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Opinnaytetyon tavoitteena oli selvittdd merenkulkualan operatiiviseen turvallisuuteen
liittyva tutkimustarve. Koska késitetta operatiivinen turvallisuus ei ole yleisesti
kaytetty merenkulkualalla, on kéasite maaritelty osana tyota. Opinnédytetydssa
perehdyttiin merenkulkualan operatiiviseen turvallisuuteen liittyvaan kirjallisuuteen

sekd tutkimuksiin ja niiden pohjalta luotiin kysely tutkimustarpeen selvittamiseksi.

Kysely toteutettiin sahkoisella kyselylomakkeella ja silla haastateltiin suomalaisten
laivojen kansi- ja konepadllystod. Lomake vélitettiin laivoille varustamoiden
turvallisuuspaallikoiden kautta.

Vastauksista kévi ilmi turvallisuuteen vaikuttavia ongelmia, ja niista suurimmat
liittyvét raportointiin, ulkoiseen ymparistéon, miehistdn vaihtuvuuteen ja
vasymykseen. Néihin aiheisiin kohdistuu suuri tutkimustarve, ja niité esitetdankin

tulevien tutkimusten aiheiksi.
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The aim of this thesis was to analyze the need of operational maritime safety
standards. The term “operational safety” had to be defined specially for this study
because it has not been used in maritime context previously. Literature review
considering operational safety was performed, and the results were used in the

creation of an inquiry.

The inquiry was carried out with an electronic questionnaire and it was distributed to
officers of Finnish vessels. The questionnaire went through DPAs of the shipping

companies who sent them to the ships.

The results of the inquiry revealed a few issues that negatively affect safety. The main
safety issues are related to reporting, working environment, crew stability and fatigue.

In the future, studies should be carried out about these subjects.
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DPA

IMO

ISM-koodi

SMS

SSO

Designated Person Ashore. Nimetty henkild maissa.

International Maritime Organization. YK:n alaisuudessa

toimiva kansainvalinen merenkulun organisaatio.

International Safety Managemet -koodi on laivoilla ja
varustamoissa kéytossa olevan

turvallisuusjohtamisjarjestelman pohja.

Safety Management System.

Turvallisuusjohtamisjérjestelma.

Ship Security Officer. Aluksen turvapaallikko.
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1 JOHDANTO

1.1 Tutkimuksen tausta

Merenkulkua voidaan yleisesti pitaa turvallisuuskriittisend alana, ja havereita on
tapahtunut niin kauan, kuin ihminen on laivoilla liikkunut. Tutkimustiedon avulla on
onnistuttu 16ytdmaan keinoja pienentédd onnettomuusriskejd. Tutkimuksista aiheutuu
kuitenkin aina kuluja, joten on kustannustehokasta tutkia sellaisia aihealueita, joissa
on eniten parannettavaa. Tassa opinnédytetydssa ei etsitd ratkaisua suomalaisen
merenkulkualan ongelmakohtiin, vaan tuodaan tydssa ilmenneitd operatiivista

turvallisuutta heikentévia aiheita esille.

Opinnaytety6 on osa CAFE-hanketta ja tyon tulokset annetaan CAFE-hankkeen
kayttoon. Competitive advantage by safety eli CAFE-hankkeessa pyritdén
kartoittamaan ja levittdmaén tietoutta Itdmeren alueella meriturvallisuuden
asiantuntemuksesta ja tutkimuksesta. Hankkeen osatehtavien avulla pyritédén
parantamaan merenkulkualan turvallisuutta ja kilpailukykyd. Kymenlaakson
ammattikorkeakoulun yhden osatehtdvan aihe on selvittad laivan operoinnin
turvallisuuden hallinnan taso ja miten tasoa voidaan nostaa koulutuksen ja

tutkimuksen avulla.

CAFE-hanke alkoi 1.10.2010 ja se paattyy 31.8.2013. Hanke on saanut rahoituksen
Euroopan unionin aluekehitysrahastosta (Etela-Suomen EAKR-ohjelmasta,
toimintalinja 5: Suuralueet-toimenpiteiden temaattinen kehittdminen). Lisaksi
rahoittajina ovat Kotkan kaupunki, Varustamosaatio, Meriaura, Kristina Cruises,
Aker Arctic, Kotkan satama, Haminan satama, Helsingin satama seka
projektipartnerit eli Turun yliopisto Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus,
Meriturvallisuuden ja -liikenteen tutkimusyhdistys Merikotka, Aalto-yliopisto,

Kymenlaakson ammattikorkeakoulu ja Turun ammattikorkeakoulu (CAFE 2013).

Hankkeen toteuttajat ovat Merikotka, Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus- ja
tutkimuskeskus, Aalto-yliopisto, Turun ammattikorkeakoulu ja Kymenlaakson
ammattikorkeakoulu. Lisaksi hankkeen kanssa yhteistydssa on TraFi. Opinnédytetyon

tilaaja on Kymenlaakson ammattikorkeakoulu.



1.2 Tutkimusongelmat

Opinnaytetyossa selvitetddn CAFE-hankkeelle tutkimustarpeita operatiivisen
turvallisuuden alueella. Tdman toteuttamiseksi tydssad maaritellaén késite
“operatiivinen turvallisuus” ja kerrotaan, mité keskeisté aiheesta on jo tutkittu.
Aikaisempien tutkimustulosten perusteella on laadittu sahkdinen kyselylomake.
Kyselyll& haettiin vastausta tutkimuskysymykseen: Mitka ovat ongelmakohtia
operatiivisen turvallisuuden nakokulmasta suomalaisella merenkulkualalla?
Vastausten perusteella on ehdotettu kyselyn aiheista tarkeimpié tulevien tutkimusten
kohteiksi.

2 OPERATIIVINEN TURVALLISUUS

2.1 Sanakirjamaéaritelma

Operatiivisuus tarkoittaa sanan etuliitteend johonkin operaatioon perustuvaa tai
kuuluvaa (Suomisanakirja 2013). Englanninkielisella sanalla operational on sama
merkitys kuin suomenkieliselld vastineella (Merriam-webster 2013), ja sanaa voidaan
molemmissa Kielissd kayttad ilmaisemaan myos sotilaallista toimintaa. Sanat safety ja
security kaantyvat suomen kielelle samaksi sanaksi eli merkitys on *turvallisuus’.
Security tarkoittaa enemmankin turvaa joltakin ulkoiselta tahalliselta uhalta kuten
terrorismilta. Se voidaankin kaantaa suomeksi turva. Sanalla safety on eri merkityksia
urheilussa tai aseista puhuttaessa, mutta aiheeseen liittyen oleellinen méaaritelma on

’olla turvassa tai vilttdd vahinkoa, vammaa tai menetysta’ (Merriam-webster 2013) .

Yhdessé sanapari “operational safety” tarkoittaa johonkin operaatioon kuuluvan
vahingon tai menetyksen vélttamistad. Kun kyseessé on merenkulku, voidaan olettaa,
ettd tallaisen operaation yhtend osapuolena on laiva.

2.2 Operatiivisen turvallisuuden mééritteleminen kirjallisuuden perusteella

Salter (2006, s.22) méarittelee operatiivisen turvallisuuden olevan turvallisen
menettelytavan valitsemista korkeariskisessé prosessissa. Hanen mukaansa
operatiivinen nakokanta pitaa sisalldan ulkoisen ympériston, kulttuuriset ja

inhimilliset tekijat, johtamisen, patevyyden ja menettelytavat (Salter 2006, s.2). Tama
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on operatiiviselle turvallisuudelle ainoa maaritelmé, joka lI0ytyi aikaisemmista

tutkimuksista.

Det Norske Veritas madrittelee operatiivisen turvallisuuden kokoelmaksi
turvallisuuspalveluita, jotka auttavat operatiivisia johtajia saavuttamaan ja

yllapitamaan korkean turvallisuustason (DNV 2013).

IAEA (International Atomic Energy Agency) on perustanut vuonna 1982 OSART-
ohjelman (Operational Safety Review Team). Siiné tydskentelevat henkil6t
tarkastelevat operatiivisen turvallisuuden tasoa ydinvoimaloissa. Tarkastelun kohteena
ovat turvallisuusjohtamiseen ja henkildston suorittamiseen vaikuttavat tekijat hyvien
kaytanteiden luomiseksi (IAEA 2013):

e johtaminen, organisaatio ja hallinto

e koulutus ja patevyys

e oOperaatiot

e huolto

e tekninen tuki

e palaute operatiivisesta kokemuksesta
e sateilyltd suojaus

e kemia

e hétatilannesuunnittelu ja -valmius

e vakavan onnettomuuden hallinta jne.

2.3 Yhteenveto operatiivisen turvallisuuden méaritelmésté

Merenkulun alalla operatiivinen turvallisuus on kayténteiden riskittomyytté tai siihen
pyrkimisté suoritettaessa korkeariskisia tyotehtavia. Laivalla riskeja lisadvéat ulkoisen
ympadriston haasteet. Toitd tekee ihminen, jonka suoriutumiseen vaikuttavat koulutus
ja kokemus, laivalla ja varustamossa vallitseva turvallisuuskulttuuri ja ihmisen
rajoitukset, joihin sisaltyy inhimillisen virheen vaara. Tyon tekemistd mahdollisesti
avustaa, johtaa ja valvoo toinen ihminen laivalta tai varustamosta, joten tyoskentelyyn
vaikuttavat myos turvallisuusjohtaminen sekad ihmisten véliset suhteet ja

kommunikointi.
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3 OPERATIIVINEN TURVALLISUUS AIKAISEMMISSA TUTKIMUKSISSA

Koska operatiivista turvallisuutta ei ole aikaisemmin késitelty merenkulkualalla, on se
ollut jarkevaa jakaa osioiksi. Maaritelméan perusteella operatiivinen turvallisuus on
jaettu viiteen osaan: 1) turvallisuusjohtamisjarjestelma, 2) tydympaéristo, 3)
turvallisuuskulttuuri, 4) inhimilliset tekijat, 5) osaaminen ja koulutus. Samaa jakoa on

kaytetty taman opinndytetyon séhkoisessa kyselyssa.

Turvallisuusjohtamisjérjestelmié koskevassa osiossa on esitelty muiden tutkimusten
ISM-koodia, raportointia ja ohjeistamista koskevia tuloksia. Ulkoisen ympariston
vaikutuksia on koottu tydymparisto -osioon. Turvallisuuskulttuuriin liittyvéssa osiossa
paépaino on ollut turvallisuuskulttuuriin vaikuttavissa tekijoissa. Inhimilliset tekijat —
osiossa on kartoitettu ihmisen rajoituksia laivatydssa. Osaaminen ja koulutus —osiossa

on esitelty kursseihin ja koulutukseen liittyvaa aineistoa.

3.1 Turvallisuusjohtamisjérjestelméa

Turvallisuuden parantamiseksi laivoilla on kehitetty International Safety Management
-koodi, joka s&&taa kansainvélisen tason turvallisuusjohtamiselle, toiminnalle laivalla
ja saastuttamisen ehkaisylle (IMO 2013). Koodi on pakollinen yli 500 bruttotonnin ja

kaikilla matkustaja-aluksilla.

ISM-koodin voimassaolon aikana on merenkulun turvallisuus parantunut.
Varustamoiden ja miehistdjen asenteet ovat muuttuneen enemman ymparistoa
suojeleviksi ja turvallisuustietoisiksi (Lappalainen 2008, tiivistelma).
Haastattelututkimuksessa (Lappalainen & Salmi 2009) todettiin suomalaisten
merenkulkijoiden tuntevan, etta ylin johto on sitoutunut turvallisuusjohtamiseen ja
ISM-koodin soveltamiseen. Merenkulun tarkastajat ovat yleisesti sitd mieltd, etta
suomalaisten varustamoiden ylin johto on hyvin sitoutunut turvallisuuteen ja miehisto
ei pelkaa ilmaista itsedan esimiehilleen. Liséksi tiedonkulku ja yhteisty6 alusten ja

varustamon valilla on parantunut. (Lappalainen & Salmi 2009, s.43.)

IMO (International Maritime Organization) kdynnisti ohjelman, jolla tutkittiin ISM-
koodin vaikutuksia turvallisuuden parantamiseen. Tulokset julkaistiin vuonna 2005 ja
niissé todettiin koodin olevan askel kohti tehokkaampaa turvallisuuskulttuuria (IMO

2005, s.2). Tulosten perusteella suositeltiin muun muassa vahentdmaan koodiin
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liittyvaé paperitydon maaraa ja motivoimaan merenkulkijoita kayttaméaan raportointi- ja

monitorointijarjestelmid ISM-koodin parantamiseksi

Juurijoen (2010, s.82) opinndytetyon tulosten perusteella
turvallisuusjohtamisjarjestelmien katsottiin olevan toimivia. Myéhemmin hén
kuitenkin jatkaa, ettd jos jarjestelmaa ei kéyteta oikein, ei se mydskéaan kehita
organisaation turvallisuutta (Juurijoki 2010, s.91). Kunttu kritisoikin tutkimuksessaan
ISM-koodin véljyytta. ~” Koodi on l&hinna vahimmaistason maarittava yleissaannosto,
ei niinkaan standardi sanan totunnaisessa merkityksessa. Kansainvélisessa
yleistettavyydessa piilee myds erds koodin suurimmista heikkouksista: sen véljyys,
joka mahdollistaa monenlaisia tulkintoja vaaditusta tasosta. ” (Kunttu 2009, s.12-13.)
ISM-koodin véljan tulkinnan lisdksi meritydvoiman vaihtuvuus sek& etéisyys laivan ja
varustamon vélilla vaikeuttavat hyvén turvallisuuskulttuurin kehittymista. Toisaalta
vahva ja tehokas johtaminen seka ohjaustaidot voivat kumota etaisyyden negatiivisen
vaikutuksen. (ReportISM 2008, s.9.)

Lappalaisen ja Salmen (2009, s. 53-54) tekemé haastattelututkimus osoitti, ettd
suomalaiset varustamot eivat olleet pystyneet taysin toteuttamaan poikkeamien
(incident) raportointia ja analysointia saavuttaakseen jatkuvan kehityksen, joka on
yksi ISM-koodin péatarkoituksista. Jotkut merenkulkijat ovat vielakin haluttomia
paljastamaan omat virheensa (Anderson 2003, Lappalaisen & Salmen 2009, s.14
mukaan). Tutkimuksen (Heijari & Tapaninen, 2010, s.49) mukaan jatkuvan
kehityksen tarkeys tulisi ymmartaa ja keinoja sen yllapitamiseksi tulisi kehittaa.
Ylimman johdon tulisi kannustaa ja tukea miehistdd raportoimaan pienistakin
poikkeamista ja l&helta piti-tilanteista (Lappalainen, 2008, s.46). Juurijoki (2010, s.87)
toteaa opinndytetydssddn, ettd merenkulkuun olisi siirrettdvissd toimivampi “’1dheltd
piti -kulttuuri” ilmailusta, jossa rangaistavuus on siirretty itse poikkeamasta
raportoimatta jattamiseen seka syyllisyyden etsiminen ihmisisté itse jarjestelmaan. Jos
etsitdan vain syyllista, eika nahda tyontekijan toimiin johtaneita syitd, voi vastaavien
tilanteiden ennaltaehkaisy olla vaikeaa, puhumattakaan miehiston halukkuudesta

raportoida niistéa.

ISM-koodin liséksi ohjeistuksella voidaan pyrkia parantamaan operatiivista
turvallisuutta. VVarustamolla voi olla valmiita menettelytapoja tiettyjen tehtévien

suorittamiseen, mutta miehistolle saattaa muotoutua omia kaytant6ja ajan kuluessa.
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Kéytannot voivat olla yksilokohtaisia, eiké vélttdmatta kukaan tee samaa tyota taysin
samalla tavalla. (Grech, Horberry, Koester 2008, s.164.) Uudet k&ytannot voivat
s&éstéd aikaa ja vaivaa, mutta joissain tilanteissa miehisto voi tottua tekeméaan jotkut
tehtdvat vaarallisella tavalla. Laivalla tulisi aika ajoin tarkastella uudelleen
menettelytapojen ja kdytannon yhtenevyytta ja péivittad menettelytapoja juuri siité
syysté, ettd kdytant0 voi muuttua. Jos on olemassa tarkka ja paikkaansa pitava
ohjeistus toiden suorittamiseen, voi olla helpompi pitda kéytanteet yhtenevina laivalla.

Oltedal (2011) toteaa tutkimuksessaan, ettd laivalla tapahtuvien operaatioiden
suorittamiseen on monia eri turvallisuusohjeita varustamolta, rahtaajalta, asiakkaalta
ja operaattorilta. Usein ndma turvallisuusohjeet eivét ole soveltuvia, yhteensopivia tai
eivét viittaa tapahtuvaan operaatioon, mutta silti niitd oletetaan noudatettavan ilman
kyseenalaistamista. Jos operaatiota suorittaa kokenut ja asiantunteva miehistd, voi se
parantaa tilannetta, silla joskus ohjeistukset on laatinut ihminen ilman merenkulullista
kokemusta. (Oltedal 2011, s.84.)

3.2 TyOdymparistod

Grechin, Horberryn ja Koesterin (2008, s.89) mukaan toité tehdaan, ja vapaa-aikaa
vietetdan laivalla aina fyysisessa ympéristossa. Fyysisen ympériston todetaan olevan
yksi tekijoistd, jotka vaikuttavat ihmisen kdytokseen. Tyoterveyslaitoksen
verkkosivuilla (2013) laivatydympéristdd kuvaillaan seuraavalla tavalla: ”Alus
muodostaa tydympariston, joka rakentuu eri tasoilla olevista tydskentelytiloista seka
naita yhdistavista monentyyppisista kaytavista ja portaista”. Lisaksi sivuilla

tarkennetaan tyoskentelytilojen ja kulkuvéylien olevan ahtaita.

Laiva on ulkoisena ympéristona haastava. Laivalla ihminen altistuu melulle, tarinélle,
laivan liikkeille, erilaisille valaistusolosuhteille, vaihtelevalle ilmastolle ja rajoitetuille
elintiloille yksityisyyden puutteineen. Jos Kriittiset rajat néille altistumisessa ylittyvat,
voi se vaikuttaa tydsuoritukseen, terveyteen ja hyvinvointiin. Miehiston terveyden,
mukavuuden ja hyvinvoinnin turvaaminen parantaa suoritustasoa ja véhenté sita
kautta virheitd sek& onnettomuuksia (Grech, Horberry, Koester 2008, s. 89-90).
Lisdksi suuremmalla todenndkdisyydella kokenut miehisto jaksaa jatkaa laivalla

tOissa.
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Melun haitoista puhuttaessa voi ensimmaisend mieleen tulla kuulonsuojaus. Todella
voimakas melu voikin vahingoittaa kuuloa, mutta melusta on my6s muuta haittaa.
Melulle altistuminen héiritsee keskittymisté ja huonontaa viihtyvyytta. Katkonainen
korkea melu hairitsee viela enemmaén kuin matala yhtendinen melu. Lisaksi melu
aihetuttaa stressid, jota voivat entisestdan lisatd univaikeudet. Jatkuva melusaaste
viivastyttdd nukahtamista ja lisda kesken unen herd&misid. Jatkuva unenpuute voi
johtaa uupumiseen (fatigue). Taustamelu hankaloittaa myds keskustelua, jolloin
miehistdn valinen kommunikointi heikkenee, ty6tehtévien suorittaminen voi
hankaloitua, vaarinkasitykset lisaantyvat ja voi aiheutua ongelmia ihmissuhteissa.
(Grech, Horberry, Koester 2008, s. 91-93.) Tyoterveyslaitoksen julkaisema
Ty6suojelun perusteet -kirja mukailee ndita haittoja. Kirjassa mainitaan melun
haittoina ’henkinen kuormittuminen (stressireaktio), levon tai unen hairiét tai
estyminen, puheen erottamisen vaikeutuminen, suorituskyvyn huonominen,
tapaturmavaaran lisédntyminen tai muut kehon toiminnan muutokset”
(Tyoterveyslaitos 2003, s. 141). Eniten melua laivassa aiheuttavat padkone ja muu
propulsiokoneisto, ilmastointilaitteet, lastinkasittely, ankkuripelit ja pohjalyonnit

(Grech, Horberry, Koester 2008, s. 91) seka talvisin jaissaajo (Tyoterveyslaitos 2013).

Huono valaistus haittaa nakemistd, mutta Tyosuojelun perusteet -kirjan mukaan ei
aiheuta vammoja silmaén. Se kuitenkin lisd4 vasymysté ja riskia tapaturmiin
(Tyoterveyslaitos 2003 s.152). Laivalla on paikkoja, joissa valaistus ei ole riittava,
esimerkiksi suoritettaessa huoltotdita ahtaissa tai suljetuissa tiloissa (Grech, Horberry,
Koester 2008 s.96). Ajettaessa vahtia pimealld voi olla hankalaa s&ataa
valaistusolosuhteet oikeiksi. Tarkasteltaessa paperilta jotakin tarvitaan valaistusta,
joka saattaa heijastua ikkunoista ja haitata ulos tahystamistd. Tutkan ja elektronisen
merikortin naytdt seka muut valonlahteet voivat olla saadettyja mahdollisimman
himmeiksi, jolloin niiden seuranta karsii taustavalaistuksesta. Tyodsuojelun perusteet -
Kirjassa puhutaan epdsuorasta héikaisystd, joka hankaloittaa paperilta lukemista, kun
valo tekee paperin pinnasta kiiltokuvamaisen, mika taas huonontaa kirjainten ja
taustan valistd kontrastia ja luettavuutta (Tyoterveyslaitos 2003 s.152). Paivalla
aurinko voi paistaa kirkkaasti. Heijastuessaan merenpinnasta tai jaasta se voi héirita
tahystdmista paljaalla silmalla tai kiikareilla tiettyyn suuntaan. Silman runsas
altistuminen liialliselle ultraviolettisateilylle voi aiheuttaa vaurioita sarveiskalvon

soluihin (Tyoterveyslaitos 2013).
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Laivalla tehddén toita ulkona erilaisissa sadolosuhteissa. Kova pakkanen ja tuuli
aiheuttavat suurta lammdnhukkaa. Kuumuus ja voimakas auringonpaiste taas
aiheuttavat ruumiin lampenemista, eik& hikoilu viilenna kovinkaan tehokkaasti
kosteassa ilmassa. LAmmonsééately voi olla hankalaa &ériolosuhteissa ja varsinkin
kuumuudelta on vaikea suojautua, jos laivan sisdilmaa ei saada riittavan viileaksi.
Liika kuumuus voi aiheuttaa ihottumaa, pyortymistd, kramppeja, uupumusta ja jopa
lampohalvauksen. Vastaavasti kylmettyminen heikent&dd motorisia toimintoja ja
aiheuttaa muita hypotermiaan liittyvié oireita. Liiallinen kylmyys tai kuumuus voi
lopulta tappaa. (Grech, Horberry, Koester 2008 s.101- 102.)

Koko kehoon vaikuttava taring aiheuttaa Tydsuojelun perusteet -kirjan mukaan
lyhytaikaista verenpaineen nousemista, kulumamuutoksia selkdan seka joitain
vaikutuksia hermostoon (Tyo6terveyslaitos 2003, s.147). Tyoterveyslaitoksen
verkkosivujen mukaan tarinan ei ole todettu aiheuttavan haittaa sisaelimille
(Tyoterveyslaitos 2013). Keinuminen ja laivan muu litkkuminen voi aiheuttaa
merenkulkijoille merisairautta. Human Factors in the Maritime Domain-kirjassa on
esitetty tutkimuksen (Lawther, Griffin 1988) tuloksia, joiden mukaan 30 % ihmisista
voi kérsia merisairaudesta normaalissa merenkéynnissé ja 50-90 % rajussa
merenkaynnissa. Merisairaus voi aiheuttaa miehistolle motivaation puutetta,
alentunutta toiminnantasoa ja vasymystd, jotka voivat vaikuttaa tyotehtévien

suorittamiseen (Grech, Horberry, Koester 2008 s.104).

3.3 Turvallisuuskulttuuri

Raéisdnen (2008, s.3) kayttaa tutkimuksessaan turvallisuuskulttuurille madritelmaa
“mitattavissa oleva pyrkimys, jolla kaikki organisaation jasenet paivittain suuntaavat
huomionsa ja toimensa turvallisuuden parantamiseen”. Lisdksi hin toteaa

turvallisuuskulttuurin liittyvan laheisesti riskienhallintaan kuljetuselinkeinossa.

Turvallisuuskulttuuriin vaikuttavat positiivisesti hyvd kommunikointi, johdon
sitoutuminen, hyvat toimitilat, tyontekijoiden osallistuminen, luottamus saantoihin ja
tyoskentelytapoihin seka turvallisuuden asettamisen tuottavuuden edelle (Fleming
2004, Raisésen 2008, s.11 mukaan). Varustamon turvallisuuskulttuurin paraneminen
edellyttad Oltedalin (2011, s. 14-15) mukaan virheista oppimista. Siihen tarvitaan

raportointia laivoilla tapahtuvista virheista.
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Jatkuvasti vaihtuva miehistd voi huonontaa turvallisuutta. Laivan péaéllystolla menee
aikaa oppia tuntemaan laivan miehiston vahvuudet ja heikkoudet. Tutustuminen estyy,
jos vaihtuvuus laivalla on suurta. Lopulta laivan johto ei valttamatta tunne kunnolla
miehisto4, eikd miehisto tunne laivan ominaisuuksia, muuta miehistoa tai laivan
johtoa (Oltedal 2011, s.102). Piirainen toteaa opinndytetyonsa kehitysehdotuksissa,
etta opinnéytetyon kyselyn avoimissa kommenteissa ehdotettiin nuorien palkkaamista

laivoille lisédmaan henkiléston sitoutumista varustamoon (Piirainen 2011 s.48).

Miehistdn toimiessa ryhména todennakdisesti myds turvallisuus paranee. Ryhmassa
tyoskentelevét kokivat patevyyden, miehiston vélisten suhteiden, paikallisen johdon,
palautteen ja raportoinnin olevan paremmalla tasolla kuin yksin tyéskentelevét.
Lisaksi konttorin ajateltiin olevan enemman turvallisuuteen orientoitunut, eika
ryhmassa tyoskentelevista tuntunut, ettd heiltd vaadittaisiin niin kovasti tehokkuutta.
(Oltedal 2011, s.82.)

3.4 Inhimilliset tekijat

Grechin, Horberryn ja Koesterin (2008, s.34) mukaan ihmisell& on tiettyja
ominaisuuksia ja rajoituksia. Ihmisen aisteista tarkeimmat laivatydssa ovat nako-,
kuulo-, tunto- ja tasapainoaistit. Eniten tietoa laivalla tyoskenteleva henkild saa
nakoaistilla. Pimeys tai liiallinen valaistus heikentéda nakdhavainnointia, mutta haittoja
voidaan ehkaista keinovalaistuksella tai himmentimilla. Silm&& voidaan auttaa
nakemaén pidemmélle kayttdmalla kiikareita tai lahelle suurennuslasin avulla.
Kuuloaistilla voidaan havaita halytysaénet ja sen aanen tulosuunta, jos daniléhteita on
vain yksi. Monesta suunnasta yhté aikaa tulevaa aanta voi olla vaikea paikallistaa,
varsinkin jos kuuntelija seisoo adnilahteiden keskelld. Meluisissa tiloissa
kuulosuojainten kdyttaminen vaimentaa melua, mutta myos haittaa kommunikointia
ilman kuulosuojain-radioyhdistelméaéa. Tuntoaistia voidaan hyodyntaa kéaytettaessa
esimerkiksi laivan ohjailulaitteita tai muita kytkimié. Jos kaytettavien painikkeiden
vélill4 ei ole muuta eroa kuin véri, voi tapahtua sekaannusta eri nappien valilla.
Né&kohavainnoinnin ollessa estyneena tai muussa kaytossa, esimerkiksi pimedéssa tai
ulos tahystettdessé laituriinajon yhteydessa, voi edelld mainittuja sekaannuksia
tapahtua helpommin. Puhuttaessa tasapainoaistista merenkulussa voi sen yhdistaa
merisairauteen. Kuitenkin aistista on muutakin hyotya kuin pystyssa pysyminen.

Grech, Horberry ja Koester (2008, s.41) mainitsevat esimerkkeina laivan kdantdmisen
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varmistumisen myos fyysisilla tuntemuksilla ndkdhavaintojen lisédksi. My6s laivan

epanormaalin kallistumisen huomaa tasapainoaistia hyvéksi kayttaen.

3.5 Osaaminen ja koulutus

STCW-yleissopimus (International Convention on Standards of Training, Certification
and Watchkeeping for Seafarers) tuli voimaan vuonna 1984 ja se maérittelee
minimivaatimukset koulutukselle, sertifioinille ja vahdinpidolle kansainvalisella
tasolla. Sopimukseen on tehty viimeisin iso lisdys vuonna 2010. Kaikilta miehiston
jaseniltd vaaditaan merimiestodistus ja aluksella tehtavé perehdytys. Miehistén
jaseniltd, joilla on ty6tehtdvia liittyen turvallisuuteen tai ympariston suojeluun,
vaaditaan Basic Safety Training —sertifikaatti tai vastaava dokumentti. (ITF 2013,
s.43.) Taman sertifikaatin tai dokumentin saamiseksi vaaditaan koulutusta
henkildkohtaisesta pelastautumisesta, palontorjunnasta, ensiavusta seka
henkildhohtaisesta ja sosiaalisesta vastuusta (ITF 2013, s.28). Lisaksi miehiston
jaseneltd vaaditaan oman toimen edellyttdma patevyyskirja (ITF 2013, s.29-43).
Laivan tyyppi, henkilon tydtehtavét ja vastuualueet saattavat vaatia lisdpatevyyksia tai
sertifikaatteja. Naista turvallisuuden hallinnan kannalta tarkeimpié ovat Bridge
Resource Management —koulutus ja Engine Resource Management —koulutus. Ne
sisaltyvat merikapteenin, yliperdmiehen, ylikonemestarin ja konemestarin patevyyteen
(ITF 2013, s.31-37). Matkustajalaivoilla paallystolta ja matkustajien kanssa
tekemisissa olevilta henkil6ilta vaaditaan lisakoulutusta matkustajien turvallisuuden
lisadmiseksi (ITF 2013, 5.46-47). Samoin 6ljy- ja kemikaalitankkereilla paéllystolta ja
lastinkasittelyyn osallistuvilta henkil@iltd vaaditaan lisakoulutusta (ITF 2013, s.47).

Merimiehi& koulutetaan hyvaan komentosilta- ja konevalvomoyhteistyoh6n muun
muassa MCRM-kurssilla (Maritime Crew Resource Management). Kurssi pohjautuu
OAA:n (Oxford Aviation Academy) jarjestamaan MCRM-kurssiin, joka on muunnos
SAS Flight Academyn BRM-kurssista (Bridge Resource Management). Kurssin
kayneet tayttavat STCW:n vaatimukset BRM- ja ERM-koulutukselle. (OAA 2013.)
MCRM-kurssin sisélté kattaa myds suurelta osin operatiiviseen turvallisuuteen

vaikuttavia tekijoita.

MCRM-kurssi pitad sisélldan 17 lukua:

1. Ihmisen rajoitukset
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2. Asenteet

3. Havainnointi

4. Kulttuurien eroavaisuuksien ymmartaminen
5. Kommunikointi

6. Auktoriteetti ja tiedon esittaminen

7. Haaste ja reaktio

8. Lyhyen aikavélin toiminnansuunnittelu
9. Tyon kuormittavuus

10. Ihmisen ja teknologian vuorovaikutus
11. Ryhmatyoskentely

12. Virheiden hallinta

13. Johtaminen

14. Paatoksenteon hallinta

15. Kriisien hallinta

16. Ihmisjoukon hallinta

17. Kriisituki

Vaikka STCW-yleissopimus maérittelee minimivaatimukset sertifioinnille, ISM-
koodin tavoin sitakin tulkitaan eri tavoin. Makelén ja Sundstromin (2011, s.55)
mukaan Suomen, Ruotsin, Norjan, Tanskan, Irlannin ja Saksan vélilla oli selvidkin
eroja saada sama patevyyskirja. Jotkut patevyyskirjat myos erosivat toisistaan maiden
valilla. Tutkimuksen kirjoittajien mukaan patevyyskirjojen myontdmisperusteita ei
tulisi yhtendistda. Jos jokin valtio haluaa asettaa tiukemmat vaatimukset patevyys-
kirjoille, on timd pelkdstdidn turvallisuutta lisddvd tekijda.” (Makeld & Sundstrom
2011, 5.62).

4 TUTKIMUS

Kvalitatiivista eli laadullista tutkimusta kéytetdan yleensa tutkittaessa uutta ilmiota,
josta ei ole olemassa vield tutkimustietoa. Késitettd “operatiivinen turvallisuus” ei ole
madritelty eiké kaytetty merenkulun alalla. Ké&sitteen méarittelyn ja sen nakdkulmasta
kirjallisuuden tarkastelemisen voidaankin katsoa olevan tdman opinndytetyon
laadullinen osa. Késitteen maarittely ja kirjallisuuden tarkasteleminen luovat pohjan
opinnaytetyon kyselylle. ”Laadullinen tutkimus soveltuu ymmdrryksen lisddmiseen
ilmiostd ” (Kananen 2010, s. 133). Kasitteen méaérittelyn jalkeen tiedetddn, minkélaiset
tutkimukset liittyvat aiheeseen. Aiheeseen liittyvén Kirjallisuuden tarkastelun jélkeen
on tutkijalla parempi pohja laatia haastattelulomake. ”Opinndytetydssd voi hyvin olla
alussa laadullinen osio, jolla selvitetdan ilmiota, ja jonka jalkeen laaditaan esim.

maarallisen tutkimuksen kyselylomake. Joskus tdméa on lahes pakko tehda, silla
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ilmiéon voi liittya sellaisia osia, joista tutkijalla ja kirjallisuudellakaan ei ole tarkkaa
kuvaa.” (Kananen 2010, s. 133.)

Kyselylomaketta kéytetddn useimmiten tiedon keradmiseen kvantitatiivisessa eli
maaréllisessa tutkimuksessa. Opinnéytetyoni tutkimusosaa voidaankin pitaa
kvantitatiivisena tutkimuksena, koska kirjallisuuskatsauksen ja operatiivisen

turvallisuuden madrittelyn jalkeen tiedetd&n ilmioon vaikuttavat tekijéat.

Kanasen (2010, s. 96) mukaan kohderyhman kasvaessa suureksi kaikkia
havaintoyksikoité ei voida ottaa huomioon tutkimuksessa ja mukaan tutkimukseen
otetaankin vain osa eli otanta. Otokseen poimittavat varustamot valittiin
harkinnanvaraisesti, eli siind oli harkinnanvaraisen otannan piirteitd. Kuitenkin
jokaisella kyselyyn osallistuneen varustamon paallyston jasenelld oli mahdollisuus
vastata kyselyyn. Taltd osin kyseessé oli kokonaistutkimus. Valinta pyrittiin tekemaén
niin, ettd vastaajat edustaisivat mahdollisimman hyvin suomalaisen kauppalaivaston
paallystoa. Valinnan ulkopuolelle pyrittiin jattdmaan varustamot, jotka ovat jo
aikaisemmin osallistuneet toiseen CAFE-hankeen kyselyyn. Koska kaikki eivat
vastanneet kyselyyn, syntyi tuloksiin vajetta eli katoa. On mahdotonta arvioida,
montako prosenttia kyselyn saaneista vastasi kyselyyn. Varmuudella ei voi arvioida,
kuinka monta henkil6a laivalla on lukenut sahkopostin, jossa linkki kyselyyn on.
Harkinnanvarainen otanta soveltuu esiselvitykseen (Kananen 2010, s.98) eli tassa

tapauksessa selvitykseen aiheista, joita tulisi tutkia liséa.

4.2 Kyselylomake

Sahkoinen kyselylomake on tehty Googlen tarjoamalla ilmaisella ohjelmalla. Téhéan
ratkaisuun péaadyttiin kustannus- ja aikasyista. Haastattelulomakkeen l&hettdminen
moneen paikkaan ja vastauksien saaminen postitse olisi lisannyt kuluja. Lisaksi kaikki
vastaukset olisi pitdnyt késitella yksitellen. Kysely tehtiin yhteistydssa Ville Putkosen
kanssa, joka on toisen CAFE-hankkeeseen liittyvan opinnaytetyon tekija. Yhteistyo
mahdollisti pidemman lomakkeen laatimisen. Putkonen kéytti saatuja vastauksia myos

omassa opinnaytetydssaan.
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Kyselylomakkeeseen valittiin avoimia ja strukturoituja eli valmiit vastausvaihtoehdot
sisaltavia kysymyksié. Suurin osa kysymyksisté on strukturoituja vastaamisen
helpottamiseksi ja nopeuttamiseksi, jotta vastausprosentti ei olisi jaanyt matalaksi
vaivan takia. Lisdksi suuren vastausméaaran kasittely helpottuu, kun kéytetaan
mahdollisimman paljon strukturoituja kysymyksid. Avoimia kysymyksia kaytettiin
mahdollisimman vé&han. Niit4 kéytettiin kohdissa, joissa valmiit vaihtoehdot jattaisivat
mahdollisesti jonkintyyppisié vastauksia saamatta tai johdattelisivat vastaajaa.
Monivalintakysymyksissé kéytettiin kaksiportaista ja viisiportaista asteikkoa, joiden
aaripaat on kuvattu. Hankkeistajan kanssa kaydyn keskustelun jalkeen viisiportaisesta

asteikosta paatettiin jattaa vastausvaihtoehdot 2 - 4 kuvailematta.

Mist&dén kysymyksesta ei tehty pakollista. Jos vastaaja ei osaa vastata kysymykseen, ei
siihen kannata pakottaa. Lisaksi vastaukset keréttiin anonyymeind, joten ei ole

mahdollista jalkikateen tiedustella, ymmarsiko vastaaja kysymyksen oikein.

Linkki sahkdiseen kyselylomakkeeseen ldhetettiin saatekirjeen kanssa kymmenelle
suomalaisen varustamon turvallisuuspééllikolle. Sahkdpostissa pyydettiin
turvallisuuspaallikkoa valittamaan viesti eteenpdin laivoille, ja yhdessa tapauksessa
séhkdposti lahetettiin suoraan laivoille turvallisuuspaallikon luvalla. Sahkdpostin
saapuminen perille varmistettiin soittamalla varustamoiden turvallisuuspaallikoille.
Sahkopostit l1&hetettiin laivoille kaksi kertaa noin kuukauden vélein. Vastauksia saatiin
20 kpl seitsemasta varustamosta. Yksi vastaus jouduttiin jattdméaan huomiotta
myo6héisen saapumisajankohdan takia. Kyselya ei lahetetty varustamoihin, jotka
olivat jo aktiivisesti osallistuneet CAFE-hankkeen muihin kyselyihin, jotta niité ei

olisi kuormitettu liikaa.

5 TULOKSET

Tassé luvussa esitetddn séhkdisen kyselyn tulokset. Ne on jaettu samoihin alalukuihin
kuin kyselyssé ja aikaisempien tutkimustulosten esittelyssa. Strukturoitujen
kysymysten vastaukset on esitetty taulukoissa ja avoimien kysymysten vastaukset

omina kappaleinaan taulukoiden valissd samassa jarjestyksessa kuin kyselyssa.
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Taulukko 1. Esimerkki yksiulotteisesta frekvenssijakaumasta.

N 25
%
1 tyOvaesto 5 20
2 toimihenkil 6 24
3 joht. asemassa 4 16
4 its. yrittdja 5 20
5 jokin muu 5 20
Yht. 25 100

Kanasen (2011, s.76) mukaan tieteellisessa tutkimuksessa kaytetaan
perushavainnollistamisvalineena taulukkoa, ja tahan tutkimukseen on otettu kayttéon
hanen esimerkkinsa mukainen taulukointi. Alemman viivan alapuolella ilmoitettu
prosenttiluku ilmaisee kaikkien vastausten yhteenlaskettua maaré prosentteina. Se saa
aina arvokseen 100 %. N-luku on pienempi kuin 19, jos joku vastaajista on jattanyt

vastaamatta kysymykseen. N-sarake kuvaa vastauksien méaraa kappaleina.

5.1 Turvallisuusjohtamisjarjestelméa

5.1.1 Poikkeamaraportointi ja tiedottaminen

Tassa alaluvussa esitetdadn poikkeamaraportointiin ja tiedottamiseen liittyvia tuloksia.

Taulukko 2. Tehdaanko laivalla tapahtuneista lahelta piti -tilanteista raportteja?

N 19

%

1 ei ainoastakaan 0 0

2 1 5
3 5 26
4 8 43
5 kaikista 5 26
Yht. 19 100

Kaikissa vastanneiden laivoissa tehddan ainakin joistain l&helta piti -tilanteista
raportti. Neljasosa (26 %) vastaajista oli sitd mieltd, ettd kaikista lahelt4 piti -tilanteista
tehd&an raportti ja yhtd monen (26 %) mielesta noin puolista tapauksista tehddén
raportti. Alle puolet (43 %) vastasi, ettd raportteja tehd&d&n suurimmasta osasta lahelta
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piti -tilanteita. Yksi (5 %) vastaaja oli sitd mieltd, ettd raportteja ei tehda miltei

lainkaan.

Taulukko 3. Kuinka moni lahelt& piti -raporteista kéasitellaan?

N 19
%
1 ei yhtaan 0 0
2 3 16
3 1 5
4 2 11
5 kaikki 13 68
Yht. 19 100

Kaksi kolmesta (68 %) vastaajasta oli sitd mieltd, ettd kaikki lahetd piti -tilanteista
tehdyt raportit k&sitelladn. Lopuissa (32 %) vastanneiden laivoissa ainakin osa

raporteista kasitellaan.

Avoimella kysymyksella kartoitettiin tapaa, jolla varustamossa kasitellaan lahelta piti
-raportit. Yleinen tapa vastausten perusteella on késitell& raportteja kokouksen
yhteydessé laivalla, yleensé johtoryhmén kanssa. Yleensa mainittiin myés raportin
ldhettdminen konttoriin tai DP:lle. Tarpeen mukaan ongelmatilanteisiin puututaan tai
tapausta kasitelladn muun mieheston kanssa. Osassa vastauksista oli mainittu toiminta
ISM-koodin mukaan. Yksi vastauksista tiivistaa yleisimmén toimintatavan: “Tehdaan
raportti, kaydaan lapi aluksella, lahetetddn varustamoon, ryhdytaan tarvittaviin

toimenpiteisiin”. YKsi vastaajista epéili varustamon halua saada poikkeamaraportteja.

Taulukko 4. Tiedotetaanko turvallisuusasioista mielestési riittéavasti?
turvallisuusharjoituksista, turvallisuusraporteista tai tydskentelyyn vaikuttavista
turvallisuustekijoista.

N 18

%

1 ei ollenkaan 1 6
2 2 11
3 4 22
4 3 17
5 tiedotetaan riittavasti 8 44

Yht. 18 100
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Vastaajista 44 %:n mielesté laivalla tiedotetaan riittdvasti turvallisuusasioita, kun taas
puolet (56 %) oli sitd mieltd, etta tiedottamisessa olisi parannettavaa. Yksi jatti

vastaamatta tdhan kysymykseen.

Taulukko 5. Tiedotetaanko mielestési riittavasti muutoksista
turvallisuusjohtamisjarjestelmassa tai muissa turvallisuutta parantavissa
jarjestelmissa?

N 18

%

1 ei ollenkaan 1 6

2 1 6
3 5 28
4 6 32
5 tiedotetaan riittavasti 5 28
Yht. 18 100

Neljannes (28 %) vastaajista koki, ettd muutoksista turvallisuutta parantavissa
jarjestelmissé tiedotetaan riittdvasti. Kolmannes (32 %) oli sitd mieltd, etta
tiedottamisessa on joitain puutteita ja suurempia puutteita oli alle puolen (40 %)

mielestd. Yksi vastaajista jatti vastaamatta tahan kysymykseen.

5.1.2 Ohjeistus

Tassé alaluvussa esitetadn ohjeistukseen liittyvia tuloksia.

Taulukko 6. Onko aluksella kirjalliset ohjeistukset suoritettaviin tydtehtaviin?

N 19

%

1 ei yhteenkaén 0 0
2 3 16
3 4 21
4 7 37
5 jokaiseen 5 26
Yht. 19 100

Yli puolella (63 %) vastaajien laivoista on ohjeistukset jokaiseen tai melkein jokaiseen

suoritettavaan tyotehtavaan. Lopuilla (37 %) laivoista ohjeistuksia oli noin joka
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toiseen tai harvempaan tyotehtavaan. Jokaiselle laivalle oli kuitenkin laadittu ainakin

joihinkin tyGtehtaviin ohjeistukset.

Taulukko 7. Kuvaavatko ohjeistukset tyotehtavia riittavan tarkasti?

N 19
%
1 eivat ollenkaan 0 0
2 1 5
3 5 27
4 13 68
5 taydellisesti 0 0
Yht. 19 100

Kaikissa vastaajien laivoissa ohjeistuksissa oli joitakin puutteita. Kaksi kolmesta (68
%) oli sitd mieltd, ettd ohjeistukset kuvaavat tyotehtavid melko hyvin, mutta ei
riittavasti. Kolmasosassa (32 %) laivoista oli selvia puutteita ohjeistuksen

tarkkuudessa.

Taulukko 8. Suoritetaanko tyotehtavat ohjeistuksen mukaan?

N 19

%

1 ei koskaan 0 0
2 1 5
3 4 21
4 12 63
5 suoritetaan aina 2 11
Yht. 19 100

Joka kymmenennessa (11 %) laivassa tyotehtavét suoritetaan aina ohjeistuksen
mukaan. Yli puolessa (63 %) laivoista tyotehtévat suoritetaan usein ohjeistuksen
mukaan. Nelj&dnnes (26 %) vastaajista oli sitd mieltd, etté tyctehtévien ohjeistuksista

poiketaan usein.
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Taulukko 9. Hyodynnatko tydtehtavien ohjeistuksia tydssasi?

N 19

%

1 en koskaan 2 11
2 2 11
3 4 21
4 9 47
5 aina 2 11
Yht. 19 101

Kymmenes (11 %) vastaajista hyodyntéa aina ja sama maaré (11 %) ei hyddynna
koskaan tyotehtévien ohjeistuksia tydssaan. Noin puolet (47 %) hyédyntéa usein ja

kolmannes (32 %) toisinaan tai harvoin ty6tehtavien ohjeistuksia tygssaan.

Taulukko 10. Paivitetaanko tyotehtavien ohjeistuksia?

N 19
%

1 ei koskaan 1 5
2 2 11
3 6 32
4 5 26
5 péivitetddn aktiivisesti 5 26
Yht. 19 100

Neljanneksessa (26 %) laivoista tyotehtavien ohjeistuksia paivitetaan aktiivisesti ja
yhtd suuressa maarassa (26 %) laivoista niitd paivitetdan melko aktiivisesti. Lopuissa
laivoista (48 %) ohjeistuksia paivitetddn melko harvoin tai ei koskaan.

5.1.3 Harjoitukset

Tassa alaluvussa esitetadn harjoituksiin liittyvia tuloksia.



25

Taulukko 11. Osallistutaanko laivalla pakollisiin harjoituksiin?

N 19
%
1 ei osallistuta 0 0
2 0 0
3 1 5
4 1 5
5 osallistutaan 17 90
Yht. 19 100

Melkein jokaisessa (90%) laivassa laivan henkil6kunta osallistuu pakollisiin
harjoituksiin. Kaksi (10%) vastaajista vastasi, ettd laivalla ei osallistuta kaikkiin

harjoituksiin, mutta kuitenkin melkein jokaiseen.

Taulukko 12. Jarjestetdaanko laivalla pakollisten harjoitusten liséksi ylimaaraisia
harjoituksia?

N 19

%

1 jarjestetaén 9 47
5 el jarjesteta 10 53
Yht. 19 100

Noin puolella (53 %) laivoista jarjestetadn ylimaaraisia harjoituksia ja noin puolella
(47 %) taas ei.

Yleisimmat ylimaardiset harjoitukset ovat vastaajien mukaan uusien tyontekijoiden
perehdyttamiseen liittyvid harjoituksia seka yhteisharjoituksia eri organisaatioiden
kanssa. Muina aiheina mainittiin lasteihin liittyva, turvaa (security) parantava ja
henkildkohtaiseen pelastautumiseen liittyva koulutus. Liséksi joillakin laivoilla

jarjestetdan ennen tarkastuksia tai puutteita huomattaessa lisékoulutusta.
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Taulukko 13. Koetko, ettd harjoitukset ovat nostaneet hatatilanneosaamisen

N 18

%

1 eivat ole ollenkaan 0 0
2 3 17
3 4 22
4 5 28
5 ovat merkittavasti 6 33
Yht. 18 100

Kaikki vastaajat olivat sitd mieltd, etta harjoitukset ovat nostaneet
hatatilanneosaamisen tasoa. Joka kolmannen (32 %) mielesta harjoitukset ovat
nostaneet merkittavésti tasoa ja noin puolet (47 %) oli sitd mielt4, ettd harjoitukset
ovat nostaneet osaamisentasoa jonkin verran. Kolme (16 %) vastaajista oli sitd mielt,
ettd harjoitukset eivat ole juurikaan nostaneet hatatilanneosaamisen tasoa. Yksi jatti

vastaamasta kyselyyn.

5.1.4 Turvallisuutta parantavat toimenpiteet

Tass4 alaluvussa esitetadn turvallisuutta parantaviin toimenpiteisiin liittyvié tuloksia.

Taulukko 14. Onko laivalla valmis toimintamalli epakohtiin puuttumiseksi
turvallisuuteen liittyen?

N 19

%

leiole 5 26
2.0n 14 74
Yht. 19 100

Kolmella neljésta (74 %) laivasta on valmis toimintamalli epakohtiin puuttumiseksi

turvallisuuteen liittyen ja neljasosalla (26 %) ei ole.

Yleisin toimintamalli puuttua epakonhtiin laivoilla on vastausten perusteella
raportointi. Epédkohdista raportoidaan joko suullisena esimiehelle tai sitten tehdaan
kirjallinen poikkeamaraportti. VVastauksissa mainittiin myos tarvittavien korjausten
tekeminen, kasittely kokouksissa ja riskinarviointi. Epdkohdista mainittiin myos

raportoitavan varustamon DPA:lle.
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Taulukko 15. Onko toimintamalli mielestasi toimiva?

N 17

%

1 on toimiva 14 82
2 ei ole toimiva 3 18
Yht. 17 100

Viidesosan (18 %) mielesta toimintamalli ei ole toimiva ja loppujen (82 %) vastaajien
mielestd se on toimiva. Kaksi vastaajista jatti vastaamatta kysymykseen.

Avoimissa vastauksissa epdiltiin toimintamallin toimivuutta kéytanndssa, vaikka

teoriassa valmis toimintamalli 16ytyisikin ISM-koodista.

Taulukko 16. Jos toimintapoja on muutettu, saatteko koulutusta niiden

oppimiseksi?
N 18
%
1 ei saada 6 33
2 saadaan 12 67
Yht. 18 100

Jos toimintatapoja muutetaan, kolmasosa (33 %) vastaajista saa koulutusta ja kaksi

kolmasosaa (67 %) ei saa koulutusta. Yksi jatti vastaamatta kyselyyn.

5.1.5 Koulutus ja tutkimus

Tassa alaluvussa esitetadn koulutukseen ja tutkimukseen liittyvia tuloksia.

Taulukko 17. Onko sinulla mielestési tarpeeksi tietoa
turvallisuusjohtamisjarjestelmista?

N 19

%

leiole 6 32
2 kylla on 13 68

Yht. 19 100
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Vastaajista kolmasosalla (32 %) ei ollut tarpeeksi tietoa

turvallisuusjohtamisjarjestelmista ja kaksi kolmasosalla (68 %) oli tarpeeksi tietoa.

Taulukko 18. Oletko saanut koulutusta turvallisuusjohtamiseen liittyen?

N 19

%

lenole 10 53
2 kylla olen 9 47
Yht. 19 100

Vastaajista noin puolet (47 %) oli saanut ja puolet (53 %) ei ollut saanut

turvallisuusjohtamiseen liittyvaa koulutusta.

Avoimessa kysymyksessa kysyttiin, minkélaista turvallisuusjohtamiseen liittyvéaa
koulutusta vastaaja on saanut. Vastauksissa mainittiin kursseilla kdyntia esimerkiksi
koulussa, mutta muutama vastaaja mainitsi kurssien aiheina olleen SSO, pelastuslautta
ja -vene tai basic training. Yksi vastaajista oli ollut mukana rakentamassa

varustamoon ISM-koodia ja SMS:&a.

Taulukko 19. Onko turvallisuusjohtamisjarjestelmia koskeva koulutus ollut
aluksellasi riittavaa?

N 19

%

leiole 5 26
2 kylla on 14 74
Yht. 19 100

Neljasosan (26 %) mielesté turvallisuusjohtamisjarjestelmié koskeva koulutus ei ole

ollut riittavaa ja kolmen neljasosan (74 %) mielesta koulutus on ollut riittavaa.

Avoimella kysymykselld kysyttiin, ettd minkalaista koulutusta vastaaja haluaisi saada,
jos aluksella saatava turvallisuusjohtamisjérjestelmié koskeva koulutus ei ole ollut
riittdvad. Toiveena oli asiantuntijakoulutusta tulevista maarayksista, turvallisuuteen

liittyvad motivaatiota nostavaa koulutusta ja asennekasvatusta turva-asioihin.



29

Taulukko 20. Oletko perehtynyt itse turvallisuusjohtamisjarjestelmia koskevaan
kirjallisuuteen?

N 19

%

lenole 7 37
2 kylla olen 12 63
Yht. 19 100

Noin kolmasosa ei ole perehtynyt itse turvallisuusjohtamisjérjestelmia koskevaan

kirjallisuuteen ja kaksi kolmasosaa (63 %) on perehtynyt.

Taulukko 21. Haluaisitko tutustua lisda aiheeseen liittyvaan kirjallisuuteen?

N 18

%

1 en halua 8 44
2 kylla haluan 10 56
Yht. 18 100

Alle puolet (44 %) ei haluaisi tutustua lisaé aiheeseen liittyvaan Kirjallisuuteen ja noin

puolet (56 %) haluaisi. YKksi vastaajista jatti vastaamatta kysymykseen.

5.2 TyOymparistod

Tassa alaluvussa esitetddn tydymparistoon liittyvia tuloksia.

Taulukko 22. Pystytkd paikallistamaan halytysten lahteet helposti?

N 19

%

1 en pysty 0 0
2 0 0
3 2 11
4 9 47
5 pystyn heti 8 42

Yht. 19 100
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Vastaajista 42 % pystyy paikallistamaan halytysten lahteet heti ja noin puolella (47 %)
vastaajista menee hetki 10ytad Idhde. Joka kymmenes (11 %) vastaajista koki

halytysten 16ytamisen olevan hieman enemman aikaa vievaa.

Taulukko 23. Onko ty6ssasi tarvittavat laitteet sijoiteltu hyvin niiden
kaytettavyyden kannalta?

N 19
%
1 eivat ole 1 5
2 3 16
3 3 16
4 11 58
5 ovat, laitteet eivat voisi olla paremmin sijoiteltu 1 5
Yht. 19 100

Yhden (5 %) vastaajan mielesta laitteet eivat voisi olla paremmin sijoiteltu ja yhden (5
%) mielesta laitteet on huonosti sijoiteltu niiden kéytettdavyyden kannalta. Yli puolet
(58 %) oli sitd mieltd, etta laitteet on sijoiteltu melko hyvin ja kolmasosan (32 %)

mielestd kohtalaisesti tai melko huonosti.

Taulukko 24. Onko laivan henkilokunnalla ollut mahdollisuus vaikuttaa
sijoitteluun?

N 19

%

1 ei yhdenké&an laitteen sijoitteluun 2 11
2 4 21
3 5 26
4 7 37
5 kylla, kaikkien laitteiden sijoitteluun 1 5

Yht. 19 100

Joka kymmenes vastaajista oli sitd mieltg, ettd henkilokunta ei ole voinut vaikuttaa
yhdenké&an laitteen sijoitteluun. Joka viidennen (21 %) mielesté joidenkin laitteiden
sijoitteluun on voitu vaikuttaa, joka neljannen (26 %) mielesta laitteista noin puolien
sijoitteluun ja loppujen (37 %) mielesta laitteista suurimman osan sijoitteluun on voitu
vaikuttaa. Yksi (5 %) vastaajista vastasi, ettd kaikkien laitteiden sijoitteluun on

henkil6kunta pa&ssyt vaikuttamaan.
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Taulukko 25. Pystytkd toimimaan tyotehtavassasi myos pimealla riittdvan hyvin?

N 19

%

1 en pysty 3 16
2 pystyn 16 84
Yht. 19 100

Vastaajista 84 % pystyy ja 16 % ei pysty toimimaan tyotehtavissaan pimealla riittavan

hyvin.

Taulukko 26. Onko tydpisteellasi huomioitu oikeiden tydasentojen ergonomia
riittdvan hyvin? (Esim. oikeanlainen istuma-asento komentosillalla /

N 19
%

1 ei ole riittavan hyvin 1 5
2 3 16
3 6 32
4 5 26
5 on riittavan hyvin 4 21
Yht. 19 100

Joka viides (21 %) vastaajista pitaa tyopisteensd ergonomiaa riittdvan hyvana. Joka
neljannen (26 %) mielestd ergonomiassa on pienia puutteita ja joka kolmannen (32 %)
mielestd ergonomiassa on paljon puutteita. 16% mielesta tydasentojen ergonomiassa

on enemman parannettavaa kuin hyvaa ja 5 % mielestd ergonomia ei ole riittavan

hyva.

5.2.1 Fyysinen tydymparisto

Tassa alaluvussa esitetadn fyysiseen tydymparistoon liittyvia tuloksia.

Taulukko 27. Pystytkd nukkumaan laivalla hyvin tarindsta ja melusta

N 19

%

1 en koskaan 0 0
2 3 16
3 1 5
4 11 58
5 pystyn aina 4 21

Yht. 19 100
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Joka viides (21 %) vastaajista pystyy aina nukkumaan hyvin laivalla tarinast4 ja
melusta huolimatta. Yli puolen (58 %) unta tarina ja melu hairitsevat joskus ja lopuilla

(21 %) vastaajista uni karsii selvasti enemman tai he pystyvét harvoin nukkumaan

hyvin.

Taulukko 28. Pystytko tyoskentelemaan ilman, ettd tarind, melu ja laivan liike
aiheuttavat hairiota?

N 19
%

1 en pysty koskaan 0 0
2 2 11
3 4 21
4 11 57
5 pystyn aina 2 11
Yht. 19 100

Joka kymmenes (11 %) vastaajista oli sitd mieltd, ettd laivan liike ei hairitse tyontekoa
koskaan. Yli puolia (57 %) hairistee joskus, joka viidettd (21 %) usein ja joka
kymmenettd (11 %) melkein aina.

Taulukko 29. Kuinka usein laivalla sattuu vaaratilanteita tai lahelta piti -
johtuen tarinasta, melusta tai laivan liikkeesta?

N 19

%

1 todella usein 1 5
2 3 16

3 0 0
4 12 63
5 en koskaan 3 16
Yht. 19 100

Laivan liikkeesté johtuvia vaaratilanteita sattuu todella usein yhden (5 %) vastaajan
mielestd, kolmen (16 %) vastaajan mielesta melko usein, kakden kolmasosan (63 %)

mielesta harvoin ja kolmen (16 %) mielesta niit& ei tapahdu koskaan.
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5.2.2 Vaaratekijat

Avoimella kysymyksella selvitettiin, minké&laisia vaaratilanteita tai lahelta piti
-tilanteita on sattunut laivalla tyotehtévissa. Yleisin mainittu vaaratilanne oli kdyden
katkeaminen. Myos kastliinan ja koysien késittelysta oli aiheutunut loukkaantumisia.
Lastia késiteltdessé vaaratilanteita oli sattunut nosturilla nostettaessa. Myos
lastitiloissa tyoskentely on aiheuttanut vaaratilanteita ja putoamisia ruumaan seka
konehuoneeseen. Kansien liukkaus on aiheuttanut liukastumisia.

Keittiohenkilokunnalle on aiheutunut viilto- ja palohaavoja.

Taulukko 30. Onko tydtehtaviesi vaaratekijoita kartoitettu aluksellasi?

N 19

%

1 ei ole kartoitettu 1 5
2 on kartoitettu 18 95
Yht. 19 100

Melkein kaikkien (95 %) vastaajien tyOtehtdvien vaaratekijat oli kartoitettu laivalla ja
yhden (5 %) vastaajan aluksella ei.

5.2.3 Koulutus ja tutkimus

Tassa alaluvussa esitetdadn koulutukseen ja tutkimukseen liittyvia tuloksia.

Taulukko 31. Onko sinulla mielestési tarpeeksi tietoa tydymparistoon liittyvista
kuormittavista tekijoista, vaaratekijoista seka tyéergonomian haasteista?

N 19

%

leiole 4 21
2 kylla on 15 79
Yht. 19 100

Vastaajista nelja viidesta (79 %) oli sitd mieltd, ettd heill& oli tarpeeksi tietoa
tydympariston kuormittavista tekidistd, vaaratekijoista sekd tydergonomian haasteista.
Yhden viidesosan (21 %) mielesta heilld ei ollut tarpeeksi tietoa tydympariston

kuormittavista tekidista.
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Taulukko 32. Oletko saanut koulutusta liittyen tydympariston kuormittaviin

N 19

%

lenole 10 53
2 kylla olen 9 47
Yht. 19 100

Vastaajista noin puolet (47 %) oli saanut ja puolet (53 %) ei ollut saanut
tyoympariston kuormittaviin tekijoihin, vaaratekijoihin seké tydergonomiaan liittyviin

haasteisiin.

Avoimella kysymyksella kysyttiin, ettd minkélaista koulutusta vastaaja oli saanut
liittyen tydympariston kuormittaviin tekijoihin, vaaratekijoihin sekéd tydergonomian
haasteisiin. Vastauksissa mainittiin tydterveyshuollon antavan neuvontaa
tyopaikkakaynneilld, ja alan keskusjarjestot olivat antaneet tyoturvallisuuskoulutusta.
Vastauksissa mainittiin myos, ettéd tyoturvallisuuskursseilla oli kéyty. Liséksi asiaa oli

kasitelty tyoturvallisuuskokouksissa ja oli saatu ergonomiaan liittyvaa koulutusta.

Taulukko 33. Onko koulutus ollut aluksellasi riittavaa liittyen tydympariston

N 19

%

leiole 5 26
2 kylld on 14 74
Yht. 19 100

vaaratekijoihin seka tydergonomian haasteisiin liittyva koulutus aluksella oli ollut

riittdvaa ja joka neljannen (26 %) mielesta koulutus ei ole ollut riittavaa.

Avoimella kysymyksell& kysyttiin, ettd minkalaista koulutusta vastaaja toivoisi
saavansa lisaa liittyen tydympariston kuormittaviin tekijoihin, vaaratekijoihin seka
tydergonomian haasteisiin? Lis&& koulutusta toivottiin ergonomisista tyéasennoista

erityisesti nostaessa seka tietoa todellisista vaaratilanteista aluksella.
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vaaratekijoihin seka tyéergonomian haasteisiin liittyvaan kirjallisuuteen?

N 19

%

lenole 11 58
2 kylla olen 8 42
Yht. 19 100

Yli puolet (58 %) vastaajista ei ollut perehtynyt itse tydympariston kuormittaviin
tekijoihin, vaaratekijoihin seka tydergonomian haasteisiin liittyvéan kirjallisuuteen.

Alle puolet (42 %) vastaajista oli perehtynyt edellamainittuun Kirjallisuuteen.

Taulukko 35. Haluaisitko perehtya lisaa aiheeseen liittyvaan Kirjallisuuteen?

N 19

%

1 en halua 12 63
2 kylla haluan 7 37
Yht. 19 100

Noin joka kolmas (37 %) haluaisi perehtya lisaa kirjallisuuteen liittyen tydympériston
kaksi kolmesta (63 %) ei halua perehtya edellamainittuun Kirjallisuuteen.

5.3 Turvallisuuskulttuuri

5.3.1 Yleinen ilmapiiri

Tass4 alaluvussa yleiseen ilmapiiriin liittyvié tuloksia.

Taulukko 36. Minkalainen yleinen ilmapiiri laivalla on?

N 19

%

1 erittdin huono 0 0
2 0 0
3 4 21
4 10 53
5 erittdin hyva 5 26

Yht. 19 100
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Vastaajista joka neljas (26 %) arvioi yleisen ilmapiirin olleen aluksella erittdin hyva ja
noin puolet (53 %) arvioi sen olleen melko hyva. Joka viidennen (21 %) mielesta

ilmapiiri oli keskinkertainen.

Taulukko 37. Koetko yleisella ilmapiirilla olevan vaikutusta turvallisuuteen?

N 19

%

1 ei ole vaikutusta 0 0

2 0 0
3 3 16
4 4 21
5 on erittéin paljon vaikutusta 12 63
Yht. 19 100

Vastaajista noin kaksi kolmasosaa (63 %) koki yleisella ilmapiirilla olevan erittain
paljon vaikutusta turvallisuuteen. Joka viidennen (21 %) mielesté ilmapiirilla oli
paljon vaikutusta ja 16 % mielesté ilmapiirilla oli jonkin verran vaikutusta

turvallisuuteen.

Taulukko 38. Minké&laisen koet turvallisuuskulttuurin olevan laivalla?

N 19

%

1 erittdin huono 0 0
2 2 11
3 3 16
4 8 42
5 erittdin hyva 6 32
Yht. 25 100

Vastaajista noin kolmasosa (32 %) koki turvallisuuskulttuurin olevan laivalla erittéin
hyvé ja alle puolet (42 %) koki sen olevan melko hyvéa. Joka kymmenes (11 %)
vastaajista koki turvallisuuskulttuurin olevan melko huono ja 16 % koki sen olevan

keskinkertainen.
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Taulukko 39. Pyrkiiko laivan henkilokunta parantamaan turvallisuutta?

N 19

%

1 ei ollenkaan 0 0

2 1 5
3 3 16
4 8 42
5 kylla paivittéin 7 37
Yht. 19 100

Vastaajista noin joka kolmannen (37 %) mielesta laivan henkilokunta pyrkii paivittéin
parantamaan laivan turvallisuutta ja (42 %) mielesta pyrkii usein. Vastaajista 16 %:n
mielestd henkilokunta pyrkii toisinaan ja yhden (5 %) vastaajan mielestd harvoin

parantamaan turvallisuutta.

Taulukko 40. Pyrkivatko nuoret parantamaan turvallisuutta aktiivisemmin kuin
heitd vanhemmat tyontekijat?

N 19

%

1 pyrkivét selvésti passiivisemmin 0 0
2 2 11
3 8 42
4 8 42

5 pyrkivét selvasti aktiivisemmin 1 5
Yht. 19 100

Vastaajista kymmenes (11 %) oli sitd mieltd, ettd nuoret pyrkivat hieman
passiivisemmin parantamaan turvallisuutta kuin vanhemmat tyontekijat. Alle puolet
(42 %) vastaajista oli sitd mieltd, ettd iké ei vaikuta. Alle puolen (42 %) mielesta
nuoret pyrkivat hieman aktiivisemmin ja yhden (5 %) mielesté selvasti aktiivisemmin

parantamaan turvallisuutta.

5.3.2 Varustamon johdon vaikutus

Tassé alaluvussa esitetddn varustamon johdon vaikutukseen liittyvié tuloksia.



38

Taulukko 41. Kannustaako varustamon johto kayttaméaan turvallisia

tyoskentelytapoja?
N 19
%
1 ei kannusta ollenkaan 1 6
2 2 11
3 2 11
4 7 37
5 kannustaa aktiivisesti 7 37
Yht. 19 100

Vastaajista reilu kolmanneksen (37 %) mielestd varustamo kannustaa aktiivisesti ja
yhtd monen (37 %) mielestd melko aktiivisesti kayttamaan turvallisia
tyoskentelytapoja. Kymmenyksen (11 %) mielestd varustamo kannustaa jonkin verran
ja yhtd monen (11 %) mielest4 véhan ja yhden (6 %) mielesté ei kannusta ollenkaan

kayttdmaan turvallisia tyoskentelytapoja.

Taulukko 42. Kuinka suuren arvioit varustamon johdon vaikutuksen olevan
turvallisuuskulttuuriin?

N 19

%

1 ei vaikuta ollenkaan 0 0

2 1 5
3 6 32
4 8 42
5 vaikutus on todella suuri 4 21
Yht. 19 100

Varustamon johdon vaikutuksen turvallisuuskulttuuriin arvioi todella suureksi joka
viides (21 %) vastaajista. Alle puolet (42 %) arvioi vaikutuksen olevan melko suuri,
kolmannes (32 %) arvioi vaikutuksen olevan keskinkertainen ja yksi (5 %) arvioi

vaikutuksen olevan pieni turvallisuuskulttuuriin.

5.3.3 Laivan paallyston vaikutus

Tassé alaluvussa esitetddn laivan pééllyston vaikutukseen liittyvié tuloksia.
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Taulukko 43. Kannustaako laivan paallysté kayttamaan turvallisia

tyoskentelytapoja?
N 19
%
1 ei kannusta ollenkaan 0 0
2 0 0
3 1 5
4 11 58
5 kannustaa aktiivisesti 7 37
Yht. 19 100

Vastaajista reilu kolmanneksen (37 %) mielesta laivan paallystd kannustaa aktiivisesti
kayttdmadan turvallisia tyoskentelytapoja, yli puolien (58 %) mielestd melko

aktiivisesti ja yhden (5 %) mielesta jonkin verran.

Taulukko 44. Kuinka suuren arvioit laivan paallyston vaikutuksen olevan
turvallisuuskulttuuriin?

N 19

%

1 ei vaikuta ollenkaan 0 0

2 0 0
3 3 16
4 6 32
5 vaikutus on todella suuri 10 52
Yht. 19 100

Laivan paallyston vaikutuksen turvallisuuskulttuuriin todella suureksi arvioi yli puolet
(52 %) vastaajista. Kolmannes (32 %) arvioi vaikutuksen olevan melko suuri ja 16 %

arvioi vaikutuksen olevan keskinkertainen.

5.3.4 Miehiston osallistuminen

Tassé alaluvussa esitetddn miehiston osallistumiseen liittyvié tuloksia.
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Taulukko 45. Osallistuuko miehistd turvallisuutta parantavien toimenpiteiden
toteuttamiseen?

N 19

%

1 ei osallistu lainkaan 0 0

2 1 5
3 4 21
4 10 53
5 osallistuu aktiivisesti 4 21
Yht. 19 100

Joka viidennen (21 %) vastaajan mielestd miehistd osallistuu aktiivisesti turvallisuutta
parantavien toimenpiteiden toteuttamiseen. Yli puolien (53 %) mielesta miehisto
osallistuu melko aktiivisesti, joka viidennen (21 %) mielest& osallistuu jonkin verran
jayhden (5 %) mielesté osallistuu hieman turvallisuutta parantavien toimenpiteiden

toteuttamiseen.

Taulukko 46. Kuinka suuren arvioit miehiston osallistumisen vaikutuksen olevan
turvallisuuskulttuuriin?

N 19

%

1 vahainen 0 0
2 1 5
3 1 5
4 9 48
5 hyvin merkittava 8 42
Yht. 19 100

Vastaajista alle puolet (42 %) arvioi miehiston osallitumisen vaikutuksen olevan hyvin
merKkittavé ja puolet (48 %) vastaajista arvioi sen vaikutuksen olevan merkittava
turvallisuuskulttuuriin. Yksi (5 %) vastaajista piti merkitysta kohtalaisena ja yksi (5

%) piti merkitysta melko vahéisena.

5.3.5 Miehiston vaihtuvuus

Tassé alaluvussa esitetddn miehiston vaihtuvuuteen liittyvia tuloksia.
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Taulukko 47. Miten koet miehiston vaihtuvuuden vaikuttavan turvallisuuteen
laivalla?

N 19
%
1 heikentad turvallisuutta todella paljon 3 16
2 7 37
3 7 37
4 1 5
5 parantaa turvallisuutta todella paljon 1 5
Yht. 19 100

Yhden (5 %) vastaajan mielestd miehiston vaihtuvuus parantaa turvallisuutta todella
paljon laivalla ja yhden (5 %) vastaajan mielestd vaihtuvuus parantaa jonkin verran
turvallisuutta. Noin kolmanneksen (37 %) mielesta miehiston vaihtuvuus ei vaikuta
turvallisuuteen ja noin kolmanneksen (37 %) mielestd miehiston vaihtuvuus heikentaa
jonkin verran tuvallisuutta laivalla. Vastaajista 16 % oli sita mielta, ettd vaihtuvuus

heikentaa turvallisuutta todella paljon.

Avoimella kysymykselld pyydettiin tarkentamaan, ettd miten vastaaja kokee miehiston
vaihtuvuuden vaikkuttavan turvallisuuteen laivalla. Vastaajien mukaan vaihtuvuus
parantaa turvallisuutta, koska uuden tyontekijét tuovat uusia ideoita laivalle. Lisaksi
vaihtuvuuden tuomat uudet haasteet voivat pitdd mielenkiintoa yll&, eivatké vanhat
tottumukset vaikuta negatiivisesti. Huonona puolena vaihtuvuudessa yleisimmin
mainittiin, ettd laivan tutuksi tuleminen vie aikaa eik& osaamistaso ole tuona aikana
yht& hyva kuin vakituisilla tyontekijoilla. Uusi tyontekija ei valttdmattd mydskéaan
tunnista kaikkia vaaratilanteita uudessa tydymparistossa. Liséksi arviointiin, etta
sijaiset eivét ole kiinnostuneita opettelemaan laivan turvallisuusasioita tai
parantamaan laivan toimintatapoja hatétilanteissa, koska tietavat pian vaihtavansa taas

laivaa.
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Taulukko 48. Ovatko nuoret mielestasi halukkaampia jatkamaan laivalla

N 25
%
1 haluaisivat lopettaa mieluummin 1 5
2 1 5
3 14 74
4 3 16
5 haluaisivat jatkaa mieluummin 0 0
Yht. 19 100

Yksi (5 %) vastaajista oli sitd mieltd, ettd nuoret haluaisivat jatkaa hieman vanhempia
tyontekijoitd mieluummin, ja yksi (5 %) oli sitd mieltd, ettd nuoret haluaisivat lopettaa
hieman vanhempia tyontekijoita mieluummin tygsuhteen nykyisella laivalla. Kolme
neljasté (74 %) vastaajista ei huomannut eroa nuorten ja vanhojen tyontekijoiden
valilla ja 16 % oli sitd mieltd, ettd vanhemmat tyontekijat jatkaisivat hieman nuoria

mieluummin laivalla.

Avoimella kysymyksell& kysyttiin perusteluja vastaukseen koskien nuorten
halukkuutta jatkaa laivalla vanhempiin tydntekijoihin verrattuna. Jatkamisen kannalta
mainittiin tyon raskaus vanhemmille merimiehille. Lopettamisen kannalta mainittiin
nuorten pyrkimys eteenpdin ja varustamon haluttomuus vakinaistaa tyontekijoita.

Liséksi nuorille saattaa selvité vasta tyoelaméssa, minkélaista laivalla tyskentely on.

5.3.6 Koulutus ja tutkimus

Tassé alaluvussa esitetadn koulutukseen ja tutkimukseen liittyvia tuloksia.

Taulukko 49. Onko sinulla mielestéasi tarpeeksi tietoa turvallisuuskulttuurista?

N 19

%

leiole 4 21
2 kylla on 15 79
Yht. 19 100

Nelja viidesta (79 %) vastaajista oli sitd mieltd, ettd heilld on tarpeeksi tietoa

turvallisuuskulttuurista ja yksi viidestd (21 %) oli sitd mieltg, etté ei ole.
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Taulukko 50. Oletko saanut koulutusta turvallisuuskulttuuriin liittyen?

N 19

%

lenole 7 37
2 kylla olen 12 63
Yht. 19 100

Vastaajista noin kaksi kolmesta (63 %) ei ollut saanut ja yksi kolmasosa (37%) oli

saanut turvallisuuskulttuuriin liittyvaa koulutusta.

Avoimella kysymyksella kysyttiin, ettd minkélaista koulutusta vastaaja on saanut
liittyen turvallisuuskulttuuriin. Saatuna koulutuksena mainittiin safety officer -kurssi,
auditointien yhteydessa saatua tai k&siteltya tietoa asiasta, tyoturvallisuuskortti ja
merikapteeniluokalla saatu koulutus. Liséksi asiaa on késitelty aluksen omissa

harjoituksissa.

Taulukko 51. Onko turvallisuuskulttuuriin liittyva koulutus ollut riittavaa
aluksellasi?

N 19

%

leiole 4 21
2 kylld on 15 79
Yht. 19 100

Viidesosan (21 %) mielesta laivalla turvallisuuskulttuuriin liittyva koulutus ei ollut
riittdvad ja nelja viidesta (79 %) oli sitd mielta, ettd laivalla saatua koulutus oli

riittavaa.

Avoimella kysymyksella kysyttiin, ettd minkalaista koulutusta vastaaja toivoisi
saavansa liittyen turvallisuuskulttuuriin, jos koulutus aluksella ei ollut riittavaa.

Vastaajat toivoivat liséé tietotaitoa hyvista toimintamalleista.
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Taulukko 52. Oletko perehtynyt itse turvallisuuskulttuuria koskevaan
kirjallisuuteen?

N 19

%

lenole 6 32
2 kylla olen 13 68
Yht. 19 100

Kolmasosa (32 %) vastaajista oli ja kaksi kolmasosaa (68 %) ei ollut perehtynyt

turvallisuuskulttuuria koskevaan kirjallisuuteen.

Taulukko 53. Haluaisitko perehtya lisaa aiheeseen liittyvaan Kirjallisuuteen?

N 19

%

1 en halua 13 68
2 kylla haluan 6 32
Yht. 19 100

Vastaajista kolmasosa (32 %) haluaisi ja kaksi kolmasosaa (68 %) ei haluaisi perehtya

lisad turvallisuuskulttuuria koskevaan kirjallisuuteen.

5.4 Inhimilliset tekijat

5.4.1 Terveyden vaikutus

Tassa alaluvussa esitetadn terveyden vaikutukseen liittyvia tuloksia.

Taulukko 54. Aiheuttaako tyontekijoiden terveydentila ongelmia tai
vaaratilanteita laivalla?

N 19

%

1 ei koskaan 3 16
2 7 36
3 6 32
4 3 16
5 todella usein 0 0

Yht. 19 100



45

Vastaajista 16 % koki, etté tyontekijoiden terveydentila ei aiheuta ongelmia tai
vaaratilanteita laivalla. Noin kolmasosan (36 %) mielesté terveydentila aiheuttaa
joskus, kolmasosan (32 %) mielesté se aiheuttaa toisinaan ja 16 %:n mielesté

tyontekijoiden terveydentila aiheuttaa usein ongelmia tai vaaratilanteita laivalla.

Avoimella kysymyksella kysyttiin, ettd minkélaisia ongelmia tai vaaratilanteita
terveydentila on aiheuttanut ja misté johtuen. Vastauksissa mainittiin, etté
terveydentila ei aina mahdollista halytyslistan mukaista toimintaa, itse tydskentely voi
olla fyysisesti raskasta, sairauspoissaolot lisdavét sijaisuuksia ja miehiston jasenen

sairastuminen lisad muiden tyttaakkaa.

5.4.2 Inhimilliset virheet

Tassé alaluvussa esitetadn inhimillisiin virheisiin liittyvié tuloksia.

Taulukko 55. Arvioi, kuinka usein laivalla tapahtuu inhimillisia virheitd, jotka
saattavat aiheuttaa vaaraa laivalle, lastille tai ihmisille?

N 19
%
1 todella harvoin 2 11
2 10 52
3 6 32
4 1 5
5 lahes paivittain 0 0
Yht. 19 100

Joka kymmenennen (11 %) mielesta inhimillisia virheitd sattuu todella harvoin
laivalla. Puolet (52 %) vastaajista oli sitd mieltd, ettd inhimillisia virheita sattuu
harvoin. Kolmasosan (32 %) mielesté inhimillisia virheita sattuu toisinaan ja yhden (5

%) vastaajan mielesta usein.

Avoimella kysymyksell& kysyttiin, mita tyota tehtéessé sattuu eniten inhimillisia
virheité ja minkalaisia virheet yleensa ovat. Yleisimpéana inhimillisen& virheena
mainittiin pienet lipsahdukset, joista ei aiheudu suurta vaaraa. Autojen lastauksessa
sekd laivan huoltotoisséd mainittiin sattuvan vahinkoja. Syyksi mainittiin vasymys,

huolimattomuus, valinpitaméattomyys ja kova kiire.
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5.4.3 Vasymys

Tassd alaluvussa esitetddn vasymykseen liittyvié tuloksia.

Taulukko 56. Oletko kokenut viimeisen vuoden aikana voimakasta tyotehtavia
haittaavaa vasymysta?

N 19

%

lenole 7 37
2 kylla olen 12 63
Yht. 19 100

Vastaajista kaksi kolmasosaa (63 %) oli kokenut voimakasta ty6tehtavia haittaavaa
vasymysté ja kolmasosa (37 %) ei ollut kokenut voimakasta tyotehtévia haittaavaa

vasymysté viimeisen vuoden aikana.
Avoimella kysymyksella kysyttiin syitd voimakkaaseen tyotehtavia haittaavaan
vasymykseen. Y leisimpéna syyna vasymykseen mainittiin riittdméaton lepoaika.
Liséksi mainittiin unirytmin sekaantuminen ja liian patkittainen lepoaika. Myon laivan
liikkeen ja tarindn sekd melun todettiin haittaavan satamissa nukkumista.

5.4.4 Péihteet

Tassa alaluvussa esitetddn paihteisiin liittyvia tuloksia.

Taulukko 57. Aiheuttavatko paihteet ongelmia laivalla?

N 19

%

1 eivat aiheuta koskaan 2 11
2 9 47
3 8 42
4 0 0
5 aiheuttavat usein 0 0

Yht. 19 100
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Kymmenes (11 %) vastaajista oli sitd mieltd, ettd péihteet eivat aiheuta koskaan
ongelmia laivalla. Noin puolet (47 %) oli sitd mieltd, ettd paihteet aiheuttavat harvoin
ja alle puolet (42 %) sitd mieltd, ettd paihteet aiheuttavat toisinaan ongelmia laivalla.

Avoimella kysymyksella selvitettiin, minkalaisia ongelmia pdihteet aiheuttavat
laivalla. Aiheutuneina ongelmina mainittiin toisté poissaolot, tyétehtavien
laiminlyonti, vasymys, krapula, hidastunut reagointi ja toiden kasaantuminen

kanssatyGskenteleville.
5.4.5 Koulutus ja tutkimus
Tassa alaluvussa esitetddn koulutukseen ja tutkimukseen liittyvia tuloksia.

Taulukko 58. Onko sinulla mielestési tarpeeksi tietoa inhimilliseen tekijaan

liittyen?
N 18
%
leiole 8 44
2 kylld on 10 56
Yht. 18 100

Noin puolella vastaajista (53 %) oli mielestadn tarpeeksi tietoa inhimillisesta tekijasta
ja alle puolella (42 %) ei mielestdén ole tarpeeksi tietoa inhimillisesta tekijasta. Yksi

jatti vastaamatta kysymykseen.

Taulukko 59. Oletko saanut koulutusta inhimilliseen tekijaan liittyen?

N 19

%

lenole 12 63
2 kylla olen 7 37
Yht. 19 100

Vastaajista kaksi kolmasosaa (63 %) ei ollut saanut inhimilliseen tekijaan liittyvaa

koulutusta ja kolmasosa (37 %) oli saanut inhimilliseen tekijadn liittyvaa koulutusta.
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Avoinaisella kysymykselld kysyttiin, ettd minkélaista koulutusta vastaaja on saanut
inhimilliseen tekij&én liittyen. Vastauksissa mainittiin koulutus merikapteenin
koulutuksen yhteydessa, seka erilaiset hatétilanteisiin valmentavat kurssit, muun

muassa bridge resource management ja crowd and crisis management -kurssit.

Taulukko 60. Onko inhimilliseen tekijaan liittyva koulutus ollut mielestasi
riittavaa aluksellasi?

N 19

%

leiole 10 53
2 kylla on 9 47
Yht. 19 100

Noin puolet (53 %) vastaajista oli sitd mielta, ettd koulutus ei ole ollut riittdvaa

aluksella ja noin puolet (47 %) sitd mielté ettd koulutus oli ollut riittavaa.

Avoimella kysymyksella kysyttiin, ettd minkéalaista koulutusta vastaaja toivoisi saavan
aluksella. Toiveina mainittiin ihmisen psykologiaan liittyva koulutus, stressin ja
vasymyksen vaikutuksesta ihmisen toimintaan, motivointiin ja k&yttdytymisen

hallinnan ohjaamiseen.

Taulukko 61. Oletko perehtynyt itse inhimillisia tekijoita koskevaan
kirjallisuuteen?

N 19

%

lenole 11 58
2 kylla olen 8 42
Yht. 19 100

Vastaajista yli puolet (58 %) ei ollut perehtynyt itse inhimillisia tekijoita koskevaan

kirjallisuuteen ja alle puolet (42 %) oli perehtynyt itse.
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Taulukko 62. Haluaisitko perehtya lisaéa aiheeseen liittyvaan kirjallisuuteen?

N 19

%

1 en halua 13 68
2 kylla haluan 6 32
Yht. 19 100

Vastaajista kaksi kolmasosaa (68 %) ei haluaisi perehtya lisaa inhimillisiin tekijoihin

liittyvéaan kirjallisuuteen ja kolmasosa (32 %) haluaisi perehtya lisaa.

5.5 Turvallisuuteen liittyva osaaminen ja koulutus

5.5.1 Kurssit

Tassa alaluvussa esitetadn kursseihin liittyvia tuloksia.

Taulukko 63. Jarjestadko varustamo turvallisuutta parantavaa koulutusta
henkilékunnalle?

N 19

%

1 jarjestaa 9 47
2 el jarjesta 10 53
Yht. 19 100

Noin puolet (47 %) vastaajien varustamoista jarjestaa ja noin puolet (53 %) vastaajien

varustamoista ei jarjesta turvallisuutta parantavaa koulutusta henkilékunnalle.

Avoimella kysymyksell& kysyttiin, ettd minkalaista turvallisuutta parantavaa
koulutusta varustamo jarjestaa henkilokunnalle. Vastauksissa mainittiin seuraavat
kurssit: ensiapu, international maritime dangerous goods, navigointilaite, safety
officer, crowd and crisis management, palo, pelastuslautta ja -venemies, tulityo, basic
safety training ja simulaattorikurssi. Lisaksi varustamot jarjestavat koulutusta

auditointien tai harjoitusten yhteydessa.
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Taulukko 64. Parantavatko jarjestetyt lisakurssit mielestasi turvallisuutta

N 18

%

1 eivét paranna 4 22
2 parantavat 14 78
Yht. 18 100

Viidesosan (22 %) mielesta jérjestetyt lisdkurssit eivat paranna turvallisuutta laivalla
ja kolme neljasta (78 %) oli sitd mieltd, ettd jarjestetyt lisdkurssit parantavat

turvallisuutta laivalla. Yksi jatti vastaamatta kysymykseen.

Avoimella kysymyksella kysyttiin, ettd mité turvallisuutta parantavia kursseja pitéisi
jarjestda. Vastauksissa mainittiin pelastusvenekurssi seké ensiapu 1 ja ensiapu 2 —
kurssit kaikille miehiston jasenille, bridge resource management -kurssi, safety
management -kurssi, paéllyston palokurssi, johtamistaidon kurssi ja harjoitusten

pitdmisen kurssi.

Avoimella kysymyksell& kysyttiin, ettd mita turvallisuutta parantavia kursseja pitaisi
siséllyttdd merenkulun koulutukseen, jotka eivat siihen vield kuulu. Vastauksissa
mainittiin ihmistuntemuskurssi, helikopteripelastuskurssi, STCW2010 edellyttamét
kurssit, lainsaddannon ja tiedonhankinnan kurssi, johtamistaidon kurssi, harjoitusten

pito kurssi ja lisaksi kaikki turvallisuuteen liittyva koulutus.

5.5.2 Osaaminen

Tassa alaluvussa esitetddn osaamiseen liittyvia tuloksia.

Taulukko 65. Onko mielestasi henkilokunnan osaamisessa puutteita?

N 19

%

leiole 5 26
2 kylla on 14 74
Yht. 19 100

Kolme neljésosaa (74 %) vastaajista oli sitd mieltd, ettd henkilokunnan osaamisessa on

puutteita ja neljasosan (26 %) mielesta ei ollut puutteita.
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Avoimella kysymyksella selvitettiin, minkalaisia puutteita henkilokunnan osaamisessa
on. Vastauksissa mainittiin hotelli- ja ravintolahenkilokunnalla olevan puutteita
hatatilanneosaamisessa, uusilla tyontekijoilla joskus pientd epdvarmuutta tehtévistaan
hatatilanteessa, kokemuksen puute nuorilla ja vanhoilla valinpitdmattémyys seka

motivaation puute.

Taulukko 66. Auttaisiko lisdkoulutus puutteiden korjaamisessa?

N 19

%

1 ei auttaisi 7 37
2 kylla auttaisi 12 63
Yht. 19 100

Noin kaksi kolmasosaa (63 %) oli sitd mieltd, ettd lisdkoulutus ei auttaisi puutteiden

korjaamista ja kolmasosa (37 %) sita mielta, etta ei auttaisi.

5.6 Turvallisuustutkimuksen hyddyntaminen

5.6.1 Tutkimustiedon saanti

Tassé alaluvussa esitetadn tutkimustiedon saantiin liittyvia tuloksia.

Taulukko 67. Monestako lahteesté olet saanut turvallisuutta parantavaa tietoa
viimeisen vuoden aikana?

N 19

%

10 1 5
21-2 2 11
335 9 47
4 6-10 2 11
510+ 5 26
Yht. 19 100

Vastaajista neljasosa (26 %) oli saanut yli kymmenesté lahteesta turvallisuutta
parantavaa tietoa viimeisen vuoden aikana ja joka kymmenes oli saanut 6-10 lahteesta

vastaavaa tietoa. Noin puolet vastaajista oli saanut 3-5 lahteestd, joka kymmenes (11
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%) 1-2 lahteesta ja yksi (5 %) vastaaja ei ollut saanut yhdestakaan lahteesta

turvallisuutta parantavaa tietoa.

Avoimella kysymykselléd kysyttiin parhaita lahteitd, josta vastaaja sai turvallisuutta
parantavaa tietoa. Vastauksissa mainittiin useasti internet, merenkulun lehdet, IMO:n
julkaisut ja Onnettomuustutkintakeskuksen raportit. Liséksi lahteind mainittiin yhtion
sisdiset raportit, IEC (International Electrotechnical Comission), merioikeuden
tuomiot, DPA, keskustelu kollegojen kanssa, keskustelu tuttujen viranomaisten

kanssa, liitot ja vakuutusyhtiot.

Taulukko 68. Vaikuttiko saatu uusi tieto toimintatapoihisi?

N 18

%

1 ei vaikuttanut lainkaan 0 0
2 3 17
3 8 44
4 7 39

5 vaikutti todella paljon 0 0
Yht. 18 100

Lahteistd saatu tieto vaikutti paljon noin kolmasosan (37 %) toimintatapoihin, jonkin
verran alle puolen (42 %) toimintatapoihin ja vahan 16 %:n toimintatapoihin. Yksi

jatti vastaamatta kysymykseen.

5.6.2 Tutkimuksen tarve

Avoimella kysymyksella kysyttiin, mita kyselyn aiheita olisi tarkeé tutkia lisaa liittyen
kyselyn aiheisiin. Vastauksissa mainittiin, etta tulisi tutkia lisaa inhimillista tekijaa,
kiirettd, ihmisen sietokykyé, stressid, kayttoliittymid, ohjeistuksia,
etukateisperehdytystd varustamon turvallisuusideologiaan, psykologisen testin tarvetta
laivalla tyoskenteleville ja turvallisuutta parantamaan pyrkivien sdadosten

kuormittavuutta tyotekijoita kohtaan.
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6 JOHTOPAATOKSET JA VERTAILU AIKAISEMPIIN TUTKIMUKSIIN

6.1 Luotettavuuden arviointi

Séahkadisen kyselyn tuloksien luotettavuutta pyrittiin parantamaan kertomalla
vastaajille kyselyn alussa, ettd vastauksia kasitelladn anonyymisti. Myoskéaén
henkil6tiedoissa ei kysytty henkil6llisyytta paljastavia kysymyksid. Osa varustamoista
olisi ollut halukas saamaan kayttdonsa tyontekijoidensa vastaukset kyselyyn, mutta
t&han ei voitu suostua. Monivalintakysymysten vastaukset muutamaa poikkeusta
lukuun ottamatta muotoiltiin niin, ettd negatiivista aaripaaté kuvasi vastaus numero 1
ja positiivista aaripaata vastaus numero 5. Jaottelulla haluttiin vahentaa riskia valita
epédhuomiossa vaaré vastaus. Yhdestdkaan kysymyksesta ei tehty pakollista, jotta
vastaaja ei olisi joutunut vastaamaan kysymykseen, jota hén ei ymmaérranyt. Tdma ei
kuitenkaan poistanut kokonaan virheellisia vastauksia, vaan osasta avoimista
vastauksista pystyi paatteleméén vastaajan olleen tietaméaton, ettd han ei ymmartanyt
kysymysta oikein. VVaarinymmarryksia olisi voinut ehk& vahentéa selittaméalla
esimerkein aihetta, mutta toisaalta tdmé olisi tehnyt kyselysta vieldkin pidemméan ja
mahdollisesti vahentanyt vastausten maarad. Kyselyn vastausten saamisen jélkeen osa
vastaajista, jotka sattuivat tuntemaan kyselyn tekijoéistd jommankumman, kertoivat

kyselyn olleen liian pitka. Lisaksi epdiltiin, oliko kysymyksiin vastattu oikein.

Vastauksissa kommentoitiin, ettd samaa asiaa kysyttiin monta kertaa. Tarkemmin ei
kerrottu, mista kysymyksisté oli kyse. Osa vastaajista saattoi kokea koulutusta ja
tutkimusta mittaavien kysymysten kysyvéan samoja asioita uudestaan. Jos aihealueiden
vélill4 ei ndhty eroa, voi vastaaja ymmarrettavasti kokea niin. Koulutusta ja tutkimusta
mittaavien kysymysten vastauksissa oli havaittavissa samankaltaisuutta, joten kaikki

kysymykset eivat oletettavasti mitanneet haluttuja asioita.

Kyselyn tulokset ovat vastaajien omia mielipiteitd, eikd niiden todenperéisyytta pysty
luotettavasti arvioimaan ainoastaan vastauksia tarkastelemalla. Vertailu aikaisempien
tutkimusten tuloksiin osoitti, ettd moneen kysymykseen saadut vastaukset tukivat
aikaisempien tutkimusten tuloksia. VVoidaan siis olettaa, etta kyselylla onnistuttiin

kerddmaan luotettaviakin tuloksia.

Vastauksia ei saatu riittavasti, jotta tulosten voitaisiin katsoa kuvaavaan koko

paallyston yleista mielipidetta suomalaisilla laivoilla. Kyselyad ei mydskaan lahetetty
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Neste Shippingin laivoille, joten tutkimuksesta puuttuu 6ljy- ja kemikaalitankkereiden
vaikutus tuloksiin. Osalla haastatteluun osallistuneista varustamoista oli laivoja myos
ulkomaan lipun alla, joten osa vastauksista saattaa olla ulkomaalaisilta laivoilta.
Toisaalta kysely oli suomenkielinen, joten tdméa on oletettavasti rajoittanut
ulkomaalaisilta laivoilta saatujen vastausten maaraa. Vastaajilta olisi pitanyt kysya,

minkd maan lipun alla laiva on.

Saatekirjeessa mainittiin kyselyn tekijoiden yhteystiedot, jos ilmenisi kyselyyn
liittyvid kysymyksid. Yksi kyselyn saaneista otti yhteytta liittyen linkkiin, joka ohjasi
kyselyyn. Hanen mukaansa linkki ei toiminut, ja hénelle lahetettiin sdéhkopostilla
linkki uudestaan. On mahdollista, ettd turvallisuuspaallikon véalittdmén sahkopostin
siséltd on jollain tavalla muuttunut, mutta kyseiselta varustamolta ei saatu vastausta
kyselyyn tapahtuman jélkeen. On mahdollista, ettd vastaaja ei osannut avata linkkia ja
nain on voinut tapahtua myos joillekin muillekin vastaajille. Nykyaan merikapteenin
koulutusohjelmaan kuuluu pakollista atk-opetusta, mutta vanhemmilla
merikapteeneilla ei vélttamaétta ole vastaavia valmiuksia kaytta4 tietokoneita. Téahén
ongelmaan olisi voinut auttaa se, etta kysely olisi lahetetty paperisena laivoille ja
pyydetty vastaajia postittamaan vastaukset, mutta tdma vaihtoehto olisi ollut

tyoladampi ja kalliimpi.

Kysely on mahdollista toistaa, mutta tulokset saattavat muuttua. Tdman tutkimuksen
tulokset tuovat turvallisuuden ongelmakohtia esille ja mahdolliset tulevat vastaajat
saattavat kiinnittdd enemman huomiota niihin. Tutkimuksen tulokset ovat tuolloin

vaikuttaneet vastaajiin.

Kyselyll& saatiin vastaus tutkimuskysymykseen, vaikka kaikkia tulosten
luotettavuuteen negatiivisesti vaikuttavia tekijoita ei osattu ottaa huomioon.
Toistettavuutta pyrittiin parantamaan dokumentoinnilla, mutta varmuutta tulosten
pysyvyyteen ei saada ilman uusintatutkimusta. Tutkimusta voidaankin pid&a

paapiirteissdén onnistuneena.

6.2 Tutkimuskysymykseen vastaaminen

Seuraavissa osiossa vastataan kyselyn tulosten perusteella tutkimuskysymykseen:
Mitk& ovat ongelmakonhtia operatiivisen turvallisuuden ndkdkulmasta suomalaisella

merenkulkualalla? Otsikointi mukailee séhkoisen kyselylomakkeen rakennetta.
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6.2.1 Turvallisuusjohtamisjarjestelma

Aikaisempien tutkimusten (IMO 2005, s.2; Lappalainen 2008, tiivistelm&) perusteella
alusten turvallisuus on parantunut ISM-koodin tulon jalkeen, ja kyselyn tulokset
tukevat sité. Silti turvallisuudessa olisi vield parannettavaa. Lahelta piti —tilanteista
raportoiminen on yksi sellainen aihe, kuten oli odotettavissakin (Lappalainen, Salmi
2009, s.53-54). Laivoilla ei tehd& kaikista l&helta piti —tilanteista raportteja eika niita
kaikkia kasitella. Raportointia heikentdé aikaisemmin tutkitun tiedon perusteella
merimiesten haluttomuus paljastaa omia virheita (Anderson 2003, Lappalaisen &
Salmen 2009, s.14 mukaan) seké kyselyn tulosten perusteella mahdollisesti raskas
raportointikaytanto. Yleinen tapa késitell& raportit on ldhettdd ne konttoriin ja
konttorista tulee takaisin laivalle parannusehdotuksia tai vahintadn kuittaus. T&méa on
hyva kaytanto késitelld suurempia tai uudenlaisia poikkeamatilanteita, mutta ei
varsinaisesti kannusta tekemaan myds pienemmisté tai toistuvista

poikkeamatilanteista raportteja.

Tiedottamisen arvioitiin olevan laivoilla parempaa turvallisuusasioissa koskien
esimerkiksi harjoituksia, raportteja ja tyoskentelyyn vaikuttavia tekijoita kuin
muutoksia turvallisuutta parantavissa jarjestelmissa. Tiedottaminen yleisyyteen saattaa
vaikuttaa harjoituksiin osallistumisen pakollisuus ja varustamon mahdollisesti
edellyttdma opastus tydskentelyyn liittyvisté turvallisuustekijoista ennen toiden
aloittamista. Turvallisuusjohtamisjarjestelmien muutoksista tiedottamista piti
riittdvana vain neljannes vastaajista. Riittdmaton tiedottaminen tuskin ainakaan
helpottaa jarjestelmien kayttamisté oikein, miké taas ei kehitd organisaation
turvallisuutta (Juurijoki 2010, s.91). Vaikka tyontekija olisi joskus perehdytetty
kunnolla jarjestelméaén, tulee tietoon aukkoja paivitysten méaarasta riippuen. Jatkuvan
kehityksen kannalta oli tdrkeda saada myos tietoa konttorista laivan suuntaan (Heijari,
Tapaninen, 2010, s.49).

Turvallisuusjohtamisjérjestelmien lisdksi tyotehtavien ohjeistuksella voidaan vaikuttaa
turvallisuuskulttuuriin. Kyselyn perusteella ohjeistamisessa olisi paljon parannettavaa.
Ohjeistuksia kaytetddn vain satunnaisesti ja tdh&n saattaa vaikuttaa ohjeistuksien
puuttuminen ja niiden puutteellisuus tai virheellisyys. Ohjeistuksien péivittdminen ei
ole kovinkaan aktiivista suurimmassa osassa laivoista ja silla lienee vaikutusta

ohjeistuksien puutteellisuuteen. Tyontekijoille saattaa muodostua omia ohjeistuksesta
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poikkeavia kaytanteitd (Grech, Horberry, Koester 2008, s.164), ja ohjeistuksien
paikkansapitdvyyden kannalta niitd tulisikin péivittaa jatkuvasti. Kattavasta
ohjeistuksesta olisi hyotyé uusille tydntekijoille ja varustamon voisi olla helpompi
osallistua paikkansa pitavien ohjeistuksien kehittdmiseen jos ty6t suoritetaan niiden

mukaisesti. Lisdksi hyvien kaytanteiden siirtdminen toisille laivoille olisi helpompaa.

Aikaisemman tutkimuksen (Lappalainen & Salmi 2009, s.43) perusteella ylin johto on
sitoutunut turvallisuusjohtamiseen ja ISM-koodin soveltamiseen. Kyselyn tulokset
tukevat kyseisen tutkimuksen tuloksia. Ylimaaraisia harjoituksia jarjestetaan siita
huolimatta ettd se aiheuttaa lisaa tyota. ISM-koodin soveltamista osoittaa
ylim@aaraisten harjoitusten jarjestaminen, kun huomataan puutteita joillain osa-
alueella. Lisé&ksi kiinnostus turvallisuusjohtamisjarjestelmia kohtaan on suurempaa
kuin muihin kyselyn aiheisiin. Aikaisempi tutkimus (Lappalainen, Salmi 2009, s.43)
ja kyselyn tulokset osoittavat, ettd miehisto ei pelkéa ilmaista itseadn esimiehilleen.
Vastaajat mainitsivat suullisen palautteen antamisen esimeihelle tai kirjallisen raportin
laatimisen yleisen& keinona puuttua epékohtiin. Kuitenkaan kaikilta laivoilta ei viela

I0ydy toimivaa toimintamallia epdkohtiin puuttumiseksi.

6.2.2 Tybymparisto

Laivoilla laitteiden sijoitteluun on taysin tyytyvainen vain yksi vastaajista niiden
kaytettdvyyden kannalta. Tyytyvaisyyteen luultavasti vaikuttaa se, etta laitteiden
sijoitteluun péésee laivan henkil6kunta vaikuttamaan kohtalaisesti. Aikaisemman
tutkimuksen (Grech, Horberry, Koester 2008, 5.96) perusteella laivoilla on liian
huonosti valaistuja paikkoja, mutta kyselyn tulokset eivét tue tata vaitettd, silla suurin
0sa Vvastaajista pystyy suoriutumaan tyotehtavistdan pimealla riittdvan hyvin. Syyna
eroavaisuuteen voi olla se, ettd vastaajat todennédkdisesti tydskentelevét
paasaantoisesti komentosillalla tai konevalvomossa, eivatké tee huoltotdita ahtaissa tai
suljetuissa tiloissa. Tyopisteelld tyoskentelyn ergonomialla ja laitteiden sijoittelulla
saattaisi olla yhteys, sill& vastaajista vain joka viidennes on tyytyvainen tydpisteensé
ergonomiaan. Tulisikin tutkia, ettd johtuvatko huonot tytasennot laitteiden
sijoittelusta vai onko syyn& myds esimerkiksi huonot saatémahdollisuudet penkeissa
tai nakoesteet laitteille tai ulos. Liséksi voisi tutkia, auttaisiko henkilékunnan mukaan
ottaminen tydpisteen suunnitteluun tdhén ongelmaan vai onko mahdollista rakentaa

jokaista kayttdjaa tyydyttava tyopiste.



57

Laivan tiedetddn olevan ulkoisena ympéristona haastava muun muossa tarinan, melun
ja laivan liikkeen takia (Grech, Horberry, Koester 2008, s.89-90), ja kyselyn tulosten
perusteella edelld mainitut tekijat hankaloittavat nukkumista ja tyoskentelya laivalla.
Tydymparistona laiva aiheuttaa myds vaaratilanteita, mutta toisaalta vastaukset olivat
jakautuneet daripaihin. Joko vaaratilanteita sattuu todella usein tai todella harvon.
Syyné tahén saattaa olla laivojen vaihteleva koko ja lasti. Laiva tydymparistona tulee
luultavasti aina aiheuttamaan jonkin verran haasteita, mutta keinuntaan voidaan
vaikuttaa laivan rakenteellisilla ratkaisuilla ja meluun parantamalla &&nieristysta.
Koulutuksella ja kattavalla ohjeistuksella voidaan lisatd merenkulkijoiden tietoa
tyoskentelyyn vaikuttavista vaaratekijoisté ja ohjeistaa turvalliseen tydskentelyyn.
Kun tyontekija tietad tydskentelytapojen olevan turvallisia, saattaa myos

tyoskentelytehokkuus kasvaa.

6.2.3 Turvallisuuskulttuuri

Kyselyn vastaukset tukevat Réisésen (2008, s.3) madritelmaa turvallisuuskulttuurille.
Henkilokunnan pyrkimyksen parantaa turvallisuutta ja turvallisuuskulttuurin
arvioitiin olevan suunnilleen samalla tasolla. Ma&ritelman mukaanhan
turvallisuuskulttuuri on kaikkien organisaation jasenten pyrkimysté parantaa
turvallisuutta. Turvallisuuskulttuuriin vaikuttaa vastausten perusteella yleinen
ilmapiiri, jonka koettiin olevan hyva. Laivalla vallitsevassa hyvassa ilmapiirissa
tyontekijat tulevat toistensa kanssa toimeen ja toimivat paremmin ryhména, jolla on
tutkimuksen mukaan positiivinen vaikutus turvallisuuteen (Oltedal 2011, s.82).
Lisaksi tyotekijat kommunikoivat toistensa kanssa enemman, jolloin turvallisuden
ongelmakohdat saattavat tulla helpommin puheeksi. Tutkimuksessa (Fleming 2004,
Raisasen 2008, s.11 mukaan) onkin todettu, ettd hyvalla kommunikoinnilla on
positiivinen vaikutus turvallisuuskulttuuriin. Hyva ilmapiiri ei kuitenkaan takaa hyvaa

turvallisuuskulttuuria, ja osa vastaajista pitikin turvallisuuskulttuuria laivalla huonona.

Tutkimuksen mukaan tydntekijoiden osallistumisella on positiivinen vaikutus
turvallisuuskulttuuriin (Fleming 2004, Raisasen 2008, s.11 mukaan), ja kyselyn
tulokset ovat saman suuntaisia. Niiden perusteella miehiston osallistuminen vaikuttaa
turvallisuuskulttuuriin merkittavasti ja paallyston vaikutus on myds suuri. Ikavé kylla
laivan paéllyston ja miehiston sekd varustamon johdon aktiivisuudessa on vield

parantamisen varaa. Varustamon johdon vaikutuksen ei koettu olevan yhté suuri kuin
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laivan péallyston. Tahan saattaa vaikuttaa konttorin etdisyys laivasta, silla etéisyyden
varustamon ja laivan vélill4 on todettu vaikeuttavan hyvén turvallisuuskulttuurin
kehittymista (ReportISM 2008, s.9).

Yli puolet vastaajista koki miehiston vaihtuvuuden heikentavén turvallisuutta laivalla,
joka on todettu myds Oltedalin (2011, s.102) tutkimuksessa. Y leisimpéna syyna siihen
mainittiin, ettd uuteen laivaan perehtyminen vie aikaa. Siksi kunnollinen
perehdyttdminen on tarke&d, ja sitd helpottaa kattava ja paikkansa pitava ohjeistus.
Liséksi vastauksissa mainittiin, ettd uusi tyontekija ei valttamaétta tunnista kaikkia
vaaratilanteita uudessa tyoymparistossa. Tasté syysté tyotehtavien vaaratekijoiden
kartoitus on tarke&, ja melkein jokaisella laivalla kartoitus olikin tehty. Vastauksissa
mya0s epailtiin, ettd sijaiset eivat valttamétté ole halukkaita opettelemaan laivan
turvallisuusasioita jos he tietdvat tulevansa toihin vain yhden keikan ajaksi. Hyvana
puolena miehiston vaihtuvuudessa nahtiin uusien ideoiden tuominen laivaan. Laivalla
vallitseva hyva turvallisuuskulttuuri voi kannustaa uusia tyontekijoité perehtymé&an
laivaan paremmin ja jakamaan muualta opittuja hyvia kayténteitd muun
henkilokunnan kanssa. 1all& ei yleisesti nédhty olevan merkitysta samalla laivalla
jatkamisen kannalta. Taman kyselyn tulokset eivét siis tue Piiraisen (2011 s.48)
opinnaytetydssé esiin noussutta ehdotusta nuorten palkkaamisesta varustamoon

sitoutumisen lisdéamiseksi.

6.2.4 Inhimilliset tekijat

Kyselyn tulosten perusteella tydntekijoiden terveydentila aiheuttaa ongelmia laivalla.
Yhten& ongelmana mainittiin terveydentilan estavan halytyslistan mukaisen
tehtédvan.Yhtend tammaoisend tehtédvéana voi olla esimerkiksi savusukellus.
Tyoterveyslaitoksen verkkosivuilla (2013) mainitaan, ettd laivalla on monia eri
kerroksia seké niitd yhdistavia kaytéavia ja portaita. Huonossa kunnossa olevalla
henkil6lld voi olla vaikeuksia liikkua kuvatun laisessa haastavassa ymparistossa
savusukellusvarustuksessa. ”Savusukellus suoritetaan pareittain ja se vaatii
suorittajaltaan hyvaa fyysista kuntoa, silla jo pelkastaan siind vaadittava
henkildkohtainen varustus painaa noin 40 kiloa” (Ruoveden VPK, 2013). Kyselyn
tekijdn omien kokemusten mukaan joillakin laivoilla halytyslistan mukaiset tehtavat
maaraytyvat toimen mukaan, eivétka terveydentilan mukaan. Olisikin hyva tutkia

vaihtoehtoista kaytant6a tehtavien jakoon. Lisaksi vastaajat mainitsivat
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sairauspoissaolojen lisadvan sijaisuuksia. Kuten jo aikaisemmin todettiin, miehistén
vaihtuvuus heikentda turvallisuutta. Liséksi sijaiset eivat valttamatta perehdy kunnolla

laivan turvallisuusasioihin.

Tulosten perusteella tyotehtévia haittaavaa voimakasta vaysymysté oli kokenut moni.
Yleisimpand syyna vasymykseen mainittiin riittdmaton lepoaika. Laivoilla miehiston
madra saattaa olla mitoitettu minimiin, jolloin yhdenkin tyontekijan sairastuminen tai
krapulassa makaaminen lisdd muiden tyoméaaraan. Sairaustapauksien ja paihteiden
lisaksi vasymysta mainittiin aiheuttavan lepoajan jakaantuminen liian moneen osaan
ja unirytmin sekaantuminen. Nukahtaminen saattaa viedd oman aikansa, varsinkin jos
tyon on ollut juuri ennen sité hetkista tai fyysisesti raskasta. Itse uni voi jaada
lyhyeksi, jos nyt on ehtinyt edes nukahtamaan. Merelld laivan liike ja tarina seka
satamissa lastinkasettelysté aiheutuva melu mainittiin haittaavan nukkumista.
Lastinkasittelysta aiheutuva melu saattaa olla katkonaista, joka hairitsee unta viela
enemman kuin yhtendinen melu (Grech, Horberry, Koester 2008, 5.91-93). Satamissa
meluongelman yleisyyteen vaikuttanee laivan rakenne ja tapa, jolla lastia kasitellaan.
Melu on siis laivoilla yksi unta ja lepoa héiritsevista tekijoistd, kuten on todettu
aikaisemmissa tutkimuksissa (Grech, Horberry, Koester 2008, 5.91-93;
Tyoterveyslaitos 2003, s.141).

Inhimillisid virheitd sattuu vastausten perusteella jokaisella laivalla. Autoja lastatessa
sattuu vahinkoja. Syyksi mainittiin kommunikointi ongelmat laivan henkilékunnan ja
auton ajajan valilla ahtaissa tiloissa. Y leisesti inhimillisia virheité pidettiin kuitenkin
pienind lipsahduksina, joista ei aiheudu suurta vaaraa. Virheisiin vaikuttaa vastausten
perusteella vasymys ja kova kiire. Kysyttdessa laivalla sattuneita vaaratilanteita ja
ldhetd piti —tilanteita, tuli esiin tapaturmia ja vaaratilanteita laivan kiinnityksessa ja
lastinkasittelyssé seké pari putoamista ruumaan ja konehuoneeseen. Laivoilla siis
sattuu usein pieni& lipsahduksia ja harvemmin vakavampia vaaratilanteita.
Turvallisuuskulttuurin paraneminen edellytta4 néista virheista oppimista (Oltedal
2011, s. 14-15).

kattavaa merenkulun alalla Suomessa. Vastaajista reilu kolmannes vastasi saaneensa
koulutusta aiheesta. Laivalla koulutusta mainitsi saaneensa noin puolet ja

kirjallisuuteen on perehtynyt itse alle puolet vastaajista. Inhimillisista tekijoista
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johtuvia ongelmia on todella monella suomalaisella laivalla ja vastausten perusteella
selvasti alle puolella paallystosta on tarpeeksi tietoa aiheesta. Osaamisen tason
nostaminen voisi lisaté koulutusta ja harventaa ongelmaa laivoilla. Koulutuksen
lisaksi asenteiden muuttaminen olisi tarkeéa tulosten saamiseksi. Vastaajista vain
kolmannes haluaisi perehtya itse lisda aiheeseen ja laivalla saatua koulutusta pitaé
riittdvand puolet. Laivalla toivottiin saavan lis&a koulutusta stressin ja vasymyksen
vaikutuksesta vaikutuksesta ihmisen toimintaan ja tdmansuuntainen koulutus voisi
auttaa. Nayttaisi silta, ettd vaikka ongelmia l6ytyy ja koulutus sekd osaaminen ovat
suhteellisen heikolla tasolla, ei suurimmalla osalla merenkulkijoista ole halua korjata
asiaa. Toivottu motivointikoulutus saattaisi parantaa merenkulkijoiden asenteita

laivalla.

6.2.5 Turvallisuuteen liittyva osaaminen ja koulutus

Noin puolet vastaajista vastasi varustamon jérjestavan turvallisuutta parantavaa
koulutusta henkilokunnalle. Koulutustarjonta sisaltaa aika paljon pakollisia kursseja
laivalla tyoskentelyd varten, mutta jotkut varustamot jarjestavat myos koulutusta
auditointien ja harjoitusten yhteydessa. Suurin osa koki kurssien parantavan
turvallisuutta laivalla. Kurssitus onkin kyselyn perusteella melko hyva tapa korjata
puutteita turvallisuudessa laivalla, silld kaksi kolmasosaa vastaajista arvioi kurssien
auttavan puutteiden korjaamisessa. Kurssituksella toivottiinkin osaamisen tason
nostoa hotelli- ja ravintolapuolen tyontekijéiden hatatilanneosaamiseen. Kolme
vastaajaa neljésta oli sitd mieltd, ettd henkilokunnan osaamisessa on puutteita.
Mielenkiintoinen toive oli harjoitusten pito -kurssin lisaédminen osaksi merenkulun

koulutusohjelmaa.

6.2.6 Turvallisuustutkimuksen hyédyntdminen

Vastaajat saivat useasti turvallisuutta parantavaa tietoa internetistd, merenkulun
lehdistd, IMO:n julkaisuista ja Onnettomuustutkintakeskuksen raporteista.
Merenkulun lehtia laivoille saattaa tuoda merimiespalvelu, ja ne ovat sopivasti kaden
ulottuvilla laivalla. Liiton lehdissa turvallisuutta parantava anti on yleensé suppeaa.
Internetisté voi 16yt&a paljonkin tietoa jos tietdd, mista etsid. Ainakin
Onnettomuustutkintakeskuksen ja IMO:n raportteja 16ytyy sieltd. Yhtend lahteend
mainittiin keskustelu kollegojen tai tuttujen viranomaisten kanssa. Laivalla vallitseva

hyvé ilmapiiri saattaa edesauttaa tdamankaltaista tiedon levidmisté. Kirjallisuuten
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perehtymalld saadun tiedon todettiin vaikuttavan toimintatapoihin. Voi olla, etta
koulutus on tehokkaampi tapa turvallisuuden parantamiseen, mutta itse opiskeltu tieto
voi olla hyvé lisg koulutuksen rinnalle. Kyselyn aiheista vastaajat olivat perehtyneet

eniten turvallisuusjohtamiseen ja turvallisuuskulttuuriin.

6.3 Jatkotutkimusaiheita

Jatkossa laivojen turvallisuuteen liittyvid opinnéytetoitd voitaisiin tehda
varustamokohtaisesti. Osalla varustamoista oli kiinnostusta saada vastaukset
kayttoonsa parantaakseen turvallisuutta aluksillaan. Talla tavalla opinnaytetyolle olisi
mahdollista saada hankkeistaja, tulokset hyodyttaisivéat suomalaista merenkulkua ja
vastaajista olisi enemman tietoa, joten kysymyksista voisi tehdé tarkempia. Tata
kautta voisi olla helpompi tehd& kyselystd myos lyhyempi ja nopeammin vastattava.
Varustamon kiinnostus saada mahdollisimman luotettavia tuloksia voisi kannustaa

antamaan vastaajille jonkinlaisen kannustimen vastata kyselyyn.

Raportoinnissa on kyselyn mukaan epékohtia. Kyselyyn vastanneiden laivalla on
sattunut pienid inhimillisid erehdyksié, vaaratilanteita, tapaturmia. Siit4 huolimatta
raportoinnissa on puutteita, ja syyna vahaiseen raportointiin nayttaisi olevan raskas
raportointikaytantd. Tulevaa tutkimusta voisikin kohdentaa raportointikéytannon
parantamiseksi, jotta saataisiin toimiva malli niin pienten kuin suurtenkin
poikkeamien helppoon ja nopeaan raportointiin. Samalla voisi selvittad keinoja
parempaan tiedottamiseen muutoksista raportoinnissa ja turvallisuusjohtamisessa.
Tulosten perusteella merenkulkijoita kiinnosti kyselyn aiheista eniten

turvallisuusjohtaminen.

Ulkoinen ymparisto aiheuttaa ongelmia laivoilla, mutta suurin osa laivan
henkilékunnasta koki koulutuksen ja oman osaamisensa olevan riittavalla tasolla. Vain
kolmasosa haluaisi aiheesta lis&a tutkimustietoa. Tutkimuksella voitaisiin etsid uusia

l&htdkohtia ulkoisen ympériston vaikutusten vahentamiseksi.

Miehiston vaihtuvuus koettiin kyselyn perusteella ongelmaksi monella laivalla.
Lisatutkimuksella voitaisiin etsid keinoja vahentdd miehiston vaihtuvuutta laivalla ja
pienent&é siitd aiheutuvia haittoja. Yksi mahdollinen keino voisi olla perehdyttdmisen

ja ohjeistuksen kehittdminen.
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Haastattelussa suurena ongelmana laivoilla erottui vdsymys. Eniten vasymysté

koettiin aiheutuvan liian lyhyesta ja katkonaisesta lepoajasta. Myos laivan liikkeell,
tarinéll& ja melulla arvioitiin olevan unta huonontavia vaikutuksia. V&symykseen
vaikuttavia tekijoita tulisi tutkia lisé, silla vasymys vaikuttaa kaikkiin tyokykya
heikentdvasti. Tuloksista kévi ilmi, ettd ainakin alkoholi ja ulkoinen ymparisto lisdavét
vasymysté. Aiheeseen liittyvad tutkimusta vastaajat haluaisivat stressistd, Kiireesta ja
ihmisen sietokyvysté. Tutkimuksen vastauksista voi paatelld, ettd miehiston
vahentdminen tuntuu tyontekijoiden jaksamisessa seké hyvinvoinnissa. Taméa on ehké

tarkein aihe, johon voisi tulevaisuudessa suunnata tutkimusta.

6.4 Yhteenveto

Operatiiviseen turvallisuuteen vaikuttavat tekijat tulisi ottaa huomioon, kun pyritaan
mahdollisimman turvalliseen tyoskentelyyn laivalla. Ongelmakohtien tunnistaminen
ja niihin vaikuttaminen parantavat turvallisuutta. Kyselyn perusteella operatiivisen

turvallisuuden ndkokulmasta suurimmat ongelmakohdat olivat:

raportoinnin puutteellisuus

vahainen tiedottaminen

o ulkoisesta ymparistosta aiheutuvat ongelmat
e miehistdn vaihtuvuus
e tyGtehtévien ohjeistuksen puutteellisuus

e vasymys.

Merenkulkijat joutuvat tekemé&én tyotaan vaihtelevissa ja haastavissa olosuhteissa
(Grech, Horberry, Koester 2008, s.89-90). Joskus tdita tehdaan kyselyn perusteella
vasyneena tai stressaantuneina, toisinaan kovan kiireen alla. Ei siis ihme, ettd joskus
merimies joutuu koettelemaan omaa sietokykyaan. IThmisen rajat tulevat jossain

vaiheessa vastaan, eika silloin enda auta pelkk& merenkulkijan perehtyneisyys, vaan
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ihmiseen vaikuttaville tekijoille tulisi tehda jotain. Minimimiehitys ei anna paljoa

pelivaraa lisdéntyvien tyGtehtavien hoitamiseen.

Miehiston vaihtuvuus korostaa kunnollisen perehdyttdmisen tarkeytta.
Etukéateisperehdyttdminen voisi vahentéa laivalla tehtavaan perehdyttdmiseen
tarvittavaa aikaa ja perehdytettévalle ei tulisi kerralla niin paljon opittavaa. Kattava
ohjeistus helpottaisi uuden tyontekijan tyoskentelyé. Poikkeamista raportointi auttaisi
kunnollisen ohjeistuksen laatimista, koska tyon riskit pystyttaisiin kartoittamaan.
Aktiivisella tiedottamisella voitaisiin siirtdd enemman turvallisuutta parantavaa tietoa

konttorista laivalle.
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