenkin ohjeiden tarkoituksena on varmistaa, ettd kaikki toiminta on suunnitelmallista.
Mitaén turvallisuuteen liittyvda asiaa ei kannata tehda tai jattaa tekemattd pelkdan mutu-
tuntuman perusteella, koska silloin riskit vdistdmattd kasvavat. Kuten edelld todettiin,
turvallisuusjohtamisjdrjestelmien kehittaminen ja muu turvallisuusty6 on usein alkanut tai
ainakin huomattavasti tehostunut vasta tuhoisien onnettomuuksien jalkeen?®, koska ihmi-
set ovat lilan usein tulkinneet ennen onnettomuuksia eletyn ainakin ndenndisesti hyvan ja
turvalliselta tuntuneen ajan niin, ettd ”meilla kaikki on aina kunnossa”. Tallaisen tilanteen
eli eraénlaisen itsetyytyvaisyyden vuoksi turvallisuutta ei ole aktiivisesti kehitetty eika yllat-
taviin riskeihin ole varauduttu, eli juuri se asenne tai tunne on paradoksaalisesti johtanut
siihen, ettd ”meill riskit ovatkin olleet suuria”.?

27 IMO, 2008.
28  Gill & Wahner, 2012; Cho, 2007; Psaraftis, 2002, 2005.

29  Seppidnen, 2013.



Haavoittumattomuuden illuusio
estad kehittamadsta turvallisuutta

Silloin, kun mitdan ei satu, syntyy hel-
posti haavoittumattomuuden illuusio
eli ajatus siitd, ettd mitdan ei voikaan
sattua, ainakaan juuri meille, koska me
osaamme kyllg, ja koska meille ei aikai-
semminkaan ole sattunut mitaan. Tal-
lainen ajatus on kaikille tuttu, sellaise-
naan luonnollinen ja ihmiselle yksiléna
tarpeellinen, kertoohan se perusluot-
tamuksesta eldamaa kohtaan. Liian hal-
litsevana se johtaa kuitenkin vaarojen
aliarvioimiseen ja siihen, ettd riskeja ei
tunnisteta eika niiden vaikutuksia arvi-
oida. Yhteisossa vallitseva haavoittu-
mattomuuden ajatus tuudittaa helpos-
ti koko organisaation Ruususen uneen,
josta herddmiseen tarvitaan valitetta-
van usein helldn suudelman sijasta jo-
kin jarkyttdava onnettomuus.?°

Riskien havainnointi vaatii jatkuvia ponnisteluja

Vaikka ymmartaisi ja tunnistaisi merenkulun riskeja laajasti, riskien havaitseminen, niiden
eliminointi tai pienentdminen on oikeasti varsin haasteellista. Kehittyminen riskienhallin-
nan ammattilaiseksi vaatii paljon koulutusta sekd systemaattisten menetelmien kayttoa.
Mikali kokemustaustaa ei ole — mika on hyvin tavallista, ovathan merenkulun onnettomuu-
det onneksi hyvin harvinaisia yksittdisen merenkulkijan ndkékulmasta katsottuna - riskien
tunnistaminen on vaikeaa. Muidenkin kokemuksista voi oppia, joten esimerkiksi onnet-
tomuustutkintaselostusten tai vaaratilanneraporttien lukeminen on hyva keino. Vaikka
omakohtaista kokemustakin olisi, asia helposti unohtuu, ja vahitellen ruvetaan uskomaan
siihen, etta kaikki toiminta on turvallista. Taman vuoksi riskienhallinnan systemaattiset me-
nettelytavat seka sddnndllinen herattely ovat avainasemassa.>'

Epdonnistumisten taimet tulisi I6ytaa ja kitked ajoissa

Turvallisuusjohtamisjdrjestelmien toteuttamista ja kehittamista koskevia tarkkoja sadntoja
seka jatkuvaa riskinarviointia tarvitaan, koska epdaonnistumiset eivat yleensa synny sattu-
manvaraisesti: niiden taimet kasvavat vallitsevia olosuhteita hyvaksikdyttaen — juuri niiden
hyvien prosessien ja rakenteiden joukossa, joita me olemme luoneet epdonnistumisten
valttamiseksi. Jokainen vaikkapa palstaviljelyd harrastanut tietda, ettd jos rikkaruohojen
taimia poimitaan vain sieltd taaltd, satunnaisesti ja muutamia, kitkemisen vaikutus ei ole
kovin suuri. Siksi my6s turvallisuutta parannettaessa on toimittava jarjestelmallisesti ja pii-
levid vaaroja sisaltdvien toimintatapojen kitkemiseen ja latenttien riskien tunnistamiseen
on kdytettdva systemaattisia menetelmid, kuten turvallisuusjohtamisjarjestelmia.

30 Tuominen, 2010.
31 Grech & Horberry & Koester, 2008.
32 Bailey, Ellis, & Sampson, 2010; Seppdnen, 2013; Ellis, 2005; Kho, 2007.



Turvallisuusjohtamisen taytyy olla aktiivista ja kokonaisvaltaista

Merenkulussa niin muuttuvat ulkoiset olosuhteet, tekniset epavarmuustekijat kuin vah-
tivuoroihin perustuva ja usein monikansallinen tyoymparistokin lisdavat riskeja. Toisaalta
uhkien tiedostaminen, pitkdjannitteinen tekninen kehitystyo ja innovatiiviset ratkaisut, yh-
dessa maaratietoisen turvallisuusjohtamisen ja virheiden hallinnan menetelmien kanssa,
ehkaisevat onnettomuuksien syntya. Turvallisuuden ja laadun johtamiseen liittyvien kay-
tantdjen on siksi oltava aktiivisia organisaation kaikilla tasoilla: turvallisuusjohtamisen tu-
lee olla jarjestelmallista ja kokonaisvaltaista turvallisuuden hallintaa, johon sisaltyvat mm.
ihmisten ja heiddn voimavarojensa johtaminen, turvallisten menettelytapojen maarittele-
minen ja toimintojen ohjeistaminen, riskinhallinnan tydkalujen etsiminen ja tydntekijéiden
ammattitaidosta huolehtiminen. Terveellisen ja turvallisen tydympadriston ylldpitaminen
edellyttad jatkuvaa vaaratekijoiden ja riskien tunnistamista ja niiden hallintaa, jotta tydsta
ei koskaan tule niin rutiininomaista, etta riskit seuraavat vieressa nakymattémana varjo-
na.? Vain ty6hon tarttumalla ja sitd yhdessa tekemalld voidaan 16ytaa oikeanlaiset suojauk-
set eli ne tavat ja se suunta, joilla ollaan luomassa toimivaa, dynaamista ja kehittyvaa turval-
lisuuskulttuuria, joka katsoo eteenpdin - realistisena tavoitteenaan nolla onnettomuutta ja
tapaturmaa.

Ulkoiset, mm. sag, jad, nakyvyys, valoisuus,

muu liikenne ja vaylat

|

Sisdiset, mm. kommunikointiongelmat,
stressi, vasymys ja virheet (unohdukset,
lipsahdukset, erehdykset, rikkomukset)

riskinhallinnan
kaytdnnot

uhkien
tiedostaminen

Kuvio 3. Turvallisuusjohtamisen me-
netelmilld tunnistetaan ja hallitaan
merenkulkuun liittyvid ulkoisia ja
sisdisid riskejd ja luodaan niiden
vaikutuksen pysdyttivit suojaukset
(ks. myods luku 6.3)** Onnettomuus
sattuu, jos suojaukset pettdvdit. Var-
sin usein onnettomuuden keskeisid
syitd ovat kommunikointi- ja joh-
tamisongelmat sekd organisaation
puutteellinen kyky havaita ja hallita
inhimillisid virheitd.

voimavarojen virheiden
johtaminen hallinta

33 Ks. Bailey, 2006.
34 Helmreich & Klinect & Wilhelm, 1999.



Onnettomuustutkinnoissa tehtyjd havaintoja

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostuksissa nousee yha uu-
delleen ja uudelleen esille pakollisten maardysten ja saantdéjen noudatta-
minen tai pikemminkin noudattamatta jattaminen, seka jarjestojen, hal-
lintojen, luokituslaitosten ja merenkulkuteollisuuden ohjeiden vastainen
toiminta. Joissakin tutkintaselostuksissa on tehty myds turvallisuusjohta-
mis- tai laatujdrjestelmien kayttdon liittyvia havaintoja.

”Onnettomuus johtui kaivinkoneen kdytOstd vastoin valmistajan ohjeita,
minkd vuoksi kaivinkoneen vakavuus oli heikentynyt. - Lisdksi tutkinnassa
on havaittu, ettd laatujdrjestelmien kdytté on alalla véhdistd. Alan toimin-
nan turvallisuutta parantaisi laatujdrjestelmien kdytt66notto.”

D4/2011M BIG FLOAT -kaivinkoneen kaatuminen ja uppoaminen Virpiniemen edustalla Poh-
janlahdella 10.7.2011

”BIRKA CARRIERIlla ei ryhdytty ajoissa riittdviin toimenpiteisiin, joilla yhteen
térmdys olisi viltetty. Joissakin tapauksissa kauppa-alukset eivdt ota huomi-
oon huviveneiden yhtdldgisid oikeuksia lilkennéidd aavalla merelld.”

D2/2011M M/S BIRKA CARRIER (FIN) ja M/Y LED ZEPPELIN (RUS), yhteentérmays Suomen-
lahdella 17.5.2011

”Kdytetty nopeus ei ilmiselvdsti ollut meriteiden sddntéjen mukainen turval-
linen nopeus.”

C2/2010M M/S GLOBAL CARRIER ja M/S ECOSTAR G.O, yhteentérmdys Oxelésundin sata-
massa Ruotsissa 27.2.2010

”SILVAlla jdtettiin oikealta tulevan kohteen (LAIMA) aktiivinen seuranta,
siirtymalld turvallisen navigoinnin kannalta toisarvoisiin tehtdviin.”
D20/2009M MS LAIMA ja MS SILVA, yhteentormays Ahvenanmerelld 13.9.2009

”Previous safety studies have shown that poor lookout, too small passing
distances and sometimes intentionally violated procedures and regulations
have contributed to collisions.”

C5/2008M F/V HENDRIK SENIOR ja M/S BIRKA EXPORTER, yhteentérmdys kansainvalisilla
vesilld 17 meripeninkulmaa Alankomaiden rannikosta 8.12.2008




Turvallisuuteen
liittyy vastuuta

Yritysten yhteiskuntavastuuseen kuuluu nelja osaa

Seka turvallisuuden etta meriympariston suojelun varmistaminen ovat tarkead osa yritysten
yhteiskuntavastuuta, joka voidaan jakaa neljadn osaan: se sisdltaa taloudellisen ja lainsaa-
danndllisen vastuun seka niiden liséksi eettisen ja vapaaehtoisen eli filantrooppisen vas-
tuun.?

Varustamojen taloudellista vastuuta on se, ettd ne pystyvat tuottamaan yhteiskunnan tar-
vitsemat kuljetuspalvelut ainakin sen verran voitollisesti, ettd toimintaa voidaan yllapitaa
myds jatkossa. Onnettomuuksien ehkdiseminen on mitd suurimmassa maarin taloudellisen
vastuun kantamista, aiheuttaahan jokainen onnettomuus palveluiden tuottamiseen ja sitd
kautta yrityksen tulokseen merkittdviakin aukkoja. On myds selvaa, ettd aluksen menet-
tdminen ja/tai kunnostaminen ovat kalliita projekteja, jotka koko toimiala lopulta maksaa
merenkulun erilaisten vakuutusjdrjestelmien kautta. lhmishenkien menettamista tai laajoja
ympdristovahinkoja ei ainakaan kokonaan voi edes mitata rahassa.

Lainsadadanndlliseen vastuuseen liittyy kansainvalisten sopimusten, kuten ISM-koodin,
sekd Suomea ja Euroopan Unionia koskevien lakien, asetusten ja sédddsten noudattami-
nen.* Ne ovat oikeana ja vaarana pidetyn kdyttaytymisen alin taso ja niiden noudattamatta
jattamisesta voidaan luonnollisesti myds rangaista.

Eettistd vastuuta tarvitaan, koska kaikkiin kysymyksiin ei 16ydy vastauksia laeista, sopi-
muksista tai saddoksista: liilke-elamdssa etiikan katsotaankin usein alkavan siitd, mihin lain-
sdaadanto paattyy. Eettista vastuullisuutta on se, etta turvallisuutta koskevien saantéjen
noudattaminen ei perustu kiinnijadamisen riskiin, hyvadn tapaan tai edes kansalaisvelvolli-
suuteen. Turvallisuuden varmistamiseen liittyvien sdantdjen noudattamisen tulee perustua
siihen, etta seka yksilot ettd koko organisaatio ymmartavat ja sisdistavat sdantdjen taus-
talla olevat arvot, syyt ja padmaarat ja sitoutuvat toimimaan oikein juuri niiden vuoksi -
siten, ettd omaa toimintaa ohjaavista periaatteista voitaisiin tarvittaessa muotoilla uusia

35 Yrityksen yhteiskuntavastuuta késitellddn téssd ja seuraavassa tirkeimpéna lihteend Elo-Pérssinen, 2007.

36  ISM-sddnnosto on sisallytetty Suomen kansalliseen lainsdddanto6n ensimméisen kerran 17.3.1995 annetulla
lailla merilain muuttamisesta (369/1995) sekd samana péivani annetulla lailla alusturvallisuuden valvonnasta
(370/1995). Euroopan unionissa sddnndstd on toimeenpantu asetuksella (EY) N:o 336/2006.



saadoksia tai yleisid lakeja.” Yritykset voidaankin karkeasti jakaa kahteen ryhmaan, niihin,
jotka vain tayttdvat lain kirjaimen, ja niihin, jotka omien arvojensa pohjalta myds kehittavat
turvallisuutta eli ovat edelldkavij6ita ja suunnanndyttdjia.

Vapaaehtoisen eli filantrooppisen vastuun kantaminen on yritysjohdon omassa harkinnas-
sa eli yhteiskunta ei pida varustamoa epdeettisend, vaikka se ei vapaaehtoista vastuuta
kantaisikaan. Tallaista vastuuta ovat esimerkiksi turvallisuutta parantavat ja voittoa tavoit-
telemattomat lahjoitukset oman yrityksen ulkopuolelle, esimerkiksi Suomen Meripelastus-
seuran tyohon tai riippumattomaan turvallisuustutkimukseen.

Yleinen yrityskulttuuri vaikuttaa turvallisuuden taustalla

Yrityskulttuurin merkitys turvallisuustekijand on ensiarvoisen tdrkeda lyhyisiin voittoihin
tahtaavan kvartaalitalouden aiheuttamien uhkien keskella. Liian lyhytndkéinen ajattelu
voi johtaa mm. turvallisuuteen liittyvien hankintojen siirtdmiseen tai epadamiseen tai sen
odottamiseen, ettd valvovat viranomaiset puuttuvat asiaan, eli taloudellisista syista yritys
voi toimia vain lainsdddannon minimit tayttaen. Lyhytnakdinen yrityskulttuuri voi heijastua
my0s aluksille; esimerkiksi lastin kiinnittdminen vain kevyesti ja hyvaa saatd varten voi toki
tuoda hetkellisia saastoja. Yrityskulttuuri
on yksi kaikkein tarkeimmista merenkulun
turvallisuustekijoistd: ’Varustamon todel-
linen ja arjessa koko ajan vaikuttava arvo-
maailma on tekija, joka muokkaa toimin-
tatapoja enemman kuin usein uskalletaan
tunnustaa.”s®

Vastuuta on myos yhteiskunnan
ohjaus

Aluksen omistajan politiikka vaikuttaa
vahvasti alusten kuntoon ja miehiston lu-
kumadaraan seka koulutukseen. Siksi usein
tuodaan esille myds huoli siitd, etta kaikki
merenkulkuteollisuuteen osallistuvat ta-
hot todella kantaisivat vastuunsa merikul-
jetuksista. On varsin hyddytonta rangaista
suorittavaa porrasta eli merenkulkijoita, jos aluksen omistajat, rahtaajat ja muut tahot,
jotka taloudellisesti hy6tyvat merikuljetuksista, eivat puutu vahingollisiin tai puutteellisiin
toimintatapoihin, vaan jopa tukevat niitd. Vastuuta pitaisi lisata niille tahoille, jotka oikeasti
hyotyvat siitd, ettd esimerkiksi liilan vanhoja tai huonossa kunnossa olevia aluksia navigoi
pahimmassa tapauksessa liian pieni tai epdpateva miehist6.3° Viime kddessa koko yhteis-
kunnan vastuulla ovat asianmukaisen merenkulkualan perus- ja jatkokoulutuksen jarjesta-
minen, turvallisuutta kehittavaan tutkimukseen ja viestintdadan panostaminen, riittava toimi-
alan ohjaaminen ja alalla kaytettavien ty6tapojen valvominen.

37 vrt. Immanuel Kantin katergorinen imperatiivi.

38 Innanen & Piira, 2008. Ko tutkimuksessa olevan lainauksen alkuperiisldhde: Kyosti Isosaari, Tekniikan Maailma
9/2008.

39 Rintamiki, 2008. Ks. my0s Lyridis et.al., 2006; MacDonald, 2006.
Miehistén koon vaikutuksesta turvallisuuteen ks. World Maritime University 2007; Committee on the Effect of
Smaller Crews on Maritime Safety, 1990.
Lippuvaltioiden kdytinnéistd ja niiden merkityksestd turvallisuudelle, ks. mm. De Sombre, 2006; Alderton &

Winchster, 2002; Li & Wohnam, 2001.



Kuvitus Anni Sinersaari
Kisikirjoitus Teemu Leppiili
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4.1 Yrityksen ylin johto ndyttaa suuntaa...

Johdon on sitouduttava turvallisuuteen

Yrityksen johdon roolion sekd laadun ettd turvallisuuden kehittédmisessa elintarkea. Johdon
vastuulla on médritella organisaation eri tehtaviin liittyvat selkedt roolit ja vastuut seka var-
mistaa, ettd organisaation kdytdssa on annettujen tehtdvien toteuttamiseen seka riittavat
resurssit ettd soveltuvat tyokalut. Erityisesti johdon vastuulla on maaritella organisaatiolle
realistiset ja toteuttamiskelpoiset tavoitteet.* Johdon sitoutumisen merkitys on useiden
eri tutkimusten mukaan kaikkein keskeisin turvallisuuden [ahtékohta. Yrityksen ylimman
johdon on arvioitu olevan vastuussa jopa 94 %:sta organisaation ongelmista, koska se val-
voo resurssien jakamista, luo ja ottaa kayttoon (uusia) tydbmenetelmid, kehittaa yrityksen
politiikkaa jne.4" Organisaation sitoutumisella tarkoitetaan ylimman johdon suhtautumista
turvallisuuteen ja juuri sita pidetaan turvallisuusjohtamisessa kaikkein kriittisimpana. Sitou-
tunut yritysjohto nékee turvallisuuden organisaation ydinarvona (core value), joka ohjaa
organisaation toimintaperiaatteita. Kdytanndssa ylin johto osoittaa sitoutumisensa positii-
visella asenteella, aktiivisella turvallisuuden esiin tuomisella sekd varmistamalla, etta orga-
nisaation turvallisuustydlle on riittavat resurssit.+

Esimiesten tuki

Turvallisuus Johdon

= v Tyontekijoiden
yrityksen ydin- sitoutuminen osallistuminen

arvona (core value)

paivittdiselle
turvallisuustyodlle

p 'S A 's : = N
Turvallisuus Tyontekijat uskaltavat tEém?er.kkmé
huomioidaan ilmaista tai raportoida K otmlmme.n Ja )
kaikessa yrityksen | turvallisuustarpeita tai | K ar?nust?mlnﬁnfd
padtoksenteossa -puutteita tekemisten ja p.u elden
e ) L ) \_Yhdenmukaisuus
€ - P 'S A s R
Varmlftﬂetaan rnt.tav.at Tyontekijat toimivat Turvallisesti
henkil6-, materiaali- . . . . .
) K aloitteellisesti tydskentelevien
— ja taloudelliset — . L — . .
turvallisuusasioissa arvostaminen ja

resurssit turvalliselle S
. huomioiminen
L toiminnalle ) L ) L )

Kuvio 4. Hyvdn turvallisuusjohtamisen perustana on ylimmdn johdon sitoutuminen. Turvallisuu-
teen ja ympdriston pilaantumisen ehkdisyyn liittyvissd kysymyksissd esimiesten tuki, yksiloiden
osallistuminen, pditevyys, asenteet ja motivaatio ratkaisevat lopputuloksen.

Johtajat myos osallistuvat

Johdon sitoutuminen voidaan jakaa kahteen osaan eli organisaation sitoutumiseen ja joh-
don osallistumiseen. Tata jaottelua ei yleensd tehda laatujarjestelmien yhteydessa, mut-
ta ISM-koodin yhteydessa jaottelun kayttdaminen on perusteltua: ISM-koodissa yhtidlle
on asetettu omia vastuita ja operatiivista johtoa késitellddn erikseen (DP’s and Master’s
responsibilities).® Johdon osallistumisella tarkoitetaan johdon roolia péivittaisten téiden
ohjaamisessa. Johdon tulee rohkaista ja kannustaa turvallisiin toimintatapoihin omalla esi-

40 Deming, 1986; SFS, 2001.
41 Deming, 1986; Juran & Godfrey, 1998.
42 Wiegmann et al. 2002; Petersen, 1971, 1996; Roughton & Mercurio, 2002; Riisdnen, 2009.

43 Wiegmann et.al., 2002; ISO 9001:2008 ref.



merkillddan seka avoimesti kommunikoida turvallisuuteen liittyvissa asioissa henkil6ston
kanssa. Johdon tulee olla Idsna ja aktiivisesti mukana esimerkiksi turvallisuuteen liittyvis-
sa koulutuksissa ja kokouksissa. Johdolla tulee olla tdysi tietoisuus pdivittdisiin toimintoi-
hin liittyvista riskeista seka kyky pitaa turvallisuuteen liittyvat asiat ’napeissaan” (stay in
touch).#

Turvallisuus on positiivisuutta

Positiivisessa turvallisuuskulttuurissa turvallisuus on varustamon ydinarvo, jota ei pelkas-
tdan mainita yhtion arvotaulussa vaan joka oikeasti ndkyy kaikessa kdytannon toiminnassa.
Positiivisuutta luodaan ja rakennetaan siten, etta arvopuheet ja arjen teot vastaavat toisi-
aan ja ettd turvallisuuteen varataan riittavat henkil6ihin ja materiaaliin liittyvat resurssit.
Positiivisuutta my6s pidetdan ylla: aluksen paallystd ja muut esimiehet toimivat itse esi-
merkillisesti, kannustaen ja ohjaten muita, turvallisuusjohtamisjdrjestelmén vaatimuksia
noudattavia kollegoita arvostetaan, jokaisen osallisuutta ja turvallisuuteen liittyvaa aloit-
teellisuutta tuetaan, kaikkien fyysistd, psyykkista ja sosiaalista tyohyvinvointia edistetdan,
mahdollisiin ongelmiin puututaan ja niita pyritaan korjaamaan jne.

4.2 ... ja tyontekijat seuraavat

Turvallisuuskulttuuri heijastuu kdytannén toimintaan

Varustamon johto osoittaa sitoutumisensa turvallisuuteen siten, ettd organisaatiolle tar-
jotaan riittavat henkildresurssit ja aineelliset mahdollisuudet jo turvallisuusjohtamisjarjes-
telman rakentamisvaiheessa, jolloin samalla luodaan mydnteinen henkinen pohja jarjes-
telman tehokkaalle ja pitkaaikaiselle hyddyntamiselle. Edelldkavijdyrityksissa ylin johto on
sitoutunut seka turvallisuustiedottamiseen etta turvallisuuden kehittamiseen ja kdytannén
kehitystyota tehdadn yhdessd koko henkiloston kanssa. Monien merenkulkijoiden jakaman
kéasityksen mukaan turvallisuuskulttuurin tasosta (ja samalla yrityksen ylimmén johdon si-
toutumisesta) voi tehdd havaintoja jo hyvin pian laivaan t6ihin tullessaan. On vain tarkkail-
tava, millainen yleinen asenne ja kulttuuri laivassa vallitsevat, kuinka eri asioita on hoidettu,
miten miehistd on varustettu (mm. suojakypard, turvakengét ja yhtendinen tapa kayttaa
niitd) jne. Laivan paallé voi pohtia myds, miten turvallisuutta koskevat merkinnat on tehty
aluksen rakenteisiin tai miten on yleisen siisteyden ja jarjestyksen laita. Miehiston tavat ja
jokainen asia laivaymparistossa reflektoivat sita, miten turvallisuusasiat on laivalla ja varus-
tamossa hoidettu. Kaikki edelld mainittu toimii signaalina myds laivalla satunnaisesti vierai-
leville asiakkaiden edustajille, seka matkustaja-aluksissa suoraan matkustajille; positiivinen
turvallisuuskulttuuri ja yrityksen johdon suhtautuminen - tai niiden puute - kun heijastuvat
aina konkreettiseen tekemiseen saakka!

Turvallisuus on perustyota

Turvallisuus ei kuitenkaan ole vain johdon asia, vaan se on tdrkea osa jokaisen tydntekijan
perustoimintaa. Turvallisuusjohtamisen ohjeiden mukainen toiminta tulisi olla sisdistettya
eli sen tulisi olla perustana kaikelle muulle toiminnalle ja sille kulttuurille, joka vallitsee maa-
organisaatiossa ja varustamon aluksissa. Turvallisuus on perusarvo, jonka tulisi olla jokai-
sessa merenkulkijassa sisdadn rakennettuna. Operatiivinen turvallisuus nimittdin syntyy ruo-
honjuuritason teoista niin keulapakoilla, konehuoneissa kuin komentosilloillakin.

44 EY, 2006; Wiegmann et al. 2002.



Hyva koulutus on turvallisuuden ldhtékohta

Jo merenkulkualan peruskoulutuksen tulisi tuottaa kaikista sen lapdisevista myds turval-
lisuuden ammattilaisia. Siksi koulutuksen kehittdamiseen tulee jatkossakin kiinnittad huo-
miota: jokaisen merenkulkijan on patevyyskirjansa perusteella osattava tunnistaa omaan
toimintaymparistoonsa liittyvat riskit ja tunnettava turvallisuuden hallintaan liittyvat me-
nettelytavat. Lisdksi kaikkien laivalla palvelevien on ymmarrettava, miksi joskus varsin puu-
duttavakin turvallisuuteen ja sen hallintaan liittyva kdytdannon tyd on tdrkeda ja tekemisen
arvoista. My6s varustamoiden antama turvallisuuteen liittyva perehdytys ja jatkuva turval-
lisuuskoulutus ovat tarkedssa asemassa, erityisesti, kun merenkulkijan ndkoékulmasta silloin
on kyse juuri oman aluksen riskeista ja niiden hallinnasta.

Keppia ja porkkanaakin tarvitaan

Turvallisuusjohtamisella ja siihen liittyvalla koulutuksella voidaan vahvistaa arjen keskella
tapahtuvaa turvallista kdyttdytymista ja vastaavasti torjua vaarallista kdyttaytymista. Oman
ja toisten turvallisuuden huomioon ottavaa kayttaytymista voidaan edistaa esimerkiksi rei-
lulla ja tasavertaisella palkitsemisjdrjestelmalld, jolla tarkoitetaan sitd, kuinka turvalliseen
tai toisaalta vaaralle altistavaan kayttdytymiseen suhtaudutaan ja kuinka kdyttdaytymista
arvioidaan, seka sitd, minkalaisia palkintoja tai rangaistuksia kayttaytymisestd koituu.*

4.3 Nimetyt henkil6t ovat avainasemassa

Kaytannon vastuuta turvallisuudesta

Varmistaakseen jokaisen aluksen turvallisen kayton ja tarjotakseen yhteydenpitokanavan
alusten henkilékunnan ja yhtion valilla, varustamon on nimettavd omasta maaorganisaa-
tiostaan ko tehtavaan henkild tai henkil6t, jolla tai joilla on suora yhteys yrityksen ylimpaéan
johtoon. Nimetyn henkilén eli varustamon D.P:n*® vastuualueeseen ja valtuuksiin kuuluu
kaikkien alusten turvallisuus- ja ymparistonsuojeluasioiden seuranta ja sen varmistaminen,
ettd resursseja ja maapuolen tukea kdytetdan riittavalla tavalla. My&s ylimman johdon on
itse pidettdva aktiivista yhteyttd nimettyihin henkil6ihin ja omilla toimenpiteilldan tuettava
heitd, jotta he voivat toimia vapaasti ja taloudellisista paineista riippumatta.

Varustamon tarkein tyontekija

Parhaimmillaan turvallisuusasioista vastaava nimetty henkil6 on varustamon tarkein tyon-
tekijd. Hanelld on konkreettista ja vahvaa turvallisuusosaamista ja ehkd myds aiempaa
kokemusta toiminnasta, jota on ohjannut positiivinen turvallisuuskulttuuri. Varustamon
turvallisuusjohtamisjdrjestelman kehittdminen vaatii saumatonta yhdessa tekemista seka
tahtotilan, jossa puhalletaan yhteisiin hiiliin eli turvallisuuspdaamaariin. Varustamon nimetyn
henkilon on osattava ja uskallettava nostaa esille sekd omaa etta toisten puutteellista toi-
mintaa eli vaikkapa huonoja ohjeita koskevia havaintoja ja myds miehistdjen toiminnassa
ja turvallisuuskulttuurissa olevia puutteita. On aina pohdittava avoimesti, kuinka parhai-
ten voi vaikuttaa tulevaisuuteen, ja miten voi muuttaa turvallisuuskulttuuria eli niitd tapoja
ja asenteita, joita se pitda sisallddn. Koko varustamon kurssin muuttaminen vaatii tietysti
myds henkildstoresursseja ja aineellisia mahdollisuuksia. Siksi seka varustamon johdon etta

45 Wiegmann et al. 2002; Reason, 1990; katso my®és Eiff, 1999.
46 Designated Person Ashore, lyhenteend voidaan kéyttdd myos kirjaimia D.P.A.



nimetyn henkilén on oman esimerkkinsa kautta ndytettava suuntaa. Varustamo, jossa tur-
vallisuuskulttuuri on sisdistetty kaikkeen toimintaan ja jossa sitd kehitetdan laaja-alaisen
pitkdjanteisesti, tarjoaa yleensa myds paremman tydilmapiirin ja paremmat Iahtékohdat
tyOssa jaksamiselle.

Virheiden jalkeen tarvitaan korjaavia toimenpiteita

Laivan paalla tapahtuviin oikeisiin ja erityisesti niihin vadriin toimenpiteisiin on varustamon
nimetylld henkil6lla mitd parhaimmat vaikutusmahdollisuudet. Vaaratilanteiden ja poikkea-
mien analysointi seka niihin liittyvien korjaavien toimenpiteiden toteuttaminen ovat olen-
nainen osa oppimisprosessia. Ndihin molempiin pitaisi kiinnittda paljon nykyistd enemman
huomiota aluksilla ja varustamoissa. Tassa tehtdvassa juuri nimetyt henkil6t ovat keskeises-
sa roolissa: heiddn ty6nsa kautta raportointiprosessin ja oppivan organisaation ulottuvuu-
det voidaan yhdistaa.+

Onnettomuustutkinnoissa tehtyjd havaintoja

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostuksissa yhtion turvallisuus-
politiikkaan seka johdon ja henkil6stén sitoutumiseen tai sen puutteeseen
suorasti tai epasuorasti viittaavia kommentteja ovat mm. seuraavat:

”Nostimen valmistajan kdyttoohjeet kieltdvdt henkilonostot laitteella. Tdstd
huolimatta henkilénostoihin soveltumaton laite on ollut kdytéssd neljdlld va-
rustamon aluksella. Tdmd osoittaa joko ymmdrtdmdttémyyttd tai vilinpitd-
mdttémyyttd varustamon pddtoksenteossa.”

D8/2011M M/S ALWIS (ATG), matruusin putoaminen nostokorissa aluksen ruumaan 10.12.2011
Porin satamassa

”Kdytetty ajotapa ja nopeus olivatkin "talon tapa’.
D13/2009M TyGveneen karilleajo

”Laskennallinen alkuvaihtokeskuskorkeus, GM, oli 0,27 m. Vaadittu GM:n mini-
miarvo oli 0,26 m. Voi olla, ettd lastia oli ahnehdittu vakavuuden kustannuk-
sella ja todellinen GM on saattanut olla pienempi kuin laskennallinen GM.”

1/2009M Havaintoja vesiliikenneonnettomuuksista ja vaaratilanteista, Rahtialuksen pohja-
kosketus avokanavan suulla

”NINAMARIA II:n -- laivaisdnndn turvallisuuskulttuurissa havaittiin myés puut-
teita.”
C3/2009M M/Y NINAMARIA Il ja S/Y ILONA, yhteent6rmays Vanon pohjoispuolella 27.6.2009

”Aluksella oli puutteellinen turvallisuusvarustus.”

B2/2008M Kalastusalus MASI, FIN 219-V, kalastajan hukkuminen 5.11.2008 Hanon lahdella
Ruotsissa

47  Ek & Akselsson, 2005.



Pddllikkd
johtaa omalla

esimerkillddn |
motivoi muita

Jumala taivaassa - kapteeni laivassa

Paallikén rooli on aluksella keskeinen, silla hdn vastaa turvallisuuden ja ympéaristonsuoje-
lun kdytanndn toteutumisesta - asiantuntijoidensa eli oman miehistdnsa avulla. Paallikko
johtaa seka operatiivista toimintaa etta turvallisuutta antamalla asioihin liittyviad ohjeita ja
kdskyja riittavan selvalld ja yksinkertaisella tavalla ja henkilkunnan ymmartamalla kielella.
Aluksen paallikén roolia on jo vanhastaan pidetty niin vaativana ja vastuullisena, etta tutun
sanonnan mukaan Jumalan taivaassa ja kapteenin laivassa on voinut rinnastaa toisiinsa.
Paallikoltad vaadittavia l&hes yliluonnollisia ominaisuuksia on kirjattu monissa eri tutkimuk-
sissa: Padllikon tulee osata rakentaa ja johtaa omaa tiimiaan ja siksi paallikon on oltava maa-
ratietoinen ja vakuuttava niin miehist&d kuin maissa olevia kohtaan; paallikon on oltava rei-
lu ja johdonmukainen, ja ymmarrettava ihmistd, hdnen toimintaansa ja siihen sisdltyvia ra-
joituksia; hdnen on myds osattava toimia kannustavasti ja jaksettava osoittaa kiinnostusta
alaistensa henkil6kohtaista ja ammatillista kehittymista kohtaan. Selvaa on, etta paallikon
on pystyttdva tarvittaessa antamaan selkeitd ja ytimekkaita kaskyja, korostuuhan johtami-
sen merkitys hatatilanteissa ja jo niihin valmistautumisen aikana.*®

Paallikon tavoitteita itsensa kehittamiseen
Ihanteellisen paallikdn ihanteellisia ominaisuuksia ovat my&s seuraavat:#

o Pddllikko on suoraselkdinen; hin on kunnioittava ja huomaavainen sekd asiakkaita
ettd omaa miehistéddn kohtaan. Hin on aina lamminsyddminen, kohtelias ja huo-
lehtivainen.

o Pddllikko on uudistaja; héin ajattelee jatkuvasti sitd, miten toimintaa voi kehittdd.
Silloinkin kun olosuhteet ovat kaikin puolin hyvdt, hdn suhtautuu avoimesti turvalli-
suuden parantamiseen.

o Pddllikko on innostaja; hin saa asiat sujumaan ja hommat hoitumaan. Hin ei kos-
kaan anna periksi, vaan selviytyy myds haasteista, motivaationsa sdilyttden.

o Pddllikko on laivan sielu; hian on aluksensa vaikutusvaltaisin henkilo. Héin kiyttdd
valtaansa vastuullisesti, silld sieluton valta on tyranniaa.

48 Wake, 2004.
49 Tordanoaia, 2010.



o Pddllikko on optimisti; hin uskaltaa asettua ajan ja kriisien yldapuolelle, muuttumat-
ta toivottomaksi keskinkertaisuudeksi. Hian uskoo miehistonsd kykyihin ja auttaa
heitd tyoskentelemddn ankarissakin olosuhteissa.

o Pddllikolld on sanomaa; hin on sivistyneen vaatimaton, mutta samalla eturivin
rautainen ammattilainen, joka osaa ennakoida asioita ja ohjata alaisiaan. Hin
kannustaa miehistoddn kommunikoimaan avoimesti sekd suhtautumaan toisiinsa
myonteisesti ja myotdtuntoisesti.

Paallikko on turvallisuusjohtamisen kdaytannon toteuttaja

Paallikkd on paitsi miehistonsa esimies ja eturivin johtaja, my&s varustamon laillinen edus-
taja. Juuri paallikko on se, joka vastaa turvallisuusjohtamisjarjestelman kdytanndn toimeen-
panosta, toteuttamisesta ja toiminnasta (eli implementoinnista), tdrkedné osana aluksella
elettavaa arkea ja siella tehtavaa jokapaivaista tyota. Laillisessa mielessd varustamon na-
kemys turvallisuuden varmistamisesta sitoo paallikk6d, mutta siita huolimatta hanelld on
tarvittaessa oikeus poiketa sovituista toimintatavoista ja saanndistd, mikali han arvioi sen
olevan tarpeellista juuri turvallisuuden vuoksi.>® Paallikon toteuttamaan turvallisuusjohta-
miseen kohdistuu runsaasti odotuksia erityisesti silloin, jos paallikdn ja nimetyn henkilon
vastuualueiden valiin jaa liian paljon harmaata aluetta. Usein turvallisuuteen liittyvia tehta-
vid on jaettu vield aluksellakin: joku peréamiehistd voi esimerkiksi olla vastuussa hatatilanne-
valmiudesta, yliperdmies tyoturvallisuudesta jne. Siita huolimatta paallikolle jaa kuitenkin
aina viimeinen vastuu. Tutkimustietoa vastuiden rajoista ei juuri ole, joten ns. parhaiden
kdytantdjen poimiminen ja niiden perusteella tapahtuva ohjeistuksen kehittaminen ei vield
ole mahdollista.

Johtaminen on ihmisten
johtamista

Turvallisuusjohtamiseenja teknisiin
kysymyksiin kuten esimerkiksi tur-
vallisiin toimintatapoihin liittyvien
tietojen lisaksi paallikolla tulisi olla
ihmisten ja heidan voimavarojensa
johtamiseen liittyvia taitoja, silla
miehiston johtamisessa ei ole kysy-
mys vain asioista tai osaamisesta,
vaan ihmisten vyksil6llisestd koh-
taamisesta, luottamuksen rakenta-
misesta ja sitd kautta tapahtuvasta
yksildiden ja ryhmien johtamisesta.
Paallikkdé on osa aluksensa sosiaalisia verkostoja ja sen vuoksi usein my&s yksi osapuoli
aluksella joskus tapahtuvissa sosiaalisissa konflikteissa. Varsinkin silloin, kun konfliktit pe-
rustuvat teknisiin (esim. jotain véalinettd ei saada toimimaan tai uusittua) tai organisatorisiin
syihin (esim. kaikki eivat sitoudu turvallisiin ja laadukkaisiin tyétapoihin), paallikélta vaadi-
taan osaamista ihmisten johtamisessa. Toisaalta vastuu laivasta ja sen turvallisuudesta ja
miehiston yhteistyOkyvysta ja toisaalta varustamon edustajan asema asettavat paallikon
vaikeaan rooliin.

50 Anderson, 2005.



Kuvitus Anni Sinersaari

| k Kasikirjoitus Teemu Leppild

Pdadllikko vastaa alus- ja tyoturvallisuuden
toteuttamisesta seki miehiston motivoinnista
konttorin tuella.

Joopa joopa joo.. Mé voinkin
Jjatkaa tdsta ja mennd lastiohjaamoon
seuraamaan tilannetta.

Tarkkana sielld kannel-
la. Mind vastaan, ettd turvallisuus
toteutuu myds kdytdnndssa laivalla. Jos
Jjoku tarvitsee motivointia, ohjeita tai
tietoa niin se jdrjestyy. Kylld ne kont-
”Kahden tankkilaivan ollessa Ship-to-Ship ope- torilta jérjestad resursseja
raatiossa merellii, raakaédljyi lastaavan aluksen
3 centteritankki tayttyi yli ja raakadljya suihkusi
kannelle sekd mereen. HS”

Riskinottokulttuurissa tapahtuu o
Motivoitunut miehisté on osa turv:

NN IS ERIKOISOPERAATIOSSA MERELLA.
CRUDEAMMATTILAISTEN HOMMAA.,
KOLME JA PUOLI VIIKKOA TORNIA JALJELLA.

KOHTA JUNA KAANTYY..




Motivointi on tarkeaa

Hyvaan johtamiseen kuuluu laivavden motivointi, ja mita ristiriitaisemmasta tilanteesta on
kysymys, sitd suurempi merkitys motivoinnilla on. Merenkulkualalla tydmotivaatio liittyy
perinteisesti seka aineellisiin etta aineettomiin seikkoihin, joita ovat mm. palkkaus, tyolli-
syystilanne, hyva ja ilmainen ruoka, pitkdt vapaat, mahdolliset bonukset, varustamon tarjo-
amat jatkokoulutuskurssit, hyvista (tyd)suorituksista annettava julkinen tunnustus, hyvét
tyotodistukset, yhteiset syntymapadivajuhlat jne. Tarked sekd motivaatiota etta turvallisuut-
ta parantava taito olisi oppia toimimaan tiimind. Kun toimivaan ja yhteisvastuulliseen tiimi-
ty6hon padstaan, se motivoi koko miehistda, ratkaisee itsestddan monia konflikteja tai jopa
estdd niiden syntymista ja tarjoaa samalla paljon laajemmat mahdollisuudet turvallisuuden
yllapitamiseen.5' Johtajan kannalta tarkeda on ihmistuntemus ja luonne-erojen ymmartami-
nen, onhan johtajan osattava motivoida erilaisia ihmisid. Oikealla tavalla motivoituneessa
tiimissa seka tyoturvallisuus etta tydilmapiiri on parempi, esimiehiin ja tydtovereihin luote-
taan ja heitd arvostetaan.>*

Miehist6 on asiantuntijaorganisaatio

Modernit laivat ovat miehistdn koulutustason noustessa ja eri toiminnoissa kdytettdvien
laitteiden monimutkaistuessa muuttuneet yhd enemman asiantuntijaorganisaatioiksi. Sel-
laisessa ympadristdssa ja varsinkin suomalaisten miehittamissa aluksissa johtamisen on olta-
va osallistuvaa, kannustavaa ja innostavaa, jotta koko tiimi eli tydyhteiso voi kehittya oppi-
vaksi ja innovatiiviseksi organisaatioksi. Asiantuntijaorganisaatioita on tunnetusti vaikeaa
johtaa vain ylhaalta alaspdin. Toisaalta merenkulussa ei tietenk3adn ole mahdollista eika
edes tarpeen siirtya sellaiseen johtamiseen, jossa kukaan ei kanna vastuuta oikea-aikaises-
ta padtoksenteosta, taijossa kaikki tekevat kaikkia koskevia paatoksig, jolloin kukaan tieds,
missa prosessin vaiheessa ollaan. Tiimin yhteisten resurssien kdytdssa on kyse sellaisesta
johtajuudesta, jolloin asioita ja kokemuksia tehdddn yhteiseksi aluksen arjessa ja jossa paa-
tokset tehdaan organisaation jasenten valiseen vuorovaikutukseen ja sen kautta syntyvaan
ja syvenevaan tilannetta koskevaan tietoon perustuen.s

Paallikon on tiedostettava perusoletuksien merkitys

Organisaatiokulttuuriin kuuluu my6&s henkiléstén jakamia ja yhdessa oppimia, mutta osit-
tain tiedostamattomina oletuksia, eli organisaatiokulttuuria voidaan pitda jaettujen pe-
rusoletusten mallina. Perusoletuksilla tarkoitetaan tunteiden, havaitsemisen ja ajattelun
tapoja, jotka miehistd on oppinut ratkaistessaan ulkoiseen sopeutumiseen ja sisdiseen yh-
tenevaisyyteen liittyvia ongelmia. Nama perusoletukset ovat osoittautuneet niin toimiviksi
uusia haasteita ratkaistaessa, etta niita piilo-opetetaan uusille miehistdn jasenille oikeina
tapoina havaita, ajatella ja tuntea. Kokemusten mukaan tama on ndhtavissa laivoilla ole-
vissa toimintamalleissa ja turvallisuuskulttuurissa. Tavat opitaan usein muilta: kokeneilla
tyoyhteison jasenilla on joskus paljon enemman sosiaalista valtaa kuin varsinkaan fyysisesti
nuoremmilla paallik&illd ja usein juuri kokeneet ”seilorit” siirtavat hiljaisesti omia asentei-
taan ja tapojaan muille.5* Juuri tdman ilmidn vuoksi pelkan asennekasvatuksen ei ole havait-
tu olevan riittdvan tehokasta. Sen lisdksi tarvitaan varustamon konkreettisia tekoja! Asen-
teet kylla muuttuvat vahitellen, kun hyvaksi havaittuja turvallisuudenhallinnan menetelmia

51 Tordanoaia, 2010; Hartland, 2006.
52 Leskeld, 2002.

53 Rity, 2009.

54  Schein, 2001.



otetaan paadllikon johdolla kayttdéon -
vaikka puolipakolla - ja miehistdlle samal-
la aidosti perustellaan, miksi ko menetel-
mat ovat toimivia ja tarkeita.

Oma tasapaino on johtamisen
tarked Iahtokohta

Aluksen paallikdn tulee pitda ylla ja ke-
hittdd omaa fyysista ja psyykkista tasa-
painoaan ja tyokykyadn, jotta han jaksaa
sopivan kriittisesti tarkastella seka omal-
la aluksella vallitsevia sosiaalisia olosuh-
teita (esimerkiksi oppimiseen, havaitse-
miseen, ajattelemiseen ja tuntemiseen
liittyvid kdyténtojd) ettd myds omia tyo-
tapojaan, ammatillista kasvuaan, tyoi-
dentiteettiddn ja johtajuuttaan. Johtaminen on tarked osa paallikon tyota ja ammattitaitoa.
Se on vdline, jolla voidaan kehittad organisaation kulttuuria ja ty6éilmapiirid seka tyon laatua
ja tehokkuutta, ja sen avulla epdkohtiin pystytdaan puuttumaan varhaisessa vaiheessa si-
ten, ettd myds tydmenetelmid voidaan kehittda. Tutkimuksissa on esimerkiksi ehdotettu,
ettd johtamista opiskeltaisiin enemman jo siind vaiheessa, kun suoritetaan merikapteenin
tutkintoa, ja ettd varustamot kouluttaisivat enemman omia tydntekijéitdan. Viime kadessa
jokaisen johtajan tulisi tietenkin itse kehittdd omaa johtamistaitoaan.>> Johtajuutta oppii
- hyvén koulutuksen lisdksi — johtajana toimimalla, ja myds eldamdnkokemuksen ja sen tuo-
man viisauden kautta. Merkityksellistd on oppia tunnistamaan omaa kdyttaytymistdaan seka
vuorovaikutuksen aikana itsessa ja muissa herdavia tunteita. Parhaassa tapauksessa laival-
la voidaan viestia avoimesti ja hyddyntaa erilaisia viestinndn keinoja, joiden avulla raken-
netaan tasapainoa ja luottamusta niin organisaation sisalla kuin organisaatiosta ulospain.
Avoin keskustelu, erilaisia ajatuksia ja toisten tekemid havaintoja kunnioittava retoriikka
ovat keinoja, jotka auttavat tydntekijoitd saavuttamaan heille asetettuja tavoitteita.s

Paperity0 ei ole paillikon paatyota

Vaikka laivalla tehtdava tyé on edelleen padosin konkreettista, suuri teknologinen murros
laivoilla on tapahtunut tietoa ja sen seuraamista koskien. Tieto ja viestit liikkuvat aktiivisesti
ja kuormittavat erityisesti aluksen paallikkda. Paallikon tulee olla aktiivinen raportoinnissa
ja esimerkiksi varustamon tarvitseman tiedon tuottamisessa. My6s monet muut eri tahot
tarvitsevat tietoja. Tama kaikki merkitsee painopisteen muuttumista pdallikon osaamista
koskevissa vaatimuksissa. Tehtdavankuva on siirtynyt Idhemmas toimistoa ja kauemmas
konkreettisesta aluksen navigoinnista, matkustajien tai lastin kuljettamisesta. Tyypillistd
paallikdn tydssa on, ettd tyopaiva koostuu erilaisista vaiheista. Paallikon tyopaiva on kuin
tapahtumien mosaiikki, joka ulottuu aluksen ohjailusta ja turvallisuuskierroksista aina asia-
kaskontakteihin saakka. Paallikdn ty6ta ja sen kuormittavuutta nimenomaan muiden kuin
aluksen turvallisen kulun varmistamista ja turvallisuusjohtamisen toimivuutta koskevien
tehtdvien osalta tulisi varustamoissa arvioida. Kuuluuko siihen mosaiikkiin sellaisia asioita,
jotka voivat heikentaa paallikon paatoksentekokykya niin, etta riskit vadrien operatiivisten
ratkaisujen tekemiseen kasvavat?

55  Aittomaa, 2012; Rodriguez-Martos, 2000.
56 Johtajuuden merkityksesta turvallisuusjohtamisessa ks. Lu & Yang, 2010; O‘Dea & Flin, 2001.



Paallikélla on vastuu turvallisuusjohtamisjarjestelman implementoinnista
eli jarjestelman kaytannon toimimisesta laivalla. Padllikén on my&s osattava
seka johtaa ettd motivoida - ja yksi kaikkein parhaista motivointitavoista on
toimia itse esimerkillisesti. Aina kaikki ei kuitenkaan suju aivan yliluonnolli-
sen ihanteellisesti, kuten seuraavat esimerkit osoittavat.

”Tietoa ja ohjeistuksia on riittdvdsti, mutta niiden implementointi kdytdnnén
tasolle ontuu. -- Varustamo oli pdivittdnyt laatu- ja turvallisuuskdsikirjansa ja
aluksille oli ldhetetty varsin yksityiskohtaiset ohjeet niiden kdytéstd. Riskien
arviointia, harjoittelua ja tydlupamenettelyjd edellytettiin mm. suljettuihin
tiloihin menemisessd. - Luukussa ei ollut kieltoa tai varoitusta lastiruumassa
olevasta vaarasta. Tdstd voidaan pdditelld, ettd varustamon ja pddllikén ennal-
taehkdisevdt toimenpiteet ovat olleet riittdmdttémid. -- ISM-koodin kohta 5.
edellyttdd pddillikéltd turvallisuusjohtamisjdrjestelmdn tarkoituksenmukaisuu-
den ja tehokkuuden arviointia sekd siind ilmenevistd puutteista raportointia.
Yleiselld tasolla ja tutkijoiden saaman kokemuksen perusteella ndmd arvioinnit
on valitettavan usein toteutettu tavalla, joka ei vastaa arvioinnin tarkoitusta.
Arviointien tulokset ovat usein ”ldhinnd varustamoa mielistelevid kertomuk-
sia”. Pddllikét uskaltavat harvoin tuoda esiin omia mielipiteitddn. Ndin mene-
teltynd saattavat jdrjestelmdn vakavatkin puutteet jaddd huomioimatta.”

B1/2011M M/S ANDANTE (GIB), kuolemaan johtanut tapaturma ja Idheltd piti tapahtuma lasti-
ruumassa 30.9.2011

”Turvallisuusjohtamisjdrjestelmdd ei ilmeisesti ollut tdysin implementoitu
aluksella. -- Turvallisuusjohtamisjdrjestelmdn implementointi aluksella on pddl-
likén asia.”

C2/2010M M/S GLOBAL CARRIER ja M/S ECOSTAR G.0O, yhteentormays Oxel6sundin satamassa
Ruotsissa 27.2.2010

”Onnettomuuden vdlittémdksi syyksi voidaan katsoa hinausvaijerin katkea-
minen ja myétdvaikuttaneeksi tekijdksi tarjotun avun jdattdminen hyédyntd-
mdttd. -- Tdmdnkaltaisen onnettomuuden vdlttdmiseksi onnettomuushetken
kaltaisissa olosuhteissa tulisi pddillikbiden ryhtyd etupainotteiseen pelastustoi-
mintaan hy6dyntden maissa olevia voimavaroja.”

1/2009M Havaintoja vesiliikenneonnettomuuksista ja vaaratilanteista



Hyvd miehisto
toimii turvallisesti
ja kommunikoi
riittavasti

Esimiestaitojen lisdksi tarvitaan alaistaitoja

Paallikoltd vaadittavien johtamistaitojen lisaksi myds alaisilta vaaditaan yha enemman ja
yhd monipuolisempia taitoja, silla vain koulutettu ja osaava miehisto eli tiimi pystyy toi-
mimaan tehokkaasti. Ammatillinen osaaminen on niin sanottujen alaistaitojenkin tarkein
osa-alue, tuottaahan oman osaamisen kaytto ja tunne tydn sujuvuudesta mielihyvaa niin
itselle kuin muille, lisdten samalla tyShyvinvointia. Alaistaidossa on piirteitd myds motivoi-
tuneisuudesta, luottamuksesta ja sitoutumisesta. Ne ovat osaamisen lisdksi alaistaitojen
perusta, jolle muut ominaisuudet ja taidot rakentuvat, ja niiden kautta kasvaa myds halu
tuoda omaa ammatillista osaamista muiden kdytt66n, koko organisaation hyddyksi.>”

Osaaminen luo turvallisuutta

Henkil6kunnan péatevyys ja kelpoisuus on yksi kaikkein tarkeimmista turvallisuustekijoista.
Siksi varustamon onkin palkattava (vain) patevaa ja sopivaa henkilstoa seka alukselle ettd
maihin ja varmistettava, ettd jokainen tietda velvollisuutensa. Turvallisuuteen liittyvien teh-
tavien hoitamiseen on oltava riittavat ohjeet ja henkilostdlle on annettava seka mahdolli-
suus ettd aikaa perehtyd varustamossa noudatettavaan turvallisuusjohtamisjdrjestelmdan
ja tietysti my0s riittavasti siihen liittyvdaa koulutusta. Vaikka suomalaista merenkulkualan
koulutusta pidetdan yleensa riittavana tai jopa hyvana, on myds esitetty arvioita, etta kou-
lutus ei tue turvallisuudenhallinnan oppimista juuri lainkaan. Koulutuksen kehittdmiseen
on suhtauduttava vakavasti, nouseehan osaamiseen liittyvid puutteita saannéllisesti esille
(esimerkiksi Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostuksissa) kaikkien vesilla liikku-
vien ryhmien kohdalla, vendldisista veneilijoistd suomalaisiin seiloreihin. Turvallisuus aluk-
silla muodostuu ennen kaikkea aluksen turvallisesta operoinnista, ja siind koko henkil6stén
osaamisen ja jatkuvan kouluttamisen merkitys on keskeisessa roolissa.®

57  Tyoturvallisuuskeskus, http://www.tyoturva.fi/tyoelaman_kehittaminen/tyoyhteisotaidoilla_tulosta
58 Wirta, 2007; Virtaala, 2007.
Koulutuksen turvallisuusvaikutuksia ovat tutkineet Hanzu-Pazara & Arsenie, 2008.



Kuullun ja luetun ymmartaminen ratkaisevat

Erityisesti turvallisuuteen ja sen johtamiseen liittyvissa asioissa my0ds viestinndn selkeys ja
ymmarrettdvyys on tarkedd; viestintdan ei saa sisaltyd minkaanlaisia kommunikaatiokat-
koksia tai edes sellaista virastokieltd, jota kukaan ei ymmarra. On selvag, ettd viesti tayttaa
tarkoituksensa vasta silloin, kun kohde ymmartaa sen ja alkaa toimia viestin tavoitteiden
mukaisesti. Siksi merenkulun operatiiviseen viestintaan eli turvallisuuskriittisen informaa-
tion nopeaan vdlittamiseen on kehitetty standardoituja viestintdkdytantojd, joiden tarkoi-
tus on minimoida vdarin ymmartamisen mahdollisuus. Vakiosanonnat, eli lyhyet vakioidut
sanat tai sanaparit, tai standardifraseologia, vakioidut tavat ilmaista kriittisia viestejd, ovat
tyypillisimpia esimerkkeja tallaisista hyvistd kaytdnnoistd. Kun viestin vastaanottaja viela
toistaa viestin keskeisen sisallon, lahettdja saa varmuuden siitd, ettd viesti on mennyt pe-
rille.>® Aluksilla tapahtuvan tydviestinndn avaimia ovat selkedt ja yksinkertaiset ohjeet seka
tilannekohtainen palautteen
tarkastelu: helponkin asian
ymmarrettdvyys voi olla han-
kalaa, jos kaytetddn vaikeita
sanoja tai kieliasua. lhmishen-
gen turvaamista merelld kos-
kevan kansainvdlisen yleisso-
pimuksen (SOLAS) mukaises-
ti aluksella on aina oltava yksi
yhteinen tyokieli ja varsinkin
kansainvdlisten miehist&jen
kyseessa ollen kieli on lahes
aina englanti. Kaikki eivat valt-
tamatta kuitenkaan ymmarra
sitd, joten vadrinymmartami-
sen aiheuttamia tietokatkoja,
ristiriitoja ja vaaratilanteita
syntyy vieraan kielenkin takia
helposti.®® Hairidtilannevies-
tinndssa kuten hatatilanteissa, niitd koskevissa ohjeissa ja harjoittelussa kielen ja viestien
ymmarrettdvyys on erityisen tarkeda. Jos ohjetta ei vaikean kielen vuoksi ymmarreta tai
jos asiaa ei viestintdan liittyvien hairididen vuoksi harjoituksissakaan osata, kuinka sitten
pystytaan toimimaan silloin, kun oikea tilanne on paalla.*'

Pieninkin palanen on tarkea osa pelia

Viestinta eli kommunikaatio merkitsee pelkkien sanomien siirtamisen tai informaation va-
littdmisen lisdksi aina myds yhteisyyden ja yhteisen ymmarryksen tuottamista. Jotta yh-
teisdllisyys olisi aitoa, jokaisen tydntekijdn tulisi voida tuntea itsensa merkitykselliseksi ja
osalliseksi siihen yhteiseen padmadaraan, joka yritykselld on. Yhteishengen synnyttaminen
ja yllapitaminen ovat asioita, jotka tukevat my6s turvallisuuden ja turvallisuuskulttuurin ke-

59 TraFi, 2011.

60 Turvallisuusniakokohdat on mahdollista ottaa huomioon jo oppilaitosten englannin kielen kurssien sisallossa.
Pritchard, 2003.

61 Kantala, 2004; Ziarati, 2009; Ziarati, Ziarati & Calbas, 2009.



hittymistd.®* Yhteishenki ja siihen liittyva toimiva turvallisuuskulttuuri on realistinen tavoi-
te, johon tulee pyrkid ja my&s padstd. Kokonaisvaltainen turvallisuus ja sen kehittdminen
on kuin palapelin kokoamista, joka on ajoittain haasteellista: silloin, kun uusi kuva on vasta
muodostumassa poydalle, kokonaisuuden hahmottaminen on vaikeaa. Kaikkien tyénteki-
joiden yhteinen panos vaikuttaa palapelin yksittdisten palasten tavoin aluksen turvalliseen
kulkuun ja aluksella vallitsevan tydymparistdn koko kuvaan eli turvallisuuteen.

6.1 Uusien tyontekijoiden perehdyttaminen

Tuttu toimintaymparisto luo turvallisuutta

Ammatillisen koulutuksen ja osaamisen eli henkil6kunnan peruspatevyyden ja kelpoisuu-
den lisdksi jokaisen on heti ensimmadisestd tornista alkaen tunnettava aluskohtainen toi-
mintaymparistd. Perehdyttaminen tarkoittaa aluksen turvallisuuskaytantdéihin ja toiminta-
tapoihin tutustumista ja aluksen saantdjen mukaisen kdyttaytymisen oppimista. Perehdyt-
tamista varten aluksilla on yleensa olemassa turvallisuusjohtamisjdrjestelm&an kuuluva ohje
tai tarkistuslista, jonka mukaan kdydaan [api esimerkiksi seuraavia aiheita: aluksen hierarkia
eli henkil6kunnan kaskysuhteet ja vastuualueet, aluksen saannét ja toimintarutiinit, yleiset
turvallisuus- ja riskitekijat, pelastusvalineiden sijoittelu, hatatiet, kommunikointimenetel-
mat sekd toiminta sairaus- tai loukkaantumistilanteissa. Perehdyttamiseen kuuluu myds
oman tydn mukaisten tilojen ja jarjestelmien kdyttamiseen liittyva neuvonta, kuten kone-
huoneen jarjestelyt ja hatapoistumistiet tai komentosillan laitteet ja jarjestelmat. Perehdyt-
tamisen tavoitteena ei ole kaiken
mahdollisen yksityiskohtainen 13-
pikdyminen, vaan sen jalkeen aluk-
seen on vield tutustuttava esimer-
kiksi itseopiskelumateriaalin tai eri
laitteiden kdyttdohjeiden avulla.®

Perehtyminen on osa
jatkuvaa oppimista

Perehdyttdémiseen on oltava ai-
kaa ja sitd on myo6s suunniteltava
huolellisesti etukateen, ennakoi-
den niita asioita, jotka juuri kysei-
seen tehtdvaan tulevan kyseisen
henkilon kannalta ovat tdrkeita.
Parhaimmillaan perehdyttami-
nen on paljon tydsuhteen alussa

62 Hart, 2002.

Kokonaisvaltaiseen laatujohtamiseen kuuluu keskeiseni ajatus siitd, ettd myds henkilosto pddsee vaikuttamaan
ja osallistumaan erityisesti itsedan koskevien toimintojen kehittdmiseen. Henkil6ston tulisi tuntea osallisuutta ja
omistajuutta yrityksensé johtamisjirjestelméstd. Omistajuuden tunne kehittyy mahdollistamalla kaikilla tasoil-
la toimivan henkilostén osallistuminen johtamisjarjestelmdn luomiseen, toimeenpanoon ja muutosten yllapi-
toon. My6s hyvién turvallisuuskulttuurin tunnusmerkkiné voidaan pitdd, ettd henkilostolld on sekd mahdollisuus
osallistua ettd ylimmén johdon antama valtuutus toimia kaikissa turvallisuuteen liittyvissa asioissa. Henkiloston
valtuuttaminen turvallisuustyon aktiiviseksi toimijaksi eli henkiloston mahdollisuus osallistua ja ottaa turvalli-
suuteen liittyvad vastuuta parantaa henkilGston turvallisuuteen liittyvid asenteita ja motivaatiota. Deming, 1986;
Juran & Godfrey, 1998; Wiegmann et al. 2002; Bhattacharya, 2007.

63  Thesleff, 2010; Lappalainen, 2006.



tapahtuvaa asioiden nopeaa I[dpikayntia
laajempi kasite: se jatkuu I3pi tyduran, sil-
I8 myds vanhoja ja kokeneita tydntekijoita
on perehdytettava uusiin laitteisiin, eri tyo-
tehtaviin ja muuttuviin toimintatapoihin.®
Joidenkin tutkimusten mukaan merenku-
lun perehdyttamiskoulutus on valitettavan
usein ”sattumanvaraista ja melko organi-
soimatonta” eli laivaan ja sen laitteisiin tu-
tustuminen tapahtuu, parhaita varustamoi-
ta lukuun ottamatta, normaalin laivatyén
ohessa. Esimerkiksi navigaattorin laaja pe-
rehdytyskoulutus koko alukseen on luon-
nollisesti sita tarkedampad, mitd enemman
alus, sen ohjailuominaisuudet, toiminnot
jne. poikkeavat kyseiselle merenkulkijalle
aiemmin tutusta aluksesta tai alustyypistd,
vaikkapa merenkulkualan opiskelijoiden
kdyttdmastd koululaivasta. Jatkuvaa oppi-
mista tarvitaan myds silloin, kun turvallisuusjohtamisjarjestelman mukaisia uusia toiminta-
tapoja otetaan kdytt66n. Monet niista ovat perdisin ilmailusta, jossa niista on saatu hyvia
kokemuksia; tallaisia ovat mm. vakiotoimintatavat ohjaamo- eli komentosiltayhteistydssa
ja monitorointikdytannot.s

6.2 Asenteet ratkaisevat

Harjoittelija elda herkkyyskautta

Kun oppilas tai harjoittelija tulee ensi kertaan johonkin varustamoon tai laivalle t6ihin, hén
tulee paikkaan, joka toimii nuorelle henkil6lle koko alan kdytantdjen ja toiminnan esimerk-
kind. Se alus, mihin nuori menee ensimmaista kertaa, on hanelle se maailma ja kulttuuri,
jonka han saattaa uskoa vallitsevan kaikilla muillakin varustamoilla ja aluksilla, eihan hanella
ole kokemusta muista toimintamalleista tai -tavoista eika erilaisista (turvallisuus)kulttuu-
reista.®® Jos varustamossa ja aluksessa vallitsee valinpitdamattomyyden ja pysdhtyneisyy-
den kulttuuri, nuori merenkulkija kasvaa sisddn juuri silhen. Muutos on toki myéhemminkin
mahdollista, mutta kerran — merenkulun kdytdntdjen oppimiseen liittyvan herkkyyskauden
aikana - sisdistettyjen asenteiden ja tapojen muuttaminen on vaikeaa. Siksi olisi tarkea3,
ettd oikeat turvallisuuskulttuurin tavat ja asenteet juurrutetaan jo koulussa. Niin koulutuk-
sessa, tyoharjoittelussa kuin myéhemminkin tyéelamassa turvallisuusjohtamisen ja turval-
lisuuskulttuurin tulisi jatkuvasti vaikuttaa ihmisten toimintaan kolmella eri tavalla: asioiden
tietamistd, asenteiden kehittymista ja ihmisten konkreettista kayttaytymista koskevien ta-
voitteiden kautta. Tietojen valittaminen on helppoa, mutta asenteiden muuttaminen pal-
jon vaikeampaa. Kaikkein tdrkeintd on kuitenkin prosessin lopputulos eli ihmisten kayttay-

64 Mikinen, 2005.

65 Kovalainen, 2005.

66  Kulttuurit eri maissa ja maanosissa ovat hyvin erilaisia, samoin késitykset turvallisista toimintatavoista. Koska
erot eri yksil6iden vililld ovat kuitenkin véhintdan yhtd suuria, turvallisuus ei viime kiddessé riipu varustamon tai
henkil6n kansallisuudesta vaan seki turvallisuuskulttuurista ettd jokaisen henkilén omasta panoksesta. Asentei-
den erilaisuutta ja samalla sitoutumisen merkitystd voi pohtia mm. seuraavien eri maissa tehtyjen tutkimusten
avulla: Thébault, 2004; Veiga, 2002; Sampson & Wu, 2007; Rundmo, 2000; Lu & Tsai, 2008; Lappalainen & Tapa-
ninen, 2009; Zorba & Kisi, 2008; Bailey, 2006; Amante, 2005; Darbra et.al., 2007.



tyminen. Siksi siihen on aina vaikutettava tiedon lisdamisen ja asenteiden muokkaamisen
lisdksi my&s suoraan, turvallisuusjohtamisjarjestelman mukaisia menetelmia kayttamalla
ja toimivia turvallisuuden varmistamiseen liittyvid kdytantoja kehittamalla. Asenteet kylla
muuttuvat toiminnan mukana, ja tata kehitysta voidaan tukea jarjestamalld ymmartamista
lisddvaa ja itsendiseen viisauteen kasvattavaa koulutusta.

Ndkymattomat varjot vaikuttavat

Mita pidemmalle valinpitamattomyyden asenne saa kasvaa, sitd haasteellisempaa em. me-
netelmiin sitoutuminen ja samalla turvallisuustavoitteisiin pddseminen on. Mitd kauemmin
turvallisuusasioista tietdmatdn ja asenteiltaan valinpitamatdn tyontekija on toissa, sitd syn-
kemmin hdnen kayttdytymiseensa liittyva ndkymaton varjo vaikuttaa riskeja lisaten ja vaa-
ran paikkoja peitellen. Toisaalta mita varhaisemmassa vaiheessa pystytdan vaikuttamaan
kokonaisvaltaiseen tietouteen turvallisuudesta, sita tehokkaammin se heijastuu positiivi-
sestimuokaten myds ymparistonsd asenteitaja tydtapoja. Onnistuneen koulutuksen kautta
merenkulkuala saa lisdd ammattilaisia, joiden ty6-DNA sisdltaa sekd kyvyn etta tahdon toi-
mia turvallisesti. Tyopaikat ja koko alan turvallisuuskulttuuri tarvitsevat tyontekijoitd, jotka
mydnteisyydellddn tartuttavat ymparilleen niin turvallisia toimintamalleja, oikeita asenteita
kuin syyllistdmatonta kulttuuriakin. Koulutuksen ja perehdytyksen kautta aukeaa ikkuna
ennaltaehkaisevdan ja todella pitkdlle tahtadvaan turvallisuustoimintaan. Luottamukseen
perustuvassa ilmapiirissd ihmiset my®s helpommin innostuvat ja suorastaan haluavat oppia
lisaa.

Ihmisen suorituskyvysta on pidettava huolta

Ihminen ei kuitenkaan ole robotti, jonka voi ohjelmoida positiiviseksi, vaan tunteva ja aisti-
va eldva olento, joka tarvitsee esimerkiksi sadanndllistd ravintoa, taukoja ja lepoa. Ihmisilld
on yksil6lliset valmiudet toimia
erilaissa tilanteissa ja siksi tur-
vallisuusajattelussa tulee aina
olla vahva inhimillinen ja hu-
maani kosketuspinta. Tietoon,
taitoon, kykyihin ja asenteisiin
voidaan kylld vaikuttaa koulu-
tuksen, hyvan ohjeistuksen ja
tilanteisiin ~ valmistautumisen
kautta, mutta ihmisen jaksa-
mista tai suorituskykyd ei voi
loputtomasti parantaa. Siksi
turvallisuuskulttuuria ja inhimil-
lista tekijaa ei voi erottaa - ne
molemmat ovat aina suuressa
roolissa kdytdannén merenku-
lussa! &7

67 Thmisen jaksamiseen liittyvid kysymyksia on tutkittu merenkulussa paljon, ks. lisdd esim. Onnettomuustutkin-
takeskus: Vasymyksen syyt ja yleisyys komentosiltatyskentelyssd, 2004; Ilosalo & Karkkdinen, 2009; Alderton &
Tonay, 2003; Christensen & Jensen, 2010; Gates, 2002, 2007; Parker et.al., 1997.

Turvallisuuteen liittyvistd inhimillisistd taidoista ja ominaisuuksista (non-technical skills) ks. Flin & O’Connor &

Crichton, 2008.
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6.3 Komentosiltayhteistyota voi oppiac

Full ahead

Laivan liilkkuminen ja liikkeelle saaminen vaatii energiaa ja paatoksia. Suuri osa aluksen liik-
keeseen vaikuttavista paatoksistd tehdadn komentosillalla, jossa padtoksenteon tulee pe-
rustua tietoon, taitoon ja kokemukseen siitd, kuinka alus kayttaytyy eri olosuhteissa. Lisaksi
aluksen liiketilaan vaikuttavat vahvasti myds ulkoiset tekijat: tuuli, aallokko, toiset alukset,
merenpohjan muoto jne. Ne kaikki luovat aluksen komentosillalle moniulotteisen koko-
naisuuden, joka vaatii keskittymista ja vallitsevien olosuhteiden sekd aluksen tuntemusta.
Aluksen paallikon, vahtipaallikén, luotsin, tahystdjan ja ruorimiehen eli koko komentosilta-
tiimin tulee yhdessa vieda laivaa ennen kuin laiva vie heita. Aluksen navigointi on jatkuvaa
arviointia ja paatosten tekemista ja lopulta vain yhden paatéksen valitsemista oikeaksi juu-
ri siind vallitsevassa dynaamisessa tilanteessa. Ratkaisuihin vaikuttaa aina se, mita liiken-
netilanteen toinen (tai useampi) osapuoli tekee ja miten ne pdatokset vaikuttavat omaan
toimintaan. Mahdollisuuksia voi usein olla monia, mutta jokin valinta on tehtava. Liiallinen
ratkaisujen vertaileminen tai paatdksen tekemattomyys vievat joskus tilanteen vain pidem-
malle; pois padsemisen mahdollistavat ratkaisut vahenevat ja riskit kasvavat, ehka jyrkas-
tikin, ja ”’point of no return” ylitetdaan. Siksi padtoksentekoa pyritadn yleensd tukemaan
ennalta mietityilla ratkaisumalleilla, joista oikea valitaan mahdollisimman nopeasti ja niin,
ettd paatos ei itsessdan aiheuta muita vaaratilanteita.®®

68 Komentosiltayhteisty6td koskevia erittdin suositeltavia menetelmaoppaita ovat:
Komentosiltayhteistyo. Huperman & TRAFL http://www.huperman.com/Download.ashx?type=1&id=1155&att=0
Komentosiltayhteistyon kehittiminen. Esiselvitys. Merenkulkulaitoksen julkaisuja 1/2007 http://www2 liikenne-
virasto.fi/julkaisut/pdf5/mkl_2007-1_komentosiltayhteistyon_kehittaminen.pdf

69 Marine Accident Investigation Branch, 2004.



Keskittyminen on tarkeaa

Paatoksentekoprosesseihin tulisi aina sisdltya riittdava riskien ja virheiden hallinta. Siksi esi-
merkiksi juuri komentosillalla tapahtuvaan toimintaan on hyvéa vaikuttaa koulutuksella ja
ohjeistuksella. Kokemuksen kautta saatua taitoa voidaan kehittaa yhdistamalld sita tietoon
- ja pdinvastoin — jolloin saavutetaan hyvat edellytykset oikeiden tyotapojen kayttamiselle.
Parhaan operatiivisen toimintamallin saavuttamiseksi on tarkeda tuntea inhimillisten teki-
joiden yleisperiaatteet, kuten hyvan yhteistyon ja selkedn johtamisen merkitys ja mahdolli-
suudet seka ihmisen havainto- ja suorituskykyyn liittyvat rajoitukset. Komentosillalla tyds-
kentely on jatkuvaa ennakointia, havaintojen tekoa ja tulkintaa ja niihin perustuvaa suun-
nittelua, kuinka toimia edessda muodostuvassa tilanteessa. Komentosiltatydskentelyssa
mm. oman tilannetietoisuuden jakaminen ja toisen henkilon toiminnan monitorointi ovat
oleellisia ja turvallisuuden kannalta valttamattomia tekijoita. Vasymys, stressi, keskittymi-
sen herpaantuminen, muiden asioiden tekeminen tai joskus jopa ajatteleminenkin voivat
johtaa siihen etta yllattavaa riskia ei tunnisteta tai virhetta havaita eli tilanne voi muuttua
hallitsemattomaksi - jossa sitten laivat seilaavat tuurilla, jos sillakaan. Eika nykyaikaa kuvaa-
va huulenheitto Facebook-avusteisista onnettomuuksistakaan ei ole valitettavasti pelkkaa
huumoria.”

Kohti henkiléstévoimavarojen tilannekohtaista johtamista

Turvallisuuden ja sen johtamisen tehostamisessa on aiemmin kaytetty hyvaksi laatujohta-
miseen liittyvid ideoita ja esimerkkejd, mutta viime aikoina vaikutusta on ollut my6s toiseen
suuntaan, toisin sanoen myo6s laadun parantamisessa on alettu hy6dyntaa turvallisuusjoh-
tamisesta periytyvid ajatuksia. Tdllainen esimerkki on mm. Saksassa tehty kokeilu, jossa
autotehtaan kahdeksankymmenta tyontekijda osallistuivat Crew resource management
-kurssille, oppiakseen toimimaan laadukkaammin ja paremmin my&s tuotannon poikkeus-
tilanteissa. Koulutuksen tuloksena erityisesti tiimityotaidot ja tilannetietoisuuden sailytta-
miseen liittyvat valmiudet paranivat olennaisesti.”" Laatu- ja turvallisuuskriittisissa tehtavis-
sd ja varsinkin normaalista poikkeavissa ja yllattavissa tilanteissa ratkaisut ja padtokset on
tehtdva kovan paineen alla ja tama vaatii tiimilta ja kaikilta siihen kuuluvilta yksil6ilta hyvaa
paineensietokykyd. Merenkulussa Crew/ maritime resource management —kurssit ovat eri-
tyisesti komentosilta- ja konehuoneyhteisty6ta koskevan koulutuksen ja sita kautta koko
safety-turvallisuuden ydinta. Koulutusmalli on alun perin lahtdisin ilmailusta ja koulutuksen
syntyminen perustuu havaintoon siitd, ettd suurimmassa osassa onnettomuuksia syyna on
inhimillinen tekija. Naita voivat olla esimerkiksi yksildiden vdlinen kommunikaatiokatkos tai
vadrinymmartaminen, kiinnostuminen joistakin pienistd teknisista ongelmista suuren ko-
konaisuuden hallitsemisen sijasta, epdonnistuminen tehtavien jakamisessa tai epdonnistu-
minen poikkeamien havaitsemisessa normaaliin toimintaan verrattuna. Kurssit on todettu
hyddyllisiksi merenkulussakin??, mutta niihin liittyy toisaalta my®s rajoituksia: kurssien hyo-
dyt jaavat vaillinaisiksi, mikali opitut toimintamallit eivat ole kdytdssda myds tydeldamassa,
eika kursseilla valttamatta ehdita toimintatapojen esittelemisen lisaksi harjoitella niita kay-
tanndssd. Taman vuoksi varustamon oma rooli yhteistydtapojen ja muiden turvallisuuden-
hallintamenetelmien kayttoon ottamisessa ja jatkuvassa kehittdmisessa on vahintdaan yhta
tarkeaa kuin pelkka varustamon henkilékunnan kurssittaminen.

70 The Human Element - a guide to human behaviour in the shipping industry. Ks. myos Hetherington et.al., 2009;
Grech, 2005; Graveson, 2004; Gemelos & Ventikos, 2008; Wang & Zhang, 2000.

71 Marquardt & Robelski & Hoeger, 2010.

72  Barnett & Gatfield & Pekcan, 2003; Deboo, 2007; Johnson, 2004.



ISM-koodin mukaan varustamon on vastattava siita, ettd aluksen miehisto
on patevag, ja ettd he saavat asianmukaisen opastuksen tehtdaviinsa. Lisdksi
on varmistettava, esimerkiksi miehistoa jatkuvasti kouluttamalla, etta teho-
kas yhteistyd ja kommunikointi eivat katkea milladn meriturvallisuuden raja-
pinnalla.”? Naihin molempiin vaatimuksiin liittyvat ongelmat ovat kuitenkin
valitettavan yleisia onnettomuuksien taustalla vaikuttaneita tekijoitd, kuten
vaikkapa seuraavista esimerkeista kady ilmi.

”Aluksella tarjoilija-kansityttd ei ollut saanut riittdvdd perehdytystd aluksen oh-
jailuun ja hallintalaitteiden kdytté6n. On ensiarvoisen tdrkedd, ettd matkustaja-
aluksen turvallinen lilkkuminen ei ole pelkdstddn yhden henkilén toimintakyvyn
varassa. - Pddllikkd poistui ohjaamosta ilman, ettd joku olisi tullut hdnen tilal-
leen hetkeksi vastaamaan aluksen turvallisesta kulusta.”

C3/2011M Vesibussi KING, karilleajo Helsingin saaristossa 18.8.2011

”Karilleajoon suurella todenndkdisyydelld liittyi yhteistoiminnallisia, erityisesti
viestinndllisid kysymyksid. Yleisesti ottaen viestintdhdiri6itd ovat ensisijaisesti
puutteellinen viestintd ja viestin sisdlléllinen muotoilu. Tdstd tapauksesta 16y-
tyy molempia ongelmia. Tapahtuman kulussa on kautta linjan havaittavissa
passiivinen viestintdote, joka todenndkéisesti heijastaa vallitsevaa kdytdntod.
Tilanteen havainnointiin ja hallintaan liittyi runsaasti olettamuksia osapuolten
tilannetietoisuudesta ja toimenpiteistd. Lisdksi viestien sisdlté ei ollut standar-
dinomaista.”

C1/2011M M/V STADIONGRACHT (NLD), karilleajo Rauman edustalla 29.12.2010

”Tyoskentely komentosillalla tapahtui hiljaisuuden vallitessa. Kddnnéspisteitd
ldhestyttdessd ei kommunikoitu. Luotsi huolehti suunnan muutoksista infor-
moimatta pddllikkod.”

C6/2010M M/S NORDLAND (NLD), karilleajo Saaristomerelld 13.10.2010

”Pddllikké ei selvittdnyt kansimiehen aikaisempaa kokemusta kdytetystd reitis-
td. Tdmdn seurauksena pddllikké ei kiinnittdnyt riittdvdd huomiota ruorinpitoon
eikd antanut riittdvdd ohjeistusta sillan alle johtavan kaarroksen tekemiseen.”

D9/2009M Vesibussi KYMPPI, karilleajo 23.5.2009 ja neljd muuta kesalld 2009 kotimaan matkus-
taja-aluksille tapahtunutta vaaratilannetta ja onnettomuutta

”Komentosillalle jdi pddllikén avuksi aluksen ll-perdmies, jonka tehtdviin kuului
myés navigointi, mutta joka ei kertomuksensa mukaan siihen osallistunut. Ylei-
sesti on tiedossa, ettd perdmiehilld on korkea kynnys puuttua kokeneen ja heitd
huomattavasti vanhemman pddllikén toimintaan. Ndin ollen puutteellinen ko-
mentosiltayhteisty6 on ollut myétdvaikuttavana tekijdnd.”

C1/2008M MS OOCL NEVSKIY, karilleajo Harmajan eteldpuolella 27.2.2008

73 Loginovsky, 2002.



Ohjeet luovat
turvallisuutta,
jos niitd
noudatetaan

Turvallisuus varmistetaan systemaattisilla menetelmilla

Turvallisuuden varmistamista ja ymparistonsuojelua koskevien ohjeiden antamisen tulee
perustua yhtién vahvistamiin menetelmiin ja ohjeistuksen kehittamisen on oltava suunni-
telmallista. Ohjeiden olemassaoloon liittyy luonnollisesti se, ettd niiden noudattamiseen
sitoudutaan omaehtoisesti ja paamadran itsensé takia (Safety First), ei esimerkiksi vain ran-
gaistuksen pelossa. Yleisperiaatteena on, ettd kaikki toiminnot aluksella on suunniteltava
etukdteen ja nditd suunnitelmia on ty6skennellessa noudatettava. Alusten turvallisuusjoh-
tamisjdrjestelmdssa on maariteltava ja ohjeistettava toimintamallit erilaisia tilanteita var-
ten. Laadukkaiden ja oikeiden menettelytapojen varmistamiseksi aluksilla kdytetdan syste-
maattisia turvallisuuden varmistamiseen liittyvia menetelmia, esimerkiksi ty6- ja tarkistus-
listoja, jotka kaikki ovat luonnollinen osa operatiivisia rutiineja.”* Merenkulun kaytantoihin
liittyy paljon sellaisia erityistilanteita, jotka sisdltavat vaarallisia toimenpiteita. Tallaisia ovat
mm. alusten kiinnitys ja irrotus; ne vaativat osaamista ja riittdvan vakavaa suhtautumista,
seka kaytannon tasolla toimivaa tydnjakoa ja toiminnan johtamista. Turvallisempia tyota-
poja tulee jatkuvasti my®s etsid ja kehittdd, ja koska turvallisuusjohtamisjdrjestelman ohjei-
den paivitykset tulevat aina virallisesti varustamolta, erityisesti tdssa asiassa maa- ja meri-
organisaatioiden valiselld yhteistydlld on tdrkea merkitys.”

Hiljaista tietoa ja suunnitelmia

Tutkimuksissa on noussut esiin, ettd eri varustamojen ja alusten turvallisuusjohtamiseen si-
saltyvat ohjeet ovat erilaisia niin sisdllon laajuuden kuin syvyydenkin suhteen.”® Monenlaisia
turvallisuusohjeita ja toiminnallisia vinkkeja julkaisevat myo6s luokituslaitokset ja vakuutus-
yhtidt, ja kaiken kirjallisen materiaalin lisdksi merenkulussa on varsin paljon my6s ns. hiljais-
ta tietoa, mika on siirtynyt suullisesti esimerkiksi konemestarilta seuraavalle. Kdyt&nto on
selkedsti ollut riskeja lisadva, ja esimerkiksi hiljaista tietoa kokoamalla ja niiden perusteella
uutta kirjallista toimintaohjeistusta laatimalla turvallisuutta onkin voitu parantaa. Jokainen
merenkulkija voi edelleenkin vaikuttaa turvallisuuteen jakamalla omalta osaltaan kokemuk-
sia siitd, miten jokin asia parhaiten toimii tai ei toimi, joko sosiaalisesti omassa ryhmassdan
tai kirjallisesti.”” ISM-koodin perusajatus ohjeiden ja toimintamallien seka turvallisuuden pa-

74  Thesleff, 2010; El Ashmawy, 2007.
75 Sérkijérvi, 2011.

76  Aarnio, 2008.

77  Roo, 2005.



rantamisprosessin dokumentoinnista sisaltaa myds tata hiljaisen tiedon nakyvaksi tekemis-
ta. Jos tahan vield yhdistetaan edella kuvattu oppimisprosessiin liittyva tiedon saaminen ja
soveltaminen (alan parhaat kdytanteet jne.) ja sen jdlkeen tietoinen entista turvallisempien
asenteiden ja tydtapojen omaksuminen?®, siirrytddnkin jo aitoon asiantuntijaorganisaati-
oon ja jaettuun vastuuseen.

Tyo6turvallisuus on tarkea osa kokonaisuutta 7

Aluksilla kdytettavien turvallisuutta koskevien ohjeiden tarkoituksena on, etta tydmenetel-
mat ja -kdytannot muuttuvat turvallisemmaksi ja etta kaikista aluksista tulee turvallisimpia
tyopaikkoja. Jotta ohjeet toimisivat myds kaytanndssa ndiden tavoitteiden mukaisesti, nii-
den on oltava helposti Idhestyttdvid. Parhaita kdytantgja kirjattaessa on havaittu, ettad tyo-
turvallisuusohjeissa voidaan kayttaa esimerkiksi neljdosaista jaottelua Vaaratekijat, Huomi-
oon otettavat seikat, Kiellot ja Turvavarusteet. Talla tavalla voidaan aina tarvittavaa tyo6-
kohdetta ja -tehtavaa varten nopeasti tarkistaa, mitka ovat juuri siind tydssa ja tilanteessa
vaikuttavat riskit, vaadittavat vahimmaistiedot ja tarvittavat varusteet. Pelkkien ohjeiden
noudattamisen lisaksi on tietysti aina kdytettava tervetta merimiesjarkes, silla kaikki vesilla
tapahtuva ty6 vaatii omakohtaista huolellisuutta ja tarkkaavaisuutta.®® Esimerkiksi suljet-
tuihin tiloihin liittyy vakavia turvallisuusriskejd, jotka on otettava huomioon paitsi aluskoh-
taisia toimintaohjeita suunniteltaessa, my&ds automaattisesti aina ja joka kerta suljettuihin
tiloihin mentdessa.®” Ty6turvallisuuden varmistamiseen liittyvat luonnollisesti alusten ja
miehiston oikeat ja toimivat (turvallisuus)varusteet, joiden laadusta tai maarasta ei kenen-
kaan laivanisannan pitdisi etsia sadstdkohteita.®

Ohjeet ovat mentaalisia malleja

Turvallisuutta koskevien ohjeiden tarkoitus on ohjata toimintaa oikeaan suuntaan jo ennen
kuin konkreettinen toiminta ja tekeminen alkavat. Niihin liittyvien padperiaatteiden tulisi
olla yhta selvid mentaalisia malleja, kuin vaikkapa kaikille tutun oikealta tulevan etuajo-oi-
keuden. My6s muiden ohjeiden ja tilannekohtaisten suunnitelmien tarkoitus on sama: ne
ovat malleja, jotka auttavat toimimaan kdytannon tilanteissa. Siksi esimerkiksi reittisuun-
nitelmien tulee olla laadittuna satamasta satamaan, siksi luotseilla on oltava omat suun-
nitelmansa, siksi suunnitelmista on keskusteltava ja omaa tilannetietoisuutta jaettava jne.
Ohjeiden ja suunnitelmien yksi keskeinen merkitys on ohjata valmistautumista pelkkien
yksityiskohtien tekemisestd kokonaisuuteen ja siihen liittyvien riskien hahmottamiseen
ja hallitsemiseen, siten ettd turvallisuuskulttuuri konkretisoituu jokaisen tydntekijan tur-
vallisuusorientoitumisen kautta.® Toimintaan valmistautuminen on aina merkityksellistd
onnistuneen ja turvallisen suoritteen kannalta, olipa sitten kyseessé pienempi tai isompi
tehtdva. Kun tehtdvat suunnitellaan ja toteutetaan ohjeiden mukaisesti, myds poikkeamiin
reagointi on nopeampaa ja toimintamallin muuttaminen hallitumpaa. Ohjeissa kun on jo
otettu huomioon aiempia kokemuksia, kuten mm. riskien ja virheiden havaitsemiseen ja
hallintaan liittyvia menetelmia ja henkildstévoimavarojen operatiivisen johtamisen ja hal-
linnan parhaita kaytantoja.

78  Ruokokoski, 2005.

79 Merenkulun tydturvallisuutta koskevia suositeltavia julkaisuja ovat mm. Maritime and Coastguard Agency, 2009;
GOHNET, 2002; Walters, 2005.

80 Paivinen, 2006; Jensen et.al., 2005.

81 Anttila, 2004.

82 Porali, 2003.

83 Havold & Nesset, 2009.
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Jokaisella aluksella on oltava selkedt ohjeet eri (tyd)tehtdvien suorittamiseen
sekd luonnollisesti myds aluksen navigointia koskevat suunnitelmat, 1ahto-
satamasta madrasatamaan saakka. Pelkdn ohjeiden olemassaolon lisdksi
tiedon ja vastuun on siirryttdva kaytannon toimenpiteiksi. Onnettomuustut-
kinnassa tehdyt havainnot liittyvat sekd ohjeiden puuttumiseen ettd niiden
noudattamisen laiminlyémiseen. Tarkeda on, ettd jokainen tietda ja sitoutuu
toimimaan turvallisesti - turvallisuuden itsensa vuoksi!

”Aluksella ei ollut tybohjeita aluksen ruumassa tehtdvid huoltotditd varten.”
D10/2010M MSC LIESELOTTE, putoamisonnettomuus aluksen ruumaan 1.6.2010

”Reittisuunnitelma voitiin tehdd vain Kalajoen luotsipaikalle -- Varustamo ko-
rostaa pysyvdismddrdyksessddn [ Standing Orders, Bridge] ldheistd yhteisty6td
luotsin kanssa ja ettd pddllikké tai vahtipddllikkd on aina vastuussa aluksen tur-
vallisesta ohjailusta. Luotsi on vain neuvonantaja. -- Siltamiehisto, aluksen pddil-
likké, ei osallistunut paikanmddritykseen vaan luotti tdysin siihen, ettd luotsi
tietdd tarkasti aluksen paikan. -- Viestintd olisi tuekseen vaatinut myés doku-
mentteja, joita voidaan yhdessd tarkastella, reittisuunnitelmaa ja merikortteja.
Ndiden yhteinen tarkastelu luotsattavan aluksen miehiston kanssa ei mydskddn
ole ollut osa luotsauksen perinteistd toimintakulttuuria.”

C5/2009M M/V EMSRUNNER, karilleajo Kalajoen edustalla 11.12.2009

”Toiminnot aluksella ml. reitit ja komentosiltayhteisty6é on suunniteltava etu-
kdteen.”

1/2009M Havaintoja vesiliikenneonnettomuuksista ja vaaratilanteista

”Tutkijoiden kdsityksen mukaan luotsausreitin ja luotsausmenetelmdn ennak-
koesittely ja vertailu aluksen tekemddn reittisuunnitelmaan parantavat komen-
tosiltayhteistyo6td ja yhteisen tilannekuvan muodostamista luotsauksessa.”
C2/2009M M/T CRYSTAL PEARL, térmays Laldttanin reunamerkkiin 26.1.2009

”Aluksessa tarkistettiin potkurin ja perdsimen toiminta ennen pddkoneen kéyn-
nistystd. -- Tarkistuksen on tdytynyt olla vain muodollinen ja muistinvarainen
eikd paikan pddilld ole kdyty katsomassa venttiilin asentoa eikd painemittarin
lukemaa konevalvomossa.”

C2/2008M MS SERENA F, rantaanajo Hiittisten pohjoispuolella 6.3.2008



Hdatdatilanteet
on pyrittava
ennakoimaan

Aivan kaikkia onnettomuuksia ei ehka voi valttaa, mutta niihin voi varautua

Lahtokohta alus- ja ymparistoturvallisuuden varmistamisessa ja hatatilanteisiin valmistau-
tumisessa on se, ettd varustamojen turvallisuusajattelun ja -toiminnan tulee olla niin kor-
kealla tasolla, ettd kaikki onnettomuudet vialtetadn. Koska hatatilanteiden mahdollisuutta
ei kuitenkaan koskaan voida sulkea pois, riskeja on jatkuvasti arvioitava ja turvallisuuteen
liittyvad toimintaa kehitettdava. Ainakin kaikkia kuviteltavissa olevia hatdtilanteita varten
on oltava valmiina selkedt ohjeet ja tilanteisiin on varauduttava. Tdssd valmistautumisessa
miehiston ammattitaito, koulutus ja omalla aluksella tapahtuva asioiden kdytanndn harijoit-
teleminen ovat kaikkein tarkeimmat osatekijat.

Harjoittelun avulla yllapidetaan ja kehitetaan opittuja taitoja

Jokaisen aluksella toimivan tulee kantaa vastuunsa riskien tunnistamisessaja arvioinnissa ja
toimia aktiivisesti hdlytys- ja hatatilanneharjoituksissa. Aluksilla on oltava olemassa hatati-
lanteisiin valmistautumista ja niissa toimimista koskevat menettelytavat, sekd menetelmit,
joilla tunnistetaan ja kuvataan mahdolliset hatatilanteet (riskinarviointi) seka téllaisissa ti-
lanteissa tarvittavat toimintamallit ja toimenpiteet. Hatatilanneharjoituksiin liittyy myds
paljon saadoksia ja lakeja, jotka tulee tuntea, silla ne ohjaavat ja maaraavat turvallisuushar-
joitusten pitamista. Turvallisuus- ja hatdtilanneharjoittelua ja siihen liittyvia parhaita kaytén-
t6ja on tutkittu mm. kdymalla Iapi laivojen harjoitusraportteja. Keskeinen havainto on ollut,
ettd harjoitukset koetaan mielekkdina silloin, kun niista tehdaan mielenkiintoisia ja laaduk-
kaita. Niissa oppii tehokkaimmin silloin, kun mahdollisimman moni harjoitukseen osallistu-
va saa itse kdyttdaa omaa dlydan ongelmien ratkaisemisessa ja myds tehda itse konkreetti-
sesti jotain. Hyva kaytanto tuntuu olevan, etta vinkkeja viikoittaisten tai kuukausittaisten
harjoitusten pitdamiseen kootaan esimerkiksi varustamokohtaisiin ”harjoituspankkeihin’’.8
Turvallisuuteen liittyvia harjoituksia on mahdollista jarjestda myds merenkulkijoiden vapaa-
jaksojen aikana, esimerkiksi yhden tai kahden péaivan kokonaisuuksina tarkoitusta varten
rakennetuissa pelastautumis- ja/tai palokoulutuskeskuksissa. Nykyiselld erittdin vaativalla
ja hektiselld aikataululla liikuttaessa laivavden kapasiteetti on usein ddrirajoilla, mika heijas-
tuu motivaation puutteena kaikkea lisaty6ta kohtaan. Vaikka turvallisuus ei olekaan lisatyo-
td, vaan todella olennainen osa merenkulkua kaikissa ammattiryhmissg, turvallisuusharjoi-

84 Nummi, 2011.



tukset valitettavasti joskus ndhdaan tallaisena, varsinkin ylikuormittuneessa mielentilassa.
Lomilla hyvin levannyt henkil6sté on todenndkdisesti motivoituneempaa, vastaanottavai-
sempaa ja osallistuvampaa.®

Evakuoinnin onnistumistakin on tutkittu

Yksi vaikeimpia asioita erityisesti matkustajaliikenteessa on aluksen evakuointi. Laivan
evakuoinnin onnistuminen nayttdisi tutkimusten mukaan riippuvan kahdesta asiasta: En-
simmadiseksi olosuhteista ja toiseksi evakuoinnin aloitusnopeudesta. Olosuhteisiin laivalla
ja sen ymparilld liittyy esimerkiksi kysymyksia siitd, onko aluksella sdhk&4d, toimivatko kaiut-
timet, onko alus kallistunut, millaisessa merenkdynnissa seka sda-, jaa- ja valaistusolosuh-
teissa toimitaan. Evakuoinnin aloitusnopeudessa on taas kysymys siitd, etta mita aikaisem-
massa vaiheessa evakuointi aloitetaan, sita parempaan lopputulokseen ehditdan paasta.
Ehdottoman tarkead tekija aluksen evakuoimisessa on ihmisten kayttdytyminen, erityisesti
miehiston kdyttaytyminen. Aluksen henkil6kunnan taytyy esimerkilldan pystya seka opas-
tamaan etta rauhoittamaan matkustajia: evakuointiryhmien ja koko miehistdn tehtdva on
avustaa heita ja siksi on tarkedd, ettd miehiston maara suhteessa matkustajien maarédan on
riittava.® Paniikinkin voi laivalla saada aikaan, mutta Idhinna vain miehistén toimenpitein eli
silloin jos matkustajille ei tarjota riittavasti tietoa eika heitd ja heidan siirtymisidan johdeta.
Yleisesti ottaen paniikin syntymista ei tarvitse pelata eikd esimerkiksi yleishalytyksen anta-
misessa tai evakuoinnin aloittamisessa kannata ainakaan sen pelon vuoksi viivytella.®”

85 Nummi, 2011.
Riskejd on arvioitava ja toiminnan turvallisuutta kehitettavd my9s hatétilannetoimintaa koskeviin harjoituksiin ja
suoritteisiin liittyen. Harwood & Farrow, 2008.

86  Sarkijirvi, 2012.

87  Ockerby, 2001.
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Hatdatilanne tulee aina yllattdaen ja nithin
voi valmistautua vain harjoittelemalla.

TAAS HARJOITUKSET
JA TIETYST! VAPAAVAHDISSA, TAIDAN
JATTAA VALIIN.

TAMA ON LAIVAN .
JATTOAANIMERKKI JA KYSEESSA
ON HARJOITUS! TOISTAN, KYSEESSA
ON HARJOITUS!

HARJOITUKSET PIDETAAN
TURVALLISUUSJOHTAMISJARJESTELMAN MU—
KAISESTI, HYVA. MYOS KONTTORILLA TULEE OLLA

VALMIUS 24/ 7 HATATILANTEIDEN VARALTA, JOS
LAIVALLA SATTUU JOTAIN.
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JOKAISEN MIEHISTON JASENEN TULEE TIETAA

TEHTAVANSA ERILAISISSA HATATILANTEISSA LAIVALLA,
RISKEJA ON ARVIOITU, KAIKKEEN ON VARAUDUTTU JA SUUN=
NITELMIAKIN PAVITETTY. HARJOITUKSET AUTTAVAT TOIMIMAAN
HATATILANTEISSA JA NE EIVAT OLE PELKKAA RUTINIA. EIHAN
IKINA VOI TIETAA MILLOIN JOTAIN TAPAHTUU.

HATATILANTEISIIN TULEE OLLA VALMISTAUTU -
NuT!

NN IS VAPAAVAHDISSA JA LEIKKII PIILOS-

TA. KAKSI VIIKKOA TORNIA JALJELLA, JEE!!
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8.1 Hatatilanteessa toimimiseen liittyvat valmiudet

Paatokset perustuvat usein intuitioon

Ihmisten paatdkset nopeasti etenevassd hata- tai vaaratilanteessa eivat aina pohjaudu ra-
tionaaliseen harkintaan tai eri vaihtoehtojen seikkaperdiseen lapikdymiseen. Luonnonmu-
kaista padtoksentekoa koskevien tutkimusten mukaan on normaalia, ettd ihminen valitsee
oman intuitionsa pohjalta sellaisen joskus aiemmin kdytetyn tai muuten hyvin sisdistetyn
toimintamallin, jota ymparilta tulevat uutta tilannetta koskevat havainnot ja viestit eniten
muistuttavat ja tukevat. Sen jdlkeen ihmiset testaavat intuition pohjalta valikoitunutta toi-
mintamallia salamannopeasti omissa mielikuvissaan, ja jos tdllaisessa analysoinnissa kdy
ilmi, ettd malli ei sovi tilanteeseen, sita viela tarkennetaan ja muokataan, etsimalla esimer-
kiksi uutta tietoa ja tulkitsemalla sit3.®

Tieto ei lisda tuskaa

Turvallisuuteen liittyvan tiedon merkitys hata- ja vaaratilanteen aikaisessa paatoksenteos-
sa on tarkeaad. Tiedetadn esimerkiksi, ettda ne opiskelijat, jotka ovat kdyneet muutamia ker-
toja lapi aiempia poikkeamia, pystyvat omassa simulaattoritoiminnassaan havaitsemaan
poikkeamat kontrolliryhmaa nopeammin ja tekemaan seka nopeampia ettd parempia paa-
toksia niiden vaikutusten hallitsemiseksi.®9 Asiaa on tutkittu myds haastattelemalla varus-
tamoiden johtohenkil6ita ja alusten paallikoitd, joista valtaosa on sitd mieltd, ettd toisilta
saatujen raporttien kuuleminen ja lukeminen auttaa valttamaan onnettomuuksia omassa
varustamossa ja omilla aluksilla.?® Myds mentaalisten mallien merkitys on tullut esille mo-
nissa merionnettomuuksissa. Esimerkiksi huomattava osa m/s Estonian sisélle loukkuun
jadneista uhreista oli hyttikdytavien padissa, missa normaalilla maalaisjarjelld arvioituna eli
vaikkapa hotelleissa toimivalla logiikalla olisi pitanyt olla hatdpoistumistiet. Hatatilantee-
seen varautumisessa on siis ensiarvoisen tarkeaa, etta intuitiivisella tiedonhaulla valikoitu-
va malli vastaa sita tilannetta, missa paatoksen tekija oikeasti on.”"

Eihan sellaista voi meille sattua

Riskialoilla kuten merenkulussa tydskentelevat henkilét vaarantavat paitsi oman myo6s
kanssa-ihmistensa turvallisuuden, jos he eivat hyvaksy sitd tosiasiaa, etta jotain voi sattua
juuri heidan tyévuoronsa aikana. Jo pelkdn onnettomuuden mahdollisuuden mydntdaminen
luo tdrkedn asennepohjan kriittisten tilanteiden kohtaamiseen ja hallintaan. Hatatilantees-
sa on usein hyvin vaikeaa ajatella selke&sti ja tehda paatoksia. Toiminta tallaisissa tilan-
teissa pohjautuu suurelta osin opittuun tietoon ja taitoon seka kokemukseen. Ihmisen on
helpompi ndissa tilanteissa ottaa automaattisesti ja osittain tiedostamattaankin kaytté6n
opittuja ja kokemukseen perustuvia taitoja, kuin ruveta miettimaan kokonaan uusia ratkai-
suja. Todellista turvallisuutta onkin siis hatatilanteen mahdollisuuden tiedostaminen, ndista
tilanteista selviytymisen harjoitteleminen (my6s mielikuvin) sekd omasta toimintakyvystd
huolehtiminen.?

88 Klein, 2008.

89  Lee, 2005.

90 Lappalainen & Salmi, 2009.

91 Tuominen, 2010.

92 Tuominen, 2010. Visymyksestd ja toimintakyvyn yllapidosta merivahdissa ks. esim. Kim & Kim & Hong, 2010.



Koulutus lisdd itseluottamusta

Koulutus on henkisen valmistautumisen ohella ainoa keino, jolla voidaan parantaa kykya
toimia kriittisten tilanteiden tai jopa katastrofien keskelld. Koulutuksella luodaan perusta
seka yksilon toimintakyvylle ettd ryhman suorituskyvylle, niin normaaleissa kuin niista poik-
keavissakin tydtilanteissa. Kaikkein tarkeimmat taidot tyon onnistumisen kannalta tulee
harjaannuttaa automaation tasolle ja muutkin perustaidot rutiinitasolle. Taidon harjoittami-
nen automaation asteelle parantaa huomattavasti seka stressin sietokykya etta tehtavasta
suoriutumista paineen alaisena. Tarkein koulutuksen anti lienee kuitenkin se, etta koulu-
tus luo henkil6lle vahvan itseluottamuksen, perustan, joka on ensiarvoisen tarked kriisiti-
lanteen keskelld tydskentelevalle. Koulutus luo pohjan sille, ettd henkil6llda on mydnteiset
odotukset omista reaktioistaan seka kyvyistadn suoriutua hatatilanteissa.? Hatdtilanteen
aikaista psyykkista kuormitusta voidaan lieventaa tehokkaalla ja nakyvalla johtamisella. Kai-
kissa katastrofeissa tdma ei kuitenkaan ole lainkaan mahdollista, jolloin myds yksildiden
oma toimintavalmius nousee
ensi arvoisen tarkedksi.*

Psyykkisen toimintakyvyn
merkitysta ei saa
vahatella

Hatatilanteeseen joutuminen
eli henkil6kohtainen onnetto-
muusalttius voi joskus johtua
omista psyykkisista seikois-
ta. Esimerkiksi epdsuotuisa
mielentila (adverse mental
states) vaikuttaa taustateki-
jand useammassa kuin joka
kahdeksannessa yleisilmailun
onnettomuudessa. Kyseinen
kdsiteluokka sisdltaa tilanne-
tietoisuuden menettamisen,
henkisen vdsymyksen, vuo-
rokausirytmiin liittyvan vasymyksen ja haitalliset asenteet kuten liiallisen luottamuksen ja
itsetyytyvadisyyden seka vadranlaisen motivaation, joka vaikuttaa negatiivisesti paatoksiin
altistaen ja mydtavaikuttaen vaaralliseen toimintaan. Resilienssi eliihmisen henkinen jous-
tavuus ja kestévyys (pérjaavyys) on puolestaan niin hatatilanteen aikana kuin sen jalkeen
tarked ominaisuus: Henkiseen joustavuuteen kuulu kyky stressipallon haltuunottoon [dhes
riippumatta siitd, milloin stressitilanne kohdataan. Pallon alle kaatumisen sijasta henkisesti
joustava eli resilientti pelaaja kuljettaa sita hetken ja sy6ttaa, tilanteesta riippuen vaikka
taaksepdin. Henkiseen joustavuuteen sisaltyy muutamia tarkeita ja sita yllapitavia piirteita,
jotka ovat elamaa koskeva perusoptimismi, usko omiin mahdollisuuksiin saada asiat teh-
dyksi ja hoidetuksi, sekd tunne siitd, etta kykenee hallitsemaan kasilla olevia ongelmia. Heti
Katrina-hurrikaanin jalkeen — sen saman luonnonkatastrofin yhteydessa, missa gts Finnjet
toimi kunniakkaasti majoitusaluksena — avustustydntekijat kohtasivat lapsia, jotka pystyivat

93  Tuominen, 2010.
94 Marine Safety Agency, 1993.
95 Wiegman & Shappell, 2001.



sekd hyvaksymaan tapahtuneen ettd toimimaan muiden lasten hyvaksi. He olivat ilmeisesti
jo omissa perheissdan oppineet rakentamaan pelid toisiinsa luottavana tiimina ja yhteis-
tyossd (cohesion), siten, ettd ongelmatilanteissa oli luontaisesti pyritty kohti ratkaisuja.®

Eri kulttuureissa toimitaan eri tavoin

Onnettomuus- tai hatatilannetta edeltavaan seka sen aikaiseen toimintaan ja niissa menes-
tymiseen liittyy toki my®s erilaisten kulttuurien valisia eroja, joiden olemassa olo on vahin-
taén tiedostettava. Eroja on havaittu niin sosiaalisissa ja ihmistenvalisissa ulottuvuuksissa
kuin my&s koghnitiivisissa tyyleissa ja aistihavaintojen kasittelemisessa. Kulttuurierot voivat
vaikuttaa esimerkiksi useamman operaattorin muodostaman tiimin suorituskykyyn ja nii-
den kautta voidaan osittain selittda sosiaalis-teknisten jarjestelmien virheitd, erityisesti ih-
misten kovan (tyd)kuormituksen ja stressin vaiheissa."”

8.2 Hatatilanteisiin valmistautuminen on osa
tyohyvinvointia

Jokaisen jaksamista on tuettava

Jokaisen henkilon ja erityisesti esimiesasemassa toimivan jaksaminen myds kaikissa nor-
maaleissa tyotilanteissa on koko tydyhteison kannalta merkittava asia. Vasyminen, stres-
si ja tyOpaineiden kasaantuminen heijastuvat vaistamatta vertaisiin ja varsinkin alaisiin
ja yleensa vain negatiivisella tavalla. Jaksamista voidaan tukea monin tavoin; tarkeda on
tietysti huolehtia yksinkertaisista perusasioista kuten riittavasta fyysisesta levosta, mutta
asiaan voidaan vaikuttaa myds koulutuksella. Niin omia kuin muidenkin ihmisten henkisia ja
fyysisia voimavaroja seka niiden muutoksia voi oppia tunnistamaan ja siten kdyttamaan nii-
ta optimaalisella tavalla omassa tydssaan. Myds avoin vuorovaikutus eli huolien ja varsinkin
ilojen jakaminen ja (varhainen) puheeksi ottaminen tukevat tydssd jaksamista.

Turvallisuus on myoénteinen tunne

Merenkulussa pelastusharjoitukset, paloharjoitukset ja muut hatatilanteisiin varautumista
koskevat konkreettiset toimet ja tapahtumat ovat paitsi osa ty6td, myds osa laivoilla ole-
vien vapaa-aikaa. Oman vastuualueen madrittely ja tunteminen on oleellinen asia turvalli-
suustietoudessa. Jokainen tydntekija pystyy toimimaan erilaisissa hatatilanteissa parhaalla
mahdollisella tavalla vain, jos niitd varten on luotu toimintaa ohjaavat mallit ja jos (lue: KUN)
niita on myds harjoiteltu. Turvallisuus on toimintaa, jota jokaisen tulisi pitda mydnteisena
velvollisuutena - ei painolastina, vaan tarkedana osana tyotd. Jokaisella miehiston jasenelld
on hallussaan tarked hatatilannetoiminnassa tarvittava palapelin pala! Miehistén vastuul-
lisuus nakyy joko mydnteisena tai kielteisend asenteena harjoituksia kohtaan ja se asenne
onkin usein koko aluksen epavirallinen turvallisuusmittari, johtaahan myoénteinen asenne
laajempaan riskien tunnistamiseen, niihin varautumiseen ja harjoitusten kehittamiseen.
Hatatilanteita koskeva harjoittelu ei koskaan ole turhaa ajan kuluttamista, vaan tdrked osa
isompaa ja monitasoista ”turvallisuusilmiétd” ja kokonaisvaltaista tydhyvinvointia, jossa
kaikilla on vastuu toisesta ihmisesta - kaikissa tilanteissa.

96 West & Albrecht, 2007.

97  Strauch, 2010.
Erilaisten kulttuurien vaikutuksesta ja ns. sekamiehistoisté ks. lisad mm. Progoulaki & Roe, 2011; Havold, 2007;
Horck, 2006. Sukupolvien vilisisté eroista esim. Cahoon & Haugstetter.



Onnettomuustutkinnoissa tehdyt havainnot nostavat esille kiitettavalla ta-
valla onnistuneita eri miehist6jen toimenpiteitd mutta myo6s paljon parannet-
tavaa seka pelastautumis- ja paloharjoitusten saanndllisessa jarjestamisessa
ettd niiden sisdlldssd. Myos hatdtilanteen aikaiseen toimintakykyyn on kiinni-
tetty huomiota.

”Suositellaan, ettd pelastautumisharjoituksia pidetddn sddnnollisesti”
C4/2010M M/S IDA 1 (FIN), karilleajo ja uppoaminen Merenkurkussa 17.8.2010

”Miehiston toimintaa voi pitdd kaikin puolin esimerkillisend; hdlytyksen aiheut-
tajan etsintd, raivaus ja alkusammutus rajasivat vahingot suhteellisen pieniksi.
Riped evakuointi ja valmius palokunnan opastamiseen ja avustamiseen osoitti,
ettd aluksella toimittiin harjoittelun tuoman osaamisen perusteella siten kuin
pitikin.”

1/2009M Havaintoja vesiliikenneonnettomuuksista ja vaaratilanteista

”Pddllikon todettua tilanteen vakavuuden hdn hdlytti pelastusviranomaiset
ripedsti ja valmisteli matkustajat evakuointia varten. Evakuointi toteutettiin
nopeasti ldheiselle laiturille -- Yksi henkilbkunnan jédsen jdi huolehtimaan mat-
kustajien edelleen kuljetuksesta. -- pddllikon ja pelastusviranomaisten esimer-
killisen ja ripedn toiminnan ansiosta tilanteesta selvittiin mallikkaasti.”

1/2009M Havaintoja vesiliikenneonnettomuuksista ja vaaratilanteista

”Bidragande till att branden inte kunde sldckas i ett tidigt skede var olika fel-
funktioner i tekniska system ombord, bristande kunskaper hos besdttningen
om uppbyggnaden och funktionen av vissa tekniska system, samt ofullstdndiga
brandévningsrutiner”

C4/2008M M/S SEA WIND, tulipalo konehuoneessa Ahvenanmerelld 2.12.2008

”Aluksella tulee olla - toimintakuntoinen palonsammutuskalusto, jota henki-
I6kunnan on osattava oikealla tavalla kdyttdd. -- Varustamon on huolehditta-
va siitd, ettd laivalla lain mukaan pidettdviin sammutusharjoituksiin osallistuu
koko laivavdki palotapahtumien vaatimalla vakavuudella ja, ettd harjoitukset
suunnitellaan siten, ettd tilanteet mahdollisuuksien mukaan pyritddn luomaan
aidon tuntuisiksi.”

B3/2008M M/S LEMO, tulipalo aluksen keittiossa Kotkan edustalla 22.11.2008

”Pddillystolld ei tutkijoiden kdsityksen mukaan ollut kokemuksen tuomaa valmi-
utta kdsitelld ylldttdvdd inhimillisestd virheestd syntynyttd poikkeamatilannet-
ta. --Ylldttdvdssd tilanteessa ihminen pyrkii valitsemaan kokemukseen perustu-
en yksinkertaisimman ja nopeimman ratkaisun”

C2/2008M MS SERENA F, rantaanajo Hiittisten pohjoispuolella 6.3.2008



Turvallisuutta
kehitetddn
raporttien
perusteella

Virheet ovat oppimismahdollisuuksia

Nykyaikaisen oppimiskdsityksen mukaan virheet ovat mita parhaita oppimismahdollisuuk-
sia. Jotta niista olisi mahdollista oppia, laivalla joko itselle tai muille sattuneista virheistd ja
vaaratilanteista on kerrottava eli raportoitava. Varustamossa raportteja on sitten analysoi-
tava ja tutkittava, jotta oppimisen mahdollistavaa palautetta on mahdollista antaa kaikille
varustamon aluksille. Naihin padmaariin padsemiseksi varustamoissa on kdytettava vaarati-
lanneraportointijarjestelmasg, jolla tarkoitetaan systemaattista tapaa kirjata kaikki aluksilla
tapahtuneet vaaratilanteet, eli onnettomuudet, [ahelta piti-tapaukset, muut vaaratilanteet
ja turvallisuuspoikkeamat (accidents, hazardous occurrences, non-conformities). Vaikka
yleisesti kdytetaan termid raportointijdrjestelmd, asian ydinsisdltd6a voisi paremmin kuva-
ta puhumalla turvallisuuskriittisen informaation kerdamiseen kaytettavista jarjestelmista.
Kaikki saatavissa olevat turvallisuutta koskevat tiedot, yksittdisista raporteista tai luotsi-
en antamista kommenteista isompiin auditointeihin ja katselmuksiin saakka, ovat erittdin
tarkeita tyokaluja turvallisuuden parantamisessa. Kaikissa ndissa on kyse samasta ilmiosta
ja tavoitteesta: turvallisuutta

voidaan kehittdd vain keraa-

maélld tietoa turvallisuudesta LN

ja sen tasosta seka erilaisista
virheista ja riskeista.

Onnettomuutta ei
tarvitse odottaa

Onnettomuustutkinnan kaut-
ta saatavien turvallisuussuo-
situsten lisdksi tarkeda tietoa
turvallisuutta uhkaavista teki-
joista voidaan siis 16ytaa, vaik-
ka onnettomuuksia ei tapah-
tuisikaan, tarjoavathan mm.
poikkeamat, vaara- ja ldhelta
piti -tilanteet jatkuvasti uusia
oppimismahdollisuuksia. Vaa-
ratilanneraportointijarjestel-




man avulla niiden syita analysoidaan ja sen jdlkeen maaritel-
1adn korjaavia toimenpiteitd, jotta tulevaisuudessa voitaisiin
estad samankaltaisiin syihin perustuvien onnettomuuksien
syntyminen. Ndkemys vaaratilanteiden raportoinnin hy6-
dysté perustuu jo 1930-luvulla esitettyyn ns. Heinrichin
onnettomuuspyramidiin. Turvallisuuspyramidi-ajatte-
lun mukaan Idheltd piti -tapauksia ja vaaratilanteita
sattuu huomattavasti enemman kuin varsinaisia pienemmat
onnettomuuksia, ja koska em. mallissa niiden onnettomuudet
syiden oletetaan olevan ainakin osittain sa-
manlaisia, onnettomuuksia voidaan ehkaista
vaaratilanteista raportoimalla. Tutkimalla

yksi
vakava
onnettomuus

Iaheltd piti -tapaukset

niiden syit4 ja reagoimalla niihin vakavien vaaratilanteet
onnettomuuksien m&arda voidaan va- turvallisuuspoikkeamat
hentaa.st

Kuvio 5. Turvallisuuspyramidi-ajattelun mukaan vaa-
Vaaratilanneraportointi on ratilanteita sattuu huomattavasti enemmdn kuin varsi-
turvallisuuden kehittamisen naisia onnettomuuksia. Koska niiden syyt ovat ainakin
kulmakivi osittain samanlaisia, onnettomuuksia voidaan ehkdistd

raportoimalla vaaratilanteista ja kehittdmdlld toimin-

Vaaratilanneraportointia hyddynnetdan  tatapoja ja ~kulttuuria raporttien avulla.*”
yleisesti monilla turvallisuuskriittisilla

aloilla, kuten ilmailussa, ydinvoimaloissa

ja prosessiteollisuudessa, ja se on yksi ennakoivan turvallisuusjohtamisen tydkalu. Vaara-
tilanteiden ja puutteiden raportointia on tutkittu paljon niin Suomessa kuin ulkomaillakin.
Ndissa tutkimuksissa korostetaan raportoinnin merkitysta turvallisuuden kehittamisessa
ja juuri toimivaa raportointia pidetddn yhtena hyvan turvallisuuskulttuurin ilmentymana.'°
Turvallisen toiminnan kehittamisen tarked perusta on aktiivinen raportointi ja sen kautta
saatavan turvallisuustiedon systemaattinen hyédyntaminen.

Merenkulussa ei raportoida riittavasti

Merenkulussa vaaratilanteiden ja puutteiden raportointiin liittyy kuitenkin suuria ongelmia.
Yha edelleen eli yli viisitoista vuotta ISM-koodin kdytt66noton jalkeen onnettomuuksia, 13-
helta piti -tapauksia, vaaratilanteita, poikkeamia ja puutteita ei raportoida kunnolla eli var-
sinaista raportointikulttuuria ei merenkulussa ole kehittynyt. Varustamoihin on kylla luotu
edelld mainittuja raportointijarjestelmid, kuten laki on vaatinut, mutta niiden aktiivinen
kéytt6 on ollut vahaistd, ja varsinkin pienemmat sattumukset (minor incidents) jatetdan
useimmiten raportoimatta. Erdiden tutkimusten mukaan jopa suurin osa merenkulkijoista
suhtautuu raportointiin erittdin haluttomasti, ja puutteita on usein myds raportointiproses-
sin muissa vaiheissa: esimerkiksi raporttien kasittely, analysointi ja korjaavien toimenpitei-
den toteuttaminen viivdstyy tai jad jopa kokonaan tekematta. Yksi merkittava puute on se,

98 Storgard, 2012.

99  Heinrich, 1931. Turvallisuuspyramidi-ajattelua on myos perustellusti kritisoitu siit4, ettd suuronnettomuuksien
syyt eivit valttamitta lainkaan ole samoja kuin pienten arkipdivdn vaaratilanteiden syyt. Pienistdkin tilanteista
raportoiminen on todella tirkedd, mutta se ei saa ohjata varustamoa keskittyméan vain niihin tai pelkkiin yk-
sityiskohtiin: Havaittujen puutteiden kuntoon saattamisen lisiksi on turvallisuutta parannettaessa aina lisattava
myo6s organisaation kykyd ennakoida ja monitoroida vaaroja, vastata niihin ja oppia tapahtuneesta. Reiman &
Oedewald, 2008.

100 Anderson, 2003; IMO, 2005; Mejia, 2001.



ettei tehdyista raporteista aina muisteta antaa kunnollista palautetta raportin tehneelle.™
Tutkimusten mukaan kaikkein suurin syy huonolle raportoinnille on kuitenkin merenkulun
piirissd yha varsin yleisesti vallitseva syyllistava kulttuuri (blame culture). Raportointia lai-
minlyéddan, koska peldtddan mahdollisia jalkiseurauksia, rangaistuksia tai leimautumista
huonoksi tyotekijdksi. Turvallisuuden kehittamista koskevat mahdollisuudet ovat kuitenkin
aina sitd paremmat, mitd vdhemman palautteessa etsitaan syyllisia.”>

9.1 Suomalaisia ja ruotsalaisia esimerkkeja

Hyvia kokemuksia neljasta eri varustamosta

Onneksi varustamoiden joukossa on positiivisiakin esimerkkeja. Kun raportointikdytanto-
ja tutkittiin neljassa suomalaisessa ja ruotsalaisessa varustamossa, tutkimukseen valittiin
varustamoija, joiden raportointikdytantdjen tiedettiin olevan edistyksellisia muuhun toimi-
alaan verrattuna. Tutkimuksessa haastateltiin varustamoiden ja alusten henkilékuntaa ja
selvitettiin heiddan suhtautumistaan seka varustamon omaan sisdiseen raportointijarjestel-
maan ettd yhteiseen raportointijarjestelmaan. Yhteiseen ForeSea-jarjestelmaan on mahdol-
lista kerdta eri varustamoiden aluksille sattuneita vaaratilanteita, jolloin my&s muut yhtiot
saavat tietoa mahdollisista vaaratilanteista ja niille tehdyista korjaavista toimenpiteista.
Ndissa varustamoissa hyvin toimivan raportoinnin edellytyksiksi mainittiin syyllistamaton
kulttuuri, toimiva kommunikaatio alusten ja varustamon valilla, johdon aito sitoutuminen,
avoin ja luottamuksellinen tydymparistd, tehdyista raporteista annettava kunnollinen pa-
laute ja raportointijdrjestelmdn helppokdyttdisyys.'*

Syyllistamaton kulttuuri on avainasemassa

Tutkituissa varustamoissa raportointi oli saatu hyvalle tolalle pitkdjanteisella tyo6lla ja ylla-
pitamalla tarkoituksellisesti luottamukseen perustuvaa ja syyllistamatonta turvallisuuskult-
tuuria. Nama varustamot ovat osoitus siitd, ettd toimiva ja hyddyllinen vaaratilanteiden,
poikkeamien ja puutteiden ra-
portointi on mahdollista saada
aikaan. Tutkimukseen osallis-
tunf:et \{ar.ustamot I.<annatt|vat NNy sEann -
myds toimialan yhteisen rapor-
tointijarjestelman  kayttéonot-
toa. Paras mahdollinen hydty tal-
laisesta jarjestelmdsta saataisiin,
jos se olisi Itameren laajuinen,
jolloin raporttien maara nousisi
riittdvdn suureksi ja aineistosta
|0ytyisi kattavasti erityyppisia ja
-laatuisia tapauksia, ja raportoiji-
en ja raportoinnin kohteena ole-
vien alusten ja varustamoiden ni-
mettdmyys voitaisiin paremmin
taata. Tutkimuksessa todettiin,

o.....

101 Paris MoU, 2008; Lappalainen et al. 2011; Storgard et al. 2012; Bhattacharya 2009, Oltedal & McArthur 2011;
Andersonin, 2003.
102 Anderson 2003; Ek & Akselsson 2005; Bhattacharya 2009; Vidan, 2012; Kavanagh, 2008.
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ettd toimiakseen ja tuottaakseen jatkuvasti hy6tyja on itse raportointijarjestelmaa ja sen
rinnalla koko turvallisuusjohtamisjarjestelmaa kehitettava koko ajan, silla raportointi on
vain osa turvallisuusjohtamisjarjestelman tyokaluvalikoimaa.

Teknisista puutteista raportoiminen on helppoa

Vaikka tutkituissa varustamoissa raportoinnin tasoa voidaan pitaa hyvang, oli ndissakin tun-
nistettu kehittamiskohteita, joiden kuntoon laittamisen tiedettiin vaativan seka paljon ai-
kaa ettd resursseja. Yksi merkittdvimpiad puutteita oli se, etta inhimillisiin tekijoihin liittyvista
vaaratilanteista ja poikkeamista ei raportoitu Idheskdan niin hyvin kuin teknisistd asioista.
On luonnollisesti helpompaa raportoida tekniikasta kuin ihmisen toiminnasta, ja on myds
helpompi kertoa toisten virheistd kuin omista. llmailualalla kdytetdaankin juuri tatd suhdet-
ta yhtena raportointijarjestelman toimivuuden mittarina: jarjestelma toimii sita paremmin,
mita enemman omista virheista ja inhimillisista tekijoista raportoidaan.

9.2 Ei kai kukaan vain nahnyt

Miksi virheistdkin pitaisi kertoa

Merenkulussa vaaratilanteita pidetddn liian usein luonnollisina, alan ty6hén ja toimintaan
kuuluvina. Toisaalta varsinkin juuri niista omista virheistd tai vaarin ymmartamisista ker-
tominen on vaikeaa kenelle tahansa, katsoohan suomalainen kadulla kaaduttuaan ensin
ympdrilleen toivoen, ettd kukaan ei ndhnyt, ja vasta sitten nousee ylds jatkaen matkaan-
sa. Liian usein samalla tavalla suhtaudutaan myds vaaratilanteisiin - ei pideta tarpeellisena
kertoa niista muille tai ei edes uskalleta puhua niistd. Maineen menettdmiseen liittyva pelko
tulisikin saada murrettua, jotta merenkulussa voitaisiin nykyista laajemmin siirtya luotta-
mukseen perustuvaan turvallisuuskulttuuriin (just culture). Selitysten ja niiden vaatimisen
sijasta olisi avoimesti jaettava tietoa kaikista sellaisista poikkeamista, joilla oli tai olisi voi-
nut olla vaikutusta toiminnan turvallisuuteen. Vaaratilanteista raportoimalla ja raportteja
varustamoissa analysoimalla on mahdollista siirtyd vain vanaveden suuntaa seuraavasta
turvallisuuskulttuurista (reactive) sellaiseen kulttuuriin, jossa turvallisuutta johdetaan en-
nakoiden (proactive) ja jossa seka riskien etta turvallisuuden kehittymistd osataan ennus-
taa (predictive)."*

Vaaratilanneraportointiin on oltava aikaa

Vaikka suomalaisilla kauppalaivoilla raportteja tehdddn monenlaisista muistakin aiheista,
laivapdallyston raportointitydn mdara on keskimddrin varsin kohtuullinen eikd tydmaaran
sellaisenaan pitdisi muodostaa kynnysté poikkeamaraporttien tekemiseen. Tyon ja eri teh-
tdvien vaihtelevan luonteen vuoksi raportointiin kdytettdvdssa ajassa on kuitenkin paljon
eroja varustamoista, aluksista ja niiden lilkennealueista riippuen, ja joissakin tilanteissa eri-
tyisesti ylemmalla padllystolla tydmaarat voivat olla suuria. Eri varustamoissa esiin tulleita
ongelmia ovat olleet mm. resurssien puute, raportoinnin laadun heikkous, raportointimaa-
rien pienuus seka koko raportointikulttuurin ja -jarjestelmien tuoreudesta johtuva edelleen
jatkuva opettelu ja kehitystyd.'*

104 Seppdnen, 2012.
105 Kaukiainen, 2012.



Kuvitus Anni Sinersaari
Kdsikirjoitus Teemu Leppiild

Laheltdpiti-, vaaratilanne- ja onnettomuusrapor-
tointi edistdd turvallisuutta. Ongelmat korjataan ja
turvallisuutta johdetaan ennakoiden.

MA MEINAAN TEHDA
LAHELTAPITIRAPORTIN. OLIN
TULOSSA ULOS HISSISTA AUTOKANNELLE,
EIKA SINA OLLUT MITAAN VAROITUSTA TA!
ESTETTA, JOLLOIN MEINASIN KAVELLA
VETOMESTARIN ALLE.

PITAA OSATA LHKKUA
KUIN GEPARD! TAALLA LANALLA. Ei
TANNE JOKA PUOLELLE ESTEITA, VAROI—
TUKSIA JA KYLTTEJA VOI LAITTAA.

No NN,
SINNE MENI LAHELTAPITI—
RAPORTTI, KATSOTAAN MITEN ASIAAN
REAGOIDAAN. SHNA HISSISTA TULLESSA
VOI QIKEAST! JOKU VAIKKA

LAHELTAPITI ~RAPORTOINNIN
MAARA ON KASVANUT. SIITA SEURAA,
ETTA TAPATURMIEN JA ONNETTOMUUKSIEN
MAARA, VARMAST! LASKEE. KAIKKIIN RAPORTTEI- L
HIN REAGOIDAAN VALITTOMASTI, JOTTA RISKIT
SAADAAN MINIMOITUA JA MIEHISTOT SAAVAT
RAKENTAVAA PALAUTETTA

NIN:LLA ON TUHAT SILMAA JA
TUHAT KORVAA, VANHA SEILORIEN
SANANLASKU. TORNIA vaiN 1,5
VIKKOA, AN LAULAIN TYOTAS
TEE..

COMPETITIVE
ADVANTAGE
BY SAFETY




Maaorganisaation on tsempattava

Raportoinnin hyddyt ovat paljolti riijppuvaisia maaorganisaation kyvysta kasitelld ja hyo-
dyntaa raportteja. Varustamoiden turvallisuuspaallikét ja laivahenkildkunta ovat asiaa ky-
syttdessa olleet sitd mieltd, ettd palautteen saaminen lahetetyistd raporteista on erittdin
tarkeaa. Samalla tuli ilmi epailys, ettd osassa varustamoita ei jokaista raporttia valttamattd
kasitelld lainkaan, tai ainakaan niiden kasittelysta ei tule laivavaelle mitdan tietoa. Meren-
kulkijat pitdisikin kytked entista paremmin raporttien myéhempiin kdsittelyvaiheisiin; hei-
dan tulisi esimerkiksi paasta itse osallistumaan korjaavien toimenpiteiden suunnitteluun.
Luonnollisesti myds raportointijarjestelmat pitéisi tehdd mahdollisimman helppokayttoi-
siksi ja yksinkertaisiksi eli kdyttoliittymien tulisi olla kayttajaystavallisia. ®

Hyvadkin voi parantaa

Ongelmista huolimatta suomalaisen merenkulun parissa vaaratilanteiden ja puutteiden
raportointia pidetddn keskimadrin varsin tdrkeana ja hyddyllisena turvallisuuden paranta-
misen kannalta. Merenkulkijat itse na-
kevadt, etta raportointihalukkuutta ja

-aktiivisuutta voitaisiin parantaa useil- V

la kdytdnnonlaheisilla keinoilla. Mer- ;

kittdvimmaksi keinoksi merenkulkijat , >

kokevat varustamon johdon tuen ko-

rostamisen. Johtajilta toivotaan naky-
vaa kannustusta ja tukea raportoinnil-
le. Johdon pitdisi my&s antaa nopeasti
ja sadnndllisesti palautetta tehtyjen
raporttien perusteella. My0s varusta-
moista viranomaisille suuntautuvassa
raportoinnissa on paljon parantami-
sen varaa, silla laivayhtiot eivat juuri
raportoi tilanteista ForeSea-tietokan-
taan, vaikka pitavatkin yhteisen tieto-
kannan olemassaoloa periaatteessa
hyvana asiana. Merenkulun hallinnol-
listen viranomaisten toivotaan osal-
taan ottavan osaa raportoinnin parantamiseen: heidan tulisi tukea ja kannustaa aktiivista
raportointia positiivisin keinoin, kerdta raporteista kertynytta tietoa ja tehda niiden perus-
teella turvallisuusyhteenvetoja seka suosituksia parhaiksi kdaytanndiksi.”” Henkil6st6a pitaa
my0s toistuvasti rohkaista ja kannustaa, ettd ndma uskaltavat raportoida omiin virheisiin-
kin perustuvat vaaratilanteet ja lahelta piti -tapaukset.

TraFin analyysikeskus vastaa huutoon

Liikenteen turvallisuusvirastoon (TraFi) on perustettu viimeisten organisaatiomuutosten
myd&ta erillinen analyysiyksikkd, jonka tarkoituksena on seurata turvallisuuden tilaa, ha-
vaita turvallisuusuhkia seka tunnistaa ennaltaehkdisevid toimenpiteitd.”® Analyysiyksikko
kerdad myos merenkulkualaa koskevaa turvallisuuskriittistd informaatiota, analysoi sita ja
pyrkii yhdessa merenkulkualan kanssa kehittdmdan ennaltaehkaisevia toimenpiteita. Yksi-

106 Lisko, 2012.
107 Lappalainen et al., 2011.
108 TraFi, internet-sivut.



kon toimintaa kehitetadn koko ajan ja keskustelut varustamoiden aktiivisemmasta mukaan
tulosta ovat juuri kdynnissa. Talld toiminnalla viranomaiset siis pyrkivat vastaamaan edelld
kuvattuun merenkulkijoiden ’huutoon”.

Raportoinnin hy6dyt ovat moninkertaisia mahdollisiin haittoihin verrattuna

Vaaratilanneraportoinnin hyddyt ovat tutkimusten mukaan huomattavan suuria, eli ne
maksavat varmasti takaisin aluksilla, varustamoissa ja Liikenteen turvallisuusvirastossa sii-
hen kdytetyn ty6ajan. Raporttien, niiden analysoinnin ja niihin perustuvan toimintatapojen
ja -ympariston jatkuvan kehittamisen avulla onnettomuuksien ja vaaratilanteiden maaraa
voidaan vahentaa ja lisaksi voidaan parantaa turvallisuustietoisuutta, tyotyytyvaisyytta ja
vuorovaikutusta yhtion sisalla. Samalla koko merenkulkualan turvallisuusmyénteinen ima-
go paranee. Vaaratilanteiden tutkintaa ei turvallisuuskriittisilld aloilla yleensd enda pidetd
turhana, vaan sitd kehitetaén ja silhen halutaan panostaa. Ajatuksia siitd, etta sellaisessa
rahat menevat hukkaan, esiintyy enda vain ei-ammattilaisten keskusteluissa.™?

9.3 Raporttien tulkitseminen vaatii ammattitaitoa

Kaikkihan sen tietavat — vai tietavatko

Varustamo ei voi kehittda turvallisuutta, mikali se ei tiedd, mita ongelmia aluksilla on. Sen
vuoksi raportointi on avainasemassa. On harhaluulo, ettd jos miehistd yleisesti tietdd josta-
kin ongelmasta, sama tieto on automaattisesti myds varustamossa: useimmiten ndin ei ni-
mittdin ole! Raportointijarjestelm3da pidetadan yhtena turvallisuusjohtamisen kulmakivena,
koska juuri sen avulla voidaan ennaltaehkdisevasti tunnistaa organisaation turvallisuuteen
liittyvat heikkoudet ja haavoittuvuudet, ja toisaalta koska raportointikulttuurin olemassa-

109 Myos sosiaalisessa mediassa kuten vaikkapa FlightForum.fi-palstalla ”Vaaratilanteiden tutkiminen” -viestiketjus-
sa kaikki tallaiset epiilyt on ammuttu alas tehokkaasti ja rauhallisesti.



olon katsotaan kertovan organisaation halusta ja kyvysta oppia eli muuttaa toimintojaan
vaaratilanteiden seurauksena. Varustamoissa raportteihin on reagoitava viivytyksettd, sekd
ryhtymalla tarvittavin toimenpiteisiin etta antamalla henkil6stélle palautetta.™

Ammattitaitoista analysointia

Raporttien analysoinnissa tarvitaan rautaista ammattitaitoa. Esimerkiksi sen jalkeen, kun
aluksen kiinnityskdysi on mennyt poikki ja lyényt valtavan kuminauhan voimalla aluksen
kiinnitykseen osallistuvaa henkil 63, ei riita, ettd tapahtumasta raportoidaan. Varustamossa
on pelkan raportin lukemisen lisdksi osattava ja uskallettava tunnistaa, ettd kyse ei valtta-
mattd ole vain yksittaisista inhimillisista virheista, vaikka niitakin olisi poimittavissa onnet-
tomuuden valittémiksi syiksi. Kyseessa voivat olla koko varustamoa ja sen turvallisuuskult-
tuuria koskevat toimintamallit, esimerkiksi valinpitamattdmyys ohjeiden noudattamisessa
tai rahan puute kdysien uusimisessa. Tapahtuman syitd sekd muita siihen vaikuttaneita
tekijoita analysoitaessa asiaa on pohdittava mahdollisimman monipuolisesti, miettimalla
esimerkiksi, miten téllaiseen on varauduttu, millaiset ovat olleet henkiléiden suojavarus-
tusta ja sijoittumista koskevat ohjeet, onko laivan kunnosta huolehdittu, onko kaikki osat
jajarjestelmat (trossit, muuringit jne.) huollettu ja tarkistettu ohjeiden mukaisin maaraajoin
ja riittavan perusteellisesti, onko alusta ajettu riittdvan varovaisesti, onko kansi ollut liukas,
onko muurinkeja ajanut siihen perehdytetty ja tehtdavaan riittdvan pateva henkild, onko
yhteydenpito toiminut tarpeeksi hyvin kaikkien tilanteeseen osallistuneiden vililla, onko
tilanteeseen vaikuttanut vasymys tai alkoholi, onko kyseisen tyopisteen ja tydnkuvan ta-
pahtumat riskikartoitettu jne. Syiden, myd&tdvaikuttaneiden tekijéiden ja mm. jarjestelman
heikkouksien lisaksi on aina pyrittdva I6ytamaan ja ymmartamaan mydos tilanteessa vaikut-
taneita inhimillisia ja sosiaalisia mekanismeja: On kysyttavd, miksi tilanne ndyttaytyi toimi-
joille juuri sellaisena kuin se ndyttaytyi, ja miksi toimintaan osallistuneet ihmiset kayttay-
tyivat juuri niin kuin he kayttaytyivat. Lahtokohtana on oltava ajatus siitd, etta toiminta on
ollut siind tilanteessa ja heidan lahtékohdistaan katsottuna loogista ja jarkevaa — eivathdn
he muuten olisi niin toimineet. Pelkkd ”’inhimillinen virhe” voi siis olla varustamon vaarati-
lannetutkinnan [ahtékohta, mutta ei koskaan sen lopputulos!™

Ajoissa tehdyt korjaavat toimenpiteet sdaastavat ihmishenkia ja rahaa

Yhteen onnettomuuteen tai pieneenkin vaara- tai Iahelta piti -tilanteeseen voi sisaltya erit-
tdin paljon varustamoa ja laivan ty6- ja toimintatapoja koskevia tilanteeseen myd&tavaikut-
taneita tekij6ita eli juuri sellaisia asioita, jotka ovat juurtuneet syvalle ihmisten toiminta-
tapoihin — niissa piilevaa vaaran mahdollisuutta tiedostamatta. Siksi avoimen raportointi-
kulttuurin tulisi vallata varustamot pienimmasta suurimpaan, silld avoimuus johtaa paitsi
omista myds toisten virheistd oppimiseen. Syyllistamaton turvallisuuskulttuuri muuttaa
varustamon ja koko merenkulkualan ty6ta ja toimintaa turvallisemmaksi ja vaikuttaa pi-
temmalla aikavalilla onnettomuuksia ehkaisevasti. Turvallisuuteen liittyvat asiat etenevat
liian usein [ahelta piti -tilanteiden ja onnettomuuksien kautta ja merenkulussa ikdvan usein
nimenomaan suuronnettomuuksien kautta. Suuriakaan riskeja ei ilmeisesti muuten osata
tunnistaa tai sitten niiden konkretisoitumisesta aiheutuvien seurausten vakavuutta ei osa-
ta tai uskalleta kokonaisvaltaisesti nahda. Pahinta on, jos riskeihin ei puututa siksi, etta se
maksaa; kaikki nimittdin maksaa moninkertaisesti silloin, kun riskista tulee onnettomuus
tai katastrofi.

110 Wiegmann et al. 2002; Eiff, 1999.
111 Rothblum et.al., 2002; Sklet, 2004.



Varustamo ei voi siirtaa vastuuta

Viime vuosina on joskus testattu myds toimintamallia, jossa aluksen miehistdn edellytetaan
aloittavan itse poikkeamien ja havaittujen ei-turvallisten toimintatapojen tai -tilojen ana-
lysoinnin. Tatd on perusteltu silld, etta varustamosta kdsin on vaikea tietad, miten tilanne
on oikeasti mennyt. Ymmarrettdvasti myds monien varustamojen rajalliset resurssit ovat
vaikuttaneet asiaan. Vaikka merenkulkijoiden ja erityisesti alusten paallikdiden tulee olla
turvallisuusosaajia, he eivdt oman alukseen sidotun ndkdkulmansa takia voi hallita koko
edelld kuvattua ammattimaisen analysoinnin ketjua. Siksi ISM-koodi korostaa varustamon
kiistatonta vastuuta riskien tunnistamisessa, raporttien analysoimisessa ja poikkeamien
selvittamisessa, kuten kaikessa muussakin turvallisuusjohtamisessa ja siihen liittyvissa pro-
sesseissa.

Raportoinnin kautta saatuihin aiempia vaaratilanteita koskeviin havain-
toihin, niiden perusteella kehitettyyn toimintaan tai toisaalta tutkitun
onnettomuuden jalkeisiin toimenpiteisiin tai niiden puuttumiseen liittyvia
havaintoja on onnettomuustutkintaselostuksissa aika ajoin.

”Operaattorin mddrdyksistd tai laatujdrjestelmistd ei ole tietoa, koska va-
rustamo ei ole vastannut yhteydenottoyrityksiin. Lippuvaltio ilmoitti, ettd
varustamo ei ole muuttanut toistaiseksi aluksella kdytettyjd tyémenetelmid.
Laivaisdntd katsoo, ettd nostokori ja sen kdyttdminen pukkinosturissa on
linjassa turvallisuusvaatimusten kannalta -- [vaikka] nostimen valmistajan
kdyttbohjeet kieltdvdt henkilénostot laitteella. -- Onnettomuustutkintakes-
kus tilasi nostimelle tarkastuksen ko. nostimen suomalaiselta maahantuojal-
ta, Tuotetekno Oy:ltd. Tarkastuspdytdkirjasta kdy ilmi, ettd seuraavat koh-
dat nostimessa eivit tdyttdneet vaatimuksia; virransyé6ttd, kuormauselimet,
nostovaunut ja nostimet, kdydet, ketjut/pyordt, painikeohjaus, voitelu, ni-
pat, kunto. Nostin ei ole kdyttékunnossa. Nostinta ei ollut huollettu ohjeiden
mukaisesti.”

D8/2011M M/S ALWIS (ATG), matruusin putoaminen nostokorissa aluksen ruumaan 10.12.2011
Porin satamassa

”Tutkinnan yhteydessd on tutkijoille kerrottu, ettd uuden luotsinottopaikan
kdyttdéénoton jdlkeen on ollut tilanteita, joissa alus on ollut vaarassa joutua
Vilimatalalle. Tapahtumista mahdollisesti tehdyt poikkeamailmoitukset ei-
vdt ole olleet tutkijoiden kdytossd.”

C5/2009M M/V EMSRUNNER, karilleajo Kalajoen edustalla 11.12.2009

”Pohjakosketusta ei ole kdsitelty turvallisuusjohtamisjdrjestelmdn [ja ISM-
koodin] kohdan 9 mukaisesti, joten onnettomuuden analysointi sekd korjaa-
vat toimenpiteet ovat jddneet toteuttamatta.”

C3/2008M MS ANNE SIBUM, pohjakosketus Tainion majakan lahelld 2.4.2008



Kunnossapito
on tdrked osa
turvallisuutta

Laivat ovat (ruostuvaa) rautaa

Merenkulussa fyysinen ymparistd eli esimerkiksi aluksen ajoittain rajutkin liikkeet, jatkuva
tarind, kosteus ja suolaisuus altistavat laivaa ja kaikkia sen varusteita teknisille hairidille.
Kun tarkasteluun otetaan mukaan my®6s likkenneymparisto eli ahtaat vaylat, ruuhkaiset
alueet ja niissa vaikuttavat alati vaihtelevat sda- ja jadolosuhteet, laivan ja kaikkien sen va-
rusteiden muodostaman kokonaisuuden hairioton toiminta nousee uuteen arvoon. Jarjes-
telman kaikkein kriittisimpien osien pettdmiseen on varauduttava, jotta yllattavat tilanteet
eivat luo miehistdlle odottamattomia paineita ja jotta toiminta voidaan nopeasti sopeuttaa
jokaisen erityistilanteen vaatimusten mukaiseksi.

Kokonaistaloudellisuus on turvallisuutta

Hyva esimerkki seka turvallisuuteen etta varustamon tuotannollisuuteen ja taloudellisuu-
teen liittyvasta kysymyksesta on aluksen pysyminen aikataulussa. Yrityksen ja varsinkin sen
asiakkaiden ndkokulmasta aika-
taulun toteutuminen tuo tietysti
taloudellista hyotyd, mutta toi-
saalta viivastymiseen pakottavat
syyt ovat yleensa juuri turvallisuu-
teen liittyvia kytkentdja. Aluksen
nopeuden kasvattaminen lisda
merenkdynnissd mm. runkoon ja
kansilastin kiinnitykseen kohdistu-
via rasituksia ja aluksen kdyttama
nopeus on yleensa myg@s suoraan
suhteessa pddkoneen kayntino-
peuteen - eikd jatkuvan tehon
maksimikierroksilla ajaminen valt-
tamatta ole hyvdksi koneen kes-
tolle. Hyvin toimivalla ja vain koh-
tuullisesti rasitettavalla aluksella
ja sen koneistolla varmistetaan
parhaiten sekd aikataulujen toi-
mivuus etta turvallisuus. Huolto-




ohjelmien noudattamisen lisdksi aina silloin tall6in esiintyvien vikojen korjaamiseksi on tie-
tysti pidettdva mukana riittava maara varaosia, vaikka niistakin olisi houkuttelevaa hieman
sadstaa.™

Huoltorutiineista on pidettava kiinni

Esimerkiksi huoltojen vdhyydesta vaikka vain osittainkin johtuva aluksen ainoan paakoneen
yllattéva pysahtyminen, autopilotin jatkuvien hairididen vaheksyminen tai tekniikan toimi-
mattomuutta peittelevdn Miehet rautaa —periaatteen liiallinen korostaminen voivat milloin
tahansa johtaa poikkeamaan tai lahelta piti -tilanteeseen, pahimmassa tapauksessa onnet-
tomuuteen.™ Siksi riskien arvioinnin kautta on maariteltdva ja turvallisuusjohtamisjarjes-
telmdssa myds osoitettava, mitkd varusteet ja tekniset jarjestelmat ovat turvallisuuden
kannalta kaikkein keskeisimpia ja miten niiden toiminta on pyritty varmistamaan. Aluksen
varusteita, valmiusjdrjestelmid ja myds satunnaisesti kdytdssa olevia jarjestelmia on testat-
tava saanndllisesti, ja kaiken edelld mainitun on sisallyttava aluksen huoltorutiineihin. Myos
huoltoon ja kunnossapitoon liittyvistd puutteista on raportoitava samaan tapaan kuin edel-

lisessd luvussa kasitellyista poikkeamista ja ldhelta piti -tilanteista. Vaikka huollot ja niiden
kirjaaminen vaativat seka aikaa ettd tarkkuutta, se tai tiedon sailyttaminen ja hallita eivat
tutkimusten mukaan ndytd olevan alan suurimpia ongelmia. Toki kaikessa tiedon sailytta-
misessa on huolehdittava mm. sdhkdisessa muodossa olevan tiedon varmuuskopioinnista,
tiedon nopeasta loydettavyydesta sekd virheiden havainnoitiin liittyvistd mahdollisuuk-
sista. Luotettavasti tuotettu ja kirjattu tieto helpottaa tiedon kayttdjan toimintaa. Tall6in
myos mahdollisten virheiden havainnointi helpottuu - ja nopealla virheen korjaamisellahan
on aina merkitystad turvallisuuden kannalta.™

112 Suvanto, 2007.

113 On hyvéd huomata, ettd my6s alusten suunnitteluun ja kunnossapitoon liittyy yhtd paljon human factors -tekijoité
kuin operatiiviseen toimintaankin. Kim, 2005.

114 Kokoi, 2005. Nesteen laivoihin suunnattu case-tutkimus.
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Aluksen laitteiden, vilineiden ja jarjestelmien
huolto sekd kunnossapito on tdrked osa
kokonaisuutta.
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Aluksen, koneiston, varusteiden ja jarjestelmien kunnossa pitéminen on tar-
ked osa kokonaisturvallisuutta. Onnettomuuksiin vaikuttavina tekijéina nou-
see yllattavan usein esille my&s kaluston kuntoon ja/tai erilaisten korjausten
tekemiseen liittyvia havaintoja.

”Perdsinakselin katkeaminen on erittdin harvinainen tapahtuma. Sen aiheut-
ti perdsinakselin liiallisen taipumisen synnyttdmd vdsymismurtuma. Liiallisen
taipumisen teki mahdolliseksi alalaakerin pesdn poikkeuksellinen sy6pyminen,
joka aiheutti alalaakeriin suuren liilkevaran kahteen otteeseen, ennen ja jilkeen
valuepoksikorjauksen vuonna 2004.”

C4/2009M M/S SILJA EUROPA (FIN), oikeanpuoleisen perdsinakselinkatkeaminen Ahvenan-
maan saaristossa 22.11.2009

”Tutkijat arvioivat onnettomuuden syyksi lautan heikentynyttd vakavuutta. Sii-
hen puolestaan oli syynd useisiin tankkeihin lautan heikon kunnon vuoksi pdds-
syt vesi, minkd johdosta sen varalaita oli jo matkalle Idhdettdessd pieni. Matkan
aikana vettd kertyi lisdd, lautta kallistui hieman ja varalaita pieneni lisdd.”

B2/2009M Hinaaja SPUTNIC, hinauksessa olleen kaivinkonetta kuljettaneen lautan kaatuminen
Luodossa 29.5.2009

”Vaihteiston akselin rakennemateriaali, terds, ei vastannut laadultaan rakenne-
selvitystd.”

D9/2009M Vesibussi KYMPPI, karilleajo 23.5.2009 ja nelja muuta kesalla 2009 kotimaan matkus-
taja-aluksille tapahtunutta vaaratilannetta ja onnettomuutta

”Pumpun letkun materiaali oli tullut jatkuvien paineiskujen seurauksena mat-
kansa pddhdn.”

D9/2009M Vesibussi KYMPPI, karilleajo 23.5.2009 ja nelja muuta kesallda 2009 kotimaan matkus-
taja-aluksille tapahtunutta vaaratilannetta ja onnettomuutta

”Mastojen vahvuus oli kuluneiden 30 vuoden aikana heikentynyt merkittdvadsti.
Selvid sy6pymid, jopa ldpipuhkeamisia oli havaittavissa. Mastojen kuntoa tulee
seurata sddnnéllisesti. Pelkdstddn huolellisen silmdmaddrdisen mastojen tarkas-
tuksen olisi pitdnyt tuoda epdkohta esiin. Purjealuksella tulee olla suunnitelmal-
linen ohjelma, jonka avulla mastojen kunto varmistetaan sddnnéllisesti. Masto-
jen kuntorakastuksista tulee tehdd dokumentointi.”

D12/2009M STS POGORIA, merihdtd Hangon edustalla 7.7.2009

”Branden pd Sea Wind orsakades av att olja fran brdnnoljesystemet efter ett
rérbrott sprutade eller stinkte mot heta ytor vid huvudmaskin 1. -- Bidragande
till att branden inte kunde sldckas i ett tidigt skede var olika felfunktioner i tek-
niska system ombord, bristande kunskaper hos besdttningen om uppbyggna-
den och funktionen av vissa tekniska system, samt ofullstdndiga brandévnings-
rutiner.”

C4/2008M M/S SEA WIND, tulipalo konehuoneessa Ahvenanmerelld 2.12.2008



Turvallisuus-
kdsikirjaa on
luettava

Ymmarratko, mita luet

Aluksen turvallisuus(johtamis)kasikirja pitéa olla olemassa kirjallisessa muodossa, ymmar-
rettavasti kirjoitettuna sekd helposti kdsille saatavissa ja luettavissa. Tutkimukset ovat
osoittaneet, ettd lilan usein ohjeet ja menettelyt on kuvattu hyvin laajasti, jolloin kasikir-
jasta on tullut merihenkil6stén mielesta tarpeettoman massiivinen ja turhan yksityiskohtai-
nen. Silloin ohjeiden ja menettelyjen kirjaimellinen ymmartaminen on koettu hankalaksi ja
niiden noudattaminenkin vastenmieliseksi." Laivan turvallisuuskasikirja on parhaimmillaan
ISM-koodin rakennetta seuraava mutta kdytannonlaheisesti toteutettu kansio tai nide, joka
on esimerkiksi miehistdmessissa ja johon kaikilla miehiston jasenilla on paitsi mahdollisuus
myds velvollisuus tutustua. Turvallisuusjohtamiskdsikirjan on oltava riittavan pelkistetty,
jotta se on helppo ja nopea lukea ja omaksua, ja toisaalta my&s riittavan perusteellinen,
jotta se tayttdd tehtdvansa eli varmistaa aluksen turvallisen kdyton ja operoinnin kaikissa
olosuhteissa. My0s hatatilanteisiin varautumista koskevia harjoitusoppaita voidaan liittaa
turvallisuuskasikirjaan; siten jaetaan tietoa aluksesta, turvallisuuteen liittyvista toiminnois-
taja hata- ja turvallisuusvdlineiden kdytostd koko laivavaelle. Turvallisuuskasikirjan ja harjoi-
tusoppaan yhdistelmdssa voi olla toimintaohjeita eri tilanteisiin ja valmiussuunnitelmat to-
denndkoisimpiin hata- ja onnettomuustilanteisiin, jolloin opus toimii hyvana runkona seka
uuden henkildston perehdytyksessa ettd hatatilanneharjoituksissa."

Useita oppaita yhden liian ison sijasta

Aluksella voi yhta hyvin olla my&s useita manuaaleja, jotka kaikki on laadittu turvallisuusjoh-
tamisjdrjestelman periaatteita noudattaen. Ne ovat silloin osa johtamisjarjestelmag, kuten
edellakin on esitetty, mutta varsinainen jarjestelmakuvaus on pidetty itsendisena: siihen ei
nimittdin ole valttamatta tarpeen sisallyttaa erityistilanteita koskevaa informaatiota. Jar-
jestelmékuvaukseen pohjautuvia omia erillisid osia (tai turvallisuusjohtamisjarjestelman
liitteitd) ovat sitten esimerkiksi hatdtilanneohje, harjoitusopas, huoltomanuaali, komen-
tosiltaohjeistus, konehuoneohjeistus, lastinkasittelyohje, yms., joista kaikista 16ytyy omaa
helposti luettavissa olevaa erityistietoa. Luettavuuden ja sisdistettavyyden vuoksi téllainen
jarjestelmarakenne on mielekkaampi.

115 Knudsen, 2000, 2009.
116 Wirta, 2007; Lindahl, 2012.
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Aluksen turvallisuuskdsikivjan on oltava
kaikkien saatavilla. Sitd ylldpidetdan ja
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Turvallisuutta kehitetdan jatkuvasti ja dokumentoidusti

Turvallisuuden yllapitdminen ja kehittaminen ja siihen liittyvan kokonaisuuden johtaminen
on erittdin vaativaa joka tasolla. Turvallisuusjohtaminen on ty6td, jota tulee tehda jatkuvan
parantamisen metodilla. Turvallisuusjohtaminen ei paaty siihen, kun jarjestelma on yrityk-
sessa implementoitu ja kansiot
on tuotu aluksille, vaan se eldd ja
kehittyy organisaation mukana,
jokaisen henkilon sitoutumisen
ja osallistumisen kautta. Turvalli-
suusjohtaminen on kuin virtaava
joki, jonka varrelta voi I6ytya uu-
sia puroja, joista kasvaa taas uu-
sia mahdollisuuksia turvallisuus-
johtamisjarjestelman kehittami-

seksi. Uusien meri- ja purokart- %
tojen tekemisen on kuitenkin

oltava darimmadisen huolellista
ja dokumentoitua toimintaa.
Tiedon on siirryttdava karttaleh-
delle tai kansioon hyvdksyttyja
menetelmiad kdyttéden —ja sen on
siirryttava myds eri toimijoiden
ty6tapoihin ja aluksen kdytan-
toihin.

Onnettomuustutkinnoissa tehtyjd havaintoja

Turvallisuusjohtamisjarjestelmaan tehtdvien muutosten avulla yhden on-
nettomuuden tai vaaratilanteen johdosta syntynyttd tieto-taitoa voidaan
kayttaa hyvaksi myods varustamon muilla aluksilla.

”Such failures are definitely nothing unusual in the day-to-day routine on
board merchant vessels. -- Although the actual cause of the CPP [Controllable
pitch propellers] fault remains unclear, it was nevertheless possible, through
numerous shipping company improvement measures to increase the safety
standard not only on the FINNLADY, but also in the rest of the fleet.”

MS FINNLADY, térmdys laituriin Travemiindessa 16.5.2008




& Varustamo
Y arvioi ja kehittda
turvallisuutta

Tyoéntekijoiden kuuntelemista ei saa unohtaa

Turvallisuusjohtamiseen, samoin kuin kokonaisvaltaiseen laatujohtamiseenkin, liittyy seka
tavoite toimia ennakoivasti ja ennaltaehkaisevasti ettd ajatus toiminnan jatkuvasta paran-
tamisesta. Ennakoivaa toiminta voi olla vain silloin, kun eri asioita suunnitellaan mahdolli-
simman huolellisesti. Jatkuvaan parantamiseen taas liittyy toiminnan tason sadnndllinen
arviointi katselmusten ja auditointien eli kuulemisten (ja toki myds luvussa 9 kasitellyn
turvallisuuteen liittyvan raportoinnin) avulla seké henkiloston palkitseminen silloin, kun on
edistytty, esimerkiksi saavutettu aiemmin maariteltyja tavoitteita. Varustamon sisdisten ar-
viointi- ja kuulemiskdyntien avulla pyritddn tiedonkulun ja turvallisuuden parantamiseen ja
erityisesti siihen, ettd henkilokunnan havainnot ja parannusehdotukset otetaan huomioon.
Sisaisilld turvallisuuskuulusteluilla (safety audits) varmistutaan, ettd turvallisuus- ja ympa-
ristdnsuojelutoimet tayttavat turvallisuusjohtamisjarjestelman vaatimukset. Jarjestelman
tehokkuutta arvioidaan saanndllisesti ja jarjestelmaa tarvittaessa myds kehitetaan.

Jatkuvan parantamisen menetelma toimii

Ennakoivan toiminnan ja jatkuvan parantamisen tulee kattaa yrityksen koko toiminta eli
niiden piirissa tulee olla yrityksen tuotteet, palvelut, osaaminen ja henkil6stén valmiudet
— kaikilla organisaation tasoilla. Jatkuvaa parantamista kuva-

taan usein PDCA-syklilla (plan — do - check - act), jota kut- q

sutaan myds Demingin sykliksi."” PDCA-sykliin vaiheet perus- Act Plan
tuvat ympyrdaan, jota kierretdan toistuvasti. Tyypillisesti PD-

CA-syklida kdytetddn toiminta- tai tuotantoprosessien kehit-

tamisessd. Ensimmaisessa vaiheessa parannustoimenpiteet ‘ l

tai muutokset suunnitellaan (plan) ja toisessa vaiheessa ne

toteutetaan (do). Kolmannessa vaiheessa niita tarkastetaan Check Do
(check) ja arvioidaan mittaamalla ja analysoimalla parannuk- h

sen tai muutoksen tuloksia ja vasta viimeisessa eli neljannes-

si vaiheessa parannukset tai muutokset otetaan laajamittai- Kuvio 6. PDCA-sykli eli
seen operatiiviseen kdyttoon (Act).™® jatkuvan parantamisen
menetelmd.

117 Deming, 1998; Kristiansen, 2005; Roughton & Mercurio, 2002; Juran & Godfrey, 1998.
118 Kristiansen, 2005; Roughton & Mercurio, 2002.



12.1 Jokainen on oman ty6énsa paras asiantuntija

Tavoitteena innostuminen ja sitoutuminen

Turvallisuutta ei voi johtaa pelkilla asiakirjoilla, ohjelmilla tai ylhaalta alas annettavilla kds-
kyilld, vaan luottamukseen perustuvaan turvallisuuskulttuuriin siséltyy aina alaisten kuule-
mista ja kuuntelemista, jokaisessa esimiehen ja alaisen valisessd vuorovaikutustilanteessa.
Sen lisaksi henkildstolle tulee taata mahdollisuus osallistua turvallisuutta koskevaan muo-
dolliseen paatdksentekoon ja mahdollisuus tehda turvallisuuteen liittyvia virallisia aloittei-
ta." Yhteisen turvallisuusvastuun jarjestelmallistd muotoa edustavat ISM-koodin mukaiset
varustamon johdon ja turvallisuusvastaavien arviointikdynnit. Parhaimmillaan auditoinnit
kytkevat koko henkilkunnan mydnteiselld tavalla mukaan turvallisuuden kehittdmiseen
ja haastavat jokaisen kehittdamaan omaan ty6honsa liittyvan ympariston ja kdytantdjen tur-
vallisuutta. Kanadalaisen maaritelman mukaan turvallisuuteen liittyvat arviointikaynnit on
suunniteltava siten, ettd niiden avulla jokainen innostuu ottamaan haasteen vastaan seka
sitoutumaan ja osallistumaan turvallisuutta kehittdvaan tyohon.™°

Jokainen haluaa tulla kuulluksi

Merimiesyhteis6ssd kuulluksi tuleminen on tdrked asia, silla jokainen merimies arvostaa
omaa ty6tdan ja ammattitaitoaan. Jokaisessa yhteisdssa vallitsevat omat sosiaaliset ra-
kenteensa ja vasta niiden tuntemisen avulla voidaan p&astd rakentamaan uutta arvoihin ja
asenteisiin liittyvaa perustusta, kuten turvallisuuteen sitoutuvaa kulttuuria.” Merimiesyh-
teison sosiokulttuuristen rakenteiden osa-alueita ovat yhteison sosiaalinen vuorovaikutus,
hierarkkiset toimintamallit sekd ammatilliset kdytdnnot ja ideologiat. Merenkulkuun liittyy
aina kysymys kulttuurista: vaikka alus olisi miehitetty pelkdstdan suomalaisilla, jokaisen me-
rimiehen toimintaa saatelee alitajuisesti juuri se kulttuuri, johon han on integroitunut. Yk-
sildiden (my6s paallikdiden) vélilla voi olla suuria eroja, toisen edustaessa perinteisempad
merimieskulttuuria ja toisen sitoutuessa moderniin positiiviseen turvallisuuskulttuuriin. Sik-
si samankin varustamon eri aluksilla voi vallita erilaisia toimintakulttuureita. Niiden hyvia ja
huonoja puolia voi kdytanndssa selvittdaa vain henkilékuntaa kuulemalla. Parhaat kdytannot
on sitten kuulemisten kautta pyrittava poimimaan eri aluksilta ja tuomaan kaikkien kayt-
t6on. Niiden ja muiden yksityiskohtien jakamisessa voi kayttaa hyddyksi turvallisuusjohta-
misjdrjestelman valineitd, esimerkiksi aluksilla olevia kansioita. Vastaavasti turvallisuutta
vaarantaviin toimintatapoihin ja asenteisiin tulee puuttua selvasti ja jarjestelmallisesti.”

119 Wiegmann et al,, 2002. ISM-auditointeja on Suomessa tutkinut mm. Kaipainen, 1999.

120 Toronton kaupungin turvallisuutta koskeva hanke: ”The goal of a safety audit is to identify and, if possible, to imp-
rove an environment to make it safer -- Safety audits are designed to inspire you to get involved, and to challenge
you to work for change”. www.toronto.ca

121 Useissa tutkimuksissa on todettu, ettd merenkulkijoiden (organisaatio)kulttuuriin liittyvat késitykset poikkeavat
siitd, mitd formaali turvallisuusjohtamisjarjestelmi edellyttdisi. Merenkulkijat luottavat usein enemmin koke-
mukseen ja osaamiseen kuin manuaaleihin ja muihin toimintaa kuvaaviin dokumentteihin tai tarkkoihin sadn-
t6ihin, jotka heiddn mielestddn voivat joskus jopa rajoittaa jiarkevda toimintaa. He mieluummin myos keskuste-
lisivat ja pohtisivat omalla porukalla aluksella tapahtuneita vaaratilanteita ja miettisivit niihin ratkaisuja kuin
kaynnistidisivit muodollisen ja heiddn mielestddn byrokraattisen raportointiprosessin. Merimiesten kasityksen
mukaan turvallisuus voidaan taata vain merimiestaidolla, joka koostuu ammattimaisesta otteesta, ammattiylpey-
dest, ja joka kehittyy pitkdn ammatillisen kdytannon kokemuksen my6ti. Lappalainen et.al, 2011; Antonsen,
2009; Kontovas & Psaraftis, 2006, 2009.

122 Talasmaiki, 2006. Laivayhteison kulttuurista ks. my6s Karjalainen, 1999.



Parhaat kdytannot ovat ehka jo olemassa

Varustamon sisdisten arviointi- ja kuulemiskdyntien avulla pyritdan erityisesti tiedonkulun
ja turvallisuuden parantamiseen ja siihen, etta henkilékunnan havainnot ja parannusehdo-
tukset otetaan huomioon. Henkilstélle olisi annettava mahdollisuus osallistua ja vaikuttaa
myds itse turvallisuusjohtamisjarjestelman sisaltoon. Tdma voidaan toteuttaa aktiivisella
tiedonvaihdolla varustamon ja alusten valilla seka antamalla alusten henkiléstélle konk-
reettinen vaikutusmahdollisuus toimintamallien ja menetelmien kuvaamisessa jo jarjestel-
maa suunniteltaessa.”™ Yleisesti ottaen merihenkiléstd on kiinnostunut varustamon tule-
vaisuudesta ja omasta tyotyytyvaisyydestd, ml. tyoturvallisuudesta ja tydympadristostd, ja
henkil6kunta on my6s halukasta sitoutumaan yhtiéén, varsinkin jos yhtié vastavuoroisesti
osoittaa sitoutumista omaan henkil6kuntaansa.™

Yhdessa eteenpdin

Sisdisten auditointien tarkoituksena on lisdtd yhteisty6td konttorin ja laivojen vililld seka
auttaa l6ytamaan uusia tydkaluja mahdollisten turvallisuuspoikkeamien korjaamiseen. Joh-
don katselmuksilla my&s kehitetdan yrityksen toimintaa ja vahvistetaan kilpailukykya, silla
lisddntynyt ammattitaito ja osaaminen kasvattavat tyon mielekkyytta ja motivaatiota. On
tarked panostaa ideoihin ja visioihin kaikilla organisaation tasoilla. Aivan liian usein ajatel-
laan, etta kun turvallisuusjohtamisjdrjestelma on valmis, niin my&s koko turvallisuuteen liit-
tyva strateginen prosessi on valmis. Niin ei tietenkdan ole, vaan menestyksen ja toiminnan
turvallisuuden ratkaisee se, saadaanko turvallisuusjohtamisjarjestelma oikeasti toimimaan
kdaytanndssa, seka se, kehitetdanko sita aktiivisesti koko henkilokunnan kanssa, ihmisen
toimintaan liittyvat rajoitukset (human element) huomioon ottaen.” Turvallisuusjohtami-
seen kiinnittyva ajattelu myds syvenee, kun jokainen tyontekija saa olla oman tyénsa paras
asiantuntija. Silloin on mahdollista hahmottaa toimintaa seka taaksepadin etta eteenpdin eli
kdyttaa turvallisuusjohtamista suunniteltaessa hyddyksi myo6s elintdrkeda kokemusta.

Onnettomuustutkinnoissa tehtyjd havaintoja

“The use of the pilot ladder instead of the gangway had over time resulted in
a non-realized increase of risks; risks such as slippery quay surfaces, variable
distances between the quay and ship’s side, and the changed position of the
pilot ladder due to changes in the displacement.”

The Danish Maritime Accident Investigation Board CARISMA Fatal accident to seafarer on 26
January 2012

”Hyvin laadittu turvallisuusjohtamisjdrjestelmad ei sindllddn tarkoita, ettd se on
hyvd. Hyvdksi jdrjestelmdn tekee se, ettd se on myds tehokkaasti implementoi-
tu kdytdnnon tasolle ja ettd sen tehokkuutta arvioidaan aktiivisesti.”

C6/2010M M/S NLAND (NLD), karilleajo Saaristomerelld 13.10.2010

123 Anderson, 2003.
124 Hoikkala, 2009; Nistor & Surugiu, 2009.
125 Human Element; El Ashmawy, 2009.
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Turvallisuus-
kulttuuri
kehittyy askel
kerrallaan

Merenkulku on muuttunut turvallisemmaksi

Tutkimusten mukaan merenkulku on muuttunut turvallisemmaksi ja ympéaristoystaval-
lisemmaksi ISM-koodin voimassaolon aikana ja merenkulun piirissa vallitsee myds varsin
laaja yksimielisyys ISM-koodin positiivisesta vaikutuksesta merenkulun turvallisuuden pa-
ranemiseen.”® Tosin ISM-koodin suorien vaikutusten eristdminen muista saman ajanjak-
son turvallisuutta parantaneista muutoksista esimerkiksi kvantitatiivisin menetelmin on
luonnollisesti vaikeaa. Naita muita merenkulun turvallisuuteen vaikuttaneita tekijoitd ovat
tekniikan kuten elektronisten navigointijarjestelmien kehittyminen ja yleistyminen, koulu-
tuksen parantuminen ja lisddntyminen seka mm. saddokset, jotka perustuvat kansainva-
lisiin STCW- ja MARPOL-sopimuksiin.” Joka tapauksessa merenkulkijoista ylivoimaisesti
suurin osa (kansainvélisestd tutkimusjoukosta perédti 95 %) kokee tydskentelyn muuttu-
neen turvallisemmaksi viimeisten viidentoista vuoden aikana, joten todenndkdisesti juuri
ISM-koodin positiiviset vaikutukset alkavat hiljalleen tulla esiin.”® Myds Suomessa uskotaan
ISM-koodin saavuttaneen tavoitteensa merenkulun turvallisuuden parantamisessa. Tutki-
mushaastatteluiden perusteella turvallisuustaso varustamoissa ja aluksilla on parantunut
juuri ISM-koodin vaikutuksesta. Kaytanndssa taman uskotaan tapahtuneen sekd yleisen
turvallisuustietoisuuden lisddntymisen ettd merihenkilston turvallisuusasenteiden kehit-
tymisen kautta. Merihenkiléston mukaan ISM-koodin voimassaoloaikana my&s varusta-
moiden johdon sitoutuminen turvallisuusjohtamiseen on selvasti lisdantynyt. Vastaavasti
varustamon johdon edustajat ovat sitd mieltd, etta merihenkil6ston asenteet turvallisuutta
kohtaan ovat parantuneet.™

126 Useimmat ISM-koodin vaikutukseen liittyvit tutkimukset perustuvat haastatteluihin tai kyselyihin, joilla on
selvitetty vastaajien kisityksid merenkulun turvallisuuden paranemisesta. Yhteistd ndille tutkimuksille on, ettd
niiden mukaan turvallisuus on parantunut ja ettd ISM-koodilla on ollut sithen voimakas mydnteinen vaikutus.
Niaissa tutkimuksissa kuitenkin yleensd myonnetéén, ettei ISM-koodin vaikutuksen tueksi ole muuta perustelua
kuin haastateltavien ja vastaajien kasitykset.

127 Lloyds List, 13 May 2008; ReportISM, May 2008. My6s IMO:n asiantuntijatyéryhmién tutkimuksessa selvitettiin
tilastotietojen avulla ISM-koodin kaytt66noton vaikutuksia merenkulun turvallisuuden paranemiseen. Johtopaa-
tOs oli, ettd ISM-koodin ja turvallisuuden paranemisen vélistd suoraa yhteyttd ei voitu puuttuvien tilastotietojen
vuoksi kunnolla todistaa. Ryhméan toimeenpaneman kyselytutkimuksen perusteella voitiin kuitenkin osoittaa,
ettd ISM-koodin kiyttoonotolla oli jossain médrin onnistuttu vihentimaén esimerkiksi ldheltd piti -tapauksia ja
onnettomuuksia (incidents). IMO, 2005.

128 IMO, 2005.

129 Lappalainen et.al. 2012.



Paamaaraan on vield matkaa

Varustamojen omaehtoista turvallisuuden kehittdmista on tutkittu erityisesti kolmen tee-
man osalta, jotka ovat riskien arviointi, onnettomuuksien, Iahelt& piti -tapausten ja poik-
keamien raportointi seka ISM-auditoinnit ja johdon katselmukset. Tutkimuksessa saadut
tulokset eivat enda olleet niin rohkaisevia kuin edelld esitetyt arviot. Tutkimuksen perus-
teella nahtiin, etta aluksilla ei kovinkaan hyvin noudatettu turvallisuusjohtamisjdrjestelman
vaatimuksia. Merkittdvimmat puutteet koskivat vaaratilanteiden raportointia: varustamon
maaorganisaation edustajat pitivat selvdnd, ettd aluksilta ei raportoida Iaheskaan kaikkia ta-
pauksia. My0s aluksilla tehdyissa haastatteluissa mydnnettiin, ettd vaaratilanteita pyritaan
pikemminkin salaamaan kuin raportoimaan, ja tdman ndkemyksen mydnsivat oikeaksi kaik-
ki haastatellut henkildstéryhmat. Syiksi raportoimattomuuteen miehiston jasenet kertoi-
vat joko varustamon tai viranomaisten langettamia rangaistuksia koskevan pelon, ty6pai-
kan menettdmisen pelon ja ty6tovereiden negatiivisen suhtautumisen.”® My&s muilta osin
turvallisuusjohtamisjdrjestelmdn maarayksia jatettiin noudattamatta. Miehiston jasenet
saattoivat rikkoa esimerkiksi sa@ntoja, jotka koskivat lastitankeissa tydskentelemista tai
henkilokohtaisten suojaimien
kdyttod. Varustamoiden maa-
organisaation edustajien mu-
kaan se, etta turvallisuusjohta-
misjdrjestelman vaatimuksia ei
noudateta, johtuu p&dasiassa
asianosaisen miehiston jdse-
nen osaamattomuudestajatie-
tamattomyydesta. Vastaavasti
alusten miehisto koki, etta tur-
vallisuusjohtamisjarjestelman
vaatimukset ovat pddasiassa
turhaa byrokratiaa. Miehiston
jasenet kokivat vaatimukset
epadilyksind omaa osaamistaan
ja ammattitaitoaan kohtaan.
Tulokset ovat ISM-koodin tur-
vallisuutta lisdavan vaikutuk-
sen kannalta huolestuttavia
siksi, koska tutkimukseen osal-
listuneet varustamot olivat dljytankkerivarustamoita, joita yleisesti pidetaan turvallisuus-
johtamisen kannalta kaikkein edistyneimpind. Tutkimuksen kohteena olleet varustamot
olivat luultavasti myds oman alansa karked, koska useat muut tankkerivarustamot olivat
kieltdytyneet tutkimuksesta, ja koska tutkimukseen osallistuneet varustamot kokivat, ettei
nailld ole mitadn salattavaa.™

Seka johdon sitoutumista etta miehistdjen osallistumista on vahvistettava

Varustamoiden johto ei my&skdan aina ole kovin hyvin ymmartanyt turvallisuusjohtamisen
mahdollisuuksia kokonaisvaltaisessa turvallisuuden hallinnassa, vaan ISM-auditointeihin
ja johdon katselmuksiin suhtaudutaan rajoittuneesti. Esimerkiksi auditoinnit nahdaan ah-
taasti vain valvontana, jolla varmistetaan, etta aluksilla noudatetaan turvallisuusjohtamis-
jarjestelmdssa madriteltyja proseduureja ja katselmointejakin sovelletaan yleensa varsin

130 Bhattacharyan, 2009.
131 Siilidalusvarustamojen turvallisuusjohtamista ks. my6s Havold, 2010; Turker & Er, 2008.



suppeasti. Varustamot eivat valttamatta lainkaan ota alusten miehistjen osaamista ja
kokemusta huomioon riskien tunnistamisessa, arvioinnissa ja varautumisen suunnittelussa.
ISM-koodin suoranaisena puutteena voidaankin pitda sitd, etta siind ei madritelld alusten
henkil6stdlle aktiivista ja osallistuvaa roolia turvallisuusjohtamisen kehittamisessa. Nykyi-
sin miehist6t kokevat liian usein joutuvansa vain valvonnan kohteeksi, heidan noudattaes-
saan valmiita vaatimuksia.™3

ISM-koodia pitaa kehittaa

Turvallisuusjohtamisen yksi keskeisimmista filosofioista on jatkuvan parantamisen ajattelu.
Samalla tavoin kuin varustamoiden ja koko merenkulkuyhteison tulee jatkuvasti kehittaa
turvallisuutta, tulisi seka turvallisuutta valvovien viranomaisten ettd koko yhteiskunnan
kehittda omaa toimintaansa ja turvallisuuteen liittyvaa lainsadadantéa. ISM-koodiakin tulisi
uudistaa sitd mukaa, kun siind havaitaan puutteita. Naita puutteita on jo listattu useissa
tutkimuksissa, mutta koodin olemassaolon aikana siihen on tehty vain pienid muutoksia, eli
varsinaista kehitysta ei ole juuri lainkaan tapahtunut. Koodia on usein moitittu esimerkiksi
liian valjdksi tai toisaalta epdmadrdisyyden ja tehokkuuden kompromissiksi.* Tutkimuk-
sissa esitettyjen parannusehdotusten mukaan turvallisuusjohtamisen Iaht6kohtien tulisi
nakyd ISM-koodissa nykyistd paremmin. Esimerkiksi turvallisuusjohtamisen perusajatukset
- riskienhallinnan osa-alueet — on sisédllytetty vain koodin tavoitteita kuvaavaan sivulausee-
seen, kun ne muiden toimialojen vastaavassa koodeissa ovat tekstin keskeisinta sisaltoa!
ISM-koodin rakennetta tulisi muokata niin, ettd se tukisi paremmin varustamokohtaisten

132 Bhattacharyan, 2009.
133 Bhattacharyan, 2009.
134 Jense, 2009.



turvallisuusjohtamisjdrjestelmien rakentamista. Koodiin olisi mahdollisuus lisata myds tark-
kuutta ja yksityiskohtaisuutta, ilman, ettd vield paljoakaan puututaan vaatimusten valjyy-
teen, mika on ollut yksi koodin laatimiskriteereistd.™s

13.1 Lopuksi: Vaatimusten noudattamisesta kohti
turvallisuuskulttuuria

Turvallisuuden kahdeksan ulottuvuutta

Kulttuuri on aina yhteiséllista omaisuutta ja sita luodaan ihmisten vdlisen toiminnan kautta.
My®6s turvallisuuskulttuuri syntyy ja kehittyy vain varustamon koko henkil6kunnan yhteisel-
13 tydlld ja turvallisuuteen sitoutumisella.™® Siksi jokaisen varustamon keskeisend ajatukse-
na tulisi olla turvallisuuden jatkuva kehittaminen sekd myds aluksella vallitsevien olosuhtei-
den ja tyontekijéiden hyvinvoinnin parantaminen. Turvallisuuden ja turvallisuuskulttuurin
olemassaoloa voi tarkastella turvallisuuteen liittyvien aivan kdaytannéllisten ulottuvuuksien
kautta. Turvallisuuskulttuurin maarittelyssa sekd sen madran ja laadun arvioinnissa voidaan
kayttad hyvaksi kahdeksaa eri turvallisuustekijaa tai turvallisuuden ulottuvuutta (safety
factors), jotka toimivat paitsi arviointity6kaluina, myds ja erityisesti hyvina tavoitteina ja
kokonaisvaltaisina turvallisuuspaamaarina — niin yksil6ille kuin yhtigillekin.?

Kommunikointi. Toimivassa turvallisuuskulttuurissa kommunikointi on avointaja tehokasta,
viestintdkanavat ovat hyvdssd kunnossa niin organisaation vaaka- kuin pystysuunnassakin,
ja kanavien tehokkuutta ja toimivuutta tarkkaillaan. Johtajat ja paallikdt ovat yhtd valmiita
kuuntelemaan kuin puhumaan. Kaikilla on saatavilla riittavasti tietoa turvallista toimintaa
varten ja kaikki my&s ymmartavat ko tiedon.

Taysivaltaisuus. Jokainen kokee olevansa tdysivaltainen tdayttamaan turvallisuuteen liit-
tyvat vastuut ja velvollisuudet onnistuneesti. Organisaatio jakaa turvallisuuteen liittyvan
toimivallan ja vastuun selkedsti, ja jokaisella on rooliinsa ndahden riittadvd auktoriteetti ja
riittavasti resursseja, jotta han voi onnistua tehtdvassdan. Jokainen hyvdksyy ja tayttaa
henkil6kohtaiset turvallisuuteen liittyvat velvoitteensa. Organisaation johto edellyttaa ja
rohkaisee kaikkia kertomaan muille ja ilmoittamaan eteenpdin turvallisuuteen liittyvista
huolista ja havainnoista.

Palaute. Organisaation johto antaa palautetta ja vastaa ajoissa turvallisuutta koskeviin huo-
liin tai esimerkiksi Idhelta piti -tapausten ja henkilokunnan kuulemisten kautta esiin nous-
seisiin asioihin. Turvallisuuskysymyksiin reagoiminen on ensimmaisella sijalla tehtdvien tar-
keyttd arvioitaessa ja kdytantojen ja ohjeiden vdliset ristiriidat ratkaistaan nopeasti, jotta
ohjeista poikkeamisesta ei tule normaalia.

Molemminpuolinen luottamus. Suhteet perustuvat keskindiseen luottamukseen: tyonteki-
jat luottavat siihen, etta johtajat toimivat oikealla tavalla turvallisuuden edistamiseksi ja
johtajat siihen, ettd tyontekijat kantavat heille maaratyn vastuunsa ja raportoivat mahdol-

135 Salokorpi & Rytkonen, 2010.

136 Prasad, 2008.

137 American Bureau of Shipping, 2012.
Ruotsalaiset Ek ja Akselsson (2005) méérittelevit omassa tutkimuksessaan turvallisuuskulttuurille yhdeksén eri-
laista ulottuvuutta: oppivan organisaation piirteet, raportointikulttuuri, oikeudenmukaisuus, joustavuus, kom-
munikaatio, turvallisten toimintatapojen omaksuminen (safety related behaviour), turvallisuusasenteet, tilanne-
tietoisuus ja riskitietoisuus. Vrt. myds Reiman & Pietikéinen, 2010.
Offshore-ympiriston turvallisuuskulttuurin arvioinnista ks. esim. Cox & Cheyne, 2000, séilidaluksista esim. Gra-

bowski et.al., 2007.



lisista ongelmista ja huolista. Tydntekijat luottavat tydtovereihinsa, heidan toimintaansa
ja motivaatioonsa. Kaikki ylldpitavat ja kehittavat oikeudenmukaisuuteen ja syyllistamat-
tomyyteen perustuvaa turvallisuuskulttuuria, jotta kaikista virheistd uskalletaan kertoa ja

oppia.

Ongelmien tunnistaminen. Mahdollisiin ongelmiin kiinnitetadn eparéimattd huomiota.
Jokaisella ty6yhteison jasenelld on oltava kokemusta (piilevadkin) vaaraa sisaltavien olo-
suhteiden ja tilanteiden tunnistamisesta tai hanta on koulutettava niiden havaitsemiseen.
Jokainen toimii siten, ettd vaaroja pyritdan valttamaan ja niiden mahdollisia seurauksia lie-
ventamaan.

Turvallisuuden edistdminen. Johtajat edistavat turvallisuutta pitamalld sitd toimintaansa
ohjaavana itseisarvona. Turvallisuuspdaamaaria ja ohjelmia tuetaan nakyvasti, aktiivisesti
ja johdonmukaisesti organisaation kaikilla tasoilla. Johtajat sitoutuvat oikeisiin toimintata-
poihin ja pitavat esilla arvojaan kaikissa tilanteissa ja yhteyksissa, my6s tehtdvien ensisi-
jaistamisessa ja resurssien varaamisessa. Siten turvallisuus alkaa vahitellen vaikuttaa koko
organisaatiossa sen ydinarvona.

Toimintavalmius. Miehiston jasenet pystyvat vastaamaan tydnsd vaatimuksiin ja haastei-
siin, myds odottamattomissa tilanteissa ja hatatapauksissa. Laivavakea rohkaistaan lepaa-
maan riittavasti vahtien valill, jotta heidan valppautensa ja toimintavalmiutensa pysyy
mahdollisimman hyvana. Kaikki osallistuvat hatdtilanneharjoituksiin ja kaikille varataan
henkil6kohtaiset suojavarusteet.

Turvallisuustietoisuus. Vahva turvallisuustietoisuus on levinnyt koko organisaatioon: Jo-
kainen tuntee omat turvallisuutta koskevat velvollisuutensa, omaan itseen, tyétovereihin,
organisaatioon ja ymparistoon liittyen. Kaikki toimivat vastuullisesti sekd yksil6ind etta ryh-
man jasenind. Niin yksilot kuin ryhmatkin pitdvat turvallisuutta koskevien saantdjen rikko-
mista selkedsti vaarana ja tuomittavana.

Unelmista totta

Toimivassa turvallisuuskulttuurissa toimii yleensd myds hyva tai erittdin hyva tydyhteiso,
jossa on ilo tyoskennelld: turvallisuuteen sitoudutaan, siihen liittyvat asiat ”omistetaan”
yhdess3, riskit tunnistetaan ja niistd my&s puhutaan.™® Hyva tydyhteiso on turvallinen myds
henkisesti. Positiivisessa ja avoimessa ilmapiirissa kaikki ihmisten valiset kohtaamiset ovat
rohkaisevia — niissa ei puhuta toisista pahaa vaan mydnteisia asioita esiin nostamalla vahvis-
tetaan muidenkin voimavaroja. Hyvan tydyhteisén arvot ovat selkeitad ja kehittymistavoit-
teet niin konkreettisia, etta kaikki voivat niihin sitoutua. Hyva draivi ja terve intohimo luovat
innovatiivisen ymparistdn, jossa arvostetaan toisia, tydskennelldan yhteisten paamaarien
(kuten turvallisuuden) eteen ja yhdessd my6s osallistutaan tulevaisuuden suunnitteluun.
Miltd tuntuisi olla tdissa sellaisessa tydpaikassa? Jos tdma kaikki kuulostaa vastustamat-
tomalta Osta heti -tarjoukselta, mieti saman tien, miten juuri Sind voisit kehittdd omaa
tyOyhteisdasi siten, etta mydnteinen muutos kohti konkreettista ja henkistéa turvallisuutta
voisi alkaa tai jatkua, ja lopulta toteutua. Jokainen askel oikeaan suuntaan on tarkes, silla
kenenkadn kohtalo ei laivan p&alld saa olla sama kuin tuntemattoman ja onnettoman meri-
miehen, sarjakuvaseilori N.N.:n!

138 Niitd menestystekijoitd, jotka ISM-koodin julkaisemisen jéilkeen ovat parhaiten auttaneet varustamoita raken-
tamaan ja kehittdmadn omaa turvallisuuskulttuuriaan ja sen my6té tehokkaammin kiyttdméan omia turvalli-
suusjohtamisjdrjestelmidan, ovat olleet 1) varustamon ylimmaén johdon osoittama vankka johtajuus seké johdon
sitoutuminen turvallisuusjohtamisjarjestelman rakentamiseen ja kdytté6nottoon, 2) henkil6ston turvallisuusjoh-
tamisjarjestelmdd kohtaan tuntema osallisuus ja omistajuus, 3) riittava tiedonvaihto ja yhteydenpito varustamon
ja alusten vililld, sekd 4) rajoitettu paperityon madra. Anderson, 2003. Vrt. my6s Nistor & Surugiu, 2009.
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Murphyn lain yksinkertaisin versio ei pidd paikkaansa: Vaikka
jokin voisi menna pieleen, se ei onneksi yleensd mene pieleen.
Siksi mydskaan siitd, ettd onnettomuuksia ei ole sattunut, ei
loogisesti seuraa, etta kaikki toiminta olisi ollut turvallista.

Toisaalta: Jos jonkin asian voi tehdd monella tavalla ja jos yksi-
kin naista tavoista voi johtaa onnettomuuteen, ennen pitkaa
joku kylla tekee asian juuri silla tavalla.

Merenkulussa kaytettavien turvallisuusjohtamisjarjestelmien
avulla sdddellaan organisaation keskeisimpid prosessejaja py-
ritddn muuttamaan koko sosioteknista jarjestelmaa siten, etta
siihen ei sisdlly onnettomuuteen johtavaa mahdollisuutta. Jos
onnettomuuden mahdollisuutta ei voida kokonaan poistaa,
turvallisuusjohtamisjdrjestelman avulla pyritadn muuttamaan
onnistumiseen ja epaonnistumiseen liittyvaa todennakdisyyt-
ta siten, etta epdonnistumisen todenn&kdisyys on kaikissa ti-
lanteissa niin pieni kuin kohtuudella mahdollista.

Tdrkeintd on turvallisuus! on kdytdnndnlaheinen kasikirja
ISM-koodin maailmaan. Merenkulun turvallisuutta koskevaa
tietoa ja alan parhaita kdytantoja referoidaan uusimman tut-
kimuksen perusteella ja tuntumaa epdonnistumisiin haetaan
sarjakuvaseilori N.N.:n toimintaa seuraamalla.

Varoitus: Kirjan lukeminen voi ratkaisevasti lisdtd mielenkiin-
toa turvallisuutta kohtaan ja aiheuttaa pysyvaa turvallisuus-
kulttuuri-riippuvuutta. Itsessd tai muissa havaittavia oireita
ovat mm. uudenlainen innostuminen, motivaation kasvu ja
ty6hyvinvoinnin parantuminen.
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