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Tutkintaselostus
S1/2009M

Onnettomuustutkinnan vaikuttavuus kotimaan matkustaja-

alusliikenteen turvallisuuteen

Tama tutkintaselostus on tehty turvallisuuden parantamiseksi ja uusien onnettomuuksien ehkaisemiseksi. Tassa

ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkintaselostuk-
sen kayttdmistad muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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TIIVISTELMA

Vesiliikenneonnettomuuksien ja vaaratilanteiden tutkinnassa on ollut havaittavissa usein toistuvia
samantyyppisia tapauksia. Téllaisista tapauksista ja niiden aihepiirista on Onnettomuustutkinta-
keskuksessa tehty erillisia turvallisuusselvityksia.

Taman turvallisuusselvityksen perustana oli Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuusselvitys
S2/2004M, Kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuus. Turvallisuusselvitys on myds tutkijan
opinnaytetyd. Tyon tarkoitus oli yhtaalta paivittdd aiempi turvallisuusselvitys, ja toisaalta selvittda
kuinka em. turvallisuusselvityksessa annettuja suosituksia on noudatettu. Siind on myo6s esitetty
kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuutta edistavia toimintatapoja seka annettu ao. tahoil-
le erillisia turvallisuussuosituksia. Ty0sséa ei kasitelty syyllisyys- ja vastuukysymyksia tai vahin-
gonkorvausvelvollisuutta, koska ne eivat kuulu Onnettomuustutkintakeskuksen vastuualueeseen.

Raportissa kdydaan lapi turvallisuusselvityksen S2/2004M jalkeen Onnettomuustutkintakeskuk-
sessa tutkitut kotimaan matkustaja-alusliikenteen onnettomuus- ja vaaratilanteet; onko niissa
yhtymakohtia aiempiin onnettomuuksiin ja vaaratilanteisiin. Edellisessa turvallisuusselvityksessa
operointitapojen kehittdminen ja paivittdminen havaittiin tarpeelliseksi. Tutkimuksessa selvitetdén
onko myodnteista kehitysta néilté osin tapahtunut. Turvallisuusselvityksen paatarkoitus oli selvittda
onnettomuustutkinnan vaikuttavuutta kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen.

Koska edellisesté turvallisuusselvityksesta on kulunut viisi vuotta, katsottiin aikavalin olevan riitta-
va tutkimukselle, jossa kartoitetaan teorian ja laajan haastattelututkimuksen perusteella taméan
hetkinen turvallisuustilanne kotimaan matkustaja-alusliikenteen osalta ja samalla selvitetdan mil-
laisia muutoksia on havaittavissa verrattuna viiden vuoden takaiseen tilanteeseen. Kaikissa edel-
lisessa turvallisuusselvityksessa tutkituissa onnettomuuksissa hallitsevina tekijoina olivat inhimilli-
set tekijat. Tutkimuksessa selvitettiin ovatko nama tekijat hallitsevina myods 2004 jalkeen sattu-
neissa onnettomuuksissa. Onnettomuustutkintakeskuksen havaintojen mukaan liikennéinnin oh-
jeistukseen, valvontaan ja yleiseen turvallisuuteen ei ole riittavasti kiinnitetty huomiota. Tyossa
selvitetaan edella mainittujen seikkojen nykytilanne ja tarvittaessa annetaan ao. tahoille tilanteen
vaatimia turvallisuussuosituksia.

Raportissa tutkitaan aikaisemmin annettujen turvallisuussuositusten vaikuttavuutta turvallisuuteen
ja samalla paivitetaan turvallisuusselvitys S2/2004M. Lisaksi teoriaosuudessa selvitetaan tutki-
muksen yhteys aikaisempiin tutkimuksiin seka tarkastellaan tutkielman perustana olevan turvalli-
suusselvityksen S2/2004M perusteella tehtyja johtopaatoksia ja annettuja turvallisuussuosituksia.
Raportin empiirisessa osassa kasitellaan aluksi kaytannon tutkimuksen suorittamista. Tassa yh-
teydessa esitelldaan tarkemmin tutkimuksen tavoitteet, kaytetyt tutkimusmenetelmat ja miten ja
milla perusteella kyselyt ja haastattelut on suoritettu varustamoille ja Merenkulkulaitokselle. Ta-
man jalkeen siirrytddn analysoimaan tutkimusaineistosta saatuja tuloksia.

Tulosten esittelyn jalkeen siirrytdan naiden tarkempaan tarkasteluun, pohdintaan ja johtop&&atok-
siin. Tassa tutkimuksen osassa kasitellaan erikseen turvallisuuteen, koulutukseen, opastukseen,
perehdytykseen ja viranomaistoimintaan liittyvia tutkimustuloksia. Turvallisuusselvityksen paattaa
tarkempi pohdinta ja johtopaatokset, joiden perusteella esitetddn myods kehitysehdotuksia. Nama
kehitysehdotukset liittyvat kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuden tutkintaan, sen vai-
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kuttavuuteen, annettuihin  suosituksiin ja kaytdnntn toimintaan kotimaan matkustaja-
alusliikenteessa.

Onnettomuus- ja poikkeamatilanteiden aiheuttaneita tekijoita tarkasteltaessa voidaan todeta, etta
ne ovat hyvin samanlaisia kuin aikaisemmin tehdyssa turvallisuusselvityksessa, Kotimaan mat-
kustaja-alusliikenteen turvallisuus. Huolelliseen reittisuunnitteluun ja sen noudattamiseen ei edel-
leenkdan kiinniteté tarpeeksi huomiota. Edellisessa turvallisuusselvityksessa todettiin, ettd koti-
maan matkustaja-alusliikenteen varustamon riskien kartoitukseen tulisi kuulua my6s vakituisten
reittien jatkuvasti tdydentyva reittisuunnittelu. Tassa raportissa tutkittujen tapausten perusteella
voidaan todeta, ettei muutosta tilanteeseen ole kuitenkaan kaytannéssa suosituksista huolimatta
tapahtunut. Osassa Kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamoissa ei haluta tunnistaa vaara-
ja poikkeamatilanteita riskitekijoiksi. Naiden varustamojen negatiiviset asenteet turvallisuutta koh-
taan vaikuttavat myos yksittdisten tyontekijoiden nakemyksiin, kayttdytymiseen ja turvallisuu-
teen.

Taman turvallisuusselvityksen perusteella osassa kotimaan matkustaja-alusliikenteen varusta-
moista vallitsevat turvallisuusasenteet, miehistdon koulutus, opastus ja perehdytys eivét tue suo-
tuisaa turvallisuusilmapiirida. Liikenndinnin ohjeistukseen, koulutukseen, valvontaan ja yleiseen
turvallisuuteen ei ole edelleenk&én kiinnitetty riittavasti huomiota. Yleensa ottaen timéan alan tur-
vallisuuden hallintaan kaivataan lisda opastusta, ohjausta ja viranomaisen valvontaa. Taman
raportin perusteella suurin osa kotimaan matkustaja-alusten varustamoista haluaisi lisata yhteis-
tydta varustamojen ja merenkulku- ja pelastusviranomaisten kesken. Yhteistytn lisaaminen ja
kehittdAminen tdman elinkeinon parissa osaltaan edesauttaisi suotuisan turvallisuusilmapiirin syn-
tymista ja yllapitamista.

Koulutuksen liséksi tarvitaan selkeitéa ohjeita. Avainasemassa ovat viranomaiset joiden tulee an-
taa konkreettisia ohjeita ja malleja oikeanlaisista toimintatavoista. Lakitekstit ovat usein liian tul-
kinnanvaraisia ja epamaaraisia, mitd seikkaa viranomaiset tai muut asiantuntijat eivat ehka aina
tunnista. Eri tahoilla on edelleen paljon kehitettavaa toiminnassaan ja yhteistydssaan kotimaan
matkustaja-alusliikenteen turvallisuuden parantamiseksi. Turvallisuuskulttuuri on kylla olemassa,
mutta se on vaihtelevaa ja silté puuttuu yhteisen vahimmaistason méaarittavat ohjeet.

Haastattelututkimusten avulla Onnettomuustutkintakeskus selvitti my6s oman toimintansa ja tur-
vallisuusselvityksen S2/2004M tunnettavuutta ja sitd kautta niiden vaikuttavuutta kotimaan mat-
kustaja-alusliikenteen turvallisuuteen. Varustamojen kyselyhaastattelujen tulokset osoittivat, etta
Onnettomuustutkintakeskuksen tunnettavuus on vahainen kotimaan matkustaja-alusliikenteen
varustamojen parissa. Sitd vastoin Liikenteen turvallisuusviraston merenkulun tarkastusyksikoi-
den paallikoilla ja tarkastajilla oli hyvat tiedot Onnettomuustutkintakeskuksen toiminnasta ja ta-
voitteista. Kaikista haastatelluista 55 % ei ollut tutustunut turvallisuusselvitykseen S2/2004M.
Haastatteluissa kaytyjen keskustelujen perusteella ainoastaan yksi vastaaja naista kohderyhmista
tunsi edellisessa turvallisuusselvityksessa annetut turvallisuussuositukset. Naiden tutkimuksessa
esiin tulleiden faktojen pohjalta voidaan todeta, etta aikaisemman turvallisuusselvityksen tunnet-
tavuus ja sen vaikutukset kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen ovat vahaisia.

Tutkijan havaintojen mukaan jo pelkk& néakyvyyden lisdaminen, vierailut varustamoissa ja vierailu-
luennot alan oppilaitoksissa ovat oivallinen tapa edistaa turvallisuutta — saada vaikuttavuutta ai-
kaiseksi. Tata turvallisuusselvitystd tehtdessa Onnettomuustutkintakeskuksen tutkijat jarjestivat



S1/2009M

Onnettomuustutkinnan vaikuttavuus kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen

kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamoille sidosryhméatapaamisen, jossa keskusteltiin
kotimaan matkustaja-alusten liikkenndinnin turvallisuudesta seka esiteltiin tdméan turvallisuusselvi-
tyksen alustavia tuloksia. Samansisaltdinen tapaaminen oli likenteen turvallisuusviraston meren-
kulkutoimialan johtoryhman kanssa. Allekirjoittanut tutkija on lisaksi turvallisuusselvitysta tehdes-
saan kaynyt vierailuilla merenkulkualan oppilaitoksissa luennoimassa ja keskustelemassa koti-
maan matkustaja-alusliikenteen turvallisuudesta.
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SAMMANDRAG

INVERKAN PA SAKERHETEN INOM DEN INHEMSKA PASSAGERARFARTYGS-
TRAFIKEN AV UNDERSOKNING AV OLYCKOR

Inom undersokningar av sjotrafikolyckor och farliga situationer har man kunnat skénja ofta uppre-
pade handelser av liknande art. Om dylika handelser och om handelser inom deras amnesomra-
de har det pa Centralen fér undersokning av olyckor gjorts separata sakerhetsutredningar.

Den av Centralen for undersdkning av olyckor gjorda sakerhetsutredningen S2/2004M, Kotimaan
matkustaja-alusliikenteen turvallisuus (Den inhemska passagerarfartygstrafikens sakerhet), ut-
gjorde grunden for denna sékerhetsutredning. Syftet med arbetet var att for det forsta uppdatera
den tidigare sékerhetsutredningen och fér det andra att utreda hur man foljt de i den ovanndmnda
sakerhetsutredningen givna rekommendationerna. | arbetet har man ocksa presenterat hand-
lingssatt som framjar sdkerheten inom passagerarfartygstrafiken samt gett berdrda parter sérskil-
da sakerhetsrekommendationer. | arbetet behandlades inte skuld- och ansvarsfragor eller ska-
destandsersattningsplikt eftersom dessa inte hor till det ansvarsomrade som galler for Centralen
for undersokning av olyckor.

| rapporten granskas sjotrafikolyckor och farliga situationer inom den inhemska passagerarfar-
tygstrafiken som granskats av Centralen for undersdkning av olyckor och som skett efter saker-
hetsutredning S2/2004M. Man granskar huruvida dessa har samband med tidigare olyckor och
farliga situationer. | den tidigare sakerhetsutredningen fann man det nédvéandigt att utveckla och
uppdatera opereringsmetoderna. | arbetet utreds huruvida det géllande dessa skett en gynnsam
utveckling. Det huvudsakliga syftet med sakerhetsutredningen var att utreda vilken inverkan un-
dersokningen av olyckor har pa den inhemska passagerarfartygstrafikens sakerhet.

Eftersom det har gatt 5 ar sedan den senaste sékerhetsutredningen ansags tidsintervallet vara
tillrackligt for en undersokning dar man pa basen av teori och en diger intervjuforskning kartlagger
det nuvarande sakerhetslaget inom den inhemska passagerarfartygstrafiken. P4 samma gang
utreds hurudana forandringar som kan skonjas jamfért med situationen for fem ar sedan. | alla
olyckor som undersoktes i den tidigare sakerhetsrapporten var den manskliga faktorn den mest
dominerande. | arbetet utreddes om denna orsak &r den mest dominerande &aven i olyckor som
skett efter 2004. Enligt olycksfallscentralens observationer har man inte fast tillrdcklig uppmark-
samhet vid anvisning av trafikeringen, bevakningen och den allménna sékerheten. | arbetet ut-
reds de ovannamnda faktorernas nuldge och vid behov ges rekommendationer till berérda parter
i enlighet med vad situationen kréaver.

| arbetet undersoks tidigare givna rekommendationers inverkan pa sékerheten och pa samma
gang uppdateras sakerhetsutredning S2/2004M. | teoridelen utreds dessutom undersokningens
samband med tidigare undersokningar. Dessutom granskas de pa basen av sakerhetsutredning
S2/2004M gjorda slutledningarna och givna sdkerhetsrekommendationerna. | den empiriska de-
len av rapporten behandlas till en borjan utférandet av den praktiska forskningen. | detta sam-
manhang presenteras undersokningens malsattning, forskningsmetoder och pa vilken grund for-
fragningarna och intervjuerna ar gjorda till rederierna och Sjofartsverket mera noggrant. Darefter
boérjar man analysera resultaten som man fatt av forskningsmaterialet.
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Efter presentationen av resultaten borjar en noggrannare granskning, begrundan och slutledning
av dessa. | denna del av undersdkningen behandlas undersokningsresultat separat gallande sa-
kerhet, skolning, anvisning, tillvanjning och myndighetsférfarande. Sakerhetsutredningen avslutas
med ett noggrannare begrundande och slutledning pa basen av vilka man presenterar utveck-
lingsmodeller. Dessa utvecklingsmodeller ansluter sig till undersékningen av den inhemska pas-
sagerarfartygstrafikens sakerhet, dess inverkan pa givna rekommendationer och pa den praktiska
verksamheten inom den inhemska passagerarfartygstrafiken.

Vid granskning av faktorer som fororsakat olycksfalls- och undantagssituationer kan man konsta-
tera att de ar valdigt likadana som de i den tidigare gjorda sékerhetsutredningen. "Kotimaan mat-
kustaja-alusliikenteen turvallisuus” (Sékerheten inom den inhemska passagerarfartygstrafiken).
Man faster fortfarande inte tillracklig uppméarksamhet vid en noggrann ruttplanering och vid att
félja den. | den forra sdkerhetsutredningen konstaterades att till kartlaggningen av risker for rede-
rier inom den inhemska passagerartrafiken borde héra en stédndig kompletterande ruttplanering,
aven pa de ordinarie rutterna. P& basen av rapporterna i denna undersokning kan man konstate-
ra att trots rekommendationerna har i praktiken ingen forandring skett. | en del av rederierna inom
den inhemska passagerafartygstrafiken vill man inte erkanna farliga situationer och undantags
situationer som riskfaktorer. Dessa rederiers negativa attityd gentemot sakerhet paverkar ocksa
den enskilde arbetarens asikter, beteende och sakerhet.

Man kan pa basen av denna rapport dra slutsatsen att de raddande sakerhetsattityderna, manska-
pets skolning, anvisning och tillvanjning pa en del av rederierna inom den inhemska passagerar-
fartygstrafiken inte stdder en gynnsam sékerhetsomgivning. Man har inte annu heller fast tillrack-
lig uppmarksamhet vid anvisning av trafikeringen, skolning, évervakning och den allmanna sa-
kerheten. Allméant taget ar denna bransch i behov av mera information, anvisningar och évervak-
ning av myndighet géllande beharskande av sakerheten. P4 basen av denna rapport skulle stors-
ta delen av rederierna for de inhemska passagerarfartygen vilja 6ka samarbetet mellan rederier-
na och sjofarts- och raddningsmyndigheterna. Ett 6kat samarbete och utveckling av det skulle,
inom denna naring, for sin del bidra till att bilda och uppratthalla en gynnsam sakerhetsomgiv-
ning.

Forutom skolning behdvs klara direktiv; myndigheterna som bér ge konkreta direktiv och modeller
pa ratta handlingssatt ar i nyckelposition. Lagtexterna ar ofta alltfor fria for tolkning och oklara, en
faktor som myndigheter eller andra sakkunniga inte alltid igenkanner. Fortfarande har man pa
manga hall mycket att utveckla géllande verksamhet och samarbete for att forbattra sakerheten
inom den inhemska passagerarfartygstrafiken. Sakerhetskultur finns nog, men den varierar och
den saknar direktiv som faststéller en gemensam lagsta niva.

Centralen for undersokning av olyckor utredde genom intervjuer sin egen verksamhet och hur
pass kand sakerhetsutredningen S2/2004M ar och darigenom dessas inverkan pa sakerheten
inom den inhemska passagerarfartygstrafiken. Resultaten av intervjuerna med rederierna visade
att Centralen for undersokning av olyckor ar knappt kand bland rederierna inom den inhemska
passagerarfartygstrafiken. Daremot hade cheferna och granskarna pa Trafiksakerhetsverkets
sjofartsinspektionsenheter goda kunskaper om verksamheten och malsattningarna pa Centralen
for undersokning av olyckor. Av alla intervjuade hade 55 % inte bekantat sig med sakerhetsut-
redning S2/2004M. Pa basen av samtalen férda under intervjuerna kande endast en av malgrup-
pens svarare till de sdkerhetsrekommendationer som givits i den senaste sakerhetsutredningen.
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Pa basen av de fakta som framkommit i denna undersokning kan man konstatera att kannedo-
men om den foregaende sakerhetsutredningen och om dess inverkan pa den inhemska passage-
rarfartygstrafikens sakerhet &r ringa.

Enligt utredaren skulle redan en forbattrad synlighet, besok pa rederierna och gastforelasningar
pa branschens utbildningsanstalter vara ett fortraffligt satt att beframja sakerheten och skapa
effektfullhet. Under genomférandet av denna sakerhetsutredning ordnade utredarna pa Centralen
for undersokning av olyckor en sammankomst foér den inhemska passagerarfartygstrafikens in-
tressegrupper. Man diskuterade har den inhemska passagerarfartygstrafikens sékerhet samt
presenterade de preliminara resultaten av denna undersokning. Ett méte med samma innehall
hélls med ledningsgruppen for Trafiksékerhetsverkets sjofartssektor. Undertecknad utredare har
under pagaende sakerhetsutredning dessutom besokt sjofartsskolor och forelast och diskuterat
om den inhemska passagerarfartygstrafikens sékerhet.
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ABSTRACT

THE IMPACT OF ACCIDENT INVESTIGATION ON DOMESTIC PASSENGER SHIP
SAFETY

Continuous similar cases have often appeared in the investigation of water traffic accidents and
dangerous situations. Separate safety studies on these situations and their topic have been made
in the Accident Investigation Board.

The basis of this safety study was safety study S2/2004M prepared by the Accident Investigation
Board concerning the safety of domestic passenger vessel traffic. The purpose of the work was to
update the previous safety study from above and, on the other hand, to clarify how recommenda-
tions in the abovementioned study have been obeyed. Procedures to advance safety in the do-
mestic passenger ship traffic have also been presented in the work, and various safety recom-
mendations have been given to designated areas. Topics concerning guilt and responsibility as
well as indemnity liability were not processed, because they are not included in the area of re-
sponsibility of the Accident Investigation Board.

The cases concerning domestic passenger ship accidents and dangerous situations that have
been investigated in the Accident Investigation Board after the safety study S2/2004M have been
processed in the report: whether or not they include similarities on previous accidents and dan-
gerous situations. Developing and updating the means to operate was found necessary in the
previous safety study. It is researched in the work whether positive development has occurred in
these areas. The main purpose of the safety study was to clarify the impact of the accident re-
search on domestic passenger ship safety.

Because five years have passed since the previous safety study, the time interval was found long
enough for the research that, using theory and interview research, surveys the safety situation on
domestic passenger ship traffic nowadays and, at the same time, clarifies what kinds of changes
are seen compared to the situation one year ago. In all the accidents researched in the previous
safety study, the main cause was linked to human factors. It is also determined whether these
factors are as important in the accidents that occurred after 2004. Based on the Accident Investi-
gation Board discoveries, it seems that not enough attention has been paid to traffic supervision,
surveillance and general security. The condition of the abovementioned circumstances nowadays
has been noted and necessary recommendations have been given to designated areas in the
work.

Effects of the previously given recommendations on safety are researched in the work, and at the
same time safety study S2/2004M is updated. In addition, the connection between the research
and previous researches is determined in the theory section, and conclusions and safety recom-
mendations provided are researched as based on safety study S2/2004M, which is the basis of
the thesis. The practical investigation is handled at the beginning of the empirical part of the re-
port. The aim of the survey, methods used and the means and basis on which the questionnaires
and interviews have been performed for the shipping companies and Navigation Administration
are handled in more precise detail here. After this, results from the material used in the survey
are analyzed.

Vi
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After the introduction of the results the process continues to a more precise observation, consid-
eration and conclusions. In this part of the survey, the conclusions on safety, education, guid-
ance, initiation and the operation of public authorities are processed individually. More precise
consideration and conclusions are found at the end of the survey, and they are used as the basis
to present suggestions for development. These suggestions relate to investigation of the safety of
passenger ship traffic, its effectiveness, given recommendations and practical actions in the do-
mestic passenger ship traffic.

When observing the factors that have caused accidents and aberrations, it can be stated that
they are highly similar to the ones on the previous safety study on domestic passenger ship traffic
safety. It is still the case that not enough attention is being paid to planning and following the
route. It was stated in the previous safety study that continually supplementing route planning of
the regular paths should also be included in the risk investigation of the domestic passenger
shipping companies. On the basis of the cases researched in this report, it can be said that no
change to the situation has occurred in practice, despite the recommendations. In some domestic
shipping companies, the danger fails to be recognized, and dangerous situations are not seen as
risks. Negative attitudes concerning safety on these shipping companies also affect the views,
behaviour and safety of individual workers.

On the basis of this safety study, the safety attitudes, crew training, guidance and orientation in
some shipping companies of the domestic passenger ship traffic do not advance beneficial safety
environment. Not enough attention has been paid on the traffic guidance, training, supervising
and general safety. Generally more guidance, supervision and authority surveillance are needed
in order to control the safety of this industry. On the basis of this report, most of the domestic
passenger ship traffic shipping companies want to increase the cooperation between the shipping
companies and the Marine Authority as well as Rescue Authorities. Increasing and developing
cooperation with regard to this industry would be helpful in developing and continuing a beneficial
safety environment.

In addition to education, strict instructions are needed: authorities that should provide concrete
instructions and patterns on the right means to operate play the key role. Texts of law are often
too ambiguous and indefinite, which the authorities or other specialists might not always recog-
nize. In order for the safety of domestic passenger ship traffic to improve, various areas have a lot
to improve with respect to their operations and cooperation. A safety culture does exist, but it is
variable and lacks instructions that define a common minimum level of safety.

With the interview reports, the Accident Investigation Board clarified their own operations and
conspicuousness of the safety study S2/2004M and thereby their impact on domestic passenger
ship traffic safety. The results of the inquiries and interviews showed that the conspicuousness of
the Accident Investigation Board is quite minor among the ship owners. Consistently, chiefs and
inspectors of the Marine Investigation Supervision Units were well-aware of the operations of the
Accident Investigation Board and its priorities. Of all the persons that were interviewed, however,
55% were not familiar with safety study S2/2004M. According to the interviews, only one respon-
dent from these target groups was familiar with the safety recommendations provided in the pre-
vious safety study. On the basis of the facts that showed up during the investigation, it can be
stated that the conspicuousness of the previous safety study and its impacts on domestic pas-
senger ship traffic safety are quite minor.
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According to the researchers, the discoveries that already in themselves increase coverage, as
well as visits to the shipping companies and lectures at the educational facilities of the industry,
all represent an excellent way to advance safety and achieve influence. When this safety study
was in progress, the researchers from the Accident Investigation Board held a meeting for the
stakeholders. During the meeting, there were discussions on domestic passenger ship traffic
safety, and some introductory results of this report were presented. A meeting with similar content
was held with the management group of the Finnish Transport Safety Agency’s Maritime Sector.
While working on the safety study, the researcher also visited marine navigation education estab-
lishments and both gave lectures and arranged discussions on domestic passenger ship traffic
safety.
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KASITTEITA JA LYHENTEITA

AIS

Alus

Auditointi

EMSA
ILO
IMDG

IMO
ISM—koodi

MARPOL 73/78

MKL

MRCC
MRSC
SMS
SOLAS
TRAFI
TUKES
VTS

Automatic ldentification System, alusten tunnistamiseen ja sijainnin maaritta-
miseen kaytettava jarjestelma

Jokainen vesikulkuneuvo, mukaan luettuina kantosiipialukset, ilmatyynyaluk-
set, vedenalaiset alukset ja kelluvat alukset seka kiinteat ja kelluvat alustat

Maaramuotoinen ja objektiivinen arviointi sen havaitsemiseksi onko auditoin-
nin kohteelle asetetut vaatimukset taytetty

European Maritime Safety Agency, Euroopan meriturvallisuusvirasto
International Labour Organisation, Kansainvalinen tyojarjesto

International Maritime Dangerous Goods Code, vaarallisten aineiden merikul-
jetuksia koskeva kansainvalinen koodi

International Maritime Organization, kansainvalinen merenkulkujarjesto

International Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pollu-
tion Preventation, Kansainvalinen standardi, joka sisaltaa turvallisuusjohtami-
sen kohteet ja edellyttdd alukselta varustamon tai laivanisannan julkaisemaa
turvallisuusjohtamisjarjestelmaa.

Kansainvalinen yleissopimus alusten aiheuttaman meren pilaantumisen eh-
kaisemiseksi

Merenkulkulaitos. (Vuoden 2010 alusta Merenkulkulaitoksen tehtavat siirtyivat
tuolloin aloittaneisiin Liikennevirastoon ja Liikenteen turvallisuusvirasto Tra-
fiin.)

Maritime Rescue and Coordination Centre, Meripelastuskeskus

Maritime Rescue Sub-Centre, Meripelastuslohkokeskus

Safety Management System, turvallisuusjohtamisjarjestelma

Safety of Life at Sea, IMO:n kansainvalinen meriturvallisuussopimus
Liikenteen turvallisuusvirasto

Turvatekniikan keskus

Vessel Traffic Service, alusliikennepalvelu, jonka tarkoituksena on parantaa
merenkulun turvallisuutta
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Onnettomuustutkintakeskus julkaisi vuonna 2006 turvallisuusselvityksen S2/2004M Kotimaan
matkustaja-alusliikenteen turvallisuus. Tama turvallisuusselvitys kotimaan matkustaja-
alusliikenteen ongelmista tehtiin kokonaisvaltaisesti siksi, ettd aiemmin oli tutkittu erikseen 12
niille tapahtunutta onnettomuutta, ja koska suositusten antamisen tehoa voidaan lisata laatimalla
useista havereista yhteiset suositukset.

Taman jalkeen tutkittujen onnettomuustapausten perusteella on selvaa, etta edelleenkin alan
turvallisuuteen kiinnitetdén lilan vahan huomiota. Koska edellisesta turvallisuusselvityksesta oli
kulunut viisi vuotta, katsottiin aikavalin olevan riittavan pitkd uudelle aihetta koskevalle turvalli-
suusselvitykselle.

Onnettomuustutkintakeskus paatti teettda turvallisuusselvityksen merikapteeni Risto Lappalaisen

opinnaytetyond Kymenlaakson ammattikorkeakoulussa. Opinnaytety0 julkaistaan nyt Onnetto-
muustutkintakeskuksen julkaisusarjassa turvallisuusselvityksena.
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JOHDANTO
Ty6n tausta ja tutkittava ongelma

Kotimaan matkustaja-alusliikennetta harjoitetaan Suomessa kesaisin hyvin runsaasti. Ti-
lastojen mukaan matkustajia kyyditaan yli nelja miljoonaa vuosittain, joten voidaan tode-
ta, ettd kyseessa on suosittu likkumismuoto. Liikennettéa hoidetaan osittain vanhoilla ja
tasoltaan vaihtelevilla aluksilla. Miehistén koulutus ja osaaminen aluksilla on vaihtele-
vaa. Varustamoiden ISM-koodin mukaisten turvallisuusjohtamiskasikirjojen taso on
usein puutteellinen. Aina kun ollaan tekemisissd ihmisten suorittaman tyén kanssa,
my06s inhimillisilla tekijoilla ja asenteilla on suuri merkitys tarkasteltaessa turvallisuuteen
liittyvia tekijoita.

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen onnettomuuksista tehdyt tutkinnat ovat osoittaneet,
ettd turvallisuuskulttuurissa on vield runsaasti piirteitd, jotka sopivissa yhteyksissa voivat
muodostaa turvallisuusriskeja eri tilanteissa. Inhimillinen tekija on ollut suurin yksittdinen
kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuudenuhka. Jotta toimittaisiin oikein ja turval-
lisesti, ihmisen mahdollisuutta selviytya tehtavastaan on varmistettava laadukkaalla kou-
lutuksella ja kaytannon harjoittelulla. Lisaksi tarvitaan harkittua paatoksentekoa, ajan-
mukaista tietoa ja ohjeistusta seka oikeita tyovalineita.

Kotimaan matkustaja-alusten liikenndintia maaritteleva yhtendinen ohjeistus puuttuu.
Kotimaan matkustaja-alusliikenne on huomattavan laajaa ja sen matkustajamaarat ovat
olleet viime vuosina kasvussa. Siitd huolimatta, ettd on tapahtunut useita pienehkdoja
onnettomuuksia, ei taman liikennéinnin ohjeistukseen, valvontaan eika turvallisuustason
nostamiseen ole kiinnitetty riittavaa huomiota.

Onnettomuustutkintakeskus on huomannut tutkimissaan tapauksissa yhtenevaisia puut-
teita. Naiden pohjalta tehtiin turvallisuusselvitys S2/2004M Kotimaan matkustaja-
alusliikenteen turvallisuus, jossa annettiin suosituksia alan toimijoille. Taman jalkeen tut-
kittujen onnettomuustapausten perusteella on selvaa, ettd edelleenkin alan turvallisuu-
teen kiinnitetdén lilan véhan huomiota.

Koska edellisesta turvallisuusselvityksesta oli kulunut viisi vuotta, katsottiin aikavalin
olevan riittdvan pitka uudelle turvallisuusselvitykselle. Siina kartoitetaan teorian ja laajan
haastattelututkimuksen perusteella tAméan hetkinen turvallisuustilanne kotimaan matkus-
taja-alusliikenteen osalta ja selvitetdan, millaisia muutoksia on havaittavissa viiden vuo-
den takaiseen tilanteeseen verrattuna.

Tyo6n tavoite

Turvallisuusselvityksen perustana on Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuusselvitys
S2/2004M, Kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuus. Tarkoitus oli yhtaalta paivit-
taa turvallisuusselvitys, toisaalta selvittdd kuinka em. turvallisuusselvityksessa tehdyt
havainnot ovat vaikuttaneet sek& miten annettuja turvallisuussuosituksia on noudatettu.
Liséksi selvitettiin onko turvallisuusselvityksella ollut mydnteistda vaikutusta kotimaan
matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen. Tydssa kaydaan lapi turvallisuusselvityksen



(,1704’
2

<

SIyyi™

sTUT
© &,

S1/2009M

+
Yo, s

Onnettomuustutkinnan vaikuttavuus kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen

1.3

1.4

141

S2/2004M jalkeen Onnettomuustutkintakeskuksessa tutkitut kotimaan matkustaja-
alusliikenteen onnettomuus- ja poikkeamatilanteet; onko niissa yhtymakohtia aiempiin
onnettomuuksiin ja poikkeamatilanteisiin.

Turvallisuusselvityksen tavoitteet tiivistettyna:

e Pdivitetdan turvallisuusselvitys S2/2004M vastaamaan nykytilannetta.

e Selvitetddn, miten aikaisemmat havainnot ovat vaikuttaneet ja miten naiden poh-
jalta annettuja suosituksia on noudatettu.

e Selvitetddn, onko turvallisuusselvityksella ollut myonteisia vaikutuksia kotimaan
matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen ja millaisia ne ovat.

e Selvitetdan, onko tarvetta uusille suosituksille.
Tyon rajaus

Vesiliikenneonnettomuuksien ja poikkeamatilanteiden tutkinnassa on havaittu usein tois-
tuvia samantyyppisia tapauksia. Téllaisista tapauksista ja niiden aihepiiristd on Onnet-
tomuustutkintakeskuksessa tehty erillisia turvallisuusselvityksia. Ty rajattiin koskemaan
kotimaan matkustaja-alusliikennetta ja sité, miten onnettomuustutkinta vaikuttaa sen tur-
vallisuuteen.

Tybssad kasitelladan vain  kotimaan matkustaja-aluksia. Kotimaan matkustaja-
alusliikennetta harjoitetaan rannikkoliikenteessa ja maamme sisgjarvilla. Varustamoita,
jotka harjoittavat kotimaan matkustaja-alusliikennetté on lahes kaikkialla Suomessa. Lii-
kenne jakautuu linja-, tilaus- ja yhteysliikenteeseen seka muuhun liikenteeseen. Tydssa
ei kasitella syyllisyys- ja vastuukysymyksia tai vahingonkorvausvelvollisuutta, koska ne
eivat kuulu Onnettomuustutkintakeskuksen vastuualueeseen.

Tydn rakenne

Aihetta tarkastellaan ensin teoreettisen aineiston pohjalta. Taman jalkeen siirrytaan ka-
sittelemdan empiirista tutkimusta ja siitd saatuja tuloksia.

Teoria

Tutkimuksen teoriaosuudessa perehdytadn kirjallisuuden, julkaistujen artikkeleiden, In-
ternet-sivustojen seka aikaisempien tutkimuksien pohjalta kotimaan matkustaja-
alusliikenteeseen, vesiliikenneonnettomuuksien tutkintaan Suomessa sek& Onnetto-
muustutkintakeskuksen toimintaperiaatteisiin. Teoriaosassa maaritellaan keskeiset ka-
sitteet, jotka liittyvat vesiliikenneonnettomuuksien tutkintaan ja turvallisuuteen. Naiden li-
saksi selvitetdaan, miten tutkimus sijoittuu laajempaan kontekstiin.

Koska turvallisuusselvityksessa tutkitaan aikaisemmin annettujen suositusten vaikutta-
vuutta turvallisuuteen ja samalla paivitetdén turvallisuusselvitys S2/2004M, selvitetdan
teoriaosuudessa tutkimuksen yhteys aikaisempiin tutkimuksiin. Tydssa tarkastellaan
my0s tyon perustana olevan turvallisuusselvityksen perusteella tehtyja johtopaatoksia ja
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annettuja turvallisuussuosituksia. Seuraavaksi kasitellaan lyhyesti Onnettomuustutkinta-
keskusta ja sen toimintaa vesilikenneonnettomuuksien tutkinnassa. Taman liséksi tar-
kastellaan miten onnettomuustutkinta ja annetut suositukset ovat vaikuttaneet kotimaan
matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen aikaisemmin. Luvussa nelja tarkastellaan koti-
maan matkustaja-alusliikenteen nykytilaa seka siihen liittyvaa lainsdadantoa ja ohjeis-
tusta.

Teoriaosuuden paatteeksi kaydaan lapi kotimaan matkustaja-alusliikenteesséa tapahtu-
neet onnettomuus- ja vaaratilanteet vuosilta 2004—-2009 ja kasitellaan naiden tapausten
tutkintaa ja turvallisuuteen liittyvia tekijoita. Kyseessa on tarkemmin maariteltynd sekun-
daarianalyysi, koska tutkimusmateriaali koostuu aikaisemmin tehdyistd onnettomuustut-
kintaselostuksista (Gronvall, 2010). Sekundaarianalyysiksi kutsutaan aikaisemmin suori-
tetun tutkimuksen jo kertaalleen analysoidun aineiston ottamista uudelleen tutkimuksen
kayttéon (Uusitalo 1991, 94).

Empiirinen tutkimus

Turvallisuusselvityksen empiirisesséd osassa kéasitelladn aluksi kaytdnnoén tutkimuksen
suorittamista. Tassa yhteydessa esitelladn tarkemmin haastattelututkimuksen tavoitteet,
kaytetyt tutkimusmenetelmat ja miten ja mill& perusteella kyselyt ja haastattelut on suori-
tettu varustamoille ja Merenkulkulaitokselle. Taméan jalkeen siirrytddn analysoimaan tut-
kimusaineistosta saatuja tuloksia. Tulosten esittelyn jalkeen siirrytaan naiden tarkem-
paan tarkasteluun, pohdintaan ja johtopaatoksiin. Tassa tutkimuksen osassa kasitellaan
erikseen turvallisuuteen, koulutukseen, opastukseen, perehdytykseen ja viranomaistoi-
mintaan liittyvid tutkimustuloksia.

Turvallisuusselvityksen paattaa tarkempi pohdinta ja johtopaattkset, joiden perusteella
esitetddn myds kehitysehdotuksia. Nama kehitysehdotukset liittyvat kotimaan matkusta-
ja-alusliikenteen tuvallisuustutkintaan, sen vaikuttavuuteen, annettuihin suosituksiin ja
kaytannon toimintaan kotimaan matkustaja-alusliikenteessa.
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OSA | KOTIMAAN MATKUSTAJA-ALUSLIIKENTEEN ONNETTOMUUSTUTKIN-

TA
2 TURVALLISUUSSELVITYS S2/2004M
2.1 Kooste

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen onnettomuuksista ja vaaratilanteista tehdyt tutkinnat
ovat osoittaneet, etta turvallisuuskulttuurissa on vieléd runsaasti piirteita, jotka sopivissa
yhteyksissa voivat muodostaa turvallisuusriskeja eri tilanteissa. My6s turvallisuusselvi-
tyksessa S2/2004M tutkitut onnettomuudet osoittivat, ettd puutteelliset tiedot ja eraat
vaaranlaiset perinteet ovat vaikeuttaneet hyvéan turvallisuuskulttuurin syntymisté osassa
varustamoista. Niin kaluston turvallisuustaso kuin miehistén osaaminenkin on ollut kirja-
vaa. Kotimaan matkustaja-alusten liikennéintia maaritteleva yhtendinen ohjeistus puut-
tuu. Siitd huolimatta, ettd on tapahtunut useita pienehkojd onnettomuuksia, ei taman lii-
kenndinnin ohjeistukseen, valvontaan eika turvallisuustason nostamiseen ole kiinnitetty
riittavad huomiota. (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 1.)

Turvallisuusselvityksessa S2/2004M silloinen aluskanta todettiin suhteellisen iakkaaksi.
Se oli seka rakennusmateriaaliltaan ettd varustukseltaan hyvin vaihtelevaa. Aluskannan
kirjavuuden péasyyna on ollut se, ettd lainsaadantd antaa mahdollisuuden erilaisten ja
eritasoisten alusten liikenndintiin samoilla vesialueilla. Samasta laiturista voi lahte& sa-
maan kuljetustehtavaan hyvin eri tavalla varustettuja aluksia. Olemassa olevien alle 24-
metristen alusten osalta turvallisuuteen ja alusten rakenteisiin liittyvat sdddokset ovat
jaaneet sekaviksi ja mahdollistavat erilaisia tulkintoja. (Onnettomuustutkintakeskus
2004, 1.)

Vahainen henkilovahinkojen maara seka suhteellisen pienet aineelliset vahingot aikai-
semmissa onnettomuuksissa ovat saattaneet tuudittaa siihen virheelliseen uskoon, etta
turvallisuustaso olisi riittava. Kaikissa tuolloin tutkituissa onnettomuuksissa hallitsevina
tekijoina ovat olleet inhimilliset tekijat. Operointitapojen kehittaminen ja paivittdminen to-
dettiin onnettomuustutkinnan havaintojen perusteella tarpeelliseksi. (Onnettomuustutkin-
takeskus 2004, 1.) Turvallisuusselvityksen S2/2004M perusteella tutkijat antoivat eri ta-
hoille kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen liittyvia suosituksia, joita on tar-
kemmin kasitelty kappaleessa 2.3 Turvallisuussuositukset.

2.2 Johtopaatokset

Turvallisuusselvityksessa S2/2004M tutkijat esittivdt omat johtopdatoksensa kotimaan
matkustaja-alusliikenteen turvallisuuden muodostumisesta, toiminnasta poikkeamatilan-
teissa ja alusten rakenteita ja varusteita koskevista saannoista tutkittujen tapausten poh-
jalta.
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Turvallisuuden muodostuminen

Turvallisuus kotimaan matkustaja-alusliikenteessd muodostuu harkitut vaatimukset tayt-
tavasta kuljetuskalustosta ja asianmukaisista turvallisuusvalineista, jotka huolletaan
saanndllisesti ja suunnitelmallisesti seka katsastetaan asianmukaisesti. Kaluston osaava
ja asianmukainen kayttd seka riittava miehitys ovat turvallisuuden toinen peruspilari.
Kolmannen osuuden muodostaa varautuminen poikkeamatilanteiden suunnitelmal-
liseen hoitamiseen. Kaikki ndma yhdessd muodostavat varustamon turvallisuusil-
maston. (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 47.)

Turvallisuusselvityksessa S2/2004M todetaan, ettéa kotimaan matkustaja-alusliikenteen
silloinen turvallisuuskulttuuri ja vahainen henkildvahinkojen maéra eivat saisi kuitenkaan
johtaa siihen virheelliseen kasitykseen, etta turvallisuustasoa ei ole tarpeellista paran-
taa. Operointitapojen ja -alueen seka kaluston pysyminen samoina vuodesta toiseen on
tuudittanut myos yrittajat helposti kuvittelemaan, ettd he ovat oivaltaneet turvallisuuden
kannalta ihanteellisen toimintamallin. Onnettomuuksiin vaikuttaneita tekijoita tarkastelta-
essa havaittiin, ettd onnettomuuksissa on harvoin otettu tietoisesti liiallisia riskeja.

Onnettomuuksiin ja poikkeamatilanteisiin ovat johtaneet muun muassa seuraavat tekijat
(Onnettomuustutkintakeskus 2004, 47-48.):

e reittisuunnitelman huolimaton suunnittelu

e laaditun reittisuunnitelmaa noudattamatta jattdminen

e poikkeama suunnitelmasta ilman uutta suunnitelmaa

e hyvan paikallistuntemuksen luoma vaara asenne

e vajaa tai puutteellisesti koulutettu miehist6

e huomion kiinnittyminen johonkin toisarvoiseen seikkaan navigoinnin asemesta

e vasymyksesta johtuva tarkkaavaisuuden vaheneminen

e tiedostamaton riskin ottaminen

e ennen lahtda tehtavien tarkastusten laiminlyonti

e saatavilla olevia navigointilaitteita ei kayteta

¢ inhimillinen erehdys

Turvallisuuteen vaikuttavat seka varustamon ettd matkustavan yleisbn asenteet. Ne
muodostavat yhdessa koko sen asenneilmaston, joka ratkaisee, miten hyvin turvallisuu-
den muodostavan palapelin osaset toimivat. Asenneilmaston lisaksi turvallisuus riippuu
onnistuneesta riskien hallinnasta. Kokemukset turvallisuusjohtamisjarjestelmista osoitti-
vat, etta jarjestelmat ovat sovitettavissa kaikkiin kotimaan matkustajaliikenteen aluksiin
ainakin siten, etta vaaditaan aluskohtaiset turvallisuussuunnitelmat. Pienia varustamoita
ja aluksia varten olisi luotava jokin taydellista turvallisuusjohtamisjarjestelmaa yksinker-
taisempi tapa huolehtia turvallisuussuunnittelun vahimmaistasosta. (Onnettomuustutkin-
takeskus 2004, 48.)
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Viranomaismaaraykset koettiin usein vaivaa ja hankaluuksia aiheuttaviksi vaatimuksiksi,
jotka pyritdan tayttamaan mahdollisimman véahin kustannuksin ja pienimmalla vaivanna-
olla. Tama on turvallisuusasenteisiin liittyvd ongelma. Katsastuksen merkitys turvallisuu-
delle korostuisi silla, ettd voimassa olevat katsastusmaaraykset ja niiden soveltamisoh-
jeet olisivat yhteen koottuina julkisesti saatavissa. Nain seka maaraykset etta niiden so-
veltaminen katsastustapahtumassa voitaisiin kokea yhteisesti hyvaksytyiksi myonteisiksi
turvallisuuskoulutustilaisuuksiksi. Teknisten vaatimusten modernisoinnin yhtena esteena
on ollut se, etta lainsaadanndssa ei ole riittavia valtuussaannoksia. Tutkijat suosittivat-
kin, etta liikenne- ja viestintdministerié huolehtisi lainsdddannon uudistamisesta pikimmi-
ten. (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 48-49.)

Tutkijoiden ehdotuksen mukaan uuden liikkennekauden alussa voitaisiin edellyttaa liiken-
teen aloitusilmoitusta. Tama ilmoitus siséltaisi viranomaiselle annetun vahvistuksen tar-
vittavien turvallisuuteen liittyvien toimenpiteiden suorittamisesta. Viranomaiset voisivat
yhteistydssé antaa opastusta ja koulutusta sdantdjen muuttumisen perusteista ja niiden
tarkoituksesta. Tallainen informointi saattaisi olla keino saada kotimaan matkustaja-
alusliikenteen harjoittajia kiinnostumaan turvallisuuden kehittdmisesta. (Onnettomuus-
tutkintakeskus 2004, 49.)

Turvallisuustydssa on paatavoitteena ennaltaehkaisy. Mahdollisuus avoimeen jatkuvaan
yhteistydhon paikallisten merenkulku- ja pelastusviranomaisten kanssa olisi toivottavaa.
Pelastusviranomaisen paivitettya tietoa voitaisiin hyodyntaa seka ohjeina ettéd henkilts-
ton koulutuksessa ja harjoituksissa poikkeamatilanteiden varalta. (Onnettomuustutkinta-
keskus 2004, 49.) Tutkijat totesivat myds, etta laivaisantien ja pelastusviranomaisten yh-
teisymmarrysta voitaisiin parantaa nimittamalla MRCC:n ja MRSC:n johtoryhmiin myds
kotimaan matkustaja-alusliikenteen edustajia. Uutta liikennetta aloitettaessa tulisi myds
viranomaisten varmistaa liikennditavien reittien ja satamien turvallisuus. (Onnettomuus-
tutkintakeskus 2004, 49-50.)

Toiminta vaaratilanteissa

Onnettomuustutkinnan tutkimusraportteja analysoimalla voitiin paatelld, ettd tekninen
turvallisuustaso on kehittyméasséa suotuisaan suuntaan. limeisia puutteita sen sijaan ha-
vaittiin tilanteiden johtamisessa. Liséksi henkilékunnan turvallisuusosaaminen on ollut
kapealla pohjalla. Tutkittujen tapausten perusteella miehistoa ei aina ole ollut tarpeeksi
vaaratilanteiden hoitamiseen. (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 50.)

Kotimaan liikenteen varustamoissa ei ole kiinnitetty vaurion torjuntaan tai muuhun poik-
keamatilanteen hallintaan liittyvien seikkojen etukateissuunniteluun riittdvasti huomiota.
Oikeilla vauriontorjunnan ja ajelehtimisen hallintatoimilla olisi tietyissa tutkituissa tapauk-
sissa voitu oleellisesti helpottaa tilanteen hoitamista ja lisata ihmisten turvallisuutta. Ta-
ma turvallisuutta oleellisesti parantava seikka edellyttéa riittdvan teknisen ja asennekou-
lutuksen antamista koko varustamon henkilokunnalle. Paallystélle tulisi antaa koulutusta
matkustajaturvallisuudesta (turvallisuus yleisesti sekad poikkeamatilanteiden hallinta) ja
vakavuusasioiden hallinnasta (turvallisuus oman aluksen osalta). Miehistdlle tulisi antaa
koulutusta poikkeamatilanteiden hallintaan. Tiedot tulisi paivittaa taydennyskursseilla
maaravalein. (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 50.)
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Alusten rakenteita ja varusteita koskevat saannot

EU:n kotimaan matkustaja-alusdirektiivin (98/18/EY) maaraykset koskevat ainoastaan
merialueella likenndivia aluksia. Kotimaan matkustaja-aluksista merkittava osa toimii
jarvialueilla, joten niiden rakenteellisen turvallisuustason saaminen vastaamaan meri-
alueella toimivien rakenteellista turvallisuustasoa edellyttdd viranomaisten toimenpiteita.
Uudet saannot koskevat kaikkia matkustaja-aluksia ja uudisrakennuksia jarvialueita lu-
kuun ottamatta. Liséksi vanhoille yli 24 metrin aluksille on siirtymé&ajat ja niiden vaati-
mustasoa on sovitettu. Vanhojen alle 24 metrin alusten rajaamisen vaatimusten ulko-
puolelle todettiin mahdollisesti johtavan turvallisuuden kannalta arveluttavaan kehityk-
seen. (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 51.)

Tutkijoiden mukaan kotimaan matkustaja-aluksien rakenteita tarkasteltaessa erityinen
huomio tulisi kiinnittdéd myds matkustamotilojen turvallisuuteen. Hatépoistumisteiden ja
pelastusvélineiden sijoitus on joissain tapauksissa sellainen, ettd niiden kaytto tai kayt-
téonotto vaatii kohtuuttomia fyysisia ponnistuksia. Aluksen pituus maaréa hengenpelas-
tusvélineiden laadusta eli siitd vaaditaanko pelastuslautta vai ainoastaan kelluntalautta.
Pelastusvélineiden laadun perusteena ei pitéisi olla yksinomaan aluksen pituus metrei-
na. Kelluntalautat tulisi tasta syysta vaihtaa joko katettuihin tai avoimiin pelastuslauttoi-
hin kaikissa matkustaja-aluksissa. Turvallisuuden kannalta tarkeaksi todettiin myos, etta
pienten matkustaja-alusten liikkuminen olisi paremmin seka liikenteen valvonnan etta
muun liikenteen tiedossa. (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 51.)

Turvallisuussuositukset

Tutkittujen onnettomuus- ja vaaratilanteiden perusteella Onnettomuustutkintakeskus an-
taa tarvittaessa turvallisuussuosituksia varustamoille, eri viranomaisille ja lainsaatdjille.

Turvallisuussuositusten perusteet

Turvallisuusselvityksen S2/2004M perusteella tutkijat suosittivat merenkulkulaitokselle ja
varustamoille turvallisuusjohtamisjarjestelmien edelleen kehittdmista ja niiden vaatimista
kaikilta kotimaan matkustaja-alusliikenteen aluksilta. (Onnettomuustutkintakeskus 2004,
51.)

Teknisten vaatimusten modernisoinnin yhdeksi esteeksi todettiin se, etta lainsdadan-
nossa ei ole riittdvia valtuussaannoksia. Liikenne- ja viestintaministeritlle suositettiin
lainsdadannon uudistamista pikimmiten. Lisaksi turvallisuussuosituksissa ehdotettiin
miehitysmaaraysten ja pelastusvalineiden kehittamista seka AlIS-
lahettimen/vastaanottimen vaatimista kaikkiin sellaisiin matkustaja-aluksiin, jotka liikku-
vat VTS-jarjestelman kattamilla alueilla. Myds viranomaisyhteistyén kehittdmiseen kou-
lutuksessa kiinnitettiin huomiota. (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 51.)

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen monimuotoisuudesta ja sen harjoittajien vaihtele-
vasta osaamisesta oli ollut seurauksena toiminnan paljon vaihteleva turvallisuustaso.
Liikennointia saateleva ohjeisto oli tutkijoiden késityksen mukaan teknisesti painottunut
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ja inhimilliseen turvallisuuteen liittyva ohjeistus on riittdmatoén. (Onnettomuustutkintakes-
kus 2004, 53.)

Turvallisuusselvityksen S2/2004M perusteena olleista 12 raportista neljassa on esitetty
turvallisuussuosituksia. Suositukset ovat koskeneet ohjaamotoiminnan ohjeistusta, alle
30 metria pitkien matkustaja-alusten hengenpelastusvalineitd, vesipelastuksen jarjesta-
mista sisavesilla, matkustajalikenteen hoitamista hyvélla merenkulkuammattitaidolla,
vaylamerkintoja, yrittdjien turvallisuusasenteiden kehittdmista, veneiden rakennesaanto-
jen ja katsastuksen kehittAmistd, pienten matkustaja-alusten liikennettéd koskevia maa-
rayksia ja turvallisuusjohtamisjarjestelméan kehittamistd. (Onnettomuustutkintakeskus
2004, 53.)

Annetut turvallisuussuositukset, niiden toteutuminen ja seuranta

Turvallisuusselvityksen S2/2004M perusteella tutkijat antoivat seuraavat turvallisuus-
suositukset, joissa on huomioitu my6s aiemmin annetut suositukset. Onnettomuustutkin-
takeskus my6s seuraa annettujen turvallisuussuositusten toteutumista. Suositusten jal-
keen tekstissa on kursiivilla vastineet annettuihin suosituksiin.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettd Merenkulkulaitos ryhtyy yhdessa alan jarjes-
téjen kanssa toimenpiteisiin saanndsten muuttamiseksi siten, etta (Onnettomuustutkin-
takeskus 2004, 54-57.):

Turvallisuusjohtamisjarjestelméa

e Kaikilta matkustaja-alusvarustamoilta vaaditaan turvallisuusjohtamisjarjestelméa
jaltai vahintdan sen mukainen aluskohtainen turvallisuussuunnitelma.

e Turvallisuussuunnitelma maaritellaén sisalléltaan yksityiskohtaisesti.

e Liikennoéinnin turvallisuutta koskevia teknisia tai olosuhteisiin liittyvia liikennoin-
tiehtoja voidaan ryhtya antamaan.

Merenkulkulaitoksen vastineen mukaan turvallisuusjohtamiseen liittyvat S2/2004M an-
netut suositukset on nykyisin toteutettu. Perusteluissaan Merenkulkulaitos toteaa, etta
jos aluksen suurin sallittu matkustajaluku on alle 100 henkiléa, aluksilta ja niiden lai-
vaisanniltd varmistetaan alusten katsastuksista annetun asetuksen mukaan (748/83)
mukaisten meriturvallisuuskatsastusten yhteydessa, etta turvallisuusjohtamisjarjestelma
on alustyypin ja aluksen liikennealueen kannalta riittdva. (Merenkulkulaitoksen lausunto,
2006)

Merenkulkulaitoksen antaman lausunnon mukaan turvallisuutta koskevien teknisten eh-
tojen on katsottu nykyisin toteutuvan katsastusjarjestelman kautta, olosuhteisiin sidottu-
jen ehtojen taas liikennealueitten kautta (Merenkulkulaitoksen lausunto, 2006).
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Miehitysta ja aluksia koskevat sdannot

o Merenkulkulaitos arvioi ja maarittelee uudelleen kotimaanliikenteen matkustaja-
alusten miehityspaatokset siten, ettd miehitys olisi sidottu matkustajamaaraén ja
kaytettavan kaluston matkustajatiloihin. Paallikon lisdksi tulisi olla vahintaan yksi
miehiston koulutettu jasen jokaista aluksen matkustajakantta ja/tai pelastuslaut-
taa (pelastuslauttaryhmaa) kohti.

Ennen aluksen miehityksen vahvistamista tai ennakkolausunnon antamista merenkulku-
laitoksen tulee pyytdd miehityshakemuksesta tydsuojeluviranomaisen ja asianomaisten
valtakunnallisten merenkulun tydmarkkinajarjestdn lausunto. Jos joku lausunnon antajis-
ta tekee perustellun kirjallisen esityksen, joka poikkeaa hakemuksessa esitetystd miehi-
tyksesta, merenkulkulaitos neuvottelee asiasta eri tahojen kanssa. Jos neuvotteluissa ei
paasta yksimielisyyteen, alukselle vahvistetaan aluksen miehityksesta enintaan kuuden
kuukauden koeaika. Koeajan kuluttua merenkulkulaitos vahvistaa aluksen miehityksen
koeajalla saatujen kokemusten perusteella.(Merenkulkulaitoksen lausunto, 2006)

Merenkulkulaitos katsoo edella kuvatulla menetellylla saavutettavan hyvaksyttavissa
oleva turvallisuustaso, eika tarvetta muutoksiin toistaiseksi nahda (Merenkulkulaitoksen
lausunto, 2006).

o Merenkulkulaitos arvioi ja maarittelee uudelleen kriteerin, jonka perusteella koti-
maanliikenteen matkustaja-aluksille vaaditaan pelastusvalineet (pelastuslautat).

Annetun suosituksen toteutuminen on vielda kesken, koska uudet maaraykset tulevat
voimaan uuden alusturvallisuuslain myéta (Merenkulkulaitoksen lausunto, 2006).

e Merenkulkulaitos ryhtyy toimenpiteisiin saannodsten muuttamiseksi siten, etta
kaikkiin VTS-alueilla liikenndiviin kotimaanliikenteen matkustaja-aluksiin asenne-
taan AlS-lahetin/vastaanottimet.

Merenkulkulaitoksen vastineen mukaan suositusta ei toistaiseksi toteuteta ilman selkeda
indikaatiota seka VTS- ettd meripelastusviranomaiselta, ettd heidan tilannekuvansa ei
ole riittavalla tasolla (Merenkulkulaitoksen lausunto, 2006).

Koulutus yhdessa pelastusorganisaatioiden ja merenkulun oppilaitosten kanssa

o Merenkulkulaitoksen sek& merella ja maalla toimivien pelastusviranomaisten yh-
teistybna kehitetddn pienvarustamoille suunnattua koulutusta sdénndista ja nii-
den muutoksista.

e Katsastusohjeet ja luettelo voimassa olevista sdadoksista julkaistaan alusluokit-
tain.

¢ Koulutusta voimassa olevista katsastussaannoista kehitetaan.

e Meriturvallisuus- ja meripelastusviranomaisten yhteistydossa toteutetaan infor-
maatiota/koulutusta sdantdjen perusteista ja niiden tarkoituksesta.

e Meripelastuskeskusten johtoryhmiin tulisi nimittdd myo6s kotimaan matkustaja-
alusliikenteen edustajia.
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Suosituksen katsotaan toteutuvan siten, ettd Merenkulkulaitoksen katsastajat ovat aina
kaytettavissa, kun asiakkaalla on kysyttavaa. Tarvittaessa opastetaan asiakasta ennen
katsastustapahtumaa. (Merenkulkulaitoksen lausunto, 2006)

Rajavartiolaitos ei nde varustamojen turvallisuuskulttuuria kehittavana tekijana kotimaan
matkustaja-alusliikenteen edustajien nimeamistd myds meripelastuslohkojen johtoryh-
miin, silla kyseiset johtoryhmat keskittyvéat merellisiin onnettomuuksiin liittyvén viran-
omaisyhteistyon kehittdmiseen ja onnettomuustilanteiden operatiivisen johtamisen seka
tapauskohtaisen resursoinnin tukemiseen. Taman sijaan yhteistydta voitaisiin kehittaa
luomalla viranomaisten ja varustamojen johdon vélinen yhteinen foorumi, joka kasittelisi
kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen liittyvid asioita ja kokoontuisi esim.
vuosittain ennen purjehduskauden alkua. (Rajavartiolaitoksen lausunto, 2006)

Merenkulun lains&d&danndn paivittaminen

e Liikenne- ja viestintaministerié yhdessad merenkulkulaitoksen kanssa huolehtivat
lainsdadannodn uudistamisesta ja siita, ettéd katsastusohjeet ja luettelo voimassa
olevista sdadoksista voidaan julkaista alusluokittain.

Suosituksen toteutus on kesken ja toteutuu uuden alusturvallisuuslain myéta. (Meren-
kulkulaitoksen lausunto, 2006).
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3.1

3.2

ONNETTOMUUSTUTKINTA
Nykytilanne ja tulevaisuuden néakymat

Suuronnettomuudet ja niiden vaaratilanteet on vuodesta 1986 l&htien tutkittu Suuronnet-
tomuuksien tutkinnasta annetun lain (373/85) nojalla. Onnettomuustutkintakeskus perus-
tettiin vuonna 1996 oikeusministerion yhteyteen. Onnettomuustutkinta perustuu kansalli-
siin ja kansainvalisiin sdadoksiin, maarayksiin ja suosituksiin. (Onnettomuustutkintakes-
kus. Tutkijan ohje, 7.) Laki ja asetus onnettomuuksien tutkinnasta maarittelevat Onnet-
tomuustutkintakeskuksen tehtavat ja antavat yleisia ohjeita, mitd onnettomuuksia on tut-
kittava ja kuinka niitéa tutkitaan. Kotimaisen lainsaadannon lisaksi onnettomuustutkintaa
saantelevat sekd Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivit etta kansainvéliset so-
pimukset ja suositukset. (Onnettomuustutkintakeskuksen vuosikertomus 2008, 1.)

Kansainvalinen yhteistyd tutkinnassa on viime vuosina lisdantynyt ja saanut vakiintuneet
muodot. Onnettomuustutkintakeskus on tehnyt yhteisty6téd useiden valtioiden kanssa
meri- ja ilmailuonnettomuuksien tutkinnassa. Kansainvalisesti kehitys on edennyt suosi-
tuksista yha velvoittavampien maaraysten antamiseen turvallisuustutkinnasta. Kansain-
valisilla sopimuksilla ja muilla velvoitteilla pyritddn yh& suurempaan tutkinnan standar-
disointiin ja harmonisointiin, samoin kuin kiintedmpaan kansainvéliseen ja alueelliseen
yhteisty6hon. Myds tutkinnan laatuun ja uskottavuuteen kiinnitetdan aikaisempaa
enemman huomiota. (Oikeusministerié. Lehtola K., Valkama-Joutsen P., Laherto M.
2010. Oikeusministerion lausuntoja 2/2010)

Keskeisia kehittdmiskohteita tulevaisuudessa ovat tutkintaorganisaatioiden keskindinen
ja alueellinen yhteisty6, tutkinnan auditointi, taloudellisten resurssien arviointi seka suo-
situsten toteuttamisen aikaisempaa parempi seuranta. Keskeisia kysymyksia ovat myos
tutkijoiden koulutus ja péatevyys sek& onnettomuuksien uhrien ja omaisten asema ja oi-
keudet. (Oikeusministerit. Lehtola K., Valkama-Joutsen P., Laherto M. 2010. Oikeusmi-
nisterion lausuntoja 2/2010)

Toiminta-ajatus ja tavoitteet

Onnettomuustutkintakeskus (http://www.onnettomuustutkinta.fi/) tutkii Suomessa sattu-
neet suuronnettomuudet riippumatta niiden laadusta seka kaikki ilmailu-, vesilikenne- ja
raideliikenneonnettomuudet tai niiden vaaratilanteet. Onnettomuudet tutkitaan turvalli-
suuden lisdamiseksi ja onnettomuuksien ehkaisemiseksi.

Tutkinnassa selvitetdan onnettomuuden kulku, syyt ja seuraukset seka pelastustoimet.
Onnettomuustutkintaa tehdaan yksinomaan turvallisuuden parantamiseksi eika tut-
kinnassa kasitella syyllisyys- ja vastuukysymyksia tai vahingonkorvausvelvollisuutta.
Onnettomuustutkintakeskus huolehtii tutkintavalmiuksien yllapitamisen ja kehittdmisen
lisdksi tutkintalautakuntien jasenten kouluttamisesta, tutkinnan ohjeista, tutkintaselostus-
ten julkaisemisesta ja kansainvalisestd yhteistyostd. (Onnettomuustutkintakeskuksen
vuosikertomus 2008, 1.)
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3.3

3.3.1

3.3.2

Onnettomuustutkintakeskus voi antaa tutkinnan paatteeksi turvallisuussuosituksia toimi-
valtaisille viranomaisille ja muille tahoille. Turvallisuussuositukset kiteyttavat tutkijoiden
kasityksen siitd, miten samankaltaiset onnettomuudet voidaan jatkossa vélttaa. Onnet-
tomuustutkintakeskus myds seuraa suositusten toteutumista. (Onnettomuustutkintakes-
kuksen vuosikertomus 2008, 1.)

Vesiliikenneonnettomuuksien tutkinta

Onnettomuustutkinta perustuu kansallisiin ja kansainvalisiin sdadoksiin, maarayksiin ja
suosituksiin. Myos vesiliikennetta koskevat sadnnokset ja maaraykset ovat seka kansal-
lisia ettd kansainvalisid. (Onnettomuustutkintakeskus. Tutkijan ohje 2009, 7.)

Onnettomuustutkinnan perusteet ja yhteistyétahot

Liikenne- ja viestintdministeric valmistelee kansallisen vesiliikennettd koskevan lainsaa-
dannon. Ministeri6 ja liikenteen turvallisuusvirasto antavat maéarayksia Suomen alueella
harjoitettavaa merenkulkua varten. Liikenteen turvallisuusvirasto tiedottaa miten kan-
sainvédlisen merenkulkujarjeston (International Maritime Organisation, IMO) sopimuksia,
paatoslauselmia ja suosituksia seka Euroopan unionin (EU) saannostéa sovelletaan
Suomessa. Kansainvalisen tydjarjeston (International Labour Organisation, ILO) sopi-
muksiin perustuvat sdadokset valmistelee sosiaali- ja terveysministerion tydsuojeluosas-
to ja tydministerid. (Onnettomuustutkintakeskus. Tutkijan ohje 2009, 7.)

Vesiliikenneonnettomuuksien tutkinta perustuu Onnettomuustutkintalakiin (373/1985)
seka Asetukseen onnettomuustutkinnasta (79/1996) *, jotka l6ytyvat liitteista 2 ja 3.
Naiden lisdksi onnettomuuksien tutkinnassa noudatetaan kansainvalisen merenkulkujar-
jeston (IMO) merionnettomuuksien tutkintaa koskevien paatdslauselmien A.849(20) ja
A.884(21) esittamia periaatteita ja siind otetaan huomioon EU direktiivi 1999/35/EY pa-
kollisesta katsastusjarjestelmasta saanndéllisen ro-ro-alusliikenteen ja suurnopeusmat-
kustaja-alusliikenteen turvallisen harjoittamisen varmistamiseksi.
(http://www.onnettomuustutkinta.fi/)

Onnettomuustutkintakeskus tutkii vesilikenneonnettomuudet, jotka ovat tapahtuneet
Suomen aluevesilla tai joissa osallisena on ollut suomalainen alus. Taman liséksi voi-
daan tutkia myos vesiliikenteesséa tapahtuneita poikkeamatilanteita. Veneilyssa tapahtu-
neet onnettomuudet tutkitaan vain niisséd tapauksissa, joissa tutkiminen on erityisesta
syysta perusteltua turvallisuuden lisddmiseksi tai uusien onnettomuuksien ehkaisemi-
seksi. (http://www.onnettomuustutkinta.fi/)

Kaytannon toiminta vesiliikenneonnettomuuksien tutkinnassa

Saatuaan tiedon onnettomuustapahtumasta Onnettomuustutkintakeskus aloittaa asian
selvittdmisen ja tekee sen jalkeen paattksen, tutkitaanko tapaus, ja kdynnistaa tarvitta-
essa tutkinnan (Onnettomuustutkintakeskus. Tutkijan ohje, 2).

Y vuoden 2010 alussa oikeusministerio teki ehdotuksen uudesta turvallisuustutkintalaista.
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Tutkinnan kdynnistaminen

Vesilikenneonnettomuuden tai vaaratilanteen tutkintatarvetta arvioitaessa otetaan aina
huomioon seuraavat nakokohdat: (Onnettomuustutkintakeskus. Tutkijan ohje, 18):

e tapahtuman vakavuus

e tapahtuman uusiutumisen todennakoisyys

e aiheuttiko tapahtuma vaaraa usealle ihmiselle samanaikaisesti

e voidaanko tutkinnan arvioida tuottavan laajempaa ja merkittavaa turvallisuustie-

toa yleisen turvallisuuden lisdamiseksi ja onnettomuuksien ehkaisemiseksi.

Saatuaan onnettomuusilmoituksen johtava tutkija aloittaa lisatietojen hankinnan tai an-
taa toimeksiannon esiselvityksestd. Han kokoaa tutkintaryhman tai tutkintalautakunnan
paatettyaan, miten tapahtumaa ryhdytaén tutkimaan. (Onnettomuustutkintakeskus. Tut-
kijan ohje 2009, 30-33.)

Tutkinnassa selvitetddn onnettomuuden kulku, sitéd edeltdneet tapahtumat, tapahtuman
syyt ja seuraukset seka pelastustoimet. Edelleen selvitetdén, onko onnettomuuden tai
vaaran aiheuttajina taikka kohteina olleiden laitteiden ja rakenteiden suunnittelussa,
valmistuksessa, rakentamisessa seké kaytossa otettu riittdvasti huomioon turvallisuus-
vaatimukset sek& onko valvonta- ja tarkastustoiminta asianmukaisesti jarjestetty ja hoi-
dettu. Samalla on arvioitava jarjestelmien kayttgjien eli ihmisen toimintaa ja vuorovaiku-
tusta tekniikan kanssa. Tarvittaessa on myds selvitettavad, onko turvallisuutta koskevissa
saannoksissd ja maarayksissa puutteita. (Onnettomuustutkintakeskus. Tutkijan ohje,
25.)

Paikkatutkinta

Seuraava vaihe on yleensd onnettomuuden paikkatutkinta. Paikkatutkinta on aluksen ja
tapahtumapaikan tutkintaa. Paikkatutkinnan tarkoituksena on selvittda tapahtuman
luonne seka tallentaa kaikki tehdyt havainnot. (Onnettomuustutkintakeskus. Tutkijan oh-
je 2009, 33-34) Onnettomuustutkijat pyrkivat paikkatutkinnalla selvittdm&an aluksen
kayttaytymisen ennen tapahtumaa, itse tapahtuman, aluksen vaurioitumisen tai kaatu-
misen, mahdollisen tulipalon sekd muut onnettomuuden syyn selvittdmiseksi tarpeelliset
seikat. (Onnettomuustutkintakeskus. Tutkijan ohje 2009, 34-35.)

Onnettomuuspaikalla tai aluksella kaynti auttaa muodostamaan alustavan kasityksen
tapahtumasta. Onnettomuuden tutkintaa jatketaan tapahtuneesta onnettomuudesta riip-
puen seuraavilla tutkimuksilla:

e Aluksen tai hylyn tekninen tutkimus

e Aluksen rakenteiden tutkimus

o Rekisterdintilaitteet ja niiden tutkimus

¢ Navigointilaitteiden, radioiden ja mittareiden tutkimus

15
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e Kulkukoneiston ja apulaitteiden tutkimus

e Jarjestelmé- ja komponenttitutkimus

e Pelastuslaitteiden tutkimus

e Erikoistutkimukset ja laskennalliset tutkimukset
e Koe- ja kokeiluajot

e Hylyn siirto ja séilytys

e Hylyn uudelleenkokoaminen

e Séaatietojen hankinta

e Merimiesrekisteriote, patevyyskirjat ja merenkulkukokemus
o Koulutus- ja henkildhistoria

e Ruumiinavaukset ja ladkarinlausunnot

e Asiakirjatutkimus

¢ Maajérjestelmien tutkimus

e Etsinta- ja pelastustoimet

e Organisaatioiden ja johtamisen tutkiminen

e Kyselytutkimukset matkustajille

(Onnettomuustutkintakeskus. Tutkijanohje 2009, 41-48.)
Onnettomuustutkinnan paattaminen

Tutkijat tekevat koko tutkinnan ajan analyyseja tutkittavasta onnettomuudesta. Analyysit
ovat tehtyihin havaintoihin perustuvaa jatkuvaa arviointia kaikista tapahtuman syntyyn
mahdollisesti vaikuttaneista tekijoista ja niiden merkityksesta. Tutkinnan vaativin osa on
analysointi ja siina pyritdan loytamaan vastaus kysymykseen MIKSI, eikd kysymykseen
KUKA. Analysoinnin tarkoitus on esitettyjen tosiseikkojen ja todistusaineiston perusteel-
la arvioida kaikki onnettomuuteen mahdollisesti vaikuttaneet tekijat. Johtopaatosten pe-
rusteella todetaan tai arvioidaan onnettomuuteen tai vaaratilanteeseen johtanut tapah-
tumaketju. (Onnettomuustutkintakeskus. Tutkijan ohje 2009, 48-50.)

Lain mukaan tutkinnasta tehdaéan tutkintaselostus, jossa tarvittaessa esitetaan myos tu-
loksena olevat suositukset sellaisiksi toimenpiteiksi, jotka tutkintalautakunnan kasityksen
mukaan ovat tarpeen turvallisuuden lisdéamiseksi, onnettomuuksien ehkéisemiseksi, va-
hinkojen torjumiseksi ja vahentamiseksi sekd pelastuspalvelun tehostamiseksi. (Onnet-
tomuustutkintakeskus. Tutkijan ohje 2009, 51.) Onnettomuustutkintakeskus myés seu-
raa annettujen suositusten noudattamista (Onnettomuustutkintakeskuksen Toimintaker-
tomus 2008, 19).
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3.3.3 Onnettomuustutkinnan tasot

Onnettomuuksista, poikkeamatilanteista tai vaurioista tehdaan Onnettomuustutkintakes-
kuksessa joko tutkinta tai selvitys. Tutkintapaatoksessa tehdaan tutkintatason maaritys
sen hetkisten tietojen perusteella. Tutkinnantasoa voidaan muuttaa, jos siihen tutkinnan
aikana ilmenee perusteita. (Onnettomuustutkintakeskus. Tutkijan ohje 2009, 19.)

Seuraavassa on eriteltyna tutkinnan ja selvitysten tasot (Onnettomuustutkintakeskuksen
Toimintakertomus 2009, 19-20):

Tutkinnan tasot:

e Suuronnettomuus; A-tutkinta
Tutkinnassa onnettomuuden syyt ja kaikki siihen liittyneet tekijat tutkitaan perus-
teellisesti ja erityisen laajasti vastaavanlaisten onnettomuuksien ehkaisemiseksi
ja yleisen turvallisuuden lisdamiseksi. Tutkintalautakunnan asettaa valtioneuvos-
to oikeusministerin esittelysta. Esityksen oikeusministeridlle tutkintalautakunnas-
ta ja sen kokoonpanosta tekee Onnettomuustutkintakeskus. Tutkinnan valmis-
tumisen tavoiteaika on 12 kuukautta, kansainvalisissa tutkinnoissa 14 kuukautta.

e Onnettomuus tai suuronnettomuuden vaaratilanne; B-tutkinta
Suuronnettomuuden vaaratilanne tutkitaan samoin kuin suuronnettomuus, jos
tutkinnan avulla voidaan saada merkittavaa tietoa yleisen turvallisuuden lisaami-
seksi ja onnettomuuksien ehkaisemiseksi. Onnettomuus tutkitaan niin laajasti,
ettd onnettomuuden syyn liséksi siihen vaikuttaneet tekijat selvitetaan riittavan
kattavasti vastaavanlaisten onnettomuuksien toistumisen ehkaisemiseksi. Ta-
pahtumat tutkii Onnettomuustutkintakeskuksen asettama tutkintalautakunta.
Tutkinnan valmistumisen tavoiteaika on 12 kuukautta, kansainvalissa tutkinnois-
sa 14 kuukautta.

e Vaaratilanne, vaurio tai vahéainen onnettomuus; C-tutkinta
Vaaratilanne, vaurio tai vahainen onnettomuus tutkitaan C-tutkintana. Se on
suppeampi kuin B-tutkinta, mutta siind selvitetdan kuitenkin tapahtuman syyn li-
séksi ne tekijat, joihin puuttumalla voidaan ehkaistéa vastaavanlaisen tapahtuman
toistuminen. Tapahtuman tutkii Onnettomuustutkintakeskuksen asettama tutkin-
talautakunta. Tutkinnan valmistumisen tavoiteaika on 6 kuukautta, kansainvali-
sissa tutkinnoissa 8 kuukautta.

e Vahdiset vaaratilanteet tai vauriot ja muut tutkinnat; D-tutkinta
Onnettomuudet, vaaratilanteet ja vauriot, joista ei kaynnisteta A-, B- tai C-
tutkintaa, voidaan tutkia D-tutkintana. Tutkintaa varten annetaan kirjallinen toi-
meksianto. Toimeksianto annetaan normaalisti yhdelle tutkijalle ja tutkinnan val-
mistumisen tavoiteaika on kuukausi.
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Selvitysten tasot:

e Lisatietojen hankkiminen tapahtumasta,; E-selvitys
Jos tapahtumasta saadun ilmoituksen perusteella voidaan suoraan paattaa, etta
tapahtumaa ei tutkita, ilmoitus taltioidaan. Epaselvissa tai epavarmoissa tilan-
teissa hankitaan lisatietoja tai maarataan toimeksiannolla tehtavéaksi esiselvitys.
Jos sen perusteella paatetaan, ettei tutkintaa tehda, esiselvitys taltioidaan. Jos
tutkinta tehdaan, esiselvitys on osa tutkinta-aineistoa. Jos joku muu taho tekee
tutkinnan tai selvityksen, Onnettomuustutkintakeskuksen saama aineisto voi-
daan koota E-selvitykseksi. Jos my6hemmin ilmenee, etta tapaus on selvitettava
tarkemmin, voi Onnettomuustutkintakeskus arkistoidun aineiston avulla kaynnis-
taa tutkinnan. Toimeksianto annetaan normaalisti yhdelle tutkijalle ja selvityksen
valmistumisen tavoiteaika on 1-2 viikkoa.

e Turvallisuusselvitykset (Safety Study); S-selvitys
Jos samantyyppisia onnettomuuksia on sattunut runsaasti, voi Onnettomuustut-
kintakeskus paatoksellaan kaynnistdd laajempaan kokonaisuuteen tai turvalli-
suusuhkiin kohdistuvan turvallisuusselvityksen. Selvitysta tekemaan asetetaan
tutkintalautakunta. Turvallisuusselvityksissa on yhteenveto tutkituista tapauksista
ja niiden yhteydessa havaituista turvallisuuspuutteista. Lisaksi turvallisuusselvi-
tyksissa on tarkasteltu laajasti tapauksiin liittyvia ja niiden aihepiirissa esiintyvia
turvallisuuspuutteita.

Onnettomuustutkinnan vaikuttavuus
Vaikuttavuuden tutkiminen

Laadulliset menetelmét ovat saaneet enemman jalansijaa niin toimintaohjelmien evalu-
oinnissa kuin vaikuttavuustutkimuksissa. Toisaalta laadullisten ja maaréllisten menetel-
mien yhdistamisen tarkeytta on korostettu vaikuttavuuden tutkimuksessa. (Mykletun ja
Wickstrom 2000, 54.) Tapaustutkimuksella tavoitellaan analyyttisesti yleistettavaa tietoa
tilastollisesti yleistettavan sijaan. Tilanteessa, jossa tutkijoilla on hyvin rajalliset mahdol-
lisuudet vaikuttaa intervention toteutukseen, tapaustutkimus on perusteltu valinta tutki-
muksen lahestymistavaksi (Yin 1994, 86.). Tavoitteena on analysoida syvéllisesti tiettya
toimintaohjelmaa ja pyrkid nain saavutetun ymmarryksen pohjalta tekemaan laajemmin
yleistettavia johtopaatotksia (Cohen ja Manion 1994, 46).

Stevrinin (1991) mukaan vaikuttavuuden arvioinnissa tulisi ottaa huomioon nelja nako-
kulmaa: tavoite-, prosessi-, toimija- ja hyotynakdkulmat. Onnettomuustutkinnassa on
vaikea l0ytaa yhta onnettomuuden aiheuttamaa tekijaé, selkea syy-seuraus eli kausaali-
suus puuttuu usein, mutta onnettomuudet eivat ole taysin satunnaisiakaan. Tunnistetta-
essa yrityksen tai toimialan vaaroja tulee ottaa huomioon tarkastelukohteessa aiemmin
sattuneet vaara- tai poikkeamatilanteet seka mahdolliset vaaratekijat. (Tyoturvallisuusla-
ki 738/2002)

Riskien arvioinnin paivitysvali voi joskus pisimmillaan olla jopa useita vuosia. Jatkuvasti
kertyva tilannetieto ei siten paivity riskien arvioinnin dokumentteihin. Vaaratilanteista ja
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poikkeamista kertynyttd aineistoa ei siis tehokkaasti hyddynneta riskien arvioinnissa
mahdollisten tapahtumaketjujen, todennakoisyyksien ja seurausten hahmottamisessa.
Toisaalta tieto ei mydskaan kulje toiseen suuntaan: vaaratilanteita arvioitaessa ei kiinni-
tetd huomioita toteutettuihin riskien arviointeihin ja todellisen potentiaalisen uhan tunnis-
taminen seka tapahtumaketjun mahdolliset variaatiot jaavat pimentoon. Vaaratilannera-
portointia ja riskien arviointia kehitetaankin liiaksi toisistaan erillaén. (Tyoterveyslaitos
2008, 10.)

Onnettomuustutkinnalla pyrita&dn parantamaan turvallisuutta, mikéa tehdaan toteutuneista
onnettomuuksista tai vaaratilanteista kerattavan tiedon perusteella. Onnettomuustutkin-
nalla vaikutetaan epasuorasti siten, ettd tutkintaselostuksessa esitetddn onnettomuu-
teen johtaneet tapahtumat ja taustatiedot, analysoidaan niitd, tehddan johtopaatoksia ja
annetaan suosituksia. Voisi ajatella, ettd onnettomuuden tutkinnassa todettaisiin tarvit-
tavat toimenpiteet ja paatettisiin, mita pitdd tehda. Nain ei kuitenkaan toimita. Onnet-
tomuustutkinnassa ei anneta maarayksia eikd paateta, mita turvallisuuden parantami-
seksi tehddan. Jos niin tehtdisiin, tutkintaorganisaatio olisi turvallisuusviranomaisen
asemassa ja osaltaan vastaisi turvallisuudesta. Talléin seuraavan onnettomuuden tut-
kinnassa tutkintaviranomainen joutuisi selvittdmaan omaa mahdollista osuuttaan onnet-
tomuuteen. (Laki onnettomuuksien tutkinnasta 373/1985 ja asetus onnettomuuksien tut-
kinnasta 79/1996.)

Onnettomuustutkintakeskus teetti syksylla 2002 sidosryhmaselvityksen, jonka mukaan
onnettomuustutkintaa pidettiin hyvana yhteiskunnallisena sijoituksena. Selvityksen mu-
kaan toivottaisiin, ettd tapauksia otettaisiin tutkintaan yhd enemman. Sidosryhméat myos
olisivat mielelladn mukana asiantuntijoina tutkinnoissa ja tutkinnan kehittdmises-
sa.(Artimo, 2002) Tutkintaselostusten lukijatutkimuksessa 2006 kerattiin tietoja tutkinnan
ja tutkintaselostusten kehittamiseksi. Lukijatutkimuksesta saatiin yleinen vaikutelma, etta
onnettomuustutkintaa pidetédédn hyodyllisena. Kiriittisia ja arvosteleviakin kommentteja tu-
li, mutta tutkinnan vaikutusta turvallisuuteen ei kiistetty. (Onnettomuustutkintakeskus
2006, 14-15.)

Tutkintojen vaikuttavuus

Sattuneita tapaturmia ja vaaratilanteita tutkimalla voidaan vaaroja ja tapaturmatekijoita
tunnistaa. Tutkinnan turvallisuudelle myonteinen vaikutus perustuu kuitenkin paaosin
siihen, ettd tutkinnan perusteella toteutetaan turvallisuustoimenpiteita. Sattuneiden tapa-
turmien ja vaaratilanteiden tutkimisen myodnteisista turvallisuusvaikutuksista ei ole kovin-
kaan paljon tutkimusnaytt6d. Sellaiset lainsdadannon ja maaraysten muutokset, joiden
vaikutuksia on tutkittu, nayttaisivat johtaneet turvallisuuden parantumiseen. (Varonen,
2006, 36.)

TyoOntekijoiden kayttdytymiseen on voitu my6s vaikuttaa myonteisesti erityisen tehok-
kaasti turvallisuuskampanjoilla, joissa koulutus ja palaute ovat suuntautuneet turvallisen
kayttaytymisen tuloksiin (eika itse kayttaytymiseen), joissa palautetta on annettu julki-
sesti ja joissa on asetettu turvallisuutta koskevia tavoitteita. Onnistumisen edellytyksena
on ollut myds se, etta ihmiset ovat hyvaksyneet muutokset ja kokeneet ne turvallisuuden
kannalta merkityksellisiksi. Myds tyonopastuksella ja turvallisuuskoulutuksella on ollut
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myonteisia vaikutuksia turvallisuuteen. Tydnopastuksen tehokkuuteen nayttavat vaikut-
tavan opetuksen sisaltd, menetelmat, pituus, toisto ja palautteen antaminen. Tydnjohdon
harjoittamalla valvonnalla voitaneen vaikuttaa turvallisuuteen, kunhan turvalliset tydme-
netelmat on maaritelty, tydnjohto tuntee ne ja ne on opetettu tyontekijoille (Varonen,
2006, 37-38.)

Tarkea edellytys Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostuksien vaikuttavuudelle
on, ettd kohderyhmat saavat ne luettavakseen ja myos lukevat niitd. "Tutkintaselostus-
ten lukijatutkimuksen” vastauksissa osa otti kantaa myos tutkintaselostusten jakeluun.
Internetia pidettiin hyvana julkaisupaikkana, mutta toisaalta selostusten toivottiin ilmes-
tyvan myos painettuina. Tutkintaselostuksia jaetaan maksutta seka painettuna versiona
etté Internetissd, joista jalkimmaisen osuus on kasvussa. Suositusten ja tutkintaselos-
tusten lisdksi Onnettomuustutkintakeskus pyrkii vaikuttamaan tiedottamalla tutkinnan tu-
loksista medialle, joka valittaa turvallisuuteen liittyvaa tietoa monille eri kohderyhmille.
(Valonen 2009, 8-9.) Onnettomuustutkintakeskuksen ty6lla nahdéankin olevan vaikutus-
ta myos julkisuuden kautta. Onnettomuustutkintakeskuksen tutkimat onnettomuudet ja
niiden tutkinnat paatyvat julkisuuteen huomattavasti useammin kuin muiden tahojen (Va-
lonen 2009, 33).

Lisaksi onnettomuustutkijat kdyvat vuosittain lukuisissa tilaisuuksissa esitteleméassa on-
nettomuustutkintaa ja valmistuneita tutkintoja. Kuulijakunta on usein sellaista, jolla on
mahdollisuuksia vaikuttaa turvallisuusasioihin. Siten ndma luennointitilaisuudet ovat osa
onnettomuustutkinnan vaikuttavuutta. (Valonen 2009, 8.)

Turvallisuussuositusten vaikuttavuus

Suositukset ovat onnettomuustutkijoiden ndkemyksia siitd, mita turvallisuuden paranta-
miseksi tulisi tehdd. Keskeisia periaatteita suositusten laadinnassa ovat kohdistami-
nen, toteuttamiskelpoisuus ja selkea seurattavissa oleva tavoite. Suositus on siis
osoitettava jollekin organisaatiolle, jolla on mahdollisuuksia toimia suosituksen tarkoit-
tamalla tavalla. Seurantaan perustuen onkin kehitetty suositusten antamista siten, etta
kullekin suositukselle on osoitettava vastuutaho ja sellaiset konkreettiset tavoitteet, ettéa
toteutumisen tila on mahdollista mydhemmin todeta. (Onnettomuustutkintakeskus 2009.
Toimintakasikirja, 19.)

Koska kyseessa on suositus eikd mink&aéanlainen velvoittava vaatimus vastaanottaja voi
paattaa, mihin toimiin se suosituksen johdosta ryhtyy. Suositusten seurannan perusteel-
la nayttaisi silté, ett halukkuus suositusten toteuttamiseen vaihtelee eri toimijoiden valil-
la. Joissain tapauksissa suositusten toteuttaminen sellaisenaan nahdaan tarkeaksi.
Joissain tapauksissa voi olla, ettéa tutkintaselostuksen muut osiot antavat taustatietoja,
joiden perusteella toimijatahot voivat tehda omia johtopaatoksiaan ja harkita toimenpitei-
ta niiden avulla. Kolmas vaihtoehto saattaa olla, etta tutkintaselostuksia suosituksineen
ei koeta kovinkaan merkityksellisiksi. (Valonen 2009, 8.)

Suositusten toteutumisen seurantaa pidetddn Onnettomuustutkintakeskuksessa tarkea-
na ja ajoittain toteutumista tiedustelevat myos tiedotusvélineet. Seuranta ja toteutumat-
tomuuden uutisointi ovat keinoja edistaa suositusten toteuttamista ja siten yleista turval-
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lisuutta. Seuranta antaa myds mahdollisuuden kehittda onnettomuustutkintaa yhdessa
toteuttamisesta vastaavien tahojen kanssa. Seurannassa selvidd, miten suosituksiin
suhtaudutaan, millaiset suositukset parhaiten edistavat turvallisuutta ja toisaalta, millai-
set suositukset todennakdisimmin jaavat pelkiksi suosituksiksi. (Onnettomuustutkinta-
keskus 2009, Toimintakasikirja 19.)

Onnettomuustutkintakeskus seuraa suositusten toteutumista tiedustelemalla asian edis-
tymista vastuutahoilta. Tavoitteena on tietda yksittiisesta suosituksesta, ettd onko suo-
situs toteutettu, kesken vai onko se paatetty jattdd syysta tai toisesta toteuttamatta. Ve-
siliikenneonnettomuuksien turvallisuussuositusten seurantaa ja toteutumista on kasitelty
tarkemmin kappaleessa 2.3.2 Turvallisuussuositusten seuranta ja toteutuminen.

Seurantaan on viittaus onnettomuustutkintaa koskevassa lainsaadannéssa, jonka mu-
kaan viranomaisen tai laitoksen on pyynnésta ilmoitettava, mihin toimiin se on tutkin-
taselostuksessa esitetyn suosituksen johdosta ryhtynyt. (Valonen 2009, 8-12.)

Suositusten seuranta omalta osaltaan muistuttaa annetuista suosituksista ja saattaa
edistaa niiden toteuttamista. Sama vaikutus voi olla myés silld, etta media raportoi to-
teuttamattomista suosituksista, niin kuin se on tehnyt muutaman kerran. Pelkkd suosi-
tusten seuranta ei kuitenkaan riitd onnettomuustutkinnan vaikuttavuuden mittaamiseen.
Suositusten toteutumiseen vaikuttavat lukuisat muutkin asiat kuin se, ettéd onnettomuus-
tutkinnassa on annettu jokin suositus. Jo vakava onnettomuus synnyttda keskustelua,
joissa voidaan paatya samoihin toimenpideajatuksiin kuin onnettomuustutkinnassa. Sa-
ma vaikutus voi myos tulla 6—12 kuukauden tavoiteajassa julkaistavasta tutkintaselos-
tuksesta. (Valonen 2009, 8-11.)
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KOTIMAAN MATKUSTAJA-ALUSLIIKENNE

Kotimaan matkustaja-alusliikenteessa kuljetetaan Suomessa vuosittain yli nelja miljoo-
naa matkustajaa. Seuraavissa luvuissa kasitelladn tdman suositun liikenndintimuodon
nykytilannetta, lainsdadantéa, alusten miehitystd seka turvallisuusjohtamista kotimaan
matkustaja-alusliikenteessa.

Matkustaja-alusliikenteen nykytilanne

Kotimaan matkustaja-alusliikenne jakaantuu linjaliikenteeseen, tilausliikenteeseen ja
muuhun liikenteeseen. Linjaliikenteessé alus ajaa kahden tai useamman paikan valia
ennalta ilmoitetun aikataulun mukaan. Tallaista liikennetta ovat esimerkiksi maantielaut-
ta- ja yhteysalusliikenne, sisavesien kaupunkien valinen matkailulinjalikenne seka vesi-
bussiyhteydet virkistyssaariin. Tilausliikenteessé alus on varattu yksityiskayttéon ja mat-
kan kesto seka reitti riippuvat tilaajista. Tilausliikenteeseen luetaan mukaan myds kier-
toajelut. Muu liilkenne puolestaan on mm. yritysten ja yhteisdiden henkilokunnalleen jar-
jestamia loma- ja virkistyskuljetuksia sek& puolustusvoimien henkilokuljetuksia. (Laki ve-
sikulkuneuvorekisteristd 1017/2007)

Kotimaan matkustaja-alusliikenteesséa alkoi parikymmentéa vuotta sitten matkustajamaa-
rien kasvu, joka on jatkunut edelleen. Kasvu on tapahtunut rannikkoliikenteessa. Mat-
kustajista l1ahes 90 % kuljetetaan rannikolla harjoitettavassa liikenteessa ja 60 % varus-
tamoista toimii rannikkoalueella. Varustamoita, jotka harjoittavat kotimaan matkustaja-
alusliikennettd, on lahes kaikkialla Suomessa. (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 1.)

Suomessa oli vuonna 2009 Suomen matkustajalaivayhdistykseen, kuuluvia varustamoi-
ta 54 ja taman lisaksi 30—40 jarjestoon kuulumatonta. Vuoden 2009 lopussa Suomen
kauppalaivastoon kuului yhteensa 235 yli 15 metria pitkdd matkustaja-alusta. Seuraa-
vassa kuvassa on esitetty varustamoiden lukumaara vuoden 2009 lopussa laaneittain.
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Alukset kotipaikoittain
9 3 2

M Eteld-Suomen
laani

M Lansi-Suomen
laani e

M [t3-Suomen laani

M Oulun laani

M Lapin [3ani

M Ahvenanmaan
74 maakunta

Kuva 1. Kauppalaivastoon kuuluvien vahintdan 15 metrida pitkien matkustaja-
aluksien lukumaara kotipaikoittain vuoden 2009 paattyessa. (Merenkulkulai-
tos 2009, Suomen kauppalaivasto 2009)

Kotimaan matkustaja-alusliikenteessa kaytetty kalusto on kirjavaa. Pddosan muodosta-
vat 1960-luvun jalkeen rakennetut moottorialukset, joita yleisesti kutsutaan vesibusseik-
si. Toinen alusryhm& on museolaivoiksi luokiteltavat hdyry- ja purjealukset, joita kayte-
tdén padasiassa tilausliikenteessa. Purjealukset ovat joko vanhoista rahtialuksista modi-
fioituja aluksia tai replikoita. Ne ovat puurunkoisia, kaksi- tai kolmimastoisia aluksia, jot-
ka on rakennettu 1920-1940 luvuilla tai viime vuosina vanhojen piirustusten mukaan.
Hoyrylaivat ovat pdaosin 1900-luvun vaihteesta. Niiden alkuperdisena rakennustapana
on niitattu terasrunko. (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 5-6.)

Kotimaan matkustaja-alusliikenteessa liikennéiva kalusto on Suomessa hyvin vanhaa.
Yli puolet vuoden 2008 lopussa kauppalaivastoon kuuluneista matkustaja-aluksista oli yli
30 vuotta vanhoja ja ainoastaan 14 alusta oli alle 10 vuotta vanhoja.

Seuraavassa kuvassa on esitetty matkustaja-alusten jakautuminen idn mukaan vuoden
2008 lopussa.
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lukum&ara idn mukaan vuoden 2009 pdaattyessa. (Merenkulkulaitos 2009,
Suomen kauppalaivasto 2009)

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen kalusto on siis hyvin kirjavaa ja suhteellisen vanhaa.
Kotimaan matkustaja-alusliikenteessa matkustaa nykyisin vuosittain jo yli nelja miljoo-
naa matkustajaa (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 1). N&in suuren matkustajamaaran,
henkildston ja kaluston turvallisuuden arviointi ja tutkiminen on erittain perusteltua.

Lainsaadant6 ja maaraykset

Vesiliikennettéa koskevat sddnnokset ja maaraykset ovat seka kansallisia ettd kansainva-
lisia.

Kansallinen ja kansainvalinen lainsdadéant6, maaraykset, ohjeet ja suositukset

Liikenne- ja viestintaministerid valmistelee kansallisen vesiliikennettd koskevan lainsaa-
dannon. Vesiliikenneonnettomuuksien tutkintaan liittyvét lait on lueteltu liitteessa 3 ja ne
ovat luettavissa kokonaisuudessaan osoitteesta www.finlex.fi. Tutkinnan kannalta tarke-
at laki ja asetus onnettomuuksien tutkinnasta (373/1985 ja 79/1996) ovat luettavissa liit-
teistd 2 ja 3. Taman lisaksi liitteessa 4 on lyhyesti kayty lapi osa muista tarkeimmista
onnettomuustutkintaa koskevista kansallisista laeista ja asetuksista ja liitteessa 5 on tii-
vistelma kansainvalisista maarayksista.

Liikenneministerio ja Liikenteen turvallisuusvirasto antavat maarayksia Suomen alueella
harjoitettavaa merenkulkua varten. Turvallisuusviraston tiedotuslehdissa tiedotetaan, mi-
ten kansainvalisen merenkulkujarjeston® sopimuksia, paatdslauselmia ja suosituksia se-

? International Maritime Organisation, IMO
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k& Euroopan unionin (EU) saanndstoa sovelletaan Suomessa. Kansainvalisen tyojarjes-
ton (International Labour Organisation, ILO) sopimuksiin perustuvat sdadokset valmiste-
lee sosiaali- ja terveysministerion tydsuojeluosasto ja tydministerid. (Onnettomuustutkin-
takeskus. Tutkijan ohje 2009, 13.)

Kansainvalinen merenkulkujarjestd (IMO) (www.imo.org) on YK:n alaorganisaatio,
jonka tarkoituksena on antaa kansainvélisia ohjeita merenkulun turvallisuuden kehitta-
miseksi. IMO tydskentelee komiteakokoonpanoissa, joissa valmistellaan paatdkset ja
suositukset, joita jasenvaltioiden edellytetdan noudattavan. Euroopan unionin alaisuu-
teen on Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksella (EY) N:o 1406/2002 perustettu
27.6.2002 Euroopan meriturvallisuusvirasto (European Maritime Safety Agency,
EMSA), joka antaa EU:n puitteissa merenkulkua koskevia maarayksia ja ohjeita. Kan-
sainvalisen tyojarjeston (ILO)® yleissopimus n:o 147 maarittelee aluksen tydympaéris-
ton ja miehistdn tybolosuhteiden vahimmaisvaatimukset. (http://www.emsa.europa.eu/).
(http://www.ilo.org/ilolex/cgi-lex/convde.pl?C147)

Kansainvaliset luokituslaitokset luokittavat alukset lippuvaltion merenkulkuviranomai-
sia sekéd vakuutusyhtitita varten ja antavat siitd alukselle luokitustodistuksen. Kansain-
vélisessa tutkintayhteistydssa Suomen aloittamasta tutkinnasta tehdaan IMO:n paa-
toslauselman A.849(20) mukainen ilmoitus lippuvaltiolle, aluksen omistajalle, merkitta-
vaa intressin omaavalle valtiolle ja tarvittaessa EMSA:lle. (Onnettomuustutkintakeskus.
Tutkijan ohje 2009, 16.)

Turvallisuustutkintalakiendotus 2010

Vuoden 2010 alussa Oikeusministerid teki ehdotuksen uudesta turvallisuustutkinta-
laista. Laki on paaosin sopusoinnussa sen voimaantulon jalkeen onnettomuustutkinnas-
ta annettujen kansainvalisten sopimusten kanssa. Onnettomuustutkintalainsdddannén
uudistaminen on tarpeellista erityisesti uuden merionnettomuusdirektiivin® taytantoon-
panon johdosta. Direktiivi edellyttda lainsdadannon tasmentamista erityisesti koskien
tutkijoiden toimivaltuuksia ja kansainvélistd soveltamisalaa. Lakia on tarpeen uudistaa
my6s kansallisen lainsdadannon uudistusten ja tutkintakdytannén muutosten vuoksi.
(Oikeusministerid. Lehtola K., Valkama-Joutsen P., Laherto M., 2010. Ehdotus turvalli-
suustutkintalaiksi.)

Hallituksen esityksessa ehdotetaan saadettavaksi laki turvallisuustutkinnasta. Ehdotuk-
sen taustalla ovat erityisesti eri kuljetusmuotojen onnettomuuksien tutkinnasta annetut
direktiivit. Laissa sdadettaisiin, missa tilanteessa turvallisuustutkinta tulee suorittaa. Tut-
kintavelvoitteen maaritelma perustuisi kansainvalisiin sopimuksiin ja Euroopan unionin
lainsaadantdéon. (Oikeusministerio. Lehtola K., Valkama-Joutsen P., Laherto M., 2010.
Ehdotus turvallisuustutkintalaiksi.)

Lakiin ehdotetaan otettavaksi kattavat sddnnokset tutkinnan organisoinnista, tutkijoiden
toimivaltuuksista, tutkinnassa tehtévastd kansainvélisestd yhteistydstda sekad tutkin-

? International Labour Organisation, ILO
* Euroopan Parlamentin ja Neuvoston direktiivi 2009/18/E4
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taselostuksen laatimisesta. Onnettomuutta tutkivan tutkijaryhmén jasenyytta ja tutkin-
nassa kaytettavien asiantuntijoiden asemaa selkeytetdén. Laissa saadettaisiin onnetto-
muuksien ja vaaratilanteiden tutkinnan liséksi myds mahdollisuudesta tutkia muu vakava
tapahtuma, joka ei ole onnettomuus. Tallaista tutkintaa varten valtioneuvosto asettaisi
tutkijaryhman, joka toimisi itsendisesti ja riippumattomasti. (Oikeusministerid. Lehtola K.,
Valkama-Joutsen P., Laherto M. 2010. Ehdotus turvallisuustutkintalaiksi.)

Liikennoéinnin ohjeistus

Merenkulun viranomaiset antavat erilaisia ohjeita ja maarayksia kotimaan matkustaja-
alusliikenteen varustamoille. Yhtendinen ohjeistus kuitenkin puuttuu, ja ohjeiden ja maa-
raysten selventdminen ja opastus henkilékunnalle jaa varustamoiden oman harkinnan ja
aktiivisuuden varaan.

Kaikilta ulkomaanliikenteen aluksilta, myds matkustaja-aluksilta (yli 12 matkustajaa),
vaadittiin alusturvallisuuden kehittdmiseksi ja yllapitamiseksi turvallisuusjohtamisjar-
jestelma. EU-direktiivin 2009/18/E4 muutoksen mydtd tama ei kuitenkaan enaa ole pa-
kollinen. Turvallisuusjohtamisen suunnitteluohje (ISM-koodi) korostaa sellaisia turvalli-
suutta koskevia seikkoja, joita voitaisiin edellyttdd myos pienaluksilla operoivilta varus-
tamoilta. Naitd ovat esimerkiksi riskianalyysin laatiminen, turvallisuusjohtamisjarjestel-
man suunnitteleminen, yhtion ja sen henkildston vastuiden ja oikeuksien selked maarit-
tely, resurssien ja henkildston kaytto ja koulutus, poikkeamatilanteiden raportointi ja ana-
lysointi seka yllapitava huolto. (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 31.)

Yrityspohjaisten pienvarustamoiden, joiden kalustona on alle 100 matkustajan aluksia,
puhumattakaan yhdistyspohjaisista laivaisdnnista, on vaikeaa puutteellisen koulutuksen
ja hallinnon muiden lakisdateisten vaatimusten vuoksi, sisaistaa turvallisuussuunnittelu
yrityksen asiakasturvallisuuden tarkeimmaéksi tehtavaksi. Onnettomuustapauksissa on
havaittu, ettd laivanisannilla ei ole ollut selkeda turvallisuusajattelua ja yksityiskohtaisia
turvallisuussuunnitelmia. (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 31.)

Katsastuksen yhteydessa on valvottu, ettd laivaisdnnét ovat laatineet alusta koskevan
turvallisuusohjeen. Laivaniséannét joutuvat itse luomaan kotimaan matkustajaliikenteessa
alle 100 matkustajan aluksiin operoinnin turvallisuutta ohjaavat kaytannoét, koska naiden
alusten kaytosta ei ole asianmukaisia viranomaismaarayksia tai ohjeita. Turvallisuuskult-
tuuri on olemassa, mutta se on vaihteleva ja siltd puuttuu yhteisen vahimmaistason
maarittavat ohjeet ja se perustuu usein yksittdisen paallikdn kirjaamattomaan osaami-
seen ja suoritukseen. (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 31-32.)

Miehitys

Alusten miehityksestd, vahdinpidosta ja tydajoista maaratadn erilaisissa laissa ja ase-
tuksissa. Merenkulkulaitos vahvistaa aluksen miehityksen. Kotimaan matkustaja-
alusliikenteessa miehitys eri aluksilla on todettu hyvin vaihtelevaksi.
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Miehitysta koskevat lait ja maaraykset

Merilaissa (674/1994), Laissa laivavdestd ja aluksen turvallisuusjohtamisesta
(1687/2009) ja Valtioneuvoston asetuksessa aluksen miehityksestd ja laivavdaen pate-
vyydesta (1797/2009) annetaan maaraykset aluksen miehityksestd, patevyydesta ja
toiminnasta. Paatds sisadltdd myos vahdinpitoa koskevat yleiset saannokset, vahdinpi-
don merelld, komentosiltavahdissa noudatettavat periaatteet, konevahdin periaatteet,
radiopdivystyksessa noudatettavat periaatteet ja satamavahdin pidon.

Aluksen miehityksen vahvistaa Liikenteen turvallisuusviraston merimiesyksikkd. Aluksen
miehitystd vahvistettaessa tulee ottaa huomioon turvallinen vahdinpito, aluksen koko ja
tyyppi, aluksella kuljetettavat lastit, aluksen koneteho ja koneiston automaatioaste, aluk-
sen yleinen varustelutaso, huolto ja kunnossapito, liikennealue, matkustajamaara, ruo-
kahuolto ja puhtaanapito seka aluksella annettava koulutus. Lisdksi aluksen miehitysta
vahvistettaessa tulee erityisesti ottaa huomioon, ettd aluksella on riittava miehitys kayt-
tamaan aluksen pelastusvalineistdd, palontorjuntalaitteistoa ja muuta turvallisuuslaitteis-
toa seka hoitamaan aluksen halytysluettelossa maaréattyja tehtavia. Vahvistettuaan aluk-
selle miehityksen merenkulkuviranomainen antaa alukselle miehitystodistuksen, josta
iimenee aluksen vahimmaismiehitys seka laivavden kokoonpano ja patevyys eri liiken-
nealueille. (http://www.trafi.fi/merenkulku/miehitys_ja_patevyydet)

Aluksella tyoskentelevalla tulee olla vahdinpitoasetuksessa méaritelty patevyys. Osoite-
tusta patevyydesta annetaan patevyyskirja. Patevyyskirjat antaa merenkulkuviranomai-
nen, joka my®s vahvistaa patevyyskirjojen kaavan. Annetusta patevyyskirjasta tehdaan
merkinta merimiesrekisteriin ja pyynnosta merimieskirjaan.
(http://wwwe.trafi.fi/merenkulku/miehitys_ja_patevyydet)

Liikenteen turvallisuusviraston merimiesyksikdssa yllapidetaan merimiesrekisteria, josta
saa pyydettaessa tiedot kaikista patevyyskirjan saaneista merityontekijoista. Siité selvi-
aa asianomaisen patevyys ja kelpoisuus hoitaa tehtavaa aluksessa ja henkilon tyohisto-
ria. Aluksella pitaa olla merenkulkuviranomaisen antama miehitystodistus, josta selviaa
aluksen vahimmaismiehitys seka laivavaen kokoonpano ja heiltd vaadittava patevyys.
Jokaisella aluksessa tehtdvaa hoitavalla on oltava patevyyskirja tai kelpoisuustodistus
mukanaan, ja han on velvollinen nayttamaan sen pyydettaessa tutkijoille. (Onnetto-
muustutkintakeskus. Tutkijan ohje, 45.)

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen miehitys

Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuusselvityksen S2/2004M mukaan kotimaan lii-
kenteen matkustaja-alusten miehitysta voidaan kuvata ilmauksilla niukkuus ja tehtavien
moninaisuus. TAma ilmaus sopii kuvaamaan myos kotimaan matkustaja-alusliikenteen
miehityksen nykyista tilannetta.

Kotimaan matkustaja-alusliikenteessa henkilokunnan maarésta johtuen paasaantoisesti
yksi ja sama henkild seka navigoi ettd ohjaa alusta. Nykyaikaiset paikannusvélineet
mahdollistavat tAman ja viranomaiset ovat sen hyvaksyneet, mutta lipsahdukset ja huo-
maamattomuusvirheet ovat silloin todellinen vaara. Kansimiesten ammattitaito on kay-
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tannossa kirjavaa. Eri paallikét antavat eritasoisen koulutuksen. Paallikon antaman to-
distuksen perusteella viranomainen myontaa kuitenkin kansallisesti patevan patevyyskir-
jan. Tyopaikkaa vaihdettaessa muodostuu turvallisuusriski, koska uusi péaallikko ei voi
tietda, minka tasoinen aikaisempi koulutus on ollut. (Onnettomuustutkintakeskus 2004,
34-35.)

Varsinkin vesibussityyppisissa aluksissa on paallikén lisaksi usein vain yksi henkild kan-
simiehen nimikkeelld. Useimmissa tapauksissa miehiston lukumaéara on ollut vahainen
suhteessa matkustaja maéaraan ja mahdolliseen laivan jattoon liittyviin pelastustoimiin.
Miehiston lukumaaraa ei ole normitettu matkustajamaaran mukaan. (Onnettomuustutkin-
takeskus 2004, 5.)

Turvallisuusjohtaminen

Turvallisuuden hallinta on ensisijaisesti ennakoivaa toimintaa. Turvallisuusjohtamisen
ydin on yrityksen omiin tarpeisiin ja sille ominaisiin tunnistettuihin riskeihin perustuva
turvallisuuden tavoitteenasettelu ja ne tehokkaat toimintatavat ja keinot, joilla nama ta-
voitteet saavutetaan. (Reiman, Oedewald 2008, 64.)°

Riskien arvioinnilla (http://www.tyosuojelu.fi/fi/riskienarviointi) tarkoitetaan tydssa ja tyo-
ymparistdssa esiintyvien vaarojen tunnistamista, vaarojen aiheuttamien riskien suuruu-
den ja todennakoisyyden maarittdmista ja riskien merkityksen arviointia.

Turvallisuusjohtamisjarjestelma

Turvallisuusjohtamisjarjestelmalla tarkoitetaan systemaattista ja dokumentoitua lahes-
tymistapaa organisaation turvallisuuden hallintaan. Tekniset viat ja inhimilliset virheet
ovat vaistamattomia asioita, joita organisaatioiden pitda pyrkia ennakoimaan, hallitse-
maan ja ottamaan huomioon. Turvallisuusjohtamisjarjestelman tarkoituksena on tunnis-
taa, arvioida ja kontrolloida yrityksen toimintaan liittyvida vaaroja. (Reiman, Oedewald
2008, 64.)

Vaikka turvallisuusjohtamisjarjestelmat voivat olla erityyppisia, niilla pyritdan kattamaan
ainakin seuraavat aihealueet (Booth & Lee, 1995)°:

e turvallisuuspolitiikka ja suunnittelu (mm. turvallisuustavoitteiden asettaminen, ta-
voitteiden priorisointi, ohjelmien kehittdminen)

e turvallisuuden organisointi ja kommunikointi (vastuiden méaaérittely, kommunikoin-
tikanavien luominen)

e toiminnan tarkastelu ja arviointi.

® Turvallisuuskriittiset organisaatiot. Onnettomuudet, kulttuuri ja johtaminen
® Booth & Lee, The Role of human factors and safety culture in safety management
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Turvallisuusjohtamista voi toteuttaa monella eri tavalla. Siihen vaikuttaa yrityksen ylei-
nen tapa toimia ja toimintaymparistd. Jotta toiminta olisi jarjestelmallista, tarvitaan kui-
tenkin turvallisuusjohtamisen periaatteet. Ne voivat olla itse laadittuja, tai kaytantéja on
luotu esimerkiksi turvallisuusjohtamisen standardien avulla. Seuraavassa kuvassa on
esimerkki turvallisuusjohtamisjarjestelmasta, joka sisaltaa 11 eri osa-aluetta.

o

Han'l'dllﬁll;u r{r;I lisuus

Toimitilaturvallisuus Tyoturvallisuus

Tuotannon ja toiminnan

turvallisuus Pelastustoiminta

Turvallisuus-

johtaminen I

Ulkomaantoimintojen

turvallisuus LR

Ymparistoturvallisuus Tietoturvallisuus

Valmiussuunnittelu

Kuva 3. Yritysturvallisuuden 11 osa-aluetta
(http:/iwww.ek.filytnk08/filyritysturvallisuus.php)

Juridinen vastuu turvallisuudesta on aina ylimmalla liikkeenjohdolla. On syyta kuitenkin
muistaa, ettd vain pieni osa turvallisuudesta luodaan turvallisuustoiminnoilla. Turvalli-
suus syntyy organisaation kokonaistoiminnassa osana sen tuottavaa ty6ta, perustehta-
vaa. (Reiman, Oedewald 2008, 73.) Toiminta itsessaan on tiedonkeruuta, tapahtumien
analysointia, toimenpiteista paattamista ja niiden selkeaa vastuun jakoa ja toteuttamista
seka toimenpiteiden tehokkuuden ja vaikutusten arviointia.

Turvallisuusjohtamisjarjestelma ei viela takaa, ettd tyontekijat ovat tietoisia turvallisuu-
den tarkeydesté ja organisaation vaaramekanismeista. Se ei mydskaan takaa, etta tyon-
tekijat ovat motivoituneita tydskentelemaan turvallisuuden eteen ja etta heilla on riittavat
taidot tbidensa hoitamiseen. Jarjestelmét voivat ainoastaan luoda olosuhteet, joissa ta-
ma on mahdollista, ja kannustaa tdman suuntaiseen toimintaan. Jarjestelmat luovat
raamit, joiden sisalla ne pyrkivat tyontekijoita pitdmaan. Ne myds yllapitavat mekanisme-
ja, joiden avulla tydntekijoita voidaan muistuttaa turvallisuusasioiden tarkeydesta ja tar-
jota tietoa niiden huomioimiseksi. (Reiman, Oedewald 2008, 67—68.)

Tyontekijoiden patevoittdmiseen liittyvan koulutuksen liséksi turvallisuuskriittiset organi-
saatiot panostavat yleensa muutenkin koko henkilosténsa kouluttamiseen, silla koulu-
tuksen katsotaan olevan turvallisuuden varmistamisessa avainasemassa (Roberts 2007,
78.). Turvallisuuskriittisten alojen erityispiirre on, etta edistyneimmilla aloilla yksiléiden ja
ryhmien toimintaa harjoitellaan ja tyontekijdille pyritddn luomaan tietoa ja tyokaluja vir-
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heiden valttamiseksi ja tehokkaan tydtavan l6ytamiseksi (Reiman, Oedewald 2008, 77).
Oppimisen, kehittymisen ja kehittdmisen kannalta olisi tarkeda, ettd organisaatio kyke-
nee myods tutkimaan sekd parantamaan omia (turvallisuus)prosessejaan rakentavan
kriittisesti. Yritystoiminnassa on kyse myos jatkuvasta oppimisprosessista. (Lamséa, Uu-
sitalo 2002, 143.) Koulutuksen lisaksi tyon tekemisen tapaa saadelldan ohjeiston avulla.
Ohjeiden tehtdva on tukea tyontekijan tyonsuoritusta ja ndin varmistaa sen laatu (Rei-
man, Oedewald 2008, 78.).

Tyontekijoiden sitoutumista turvallisuuden hallintaan edistetdan yllapitamalla ja kehitta-
malla myonteista turvallisuuskulttuuria. Poikkeamatilanteissa tutkitaan poikkeamaan vai-
kuttaneita syita, ei etsita syyllista. Tyontekijoita kannustetaan aktiivisesti kehittdmaan
ja ehdottamaan turvallisuutta lisdavia toimia. Myodnteinen ja innostava suhtautuminen
kehitysehdotuksiin ja raportointiin sek& niistd annettu palaute on myods tarked osa kan-
nustavaa turvallisuuskulttuuria.

Organisaatio on kokonaisuus; asenteet ovat yksi osa tatd moniosaista ja — mutkaista pa-
lapelia. Asenteilla on selked yhteys turvallisuuteen ja turvalliseen kayttaytymiseen kol-
men eri komponentin kautta: tunteet, ajatukset ja kayttaytyminen (Reiman, Oedewald
2008, 116). Asenteet vaikuttavat muun muassa siihen, kuinka turvallisuuteen ja vaaroi-
hin suhtaudutaan, kenen vastuulla turvallisuuteen liittyvia asioita pidetdan ja minkélaise-
na seka oma ettéd muiden rooli turvallisuuden luomisessa sek& onnettomuuksissa néh-
daan (Williamson et al.1997).

Kokemukset turvallisuusjohtamisjarjestelmistd osoittavat, etta jarjestelmat ovat sovitet-
tavissa kaikkiin kotimaan matkustajaliikenteen aluksiin ainakin siten, ettd vaaditaan
aluskohtaiset turvallisuussuunnitelmat (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 48). Meren-
kulkulaitoksen hyvéaksyman turvallisuusjohtamisjarjestelmén mukaan varustamo huoleh-
tii siita, etta kaikilta aluksessa palvelevilta edellytetdén sellainen turvallisuuskoulutus, jo-
ka mahdollistaa toimimisen turvallisuusorganisaation jasenend. Aluksen koko miehistén
on osoitettava osaamisensa sailyminen vuosittaisissa seka sisdisissa etta ulkoisissa au-
ditoinneissa. (Merenkulkulaitoksen lausunto 2006)

Kuluttajalla on oikeus palvelun ostajana edellyttda turvallisuussuunnittelua henkilékoh-
taisen turvallisuutensa varmistamiseksi. Turvallisuuteen vaikuttavat sekd varustamon et-
td matkustavan yleison asenteet. Ne muodostavat yhdessa koko sen asenneilmaston,
joka ratkaisee, miten hyvin turvallisuuden muodostavan palapelin osaset toimivat koti-
maan matkustaja-alusliikenteessa toimivilla aluksilla. (Onnettomuustutkintakeskus 2004,
48.)

Yhté lailla turvallisuuden kuin toiminnan tehokkuuden hallitseminen vaatii inhimillisten ja
organisatoristen ilmididen ymmarrysta ja aktiivista niihin vaikuttamista. Ihmiset tekevat
virheitd, joten ihmisten suorituksia pitaa kontrolloida. Ihmisten toiminta ja inhimilliset teki-
jat luovat turvallisuutta, eivét ainoastaan riskeja.
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Riskien arvioinnilla tarkoitetaan tytssa esiintyvien vaarojen tunnistamista, vaarojen ai-
heuttamien riskien suuruuden ja todennakoéisyyden maarittdmista seka riskien merkityk-
sen arviointia. Riskien arviointi on systemaattinen prosessi, jolla tydymparistd pyritaan
tekemaan turvalliseksi. Tydymparistdd on tarkkailtava ja vaaratilanteet selvitettava
asianmukaisesti. (Murtonen M. 2000, 43.)

Riskien hallinta on kokonaisnakemys vaaroista ja toimenpiteista vahinkojen pienentami-
seksi ja poistamiseksi. Riskeja tulee tunnistaa ja arvioida. Riskien hallintaan kuuluu
my0s riskin suuruuden arviointi ja tarkoituksenmukaisten turvallisuustoimien valitsemi-
nen ja toteuttaminen. (Murtonen M. 2000, 44.)

Seuraavassa kuvassa on esitetty malli riskien arvioinnin eri vaiheista.

RISKIANALYYSI

® raja-arvojen maarittaminen

—P| * vaarojen tunnistaminen

* riskin suuruuden arviointi
eli riskin estimointi

L J p

RISKIN
ARVIOINTI

RISKIEN MERKITYKSEN ARVIOQINTI

pf * riskin hyvaksyttavyydesta
paattaminen

» vaihtoehtojen analysointi

— RISKIEN
= > HALLINTA
RISKIEN PIENENTAMINEN
» paatoksenteko
. Fé}rtéintiiénpann
® seuranta
Kuva 4. Riskien arvioinnin vaiheet (http://www.tyosuojelu.fi/fi/riskienarviointi)

Tyoturvallisuuslain (738/2002) 10 § Tyon vaarojen selvittdminen ja arviointi mukaan kai-
killa tydnantajilla on velvollisuus selvittad, tunnistaa ja arvioida tyontekijdiden turvalli-
suudelle ja terveydelle aiheutuvat haitat ja vaarat. Tama riskien arviointi ja hallinta on
osa tyopaikan turvallisuustoimintaa. Riskien arvioinnin perusteella suunnitellaan ja toteu-
tetaan turvallisuustoimenpiteet seka laaditaan tarvittavat dokumentit.

Seuraavassa lyhyesti maaritelmia ja havainnekuva, joka liittyy vaara- ja poikkeamatilan-
teisiin (Murtonen M. 2000, 36):
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riski = haitallisen tapahtuman todennakoisyys ja vakavuus
vaara = tekija tai olosuhde, joka voi saada aikaan haitallisen tapahtuman

poikkeamatilanne = poikkeamatilanteella tarkoitetaan tilannetta, jolloin siihen liittyvat
eri tekijat ovat aiheuttaneet vaaran ja tapaturman sattuminen on ollut lahelld, mutta va-
hingoilta on kuitenkin saastytty

turvallisuus = tarkoittaa jarjestelman tilaa, jossa siihen liittyvat riskit ovat hyvaksyttavia

riskin arviointi = on prosessi, jossa arvioidaan tyontekijoiden terveydelle ja turvallisuu-
delle tyopaikalla ilmenevastéa vaarasta aiheutuva riski

riskianalyysi = on osa riskien arviointia. Riskianalyysi koostuu kohteen raja-arvojen
maarittamisestd, vaarojen tunnistamisesta ja riskin suuruuden arvioinnista.

Alla olevassa kuvassa on esitetty tyosuojeluhallinnon malli vaaratilanteen ilmoittamises-
ta. (http://www.tyosuojelu.fiffi/riskienarviointi)

Ty6turvallisuuslaki (738/2002) ei
velvoita  raportoimaan  poik-
keama-tilanteista. llmoittaminen
poikkeama-tilanteista on
tyopaikkakohtaista ja kaytannot
vaihtelevat paljonkin eri yritysten
valilla. Poikkeamatapauksista
ilmoittaminen mahdollistaa
toimenpiteet vaaratilanteen
korjaamiseen ennen kuin mitaan
varsinaista  tapaturmaa @ tai
onnettomuutta ehtii sattua, ja
tdman VUOKSI tietoa
poikkeamatapauksista olisi tar-
peen kerata laajemmin.

2. limoituksen kasittely

3. Tiedon
hyodyntaminen

-

1. limoituksen tekeminen

Kuva 5. Vaaratilanteesta ilmoittaminen

Jokaisen organisaatiossa tydskentelevan tulisi ilmoittaa havaitsemistaan vaaratilanteista
heti eteenpdin organisaatiossa sovitulla tavalla. lImoittamisen tarkoituksena on koota
systemaattisesti tietoa organisaation tapahtumista seka varmistaa tehokkaiden paran-
nustoimien suunnittelu ja kaytto.
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Kotimaan matkustaja-alusliikenteen riskianalyysissa tulee tarkasteltavina kohteina olla
kaluston soveltuvuus, henkiléstdon ammattitaito ja riittavyys, koulutustaso, toimintaohjeet
ja -tavat, toimintaolosuhteet, tiedotus ja mahdollisuudet poikkeamatilanteissa (Onnetto-
muustutkintakeskus 2004, 33).

Alla on Onnettomuustutkintakeskuksen tutkijoiden esittdma malli kotimaan matkustaja-
alusliikenteen riskien kartoituksessa huomioon otettavista tekijoistd (Onnettomuustutkin-
takeskus 2004, liite 5):
RISKIEN KARTOITUS
TOIMINTA-ALUEESTA JOHTUVAT RISKIT

e vesialueen syvyyssuhteet ja vaylasto

e alueen muu liikenne

e tuulen pyyhkaisyalat ja aallokon korkeudet

e virtaukset ja muut navigointiturvallisuuteen vaikuttavat seikat
MATKUSTAJISTA AIHEUTUVAT VAARATEKIJAT

e sairauskohtaukset

e liikuntarajoitteiset

e vaarallinen kokoontuminen tai kayttaytyminen
KALUSTON RAKENTEESTA JOHTUVAT RISKIT

e vaaran havaitsemismahdollisuudet

e osastointi

o liikkumismahdollisuudet

e pelastusvélineiden sijoittelu ja kayttdon saanti

e palovaarakohteet, palontorjuntasuunnitelma ja palon rajoittamismahdollisuudet
INHIMILLISESTA KAYTTAYTYMISESTA SYNTYVAT VAARATEKIJAT

e kayttaytyminen vaaran hetkella joukon osana

e paniikkioireet

Kotimaan liikenteen varustamoissa ei ole kiinnitetty vaurion torjuntaan tai muuhun poik-
keamatilanteen hallintaan liittyvien seikkojen etukateissuunniteluun riittdvasti huomiota.
Tahan lienee vaikuttanut osaltaan rantojen l&heisyys ja hyvin toimiva pelastusjarjestel-
ma. Oikeilla vauriontorjunnan ja ajelehtimisen hallintatoimilla voitaisiin oleellisesti helpot-
taa tilanteen hoitamista ja lisata ihmisten turvallisuutta vaaratilanteissa. Lahes olematon
reittisuunnittelu on ollut usean tutkitun onnettomuustapauksen taustalla. Kotimaan mat-
kustaja-alusliikenteen varustamon riskien kartoitukseen on kuuluttava mygs vakituisten
reittien jatkuvasti tdaydentyva reittisuunnittelu. (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 33—
50.)
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OSA II TUTKITUT VESILIIKENTEEN ONNETTOMUUS- JA POIKKEAMATILAN-
TEET

5 KOTIMAAN MATKUSTAJA-ALUSLIIKENTEEN ONNETTOMUUS- JA
POIKKEAMATILANTEET 2004-2009

Onnettomuustutkintakeskus on tutkinut Kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuus-
selvityksen S2/2004 valmistumisen jalkeen yhteensa seitsemantoista kotimaan matkus-
taja-alusliikenteessa tapahtunutta onnettomuutta tai poikkeamatilannetta. Tutkituista ta-
pauksista kahdeksan on ollut karilleajoja, nelja pohjakosketusta, yksi yhteentérmays ja
nelja teknisia vikoja. Henkildvahingoilta on tutkituissa tapauksissa valtytty.

5.1 Tutkitut onnettomuus- ja poikkeamatilanteet 2004—2009

Seuraavissa luvuissa on kasitelty tarkemmin tutkittuja onnettomuus- ja vaaratilanteita.
Luvut ovat suoria lyhennelmia tehdyista tutkintaselostuksista, ja nama tutkintaselostuk-
set loytyvat kokonaisuudessaan Onnettomuustutkintakeskuksen vesiliikennetta kasitte-
leviltd kotisivuilta. Tutkinnoissa ei mainita alusten ja varustamoiden nimi&, koska ne ka-
sitelladn Onnettomuustutkintakeskuksen julkaisuissa paasaantoisesti anonyymeina. Ku-
vat ovat Onnettomuustutkintakeskuksessa tehdyista tutkintaselostuksista. Liitteessa 6
on luettelo seuraavissa luvuissa lapikaydyista onnettomuus- ja poikkeamatilanteista.

51.1 Kelirikkoveneen ja yhteysaluksen yhteentérmays Oron pohjoispuolellala avatussa
vaylasséa 16.3.2004 (C3/2004M)

Aikataulun mukaisella vuorollaan Orén linnakkeelle matkalla ollut yhteysalus ja linnak-
keelta ylimaaraiselle, aikatauluun kuulumattomalle vuorolle lahtenyt kelirikkovene tor-
masivat sumussa keulat vastakkain 16.3.2004. Alukset ajoivat kapeassa, vuoroliiken-
teen kayttamassa, jadkenttaan avatussa vaylassa lahella Oron saarta. Tormayspaikka
oli kauppamerenkulun kaytossa oleviin karttoihin piirrettyjen vaylien ulkopuolella, mutta
kaytetty vayla oli mitattu ja merkitty yhteysliikenteen kayttéon. Yhteysaluksella oli 2 mat-
kustajaa ja 3 hengen miehistt sekéa lastina yksi kuorma-auto. Kelirikkoveneelld oli 13
matkustajaa ja kolmen hengen miehistd. Tormayksessa valtyttiin henkilévahingoilta. Ke-
lirikkoveneen ohjaamo vahingoittui vaarallisesti, mutta yhteysalus karsi vain vahaisia
vaurioita. Tormayksesta ilmoittamisessa viivyteltiin merkittavasti. Tassa tapauksessa vii-
vyttelylla ei kuitenkaan oleellisesti vaarannettu ihmisten turvallisuutta.

Saaolosuhteista matkan aikana ei ollut muuta haittaa kuin erittain tihea sumu, joka rajoit-
ti nékyvyyden alle sataan metriin. Yhteysaluksen matka eteni normaalisti aina klo
12.40:een, jolloin paallikkd havaitsi tutkakaiun likkuvan vaylalla Orosta alusta kohti.
Koska han tiesi Oron linnakkeen aluksen liikkenndivan normaalisti aikataulun mukaisesti
siten, ettd 1ahtd Kasnasiin oli klo 13.00, oli aluksen péaallikkd yllattynyt ja epétietoinen
havaitsemastaan kohteesta. Yhteysaluksen paallikko varautui tilanteeseen olettaen, etta
my0s vastaan tuleva alus on havainnut heidat ja varautunut osaltaan tilanteeseen.

Kelirikkovene lahti Orostéa 16.3.2004 klo 12.30 Kasnasiin. Lahtoaika poikkesi puoli tuntia
normaalista aikataulusta, jossa lahtdaikana oli klo 13.00. Aluksen lahestyessa Boteson
kaannospistetta paallikkd ei ollut saanut tutkahavaintoa yhteysaluksesta. Juuri ennen
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kaantymista oli ruorissa ollut matruusi paastanyt hataantyneen aannahdyksen, minka
johdosta paallikké oli havainnut toisen aluksen keulan tulevan esiin sumusta. Matruusi
yritti ohjata vaylan sivuun ja oli laskenut koneen kierrokset tyhjakaynnille, mutta potkuri
oli edelleen kytkettyna eteenpdin kulkua varten. Kelirikkoveneen paallikkd kytki koneet
vetamaan taakse ja nosti kierrokset taysille.

Havaitessaan optisesti alusten olevan jo toistensa nakyvissa, ja etta kelirikkovene ei ol-
lut havainnut yhteysalusta ajoissa, aluksen paallikkd aloitti aluksensa pysayttamisen
kytkien koneet taytta taakse. Samanaikaisesti han havaitsi myos toisen aluksen aloitta-
neen pysayttamistoimenpiteet. Kummankin aluksen paallikké uskoi aluksensa pysahty-
neen ennen térmaysta. Alukset osuivat toisiinsa siten, ettd yhteysaluksen keularanka
osui kelirikkoveneen keulan vasemmalle puolelle. Kelirikkovene kallistui voimakkaasti
oikealle ja sen rakenteet osuivat yhteysaluksen keulaportin nostosylinteriin, joka murtui
kiinnityksestéén. Keulaportti putosi kelirikkoveneen ohjaamon katolle ruhjoen sitd merkit-
tavasti.

Yhteentdormayksen jalkeen alusten paallikot tarkastelivat vaurioita ja sopivat, ettd kelirik-
koveneen matkustajat siirtyvat yhteysalukseen, jonka keularamppi nostetaan kannatuk-
seen, kelirikkovene kaannetadn vaylassa ja ajetaan kummatkin alukset Oréhon, josta
yhteysalus matkustajineen jatkaa Kasnasiin. Yhteysaluksen paallikké ilmoitti tapahtu-
masta varustamoonsa, ja kelirikkoveneen paallikkd merivoimien ohjeen mukaisesti
omalle organisaatiolleen. Meripelastusjarjestelmélle annettavia ilmoituksia tai halytyksia
ei katsottu tarpeellisiksi.

Kuva 6. Yhteysalus nahtyna kelirikkoveneen sisaraluksen ohjaamosta onnettomuus-
tilanteessa havaitsemista vastaavalla etaisyydellda. (© Onnettomuustutkinta-
keskus)
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51.2

Tutkijoiden johtopaatdkset ja suositukset

Onnettomuus oli seurausta useasta tekijasta; inhimillisista ja olosuhdetekijoista: Hyvissa
olosuhteissa toiminta aluksilla on ulospain nayttanyt ja todennakdoisesti toimijoiden kasi-
tyksien mukaan ollut sdantdjen ja ohjeiden mukaista. Huono nakyvyys aiheutti kelirikko-
veneen paallikkyyden muutoksen tavanomaisesta. Talla aluksella riski tunnistettiin. Kui-
tenkaan toiminta ei muuttunut olennaisesti hyvien olosuhteiden kdytannosta. Ohjeet ja
toiminta eivat kohdanneet.

Tutkijoiden mukaan tama onnettomuus on osoittanut vaarallisen, tietojen vaihtoon liitty-
van puutteen kotimaan siviili- ja sotilaslikenteen vélilla. Tasta syysta tutkijat suosittele-
vat Merivoimien Esikunnalle,

1) etta se ryhtyy tarvittaviin neuvotteluihin merilikenteen ohjauskeskusten kans-
sa tietojen vaihtoon liittyvista jarjestelyista ja tiedottaa jarjestelyt myods osto-
palveluina vastaavaa liikennettd hoitaville yrittgjille.

Purjealuksen karilleajo Porvoon saaristossa 4.8.2004 (C6/2004M)

Puurunkoinen kaljaasi lahti 4.8.2004 klo 12.45 Porvoon saariston Pirttisaaresta matkalle
Stora Brokholmeniin. Aluksella oli neljan hengen miehisto ja matkustajina rippikoululeiri-
laisia. Kun paallikké oli kdantamassa Hummelkobban linjalta luoteeseen Ygglasdn pera-
linjalle, ajautui alus vaylan pohjoispuolelle ja tormési matalikkoon.

Aluksen keulassa kaksi lankkua irtosi hieman keularangasta ja alus sai vuodon. Vuoto
pysyi pumpun avulla hallinnassa ja alus siirtyi omin avuin Tirmon laituriin. Sukeltajan te-
keman tarkastuksen jalkeen alus siirtyi omin konein Helsinkiin seuraavana péaivana ja te-
lakoitiin korjausta varten 16.8.2004.

Onnettomuuden alkusyyna oli se, ettd kaannosta ei ollut suunniteltu riittdvan hyvin etu-
kateen. Kaannos oli liian loiva, eikd se ollut valmis, kun alus tuli viittojen rajaamalle ka-
peikolle. Samaan aikaan paallikkdé oli haikaistynyt lannessa olleen auringon valosta.
Vaikuttavana taustatekijana oli aiemmin tutkituissa onnettomuuksissa esiin tullut yleinen
tapa oikaista merikartalle piirrettyja reitteja.
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Kuva 7. Nakyvyys oli hyva aluksen komentosillalta eteenpdin. Kompassi on aluksen
keskilinjalla. (© Onnettomuustutkintakeskus)

Tutkijoiden johtop&atdkset ja suositukset

Onnettomuuden vahvin taustatekija on alalla vallitseva tapa oikaista merikartalle piirret-
tyja reitteja. Onnettomuuden syy ei tutkinnan mielesta ole paallikbn omintakeisen tyota-
van vaan yleisen tydtavan seurausta. Kaannoksen aikainen aloitus aiheutti vaaran
k&annoksen, jolloin kdaannoksen kriittinen osa siirtyi kdanndsalueelta kapeikkoon. Tama
aiheutti onnettomuuden.

Paallikkd oli aiemmin todennut kdannoksen vaikeaksi. Tama havainto ei kuitenkaan ollut
riittivan vahva muuttamaan yleista kaytantda oikaista vaylalinjoilta kddnnoksissa. Tutki-
joiden kasitys on, ettad vaylalinjoilta poikkeaminen on yleinen tapa, jonka muuttaminen
vaatisi vaylageometriaan perehtymistad. Se osoittaisi reitin etukateissuunnittelun valtta-
mattomyyden.

Tutkijat suosittelevat merenkulkulaitoksen maéarayksen 16.6.2004 17 § nojalla, etta ko-
timaanliikenteen matkustaja-aluksien paallikot tekevat karttoihin liikennéimilleen vaylille
seuraavat merkinnat:

Linjojen tosisuunnat ja kaytettavéat nopeudet kaannoksissa ja kapeikoissa: Kaannokset
merkitdan kartalle siten, ettéd ennen kapeikkoja tai ennen uutta kaanndsta jaa tarpeeksi
pitk& suora osuus jotta aluksen asema vaylalla voidaan varmistaa. Kaannoksien suun-
nittelussa tulee ottaa huomioon vastaantuleva lilkenne.
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51.3

Hoyryaluksen karilleajo Saimaalla 25.6.2005 (C2/2005M)

Hoyryalus lahti Peuhkurin saaren luoteisrannalla Saimaalla olevalta kesdmakiltd onnet-
tomuuspéivanad 25.6.2005 tarkoituksenaan purjehtia Puumalan Sahalahteen. Matkalle
lahdettaessa oli halkolotja kiinnitettyna ns. amerikkalaiseen hinaukseen hinaajan SB
kylkeen. Matkalla mukana olleet henkilét oleskelivat enimmékseen alusten kannella ja
siirtyivat vapaasti hinaajan ja lotjan valilla. Aluksen paallikké oli kertomansa mukaan it-
sekin ollut lotjan kannella matkan alkaessa.

Matkalle I&hdettiin noin klo 16.00 ja alusta ohjasi 1963 syntynyt mieshenkilo. P&allikko ei
osallistunut aluksen navigointiin onnettomuutta edeltavina hetkina. Saatila oli tihkusatei-
nen eika saatilalla ohjailijan kertoman mukaan ollut vaikutusta téhystykseen. Vastavaloa
ei ollut. Laiturista lahdettya otettiin suunta Peuhkurin saaren niemen pohjoispuolelle.
Taalla alusta k&&nnettiin vasemmalle tavoitteena sivuuttaa saaren lansiranta kohtuu-
etaisyydelld, minka jalkeen olisi oltu vaylalla matkalla itdén. Aluksen oli tarkoitus kéantya
vasempaan, kunnes saari olisi taysin kierretty. Ensimmaisen kdanndksen jalkeen oli oh-
jailija kysynyt paallikoltéa onko linja hyvin. Tahén oli paallikkd vastannut myodntavasti ja
matkaa oli jatkettu.

Kun oli tultu jonkin matkaa Peuhkurin saaren lansirannan vieressa, alus térmasi noin klo
16.00 keulastaan kiveen saaren lansipuolella. Aluksen keula nousi ylospain ja alus kal-
listui vasemmalle. Hetki sen jalkeen osui pera kiveen ja kohosi ylospain ja vauhti pysah-
tyi taysin. Alus jai paikalleen pera koholla ja keula taméan seurauksena alas painuneena.
Alukseen vuoti vettad keulassa olleesta aukinaisesta hytin valoventtiilista ja suoraan ulos
johtavasta kaymalasta siten, ettd alus upposi puolittain ja jai pohjastaan makaamaan
matalikon paalle. Matkustajina olleet henkilét saatiin nopeasti maihin lahistolla olleella
huviveneelld ja henkildvahingoilta valtyttiin. Alus nostettiin muutamassa viikossa ja tela-
koitiin korjausta varten.
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Kuva 8. Hoyryalus kivella. (© Onnettomuustutkintakeskus)
Toiminta onnettomuustilanteessa

Onnettomuusaluksessa oli kartta mukana, mutta sitd ei onnettomuusmatkalla kaytetty,
vaan luotettin omaan paikallistuntemukseen. Karttaa lienee kuitenkin katsottu useita
kertoja ennen onnettomuusmatkaa ja karttaan merkitty kiven sijainti oli paallikon tiedos-
sa. Paallikko oli kriittisella hetkella muissa toimissa halkolotjalla eik&a seurannut oudoilla
vesilla alusta ohjaavan ohjailijan toimintaa riittavasti.

Peuhkurin saaren luoteiskarki ilmeisesti sivuutettiin edellisia purjehduskertoja lahempaa.
Luoteiskéarjen kohdalla tehty kd&nnos vasempaan on myds saattanut menna liian jyrkak-
si ja ohjailija on taman jalkeen korjannut aluksen suunnan kohti seuraavaa kaanttpistet-
t& huomioimatta kulkureitin liian itaista kulkua. Onnettomuus tapahtui virallisen vaylaalu-
een ulkopuolella. Merikartta ei ole yksityiskohtaisen tarkka kuljettaessa sellaisilla vesilla.
Paikalla oleva kivi on esitetty kartassa vaarassa paikassa. Sijaintivirhetta on noin 67 m,
ja kivi on piirretty lahemmaksi rantaa kuin missa se tosiasiassa on. Kivi sijaitsee kuiten-
kin 6 m syvyyskayralla. Tata syvyytta voidaan pitéa liian vahaisena kuljetettaessa onnet-
tomuusaluksen kokoista alusta haratun vaylaalueen ulkopuolella.

Ammattilikenteesséa on kannen alapuolella olevat valoventtiilit maaratty suljettaviksi py-
syvélla tavalla. Valoventtiileja oli kannen alapuolella kaikkiaan kuusi kappaletta. Niiden
vaara tiedettiin, mutta sulkemisen suhteen meneteltiin huolimattomasti. WC:n rakenne
oli vaarallinen, koska siita johti suora putki ulos eiké putkessa ollut edes sulkuhanaa.
Koska yksikaan laipio ei vuototilanteessa pitanyt vetta, olisi alus uponnut mihin tahansa
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kohdistuneen vuodon seurauksena. Kun vetta alkoi tulvia sisaan, paasi se esteetta le-
vidmaan kaikkialle alukseen.

Uppoaminen tapahtui seuraavasti. Oikean puoleisen pohjan tormatessa kiveen kallistui
alus vasempaan ja keula nousi hivenen. Vasemman puoleisen pohjan térmatessa ki-
veen kallistui alus oikealle. Potkurisuulakkeen tormattya kiveen nousi peréa suulakkeen
varaan kiven paalle. Aluksen vauhti pysahtyi. Perdn nousu oli suuri, mink& seurauksena
keula painui huomattavasti normaalia syvemmalle. Keulan vuotoaukot (avoin valoventtiili
ja WC) painuivat veden alle ja alukseen alkoi vuotaa vettd. Keula painui edelleen sy-
vemmalle alukseen vuotaneen veden painosta, mutta pera jai kiven paalle. Ovet ja luu-
kut painuivat veden alle. Vuoto yltyi. Keula tapasi jarven pohjan. Alus jai keulansa ja
potkurisuulakkeensa varaan pohjalle makaamaan.

Matkustajat evakuoitiin vieressa olevaan halkolotjaan. Lahistolla ollut vene tuli paikalle
pian tapahtuman jalkeen. Naiset vietiin veneell& maihin ja miehet jaivét lotjalle. Alukselta
oli soitettu Etela-Savon hatdkeskukseen klo 16.09. Toinen laiva oli ollut lahistolla. Tahan
oli saatu yhteys matkapuhelimella ja alus saapui onnettomuuspaikalle. Pelastuslaitoksen
nopea vene oli paikalla noin tunnin kuluttua hatailmoituksesta. Alus hinattiin jarvialueen
pientelakalle.

Tutkijoiden johtopdatdkset ja suositukset

Alus oli vanha. Sita ei ollut rakennettu nykyisin voimassa olevien sdddosten mukaisesti
ja se oli kuntonsa ja etenkin laipioidensa tiiviyden osalta heikentynyt. Alusta ei ollut kat-
sastettu minkéan katsastusorganisaation toimesta. Aluksella ei noudatettu vastaavanlai-
sille ammattialuksille asetettuja saantéja koskien valoventtiilien kiinnilukitusta eivatka
aluksen kayttajat olleet tietoisia naista sdadoksista ja niiden tulkinnasta. Tassa asiassa
ei kuitenkaan tehty muodollista saantdrikkomusta. Kun kaytésta poistettu ammattialus
siirretddn huvikayttoon, poistuvat monet aluksen kuntoa ja kayttéa maarittavat vaati-
mukset. Myds kayttdjan asennoituminen turvallisuuteen ja aluksen kayttotapaan saattaa
muuttua. Huviveneilyyn suhtaudutaan erédissa tapauksissa vastuuttomammin kuin vas-
taavanlaisen aluksen ammattilikenteessa on kaytantona.

Tutkijat suosittavat edelld esitetyn johdosta, etté:

1) Merenkulkulaitos tiedottaisi Suomen Veneilyliitolle, Suomen Purjehtijaliitolle,
Suomen Navigaatioliitolle, Suomen Hoyrypursiseuralle ja Suomen Perinnelai-
vayhdistykselle sek& muille yhdistyksille, joiden piirissa harrastetaan meren-
kulkua ammattikaytdsta poistettujen tai muuten suurten alusten kanssa niista
saadoksista ja kokemuksista, joiden omaksumisesta olisi hyotya huvialuksille
vaikka sdadokset eivat huvialuksia koskisikaan.

2) Edellda mainitut liitot ja yhdistykset tiedottaisivat asioista edelleen jasenkunnal-
leen.
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3) Suomen HOyrypursiseura ja Suomen perinnelaivayhdistys loisivat jarjestel-
man, jonka puitteissa jasenkunnan alukset katsastettaisiin ja niiden miehiston
patevyydelle asetettaisiin vapaaehtoiset patevyysvaatimukset.

Purjealuksen, karilleajo Helsingin edustalla 14.7.2005 (D4/2005M)

Alus oli matkalla Halkolaiturista Etelasataman kautta Suvisaaristoon. Aluksella oli muka-
na 32 rippileirildista, 3 hengen miehisto ja yksi aluksen omistavan yhdistyksen jasenista.

Paallikko ilmoitti Etelasatamasta lahdettdessa VTS-keskukselle, ettd alus menee ulos
Sarkansalmesta ja matkaa kohti Suvisaaristoa. Ns. Ursulan rannan kohdalla hanelle va-
litettiin joidenkin matkustajina olleiden toivomus, ettd mentéisiin Harakan saaren poh-
joispuolen kautta. Paallikkoé paatti kaantaa lantiselle suunnalle.

Paallikon kaytossa ollut kartta oli useita vuosia vanha, painovuosi 1997, eika siihen ollut
tehty alueella olleita viitoitusmuutoksia. Paallikkd kuitenkin sanoi tienneensa, ettd muu-
toksia oli tehty. Han ei ollut ajanut aluksella aiemmin Harakan salmen kautta. Merionnet-
tomuusilmoituksessa han ilmoitti, etta han ja ohjaamossa tahystajana toiminut kansimies
tunsivat liikennealueen. Kaadnntéksen aikana alueella oli paljon liikennettd, ja paallikko
joutui tarkkailemaan muita aluksia samanaikaisesti kun haki katseellaan viittoja. Aurin-
gonpaiste vaikeutti viittojen tunnistamista, niiden varia ei nahnyt. Kdannos alkoi liian ai-

kaisin ja alus liukui hitaalla, paallikén arvion mukaan 1,5 solmun nopeudella kallioiseen
pohjaan ja jai kiinni.
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Kuva 9. Aluksella kaytossa ollut kartta; kuvattu aluksen saavuttua Helsinkiin

18.7.2005. (© Onnettomuustutkintakeskus)
Esiselvityksen perusteella tehty paatos

Merenkulkulaitokselle tekemassaan merionnettomuusilmoituksessa paallikkd ilmoitti to-
tuuden vastaisesti kaytetyn kartan olleen merikartta Fin 18, painovuosi 2003, oi-
kaisuleiman paivayksena 8/20.3.2003. Alukselle oli tehty varusteturvallisuuskatsastus
elokuussa 2004 ja merenkuluntarkastaja kavi aluksella nyt sattuneen karilleajon jalkeen.
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Kummassakaan viranomaistarkastuksessa ei huomattu ajantasaisen merikartan puut-
tumista.

Matkustaja-aluksen karilleajo Korppoon pohjoispuolella 8.8.2006 (C2/2006M)

Alus lahti Nauvon kirkonkylasta 8.8.2006 klo 10.20. Matkustajia aluksella oli 42 ja mie-
histoa kaksi. Paallikolla oli navigointivalineind karttaplotteri ja paperikartta. Tutka ei ollut
kaytossa. Paallikon kertoman mukaan hé&n navigoi paperikartan avulla ja visuaalisin ha-
vainnoin. Laivan paamaara oli huvivenesatama Norrskata Fyren. Paallikké ei ollut ai-
emmin kaynyt kyseisesséa paikassa. Aluksen l&hto viivastyi 20 minuuttia, joten paallikkod
paétti oikaista Amlot- ja Norrskatasaarten valisestd salmesta, josta héanellé ei ollut aiem-
paa kokemusta. Kirjallista reittisuunnitelmaa paallikkd ei ollut laatinut.

Ohjaamossa oli yksi matkustaja tutustumassa aluksen ohjailuun. Paallikén mukaan mat-
kustajan lasn&olo ohjaamossa hairitsi navigointiin keskittymista. Paallikko oli suunnitellut
ajavansa salmessa olevan vedenpaallisen kiven ja Amlotin valista, mutta salmi vaikutti
kapealta, joten paallikko vaisti kived menndkseen sen lannen puolelta. Alus ohjautui na-
kyvissa olevan kiven lounaispuolella olevalle matalikolle karttaplotterin tulosteen mu-
kaan noin klo 11.27. Nopeutta karilleajohetkell& oli noin 4-5 solmua.

Onnettomuuden syyné voidaan pitaa viralliselta vayldalueelta poikkeamista vesialueelle,
josta paallikolla ei ollut aiempaa paikallistuntemusta. Onnettomuuteen mydtavaikutta-
neina tekijéind voidaan pitda matkustajan lasnaoloa ohjaamossa seka paallikon toimin-
taa alkoholin vaikutuksen alaisena.
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Kuva 10.  Aluksen reitti. Katkoviivalla on piirretty onnettomuusmatkan reitti ja jatkuval-
la viivalla on piirretty virallisia vaylia pitkin kulkeva reitti. Karilleajopaikka on
merkitty kuvaan punaisella rastilla. (© MKL Merikartoitus)
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Tutkijoiden johtop&atdkset ja suositukset

Alus lahti matkalle 20 min my6hassa aikataulussa, minka ei pitaisi vaikuttaa turvalliseen
navigointiin. Turvalliselta vaylaltd kuitenkin paatettiin poiketa tdman aikatauluviiveen
vuoksi. Tutkijoiden tekemien laskelmien mukaan paallikon tekema oikaisu hiljennetylla
nopeudella olisi sdastényt aikaa noin 2 minuuttia ilman karilleajoa. Lisaksi paallikkd oli
alkoholin vaikutuksen alainen.

Alukselta ei vaadita turvallisuusjohtamisjarjestelmaa, joka voisi sisaltda ohjeistukset tur-
valliseen navigointiin. Lakisdateiset velvoitteet kuitenkin edellyttavat, ettd ennen matkal-
le 1aht6a laaditaan reittisuunnitelma. N&in ei kuitenkaan ollut toimittu. Alusta on totuttu
ohjaamaan paikallistuntemuksen mukaisesti seka merikarttaa kayttaen.

Onnettomuuden valittémana syyna voidaan pitda viralliselta vayldalueelta poikkeamista
vesialueelle, josta paallikolla ei ollut aiempaa paikallistuntemusta seka myétéavaikutta-
neina tekijoina paallikbn toimintaa alkoholin vaikutuksen alaisena ja matkustajan lasna-
oloa ohjaamossa.

1) Tutkijat suosittavat, ettd Merenkulkulaitos tarkastaa reittisuunnitelmakaytannot
katsastuksien yhteydessa kotimaanliikenteen matkustaja-aluksilla esim. van-
hoista reittisuunnitelmista.

2) Tutkijat suosittavat, ettd kyseinen varustamo ottaa kaytannoksi alushenkilo-
kunnan ehdottoman O-promillerajan alkoholin suhteen.

Matkustaja-aluksen pohjakosketus Ruissalon edustalla 10.8.2006 (C2/2006M)

Matkustaja-alus la&hti aikataulun mukaiselle risteilylle Turun Aurajoesta 10.8.2006
klo 14.00 kohti Naantalin vanhankaupungin satamaa. Aluksella oli 64 matkustajaa ja
kuusi miehiston jasenta.

Aluksen tutka ei ollut kaytdssa matkan aikana, koska keli oli niin hyva, ettei tutkan kayt-
toa katsottu tarpeelliseksi. Paallikkd navigoi optisesti ja teki omien sanojensa mukaan
etdisyydenarviointivirheen punaiseen lateraaliviittaan, jolloin alus ajautui matalikolle. Ai-
kaisemmin matalikon vieressa oli rysékeppeja, jotka toimivat hyvin etaisyyden mittana.
Paallikon mukaan rysakepit olivat olleet samassa paikassa useampina kesiné, mutta ka-
lastaja poistaa ne aina talveksi. Alus ajoi vedenalaiselle matalikolle Pohjois-Airistolla
VTS-tallenteen mukaan klo 15.00 6,5 solmun nopeudella.

Onnettomuutta edeltavind hetkina aluksen paallikko teki reittimuutoksia elektroniseen
merikarttaan toisella sivulla, jolloin merikartta ja siind nakyva reittisuunnitelma eivat ol-
leet esilla ndytolla. Tand aikana alus oli ajautunut reittisuunnitelmaan piirretyn vaylan
koillispuolelle. Reittisuunnitelmaa ei ollut tehty kirjallisena eika sita ollut piirretty paperi-
karttaan.

Tiedotus aluksella onnettomuustilanteessa toimi esimerkillisesti. Matkustaja-alus irrotet-
tiin matalikolta sen jalkeen, kun matkustajat oli siirretty pois alukselta varustamon kah-
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teen muuhun matkustaja-alukseen. Aluksen irrottua matalikolta se ajettiin takaisin lahto-
satamaan Turkuun, missa sukeltaja totesi aluksen pohjan vauriottomaksi.
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Kuva 11. Matkustaja-aluksen reitti katkoviivalla piirrettynd VTS-tallenteen mukaan.
Onnettomuuspaikka merkitty kuvaan punaisella rastilla. (© Merenkulkulai-

tos)

Tutkijoiden johtopdatokset ja suositukset

Onnettomuuden paaasiallisena syynad voidaan pitdd elektroniselle merikartalle tehdyn
reittisuunnitelman puutteellista seurantaa sekd navigointia virallisen vaylaalueen ulko-
puolella. Sinansa onnettomuuden varsinainen syy oli paallikon tekema etéisyyden arvi-
ointivirhe punaiseen lateraaliviittaan, mutta sita ei voida kuitenkaan pitdd paéasiallisena
syyna, silla tarvetta etaisyyden arvioinnille tdssa kohtaa ei olisi ollut, mikali alus olisi lii-
kenndinyt viereisella 13 metrin vaylalla.

Myoétavaikuttaneina tekijoéina onnettomuuteen voidaan pitaa navigointilaitteiden puutteel-
lista hyodyntamista seka sité, etta reittisuunnitelmaa ei ollut tehty paperikartalle.

Tutkijat suosittavat, etta

1) Varustamo lisdd turvallisuusjohtamisjarjestelmaansa selkedt menettelytavat
turvallisen navigoinnin toteuttamiseksi, sisaltéen reittisuunnittelun. Lisaksi va-
rustamon tulisi valvoa, ettéd naita ohjeistuksia noudatetaan.
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Kausiliikenteen matkustaja-aluksen konevika Loviisan saaristossa 20.5.2006
(D3/2006M)

Alus oli lahtenyt Pyhtdan Mantyniemen lomakeskuksen laiturista risteilylle kohti ulkosaa-
riston lintusaaria. Kun matkaa oli tehty jonkin aikaa, alkoi koneen kdynnissa ilmeta on-
gelmia. Paallikké varmisti polttoainesuodattimen ja -pumpun kunnon. limeni, etta poltto-
aineen siirtopumpun kannen venttiilin kiinnitykset olivat 16ysalla. Venttiilin kiinnityspultin
kierteet olivat kuluneet pois ja kone sai ilmaa polttoaineen mukana. Koneen kayttaminen
ei onnistunut.

Tilanteesta ilmoitettiin l&heiselle Orrengrundin merivartioasemalle, jonka pieni partiove-
ne meni paikalle. Merivartioasemalta asiasta ilmoitettiin meripelastuslohkokeskukselle,
MRSC Helsinki. Partiovene oli liian pieni hinaamaan ajelehtivaa alusta ja yhteys otettiin
Suomen meripelastusseuran Boiston saarella olevaan koulutuskeskukseen, jossa oli
paikalla useita koulutustapahtumaan osallistuvia aluksia. Suurikokoinen pelastusristeilija
hinasi aluksen matkustajineen Pyhtaalle, jossa matkustajat poistuivat.

Tutkijan ehdotus toimenpiteiksi
Ei erityisia ehdotuksia tai suosituksia.
Purjealuksen karilleajo Helsingin edustalla 28.5.2006 (D4/2006M)

Alus oli ollut Helsingin l&nsipuolen saaristossa purjehduksella edellisesta paivasta alka-
en. Yopyminen oli tapahtunut Langholmenin saaren luona, josta onnettomuuspaivan
aamupaivalla oli lahdetty kohti kotilaituria Helsingin Pohjoisrannassa. Aluksella oli sen
paallikko ja kolme henkil6a, joilla oli kansimiehen patevyys. Heista yksi oli aluksen vaki-
tuista miehist6a. Lisaksi mukana oli viisi muuta henkiloa. Paallikoén kasityksen mukaan
matka ei ollut tavanomainen tilausristeily, vaan kaveriporukan viikonloppupurjehdus.
Tasta huolimatta han varmisti etukateen, ettd matkalla on mukana riittdva maara pate-
vaa miehistoa.

Aluksen tullessa Pihlajasaaren lansipuolella 2,4 metrin vaylaltd Lansisatamaan johta-
neelle syvavaylalle konehuoneesta tuli palohalytys ja paallikké lahti katsomaan, mita ko-
nehuoneessa on tapahtunut. Halytys oli ollut aiheeton, mitd&n ongelmia ei ollut. Kun
paallikkd nousi takaisin kannelle hdn huomasi, ettd alus on menossa vaaraan suuntaan.
Kun han veti konekahvat taysi taakse — asentoon, taréhti alus voimakkaasti ja pyséahtyi
karille. Ruoriin oli jaanyt henkild, jolla ei ollut merenkulullista patevyytta. Kansimiehen
patevyyden saaneet henkilot olivat onnettomuuden aikana aluksen messissa syomassa.

Paallikkd ilmoitti tapahtuneesta Helsinki VTS:lle ja MRSC Helsingille. Paikalle [&hetettiin
vartioalus ja partiovene. Paikalle tilattiin my&s hinaaja. Partiovene vei alukselta viisi hen-
kilod maihin, muut jaivat odottamaan aluksen irrotusta. Hinaaja oli liian vahva hinaa-
maan aluksen irti karilta, sen pelattiin rikkovan aluksen. Paikalle tilattiin toinen hinaaja,
jonka avustamana alus saatiin irti hieman ennen klo 19 ja se paasi jatkamaan kotisata-
maansa omin voimin. Vuotoja ei ollut.
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Kuva 12. Kartta onnettomuusalueesta, Kkarilleajopaikka merkitty sinisella ellipsilla.
(© Onnettomuustutkintakeskus)

Tutkijan ehdotus toimenpiteiksi

Tutkija esittdd, ettd nimenomaan kauden ensimmaisilla purjehduksilla varauduttaisiin
vaikeuksiin niin miehistén laadun ja maaran osalta kuin erilaisten varajarjestelmien ja
laitteiden mukaan ottamisella.

Hoyryaluksen pohjakosketus Kuninkaansalmessa 22.8.2006 (D6/2006M)

Onnettomuuspaivana aluksella oli neljan hengen miehistd sekd 76 matkustajaa. Alus
l&hti laituristaan klo 16.25 Helsingin edustan vesille. Kello 19.08 alus oli tulossa noin kol-
men solmun nopeudella Kuninkaansaaren ja Nuottasaaren vélisesta salmesta luotee-
seen, kun se osui alueella olevaan 1,9 metrin matalaan.

Alus heilahti jonkin verran. Konemestari pysaytti paakoneen. Kansimiehena toiminut
omistaja tuli sillalle ja paallikkd kehotti hanté ja konehuoneessa ollutta konemestaria te-
kemaan pilsseihin vuototarkastelun. Vuotoja ei havaittu. Paallikkd kehotti omistajaa il-
moittamaan matkustajille pohjakosketuksesta ja siitd, etta vuotoja ei ole ja ettd matkaa
jatketaan normaalisti. Kun alus oli tuulen avustamana ajelehtinut vapaaseen veteen, ko-
keiltiin akselin py6ériminen ja kdynnistettiin kone. Matkaa jatkettiin Pohjoisrannan laituriin,
jonne kiinnityttiin klo 20.20. Viranomaisten tietoon tapahtuma tuli vasta mydhemmin.
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Tapahtuman syyna voidaan pitdd ohjaamon laitteiden toimimattomuutta ja kayttamatto-
myytta seka puutteellisuutta (kompassi). Hyvat sddolosuhteet ja tuttu vesialue omalta
osaltaan ovat mahdollisesti herpaannuttaneet paallikon tarkkaavaisuutta.
Tutkijan ehdotus toimenpiteiksi
Aluksen ohjaamossa tulisi olla luotettava kompassinaytto.
5.1.10 Purjealuksen karilleajo Helsingin edustalla 16.9.2006 (D7/2006M)

48

Alus oli matkalla Porvoosta Helsinkiin. Matkustajina oli haédseurue. Kun alus oli tullut
Hevossalmen lapi, se suunnattiin kohti Vasikkasaarta, jonka lahelta kaannyttiin luotee-
seen Koivusaaren ja Pitkaluodon véliin. Alus meni paikalla olevan viitan vaarélle puolelle
ja ajoi karille, johon se jai kiinni.

Paallikkd on kertonut, ettéd han joutui tekemaan liian suuren ohjausliikkeen, koska vaisti
edestd mennyttéd purjevenetta. Tallaisen veneen paikalla olosta ei ole saatu nayttoa.
Alukselta héalytettiin apua. Paikalle tuli Merivartioston partiovene ja Pelastuslaitoksen
vene, jolla matkustajat vietiin Pohjoisrannan laituriin. Osa miehistdsta jai alukselle, joka
irrotettiin karilta seuraavana paivana ja siirrettiin Lyypekin-laituriin, jossa sukeltaja tar-
kasti sen pohjan. Aluksen ohjaamosta ei ole kovin hyva nakyvyys koko etusektoriin, jo-
ten viittoja voi jaada katvealueelle.

Kuva 13. N&akyma ohjauspaikalta eteenpdin. (© Onnettomuustutkintakeskus)
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Tutkijan ehdotus toimenpiteiksi
Tahystgjan kayttd keulakannella ahtaissa vaylanosissa olisi hyddyllista.
Purjealuksen moottorihairié Helsingin edustalla 29.5.2008 (D5/2008M)

Alus oli lopettamassa 35 matkustajan asiakasristeilyn purjehdusosuutta, kun konetta
kaynnistettdessa aluksen paallikkd totesi koneen kayntiddnen epanormaaliksi. Pako&a-
nen kumisevasta soinnista han paatteli, ettd moottori ei saa riittavasti jaahdytysvetta ja
etté konetta ei voisi kayttaa pitkaa aikaa. Paallikkd ajoi aluksen viittaportin 1&api avoimelle
vesialueelle ja sammutti koneen tutkiakseen syyta jadhdytysveden heikkoon virtauk-
seen.

Samalla paallikko soitti tuttavalleen tilatakseen aluksen matkustajille kyydin takaisin lah-
tésatamaan. Kyseinen tilausajovene oli kuitenkin varattuna, joten sen paallikké jarjesti
paikalle toisen vesibussin sekd meripelastusaluksen, joka ei tapahtuma-ajankohtana ol-
lut halytysvalmiudessa. Aluksen luokse saapui myds varustamon oma, 150 hv pera-
moottorilla varustettu vene. Kun alus ja sen kyljessa kiinni ollut meripelastusalus ajautui-
vat pikku hiljaa l&helle rantaa, kaytti aluksen paallikkd moottoria sen verran, etta alukset
siirtyivat jalleen vapaammille vesille. Tassd yhteydessd aluksen muovinen &énen-
vaimennin suli puhki.

Aluksen 35 matkustajaa siirtyi paikalle saapuneen vesibussin kyytiin ja meripelastusalus
hinasi aluksen lahimp&éan suojasatamaan, joksi tassa tapauksessa katsottiin aluksen ko-
tisatama Halkolaituri. Hinaus lopetettiin Tervasaaren edustalla, josta alus siirtyi kotilaitu-
riinsa omalla konevoimallaan.

Vesipumpun vanhojen siipipytrien rikkoutuneet siivet tukkivat éljynlauhduttimen jaahdy-
tysveden kierron, ja tasta syysta aluksen raakavesikierto heikkeni ratkaisevasti. Aluksen
muoviseen aanenvaimentimeen suli reikd, koska merivesikierto ei jaahdyttanyt pako-
kaasuja. Alukseen vaihdettiin tapahtuman jalkeen teréksinen aanenvaimennin ja meri-
vesikiertoon lisattiin [Ampdtila-anturi, joka halyttda, mikali vedenlampdtila jarjestelméassa
ylittda 72 °C.

Tutkijan ehdotus toimenpiteiksi
Ei ehdotuksia toimenpiteiksi.
Purjealuksen pohjakosketus Hevossalmessa 27.6.2008 (D6/2008M)

Alus oli 27.6.2007 risteilemassa Helsingin itdpuolen saaristossa 19 matkustajan ja tru-
baduurin sekd kolmen hengen miehiston kanssa. Alus kulki aiemmin klo 12.45 paivalla
Hevossalmesta lannesta itdén. Alus oli palaamassa takaisin tarkoituksenaan paéasta He-
vossalmesta lapi klo 14.45, jolloin silta avataan, mutta he eivat ehtineet siihen. Alus jou-
tui odottelemaan salmen itapuolella noin 15 minuuttia, jolloin silta aukesi ja idasta pain
tullut alus tuli salmesta ensiksi lapi.
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Lahtiessaan kanavaan paallikkd havaitsi jo silloin ettéd kanavassa on voimakkaita virta-
uksia. Paallikbn mukaan alukselle on tyypillista ettd se pyrkii kanavassa kdantymaéan oi-
kealle, ja néin ollen han oli varautunut tdhan. Useista oikealle kd&ntymisen estavista oh-
jailutoimenpiteista huolimatta alus ajautui kanavan oikeaan laitaan ja sai pohjakosketuk-
sen klo 15.05 oikeaan kylkeen kanavan keskivaiheilla. Pohjakosketuksessa alus sai
vuodon, joten paallikko paatti siirtda aluksen kanavan lansipuolella olevan Villa Wuorion
laituriin tarkoituksenaan siirtdd matkustajat maihin. Laiturointi epaonnistui konekaskyva-
littimen vaihteen lukkiuduttua peruutukselle, ja alus jai pyorimaan paikalleen.

Paallikko halytti klo 15.11 pelastusviranomaiset paikalle. Ensimmaisena paikalla oli me-
ripelastusseuran alus ja nopeasti my6s pelastusviranomaisten alukset, jotka toteuttivat
evakuoinnin klo 15.31. Evakuoidut 21 henkil6d kuljetettiin Villa Wuorion laituriin. Alus
upposi osittain jaddden makaamaan pohjaa vasten ja kallistuen voimakkaasti vasemmal-
le, kansirakennelmien jaatya osittain veden alle. Miehistd poistui myods alukselta ja pai-
kalle saapunut aluksen omistaja jai varmentamaan tilannetta omalla veneelldén. Aluk-
sen hinasi myohemmin kaupallinen pelastusyhtié Suomenlinnan telakan rantaan.

Aluksen taipumus kaantya oikealle salmessa oli tiedossa, mutta alusta lahdettiin ohjaa-
maan salmen keskelld, koska aluksen koko edellytti ndin tehtavan. Tutkinnassa ei ole
tullut ilmi, etta vastaantulevaa liikennetta olisi ollut. Paallikon mukaan kanavan pohjois-
puolen veden alainen kallio ulottuu kauemmaksi kuin veden péallinen osuus.

Kuva 14. Purjealus Villa Wuorion rannassa. (© Onnettomuustutkintakeskus)
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Tutkijan ehdotus toimenpiteiksi

Kyseessa oli ilmeinen vaaratilanne. Matkustajat ja henkilokunta olivat vaarassa joutua
veden varaan, mutta paallikdn esimerkillisen ja pelastusviranomaisten ripean toiminnan
ansiosta tilanteesta selvittiin mallikkaasti. Tapauksesta saadun tiedon ja taméan selvityk-
sen perusteella katsottiin, ettéd tapaukseen ei liity yleisen turvallisuuden parantamisen
kannalta merkittavia seikkoja, joten tapauksesta ei kdynnistetty seikkaperdisempaa tut-
kintaa.

Yhteysaluksen kytkinvaurio Kotkassa, Kuutsalon Santaniemen edustalla 8.3.2009
(D3/2009M)

Alus oli matkalla Kuutsalon saaresta Kotkan Sapokan satamaan. Matkustajia oli 70 hen-
kiloa ja miehistona kippari ja konemies. Santaniemen kohdalla rikkoutui aluksen p&aéko-
neen vaihteisto ja alus menetti propulsiontuottokykynsa. Alus jai pyséahtyneend jaaran-
niin. Kippari tilasi hinaajan avustamaan aluksen satamaan. Kun hinaaja noin tunnin ku-
luttua saapui paikalle, aloitettiin hinaus keulasta. Pian hinauksen alettua jaiden paine
potkurin lapoihin alkoi vetédé vaihteesta vapaana ollutta potkuria akseleineen ulos. Hina-
us pysaytettiin ja vetosuunnaksi vaihdettiin aluksen peré. Hinaaja sai tuotua aluksen pe-
rille Sapokkaan.

S&a oli aurinkoinen ja meri vahvassa jaassa. Paakone oli "oireillut” jonkin verran parin
edellisen matkan aikana, mutta koska kippari ei ollut saanut hankittua korvaavaa alusta
likenteeseen, han paatti ajaa viikonlopun viimeisen matkan ja hakea saaressa olleet
ihmiset aikataulun mukaisesti.

Tutkijan ehdotus toimenpiteiksi
Ei ehdotuksia.
Vesibussin mahdollinen pohjakosketus Aysp&an vaylalla 14.5.2009 (D8/2009M)

Vesibussin matkalla oli 96 valtionhallinnon tydntekijaa, joiden matka oli osa ko. virka-
miesten neuvottelupdivaa. Matka sovittiin tehtéavaksi pitkin rannikkoa 1,5 metrin vaylalla,
jottei alus joudu tarpeettomasti merenkayntiin. Kun matkaa oli tehty niin, ettd saavutta-
essa lannen suunnalta Maijansaaren pohjoispuolella ns. Maijansalmen Iapi, tunsi aluk-
sen paallikko, ettd “jotain oli ikdan kuin tarttunut kiinni alukseen”. Vauhti pysaytettiin ja
paallikkd pyysi kuuluttamalla matkustajia siirtyméén aluksella keulaan pdin siirtdakseen
aluksen painopistetta. Tama auttoi, ja matkaa jatkettiin hiljaisella nopeudella. Paallikk6
arvioi, ettd mahdollinen kosketus oli tapahtunut vaylan poikki kulkevaan vedenalaiseen
vesiputkeen. Alueen vedet olivat hanelle hyvin tutut ja han tiesi, ettad talven aikana
reitilla oli tehty vesiputkistotoita.

Paallikko oli tapahtuman jalkeen yhteydessa Kotkan Vesi Oy:60n ja ilmoitti epailyksis-
téaan, etta vesiputki on saattanut nousta pohjasta Maijansalmen alueella. Paikalla kavi
Kymenlaakson pelastuslaitoksen sukeltajaryhma, mutta he eivat l6ytdneet putkessa
merkkeja vaurioista. P&aallikko oli yhteydessa myds MKL: n vayldosaston edustajaan,
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varmentaakseen, ettd vaylasta vastaava taho oli selvilla mahdollisesta ongelmasta vay-
lalla.
Tutkijan ehdotus toimenpiteiksi
Ei jatkotoimenpiteita.
5.1.15 Vesibussin karilleajo Ruissalon sillan luona 23.5.2009 (D9/2009M)
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Alus oli kuljettanut 39 tilausvuorolla ollutta matkustajaa Naantaliin ja oli paluumatkalla
Turkuun normaalimiehityksellad ilman matkustajia. Alus eteni Ruissalon ja mantereen va-
lisessa salmessa Turun kaupungin yllapitamaa veneilyreittia kohti satamaa ja Aurajokea.
Kallanpaén kohdalla p&éallikkd kehotti kansimiesta astumaan ruoriin, jotta tdma saisi ruo-
rinpitoharjoitusta.

Pienvenesatamien laheisyydessa paallikkd kertoi vahentavansa aluksen vauhdin 2-3
solmuun. P&allikkd oli sanonut jo aikaisessa vaiheessa kansimiehelle, ettd vauhtia on
hiljennettava Ruissalon sillan alle ajettaessa.

Ruissalon siltaa lahestyttdessa ja kansimiehen ollessa ruorissa, tuli paallikdlle tarve
mennéd aluksen kaymalaan. Tullessaan kdymalasta paallikkd havaitsi aluksen olevan
ohittamassa Ruissalon sillan kannatinpylvaan aluksen keulan oikealta puolelta. Paallikk®
totesi valittbmasti, ettd sillan kannatinpylvdén olisi pitanyt olla vasemmalla puolella.
Paallikkod ehti vain ilmoittaa kansimiehelle havaitsemastaan vaarasta, kun alus jo torma-
si kiviin. Vauhti oli téormayshetkella noin 2 — 3 solmua.

Paallikko otti valittomasti ohjailun ja kytki koneen kdyméaéan taakse, jolloin alus irtosi karil-
ta. Kansimies sai kdskyn ryhtya tarkkailemaan, ottaako alus vettd sisaan. Kansimies il-
moitti aluksen ottavan vetta runsaasti. Kansimiehen ilmoitettua kohta, ettéd veden pinta
nousee koneeseen, ei paallikolla kertomansa mukaan ollut muuta vaihtoehtoa, kuin ajaa
alus Ruissalon puoleiseen rantaan. Kun keula tuntui ottavan pohjaan, paallikko lisasi
kaasua saadakseen aluksen tukevasti pohjaan, minka jalkeen kansimies ja paallikko
kiinnittivat koydet rannassa lahella olleeseen puuhun.

Alus otti vetta sisdan niin paljon, etta sen oma pumppu ei alkuunkaan riittanyt pitamaan
vuotoa kurissa. Samanaikaisesti kun alus tuli rantaan saapui sinne henkil®, joka oli saa-
nut edella ajaneesta hinaajasta tiedon, ettd alus tarvitsee todenndkoisesti pump-
pausapua. Hanella oli mukanaan pumppu, jonka onnettomuusaluksen miehistd sai valit-
tomasti kayttoonsa. Hetken kuluttua paikalle saapui my6s omistajavarustamon toinen
alus avustamaan pelastustdissa. Meriselityksesta kay ilmi, etta paikalle maitse tullut va-
rustamon edustaja halytti Turun Pelastuslaitoksen yksikét paikalle, mutta on ilmeista,
ettei aluksen paallikko antanut siita kaskya tai ohjetta.

Paikalle saapuneet Pelastuslaitoksen sukeltajat totesivat, ettd aluksen keulassa kolilin-
jan molemmin puolin on reikd, jota he yrittivat tukkia kiiloilla ja rasyilla. Lopulta paallikén
vaatimuksesta asetettiin vuotomatto tukkimaan reiét ja sen jalkeen voitiin ryhtya aluksen
siirtoon Merirakenne Oy:n telakalle Pansioon. Karilleajoon johtaneista syista vaikutta-
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vimpana tutkija piti sitd, etté paallikko ei selvittdnyt kansimiehen aikaisempaa kokemusta
kaytetysta reitistd. Taman seurauksena paallikko ei kiinnittanyt riittavad huomiota ruo-
rinpitoon eika antanut riittdvaa ohjeistusta sillan alle johtavan kaarroksen tekemiseen.

Toisena vaikuttavana tekijana tutkija mainitsi vaylan merkinnan vahaiset puutteet, jotka
ensikertalaisen ruorimiehen kyseessa ollen vaikuttivat vaaran alitusaukon valintaan.

Kolmantena vaikuttavana tekijana voidaan mainita aluksella olleen reittisuunnitelman la-
pikdynnin laiminlydnti ennen ruorinpitovastuun antamista ruorimiehelle. Jos reittisuunni-
telma olisi kayty lapi, olisi ruorimiehen kokemattomuus kdannoksen tekemiseen havait-
tu.

Kuva 15. Vesibussi Ruissalon sillan luona. (© Onnettomuustutkintakeskus)

Tutkijan ehdotus toimenpiteiksi

Tutkija ehdottaa ennakoivan valmennuksen ja koulutuksen rutiininomaista kaynnistamis-
ta varsinkin purjehduskauden alkupuolella miehistdn osaamistason varmistamiseksi.
Toiseksi tutkija esittdd vauriontorjuntasuunnitelmien laatimista aluskohtaisesti ja etuka-
teisvarautumista halytysviestien lahettamiseen.
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5.1.16 Purjealuksen térmays kiveen Porvoon saaristossa 2.8.2009 (D14/2009M)
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Alus oli tilausmatkalla Porvoon saaristossa. Aluksella oli kolmen hengen miehistd: kippa-
ri ja kaksi kansimiestd. Matkaa tehtiin konevoimalla, sdatila oli hyva. Matkustajina oli
paikallisen kylayhdistyksen jasenia yhteensa 44 henkiloa. Matkustajien ikdjakauma oli
suuri, "vauvasta vaariin”.

Alus eteni Sandon etelapuolelta pohjoiskoilliseen pitkin 4,2 metrin vaylaa. Aluksen ohi-
tettua Finnholmarna-saaret kippari ei kaantynyt vaylan mukaisesti vaan jatkoi kohti
Mossholmsdrarna luotoja. Han kertoi ajaneensa samasta "oikaisusta” aiemminkin ja tiesi
paikalla olevan kivia. H&n ei kuitenkaan nyt muistanut edessd olevia kahta luo-
toa/pintakiveda. Kippari oli ruorissa, keskusteli matkustajien kanssa. Yhtakkia alus térma-
si suoraan pintakiveen ja heilahti rajusti. Monet aluksella olleista kaatuivat ja jotkut sai-
vat kolhuja. Pikaisen tarkastuksen jalkeen todettiin alus kulkukelpoiseksi.

Alus ei saanut vuotoja. Matkaa jatkettiin kohti kotisatamaa jo muutaman minuutin jal-
keen. Kippari ilmoitti tapahtuneesta kannykalla varustamon edustajalle, joka valitti tiedon
tapahtuneesta meripelastuslohkokeskukseen. Paikalle lahetettin merivartioston par-
tiovene. Pellingin pohjoispuolella partiovene yhdytti aluksen ja saattoi tata loppumatkan.
Aluksella olleista loukkaantui 10 henkil6d. Naista nelja toimitettiin kahdella ambulanssilla
terveyskeskukseen.

Tany e
| e
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Kuva 16. Kuva on otettu ohjailupaikalta noin 1 m vasemmalle. Navigointi- laitteet ovat
avatun kajuutan oven takana. Keulan eteen jaa noin 100 metrin katve ohjai-
lupaikalta. (© Onnettomuustutkintakeskus)
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Tutkijan ehdotus toimenpiteiksi

Tutuillakin vesilla on syyta kayttaa karttaa. Erityisesti ajettaessa vaylan ulkopuolella on
valtettdva mataliksi merkittyja alueita, ns. "sinista vetta”. Tahystajan kayttaminen kapeilla
vaylilla ja vesilla on hyodyllista myos kauniin sdan vallitessa. Aluksen ohjailusta vas-
taavan tulee huolehtia siitd, ettd erityisesti kapeilla vayldaosuuksilla ja vaylien ulko-
puolella ajettaessa keskitytdan pelkastddn navigointi- ja ohjailusuoritukseen.

Vesibussin vuoto konehuoneessa 14.8.2009, Hevossalmen lansipuolella Helsin-
gissa (D15/2009M)

Alus oli ns. maisemaristeilyllda matkalla Kauppatorilta kohti Hevossalmea, kun ohjaa-
mossa havaittiin pilssihalytys konetilasta. Kippari tarkasti tilanteen konehuoneessa vi-
deonaytolta eikd nahnyt syyta halytykseen.

Kansimies kévi tarkastamassa tilanteen ja raportoi BB-puolen koneen luota suihkuavan
vettd "reilusti”. Kippari teki ilmoituksen tapahtumasta MRSC Helsingille ja ohjasi samalla
aluksen laheiselle Santahaminan saaren laiturille. Matkustajat siirrettiin laiturille. Toinen
vesibussi tuli paikalle tunnissa ja vei matkustajat jatkamaan risteilya.

Kippari totesi konehuoneeseen mentyaén, ettd merivesihydrofoni-pumpulle tuleva vesi-
letku oli haljennut. Letku saatiin tukittua ja alus ajettiin ilman matkustajia kotilaituriin.

e 0 O G G ©

Kuva 17. “\/ldeonaytto ohjaamon SB- puolella takana. (© Onnettomuustutkintakeskus)
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Tutkijan ehdotus toimenpiteiksi
Ei jatkotoimenpiteité
Tutkittujen tapausten syyt ja seuraukset

Tutkituista seitsemassatoista tapauksesta yksi oli kahden aluksen yhteentérmays, kah-
deksan karilleajoa, nelja pohjakosketusta ja nelja teknisia vikoja aluksissa. Yleisimpana
onnettomuuteen johtaneena syyna oli huolimaton reittisuunnittelu tai poikkeaminen
suunnitellulta reitilta, mika oli vaikuttavana tekijana ainakin seitseméassa tutkitussa tapa-
uksessa. Lukuisista onnettomuus- ja vaaratilanteista huolimatta vakavilta henkilévahin-
goilta on valtytty. Yhden karilleajotapauksen yhteydessa kymmenen matkustajaa louk-
kaantui lievasti.

Alla olevassa taulukossa on esitetty tutkitut onnettomuudet ja poikkeamatilanteet seka
niihin vaikuttaneet tekijat. Useassa tapauksessa on onnettomuuden tai poikkeamatilan-
teen syntyyn vaikuttanut useampi kuin yksi tekija.

Tutkituista onnettomuuksista ja poikkeamatapauksista on taulukossa kaytetty seuraavia
lyhenteita ja perdssa on tapahtuneiden tilanteiden lukumaara yhteensa:

ka = karilleajo
pk = pohjakosketus
tv = tekninen vika

yt = yhteentdérmays

Taulukko 1.  Tutkitut onnettomuus- ja poikkeamatilanteet seka niihin johtaneet syyt.

Onnettomuuteen johtaneet syyt ka 8 pk 4 tv 4 ytl yhteensa
Polkkeama reitilta/huolimaton

reittisuunnittelu 5 2 7
Kone- tai laitevika 1 4 5
Paallikkyyden muutos 3 1 4

Paallikon keskittymisen

hairiintyminen 3 3
Ohjaamosta katvealue 2 2
Olosuhteet, saa 1 1 2
Viestintakatkos alusten valilla 1 1
Aluksen huono kunto 1 1
Vanhentunut merikartta 1 1
Alkoholi 1 1
Ei syyta 1 1

Onnettomuus- ja poikkeamatilanteita aiheuttaneita tekijoita tarkasteltaessa voidaan to-
deta, ettd ne ovat hyvin samanlaisia kuin aikaisemmin tehdyssa turvallisuusselvitykses-
sa S2/2004M Kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuus. Poikkeaminen reitilta tai
huolimaton reittisuunnittelu, paallikkyyden muutos tai paallikon keskittymisen héiriinty-
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minen seka laiteviat ovat olleet vaikuttavina tekijdina useammassa kuin yhdessa tutki-
tussa onnettomuustapauksessa.

Huolimaton reittisuunnittelu tai poikkeaminen reitiltd ilman uutta tarkennettua suunnitel-
maa on ollut vaikuttamassa seitsemassa tapauksessa. Reittisuunnitelman huolimaton
laatiminen ja lapikaynti aluksella johtuvat usein siita, etta luotetaan liikaa vesialueen pai-
kallistuntemukseen ja aikaisempiin kokemuksiin reitista. Muutoksia taas tehdéén mones-
ti aikataulusyista tai esimerkiksi matkustajien toiveista johtuen.

Paallikkyyden muutosten syyné taas on yleisemmin ollut yllattava tilanne, jonka vuoksi
paallikké joutuu luovuttamaan vastuun ohjaamisesta toiselle miehiston jasenistoon kuu-
luvalle. Paallikon keskittymista navigointiin voi niin ikdan hairitd aluksella syntyvat yllat-
tavat tilanteet tai esimerkiksi ylimaaraiset henkilét ohjaamossa.

Laitevikoja tulee aina esiintymaan, alusten kunnosta riippumatta. Tutkituissa tapauksis-
sa laitevikojen yhteydessa ei paasaantoisesti 10ydetty huomautettavaa. Yhdessa tapa-
uksessa syyksi ilmeni valmistajan virhe ja yhdessé tapauksessa aluksen huonon kunnon
katsottiin aiheuttaneen onnettomuuden.

Kuten taulukosta 1 ilmenee, on tutkituissa seitsemassatoista tapauksessa l6ydetty lukui-
sia muita, lahinna yksittaisia tekijoitd, jotka ovat olleet vaikuttamassa onnettomuuden
syntyyn. Né&ita ovat olleet katvealueet ohjaamosta, vallitsevat olosuhteet, viestintdkatkos
samalla reitilla liikennodivien alusten valilla, vanhentunut merikartta ja alkoholin vaikutuk-
sen alaisena ollut aluksen paallikko.

Johtopéatdkset onnettomuustapauksista

Tapausten perusteella voidaan todeta, ettei huolelliseen reittisuunnitteluun ja sen
noudattamiseen edelleenkdan kiinniteta tarpeeksi huomiota. Pahimmissa tapauksissa
reittisuunnitelma jatetdan kokonaan tekemétta ennen matkan alkua tai sitten sitd muute-
taan kesken matkaa ilman uutta tarkennettua reittisuunnitelmaa. Tapauksia tutkittaessa
[6ytyi my6s puutteita navigointilaitteiden seka karttojen kaytossa.

Merilain (30.12.2002/1359) kuudennessa luvussa reittisuunnitelmasta todetaan:

Paallikon on ennen matkan aloittamista varmistettava, etta kuljettavaksi aiottu reit-
ti on suunniteltu kayttamalla kyseessa olevan alueen asianmukaisia merikarttoja
ja merenkulkujulkaisuja.

Reittisuunnitelmassa on yksiloitava aluksen reitti siten, etta siina:
1) otetaan huomioon matkaan vaikuttava reittijakojarjestelma;
2) taataan riittdva meritila aluksen turvallista kulkemista varten;

3) ennakoidaan tunnetut merenkulkuriskit ja haitalliset sadolosuhteet; seka
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4) otetaan huomioon asiaan kuuluvat meriymparistén suojelutoimenpiteet ja mah-
dollisuuksien mukaan valtetdan toimintaa ja toimenpiteitd, jotka voivat aiheuttaa
vahinkoa ymparistolle.

Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuusselvityksessa S/22004M todettiin, ettd koti-
maan matkustaja-alusliikenteen varustamon riskien kartoitukseen on kuuluttava myds
vakituisten reittien jatkuvasti taydentyva reittisuunnittelu. Tutkittujen tapausten perusteel-
la voidaan todeta, ettei muutosta tilanteeseen ole kuitenkaan kaytéannéssa tapahtunut
suosituksista huolimatta.

Onnettomuustapaukset myos osoittavat, ettd paallikon lisaksi aluksessa olevalla muulla
miehistolla ei valttAmatta ole selkeda kasitysta reittisuunnitelmasta tai osaamista ohjata
alusta esimerkiksi vaikeissa paikoissa. Kuitenkin aluksella tulisi olla aina sellainen miehi-
tys, ettd joku toinenkin paallikon lisaksi kykenee ottamaan vastuun ohjaamisesta tilan-
teessa kuin tilanteessa.

Merilain kuudennen luvun 6 § ja 9 8 todetaan miehityksesta seuraavasti:

Milloin p&allikkd on poissa tai hanellda on este, tulee ylimman saapuvilla olevista
peramiehista tehda ne ratkaisut, jotka eivat sieda viivytysta.

Paallikén on huolehdittava siitd, etté alusta kuljetetaan ja kasitelladn hyvan meri-
miestaidon mukaisesti.

Aluskohtaisen perehdyttdmisen tulee kuulua ty6hdnottoon. Kouluttaminen aluksen lait-
teisiin ja varsinkin pelastusvalineisiin ei voi jaada sille tasolle, etta henkildkunnalle kerro-
taan, etta tassa aluksessa on pelastusvdlineitd, ja naytetdan niiden sijoitus aluksessa.
Kaluston kayttd on osattava myos kriittisissa olosuhteissa. Taman koulutuksen ja pereh-
dyttamisen tulee koskea aluksen koko henkilokuntaa. Myos tilapainen henkilokunta on
koulutettava hatatilanteiden varalta. (Onnettomuustutkintakeskus 2004, 34)

My0s kotimaan matkustaja-alusliikenteessa aluksen paallikén tulisi aina huolehtia siita,
ettd mikali han joutuu poistumaan ruorista, vastuu ohjaamisesta jatetaan henkilélle, jolla
on siihen riittéavat tiedot ja patevyys. Tutkituista tapauksista kdy myos ilmi, ettei aluksilla
ole riittavasti varauduttu tai harjoiteltu henkilokunnan kanssa toimintaa onnettomuus- ja
poikkeamatilanteissa.

Huolimaton reittisuunnittelu, poikkeamat reitiltd, paallikkyyden muutokset ja niihin liittyva
puutteellinen osaaminen ovat inhimillisia tekijoita, ennen kaikkea asenteista johtuvia te-
kijoita. Naihin vaikuttaminen turvallisuuden parantamiseksi on erittdin haasteellista, se
vaatii eri tahojen yhteisty6ta ja aikaa. Kuitenkin tutkitut onnettomuustapaukset osoitta-
vat, ettd asenteiden muutoksiin vaikuttavien tekijoéiden merkitysta tulisi jatkossakin ko-
rostaa kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuden yhteydessa.

Yhdessa tutkitussa tapauksessa aluksen heikko kunto oli selkedsti syyna onnettomuu-
teen. Laitevikoja esiintyi useammassakin tapauksessa, mutta ne eivat kuitenkaan johta-
neet onnettomuuteen. Varsinkin likenndintikauden alussa tulisi kiinnittda erityistéa huo-
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miota laitteiston kuntoon. Merenkulkulaitos ei ole julkaissut kotimaan liikenteen aluksia
koskevaa erillistéa katsastusohjetta tai voimassa olevia sdadoksia alusluokittain (Onnet-
tomuustutkintakeskus 2004, 44). Tahan on saatu kuitenkin muutos, kun vuoden 2010
alussa astui voimaan uusi alusturvallisuuslaki.

Kahdessa tapauksessa aluksen ohjaamosta todettiin jadvan katvealue. Asianmukaisen
tahystajan kayttd olisi voinut estdd vaaratilanteen syntymisen. Muut onnettomuus- ja
poikkeamatilanteisiin vaikuttaneet tekijat olivat lahinna yksittaistapauksia. Saaolosuhteet
huomioidaan tutkittujen tapausten perusteella kohtalaisen hyvin. Yhdessa tapauksessa
huomautettiin, ettd vallitsevissa olosuhteissa alusten olisi pitdnyt kayttdd sumutorvea.
Paallikbn todettiin olleen yhdessa tapauksessa alkoholin vaikutuksen alaisena, mika
mahdollisesti vaikutti h&dnen arviointikykyynsé onnettomuustilanteessa.

Koska henkilévahingoilta ja suuronnettomuuksilta on onnettomuustilanteissa véltytty, va-
rustamoissa uskotaan turvallisuusasioiden olevan kunnossa. Kuitenkin useimmissa tut-
kituissa seitsemassatoista onnettomuus- tai poikkeamatilanteessa tutkijat 16ysivat huo-
mautettavaa turvallisuusasioiden hoidosta aluksilla. TAman perusteella voidaan todeta,
etté eri tahoilla on edelleen paljon kehitettdvda toiminnassaan ja yhteistydssaan koti-
maan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuden parantamiseksi.
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OSA Il VARUSTAMOIDEN JA VIRANOMAISTEN NAKEMYKSIA KOTIMAAN
MATKUSTAJA-ALUSLIIKENTEEN TURVALLISUUDESTA

6 TUTKIMUS

Seuraavissa luvuissa kasitellaan empiirisen tutkimuksen suorittamista, esitellaan tutki-
muksen tavoitteet ja perusteet valitulle tutkimusmenetelmalle. Lisaksi kdaydaan l&pi tut-
kimuksen kaytannon suorittamista sek& analysoidaan yleiselld tasolla saatua tutkimus-
aineistoa.

6.1 Taustatietoja

Tutkimusmenetelméat jaetaan yleensa kahteen eri kategoriaan: méaaralliseen (kvantitatii-
vinen) ja laadulliseen (kvalitatiivinen) menetelmaéan. Tassa luvussa perustellaan tutki-
musmenetelma, joka sopi parhaiten tdman turvallisuusselvitystutkimuksen tekemiseen.

Lahtokohtana laadullisessa eli kvalitatiivisessa tutkimuksessa on todellisen elaméan
kuvaaminen, jossa kohdetta pyritddn tutkimaan mahdollisimman kokonaisvaltaisesti
(Hirsjarvi S., Remes P., Sajavaara P., 2002, 152). Laadullisen tutkimusmetodologian
kayttd on yleistynyt eri tieteenaloilla erityisesti eurooppalaisessa, myds suomalaisessa
tutkimuskaytannossa (Aaltio-Marjosola, 2001, 38). Laadullinen tutkimus on olemuksel-
taan vaativampaa kuin maaréllinen tutkimus, mik& johtuu tutkimusongelmien hanka-
lammasta tarkentamisesta (Hirsjarvi et al., 2002, 152).

Kvalitatiivisessa tutkimuksessa ei pyrita tilastollisiin yleistyksiin vaan pyritdédn kuvaa-
maan jotakin tapahtumaa, ymmartama&an tiettyd toimintaa tai antamaan teoreettisesti
mielekas tulkinta jostakin ilmiésta (Eskola & Suoranta 1998, 61). Kvalitatiivisessa tutki-
muksessa onkin pyrkimyksend enemmin 16ytaa tai paljastaa tosiasioita kuin todentaa jo
olemassa olevia vaittamia (Hirsjarvi et al. 2002, 152).

Laadullisen tutkimuksen tarkoituksena on kuvailla jotakin ilmiota seikkaperéisesti, saada
jokin asia ymmarrettavaksi ja kehittda todellisuutta vastaavasta aineistosta uutta teoriaa.
Laadullinen tutkimus pyrkii antamaan teoreettisesti mielekkaan tulkinnan jollekin ilmiélle
(Tuomi & Sarajarvi 2002, 73). Kvalitatiivinen tutkimus sopii yksiloitavissa olevien tapah-
tumien ja tapahtumaketjujen tutkimiseen tutkittavan ilmion ainutkertaisuuden vuoksi
(Soininen 1995, 34-35).

Luonteeltaan laadullinen tutkimus on tyypillisesti tapaustutkimusta, jossa ilmiota pyritaan
kuvailemaan tiiviisti ja asioiden esittdmiseen kaytetdan normaalia kieltéd (Anttila 2001,
19). Tutkittava tapaus voi olla yhden henkilén elaménkerta, yhden yksilén tapahtumako-
konaisuus, yhden yhteison historiallinen kehitys tai muu vastaava yksilétason, yhteisota-
son tai organisaatiotason kertakokonaisuus. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa pyritaan
mahdollisimman kokonaisvaltaiseen tutkittavan asian tarkasteluun (Hirsjarvi et al.
2002,152). Lahtokohtana laadullisessa tutkimuksessa on siten todellisen elaman ku-
vaaminen, jossa tapahtumat vaikuttavat toisiinsa ja niiden valiltd on mahdollista l16ytaa
monenlaisia suhteita. Tama tutkimus on kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus

61



(,1704’
2

<

SIyyi™

sTUT
© &,

S1/2009M

+
Yo, s

Onnettomuustutkinnan vaikuttavuus kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen

6.2

6.3

62

Tutkimuksen tavoite

Opinnaytetydn perustana on Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuusselvitys
S2/2004M, Kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuus. Tydn tarkoituksena on péai-
vittdd edella mainittu turvallisuusselvitys vastaamaan taman hetken kotimaan matkusta-
ja-alusliikenteen turvallisuustilannetta. Tydssa kaydaan Ilapi turvallisuusselvityksen
S2/2004M jalkeen Onnettomuustutkintakeskuksessa tutkitut kotimaan matkustaja-
alusliikenteen onnettomuus- ja vaaratilanteet; onko niissa yhtymakohtia aiempiin onnet-
tomuuksiin ja vaaratilanteisiin.

Kaikissa turvallisuusselvityksessé S2/2004M tutkituissa onnettomuuksissa hallitsevina
tekijoina ovat olleet inhimilliset tekijat. Tutkimuksessa selvitetaan, ovatko inhimilliset teki-
jat hallitsevina myos 2004 jalkeen sattuneissa onnettomuuksissa. Turvallisuusselvityk-
sessa S2/2004M myds operointitapojen kehittdminen ja paivittdminen havaittiin tarpeel-
liseksi. Tutkimuksessa selvitetdaan, onko myonteista kehitysta nailta osin tapahtunut.

Liikenteen turvallisuusviraston merenkulkutoimiala merenkulun sektoriviranomaisena
vastaa kotimaan matkustaja-aluslikenteen valvonnasta. Turvallisuusselvityksessa
2/2004M Merenkulkulaitokselle osoitettiin useita turvallisuussuosituksia, joiden tarkoi-
tuksena on parantaa kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuutta. Tutkimuksessa
selvitetddn, onko em. suosituksia noudatettu sekd onko annetuilla suosituksilla ollut
myo0nteista vaikutusta kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen.

Onnettomuustutkintakeskuksen havaintojen mukaan liikenndinnin ohjeistukseen, valvon-
taan ja yleiseen turvallisuuteen ei ole riittavasti kiinnitetty huomiota. Tutkimuksessa sel-
vitetddn edella mainittujen seikkojen nykytilanne ja tarvittaessa annetaan ao. tahoille
tarvittavia suosituksia.

Tutkimuksen tavoitteet tiivistettyna:

e péivitetddn turvallisuusselvitys S2/2004M
o selvitetdan yhtymakohdat aiempiin onnettomuuksiin ja vaaratilanteisiin

e selvitetaan, onko turvallisuuteen liittyvissa asenteissa ja operointitavoissa tapah-
tunut muutoksia ja kehitysta

o selvitetdaan, onko turvallisuusselvityksessa S2/2004M annettuja suosituksia nou-
datettu ja onko niilla ollut vaikutusta kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvalli-
suuteen

e selvitetdan, onko tarvetta uudistaa suosituksia.
Tutkimusmenetelmaét

Kvalitatiivisessa tutkimuksessa yleisimpia aineistonkeruumenetelmia ovat haastattelu,
kysely, havainnointi ja erilaisiin dokumentteihin perustuva tieto (Tuomi & Sarajarvi 2002,
73). Koska kvalitatiivisessa tutkimuksessa pyritddn muun muassa ymmartamaan tiettya
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6.4

6.5

toimintaa ja kuvaamaan tiettya tapahtumaa, on tarkeaa, etta aineiston valinta on tarkoin
harkittua ja tarkoitukseen sopivaa eika sattumanvaraista.

Tutkimusmenetelmat tulivat kriittisesti tarkastelluksi tutkimussuunnitelman myota. Tutki-
musmenetelmiksi tarkentuivat varustamoille etukateen laitettu kyselylomake, siihen liit-
tyvat henkil6haastattelut seka vierailut aluksilla. Haastattelututkimuksen otokseksi
valittiin 38 varustamoa kattavasti eri puoliita Suomea. Naistd 22 varustamoa kuului
Suomen Matkustajalaivayhdistys ry:hyn. Otoksessa oli mukana erikokoisia varustamoita
yhden aluksen varustamoista enimmilla&n kahdeksan aluksen varustamoihin. Haastatel-
tavat olivat joko varustamoiden omistaja yrittgjia ja/tai aluksen paallikoita.

Lisaksi kustakin Merenkulkulaitoksen tarkastusyksikosta haastateltiin toimistopaallikkéa
sekd yhdestd kolmeen merenkuluntarkastajaa. Edellisten lisdksi haastateltiin lukuisa
joukko turvallisuus- ja merenkulkualan asiantuntijoita. Metodi sindnsa soveltui hyvin ta-
manaiheiseen selvitykseen. Karsittunakin aineisto oli kattava aiheen tutkimiseen ja joh-
topaatosten tekemiseen.

Kyselyt

Tutkija lahestyi ensin haastateltavia puhelimitse ja kertoi tutkimuksesta ja sen tarkoituk-
sesta. Kolmestakymmenestéakahdeksasta valitusta varustamosta ainoastaan kolme kiel-
taytyi sovitusta yhteistydsta. Voidaankin todeta, etté varustamot olivat pddasiassa hyvin
yhteistydhaluisia kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen liittyvan tutkimuksen
suhteen. Liikenteen turvallisuusviraston merenkulkutoimialan tarkastusyksikdiden edus-
tajista kaikki valitut osallistuivat tutkimukseen.

Puhelinkeskustelun yhteydessa sovittiin haastatteluajankohdan lisaksi sahkopostitse
etukateen laitettavista kyselykaavakkeista, jotka on esitetty liitteissa 7 ja 8. Kyselyloma-
ke laadittiin haastatteluja varten, eika sitd kaytetty tutkimuksessa muuten kuin haastatte-
lujen yhteydessa. Haastateltaville suositeltiin tutustumista kyselylomakkeeseen etuka-
teen ennen haastattelua, koska henkilékohtaiset haastattelut perustuivat kyselylomak-
keen kysymyksiin.

Haastattelut

Henkilokohtaisissa haastatteluissa kaytiin kaikki kyselylomakkeessa olleet kysymykset
yksitellen lapi. Kaikki haastattelut myds nauhoitettiin haastattelutilanteessa mydhempéaa
analysointia varten.

Varustamoiden haastattelut suoritettiin yleensa paikan paalla, joko varustamoissa tai
aluksilla, koska samalla haluttiin paasté tutustumaan kotimaan matkustaja-alusliikenteen
varustamoiden toimintaan kaytannon tasolla. Henkilokohtaiset haastattelut antoivat tutki-
jalle mahdollisuuden tarkentaa ja syventd tietoa vastauksista, silla saaduissa vastauk-
sissa esiintyi jonkin verran ristiriitaisuuksia. Liséksi kysymysten ulkopuolisista keskuste-
luista saatiin tutkittavasta aiheesta tarkeda lisdtietoa. Merenkulun tarkastusyksikdiden
haastattelut suoritettiin samalla periaatteella kuin varustamoiden.
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6.6

6.7

64

Tutkimusaineiston analyysi

Keratyn aineiston analyysi, tulkinta ja johtopaattsten teko ovat tutkimuksen ydinasia, sil-
I& siihen tahdataan jo tutkimusta aloitettaessa. Analyysivaiheessa tutkijalle selviaa, mil-
laisia vastauksia ongelmiin saadaan tai miten kysymykset olisi oikeastaan pitanyt aset-
taa. (Hirsjarvi et al. 2002, s. 207.) Tutkimus on valmis vasta sitten kun tuloksia on analy-
soitu ja tulkittu. Tulkinnalla tarkoitetaan sita, etté tutkija pohtii analyysin tuloksia ja tekee
niistd omia johtopaattksiaan. (Hirsjarvi et al. 2002, s. 211.) Tulosten analysointi ei yksis-
taan riitd selittimaén tutkimuksen tuloksia; olisi kyettdva laatimaan synteeseja. Syn-
teesien tarkoitus on koota yhteen tutkimusaiheet ja antaa selkeéat vastaukset asetettuihin
ongelmiin. Johtopaattsten taytyy perustua laadittuihin synteeseihin. (Hirsjarvi et al.
2002, s. 212.)

Haastatteluissa kaytettiin kyselylomakkeita (litteet 7 ja 8). Kysymykset esitettiin samas-
sa jarjestyksessa kaikille haastateltaville. Kaikki haastattelut nauhoitettiin haastatteluti-
lanteessa analyysivaihetta varten. Tutkija purki haastattelukysymykset ensin taulukoiksi,
joissa kaytettiin seuraavaa pisteytysstandardia:

taysin samaa mieltd =4 p
osittain samaa mielta =3 p
osittain eri mielta =2 p
taysin eri mieltda =1 p

ei kiinnostusta/tietoa =0 p

Taysin samaa mielta 4 p tarkoittaa, etta kysymyksessa esitetty asia tai toimenpide on jo
toteutettu haastatellun edustamassa varustamossa tai haastateltava on taysin samaa
mieltéa esitetysta asiasta. Mielipidekysymyksissa 4 p tarkoittaa sitd, ettéa vastaaja on tay-
sin samaa mieltd kysymyksen kanssa. Ei kiinnosta/tietoa O p tarkoittaa, ettei varustamol-
la ole aietta eika kiinnostusta ryhtyd toimenpiteisiin asian suhteen tai etta vastaaja on
taysin eri mieltéd kysytyn suhteen. Taulukoinnin avulla jokaiselle vastaajalle saatiin las-
kettua keskiarvo.

Taulukoinnin jalkeen nauhoitetut haastattelut purettiin uudelleen useampaan kertaan ai-
neiston Kkirjallista kasittelya ja johtopaatoksia tehtdessa. Seka varustamojen etté viran-
omaisten vastausten kasittelytekniikka on tutkimuksen empiirisessa osassa yhdenmu-
kainen. Kukin kysymys kasiteltin omana kappaleena, jossa alussa on lainausmerkein
esitetty suoria lainauksia haastateltujen vastauksista. Taman jalkeen tutkija on analysoi-
nut vastauksia tarkemmin ja esittanyt vastauksista tehtyja johtopaatoksia, jotka ovat
tekstissa sisennettyind ja kursiivilla esitettyind. Lisaksi kussakin kohdassa on tarvittaes-
sa esitetty ajantasaista lainsaadantta

Yhteenveto

Tutkimuksen tavoitteeksi asetettiin Kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuusselvi-
tyksen S2/2004M paivittdmisen liséksi aikaisempien ja nykyisten onnettomuus- ja poik-
keamatilanteiden yhtyméakohtien tarkastelu. Lisaksi haluttiin selvittda, onko alalla tapah-
tunut muutoksia ja kehitysta turvallisuuteen liittyvissé asenteissa. Tutkimuksessa halut-
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tiin myos selvittaa, onko turvallisuusselvityksessa S2/2004M annettuja suosituksia nou-
datettu, onko suosituksilla ollut vaikutusta turvallisuuteen ja onko tarvetta uudistaa suo-
situksia.

Strukturoitu haastattelu (lomakehaastattelu) on formaalisin haastattelumuoto, joka vas-
taa kyselylomakkeen tayttamisté ohjatusti (Eskola & Suoranta 2000, 86). Haastattelussa
kaytetddn lomaketta, jossa on valmiita kysymyksia valmiine vastausvaihtoehtoineen.
Kysymykset esitetddn samassa jarjestyksessa kaikille haastateltaville ja haastateltavan
tulee valita itselleen parhaiten sopiva vastausvaihtoehto.

Lomakehaastattelu sopii parhaiten sellaisiin tutkimuksiin, joissa on tarkoitus kvantifioida
aineistoa ja/tai kasitella sita tilastollisen analyysin keinoin. Toisinaan lomakehaastatte-
luihin siséllytetddn myds avoimia kysymyksid, jotka voidaan kasitellda laadullisesti tai
maarallisesti luokittelemalla vastaukset jalkikateen. Avoimien kysymysten maaré ja vas-
tausten laajuus maarittda sen, voiko strukturoidun aineiston avovastauksia soveltaa laa-
dullisen analyysin tarpeisiin. Strukturoidulla haastattelulla voidaan kuitenkin kerata ai-
neistoa laadullisen tutkimuksen tulosten yleistdmisen testaamiseksi tai ennen laadullisen
tutkimuksen toteuttamista ideoiden kirvoittamiseksi tai lisdaineistoksi muun laadullisen
tutkimuksen ohessa. Esimerkiksi teemahaastattelu voidaan suunnitella aiemmin tehdyn
lomakehaastattelun pohjalta tai strukturoidun haastattelun tulosten inspiroimana voidaan
kerata inmisilta vaikkapa elaytymismenetelmaaineistoa. (Hirsjarvi & Hurme 2001, 44-45,
64-65.)

Strukturoitu haastattelu (lomakehaastattelu) sopii kaytettavaksi silloin, kun haastateltavia
on monta ja he edustavat melko yhtenaista ryhmaa. Strukturoitu haastattelu on etuka-
teen jasennelty haastattelu, jossa haastattelijalla on valmis lomake, jossa hanella on
valmiit kysymykset ja niiden esittamisjarjestys on kaikille haastateltaville sama. Téalla
menetelmalla saatu tieto on vertailukelpoista ja tietojenkasittely tapahtuu nopeasti. (Hirs-
jarvi & Hurme 2001, 64-65.)

Kvalitatiivisen tutkimusmenetelmén katsottiin toimivan parhaiten tutkimuksen tavoittei-
den ja tulosten kannalta. Tutkimusmenetelmiksi tarkennettiin varustamoille lahetetty ky-
selylomake, jonka pohjalta suoritettiin henkiléhaastattelut seka vierailut aluksilla tai va-
rustamoilla. Lisaksi kustakin Merenkulkulaitoksen tarkastusyksikésta haastateltiin toimis-
topaallikkoa seka yhdesta kolmeen merenkuluntarkastajaa.

Mukaan valitut haastateltavat suhtautuivat hyvin myonteisesti kotimaan matkustaja-
alusliikenteen turvallisuuteen liittyvaan tutkimukseen. Ainoastaan kolme varustamoa va-
lituista 38 varustamosta kieltaytyi yhteistydsta.
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7.1

7.1.1

VARUSTAMOIDEN NAKEMYKSIA TURVALLISUUDESTA, KOULUTUK-
SESTA JA VIRANOMAISTOIMINNASTA

Turvallisuus

Taman turvallisuusselvityksen haastattelulomakkeen 1. osan kysymykset kasittelivat ko-
timaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuutta erilaisista nakdkulmista. Turvallisuusosi-
on kysymyksilla selvitettin kohderyhman turvallisuusasenteita ja -tietoisuutta, turvalli-
suussuositusten vaikuttavuutta ja varustamojen halua ja kykya kayttaa erilaisia turvalli-
suudenhallintajarjestelmia.

Haastattelututkimuksen avulla Onnettomuustutkintakeskus selvitti mydés oman toimin-
tansa ja turvallisuusselvityksen S2/2004M tunnettavuutta ja sita kautta niiden vaikutta-
vuutta kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen.

Lainausmerkeilla on aluksi tekstissa suoria lainauksia haastateltujen vastauksista. Ta-
man jalkeen kussakin kohdassa on sisennettyna ja kursiivilla analysoitu vastauksia seka
tehty naistd huomioita. Liséksi kussakin kohdassa on ajantasaista lainsdddéant6d, jos
sellaista on.

Haastateltujen yrityksen omistuspohja, vastaajan kokemus alalta, maantieteellinen si-
jainti tai yrityksen jarjestaytyneisyys (Suomen matkustajalaivayhdistys) eivat taman osi-
on kysymyksisséa tuoneet mainittavia eroja vastaajien vélille.

Onnettomuustutkintakeskuksen tunnettavuus

Kaikista haastatelluista elinkeinon harjoittajista 54 %:lla ei ollut mitdan tietoa Onnetto-
muustutkintakeskuksen toiminnasta tai tavoitteista. Yleisesti Onnettomuustutkintakes-
kuksen toiminnan ja sen tavoitteiden tunnettavuus oli tdssa otannassa hyvin hajanainen
ja vahainen.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista haastattelulomakkeen kysymykseen:

1.1 Ovatko Onnettomuustutkintakeskuksen toiminta ja sen tavoitteet
teille tuttuja?

"Lueskelen selvityksia, poytakirjoja, oon ollut mukana etsinnéissékin”. "Joo tavoitteet on
selvilla, parannatte turvallisuutta”. "Lueskellaan raportteja netistéa”. "Kylla, ollaan oltu
asiakkaita, ajettiin kiville taannoin”. "No vahan, voisitte ndkya enemman”. "Tunnen toi-
mintaa, tavoitteita en, voisin kylla itsekin olla aktiivisempi”. "Ajettiin kiville, selvisi etta et-
te ole MKL: n yksikkd”.

"No eipa ole tullut tutustuttua MKL: n yksikdihin”. "Vissiin te olette viranomaisia?”. "Luu-
len, ettd osittain”. "Tunnen varmaan toimintaperiaatteen, en muuta”. "Tutkitteko te on-
nettomuuksia”. "Ei mulla ole aikaa tutkia kaiken maailman juttuja”. "Vissiin uutisista oon
nahnyt jotain”. "Min& olen kiireinen yrittaja”.
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Pohdintaa

Kyselyhaastattelujen tulokset osoittivat, etta varsinaisella onnettomuustutkinnalla on va-
hainen tunnettavuus kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamojen parissa. Haastat-
telulomakkeet lahetettiin asianosaisille etukateen tutustumista varten, kahta poikkeusta
lukuun ottamatta, vahintdan kahta viikkoa ennen sovittua tapaamista. Halutessaan
haastateltavilla olisi ollut mahdollisuus tutustua Onnettomuustutkintakeskuksen toimin-
taan esimerkiksi web-sivuilla www.onnettomuustutkinta.fi ja hakea sielta tietoa.

Osaltaan Onnettomuuskeskuksen tulisi suunnitella ja toteuttaa tdsma-strategiaa, jolla
sen toimintaa ja tavoitteita saataisiin nykyistd paremmin kotimaan matkustaja-
alusliikenteen elinkeinon tietoisuuteen. Olisi hyva jarjestaa yhdessa muiden viranomais-
ten kanssa erikseen teemaseminaareja, joissa osanottajilla on mahdollisuus vuorovaiku-
tukseen. Tutkijan havaintojen mukaan jo pelkka nékyvyyden lisddminen, esimerkiksi vie-
railut varustamoissa, on oivallinen tapa edistaa turvallisuutta — saada vaikuttavuutta ai-
kaiseksi. Vaikutusta on varmasti myds silla, etta haastattelutilanteessa tutkija selvensi
kaikille haastatelluille Onnettomuustutkintakeskuksen toimintaa ja sen tavoitteita.

Turvallisuusselvityksen S2/2004M tunnettavuus

Kaikista haastatelluista 83 % ei ollut tutustunut turvallisuusselvitykseen S2/2004M. Mat-
kustajalaivayhdistykseen kuuluvista yrittgjista 82 % ei haastattelussa tunnistanut ko. tur-
vallisuusselvitysta. Vastaava luku yhdistykseen kuulumattomien joukossa oli 85 %.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista haastattelulomakkeen kysymykseen:

1.2. Oletteko tutustuneet Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuus-
selvitykseen S2/2004M, Kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvalli-
suus?

"Merenkulkulaitoksen julkaisut tulevat varustamon konttoriin”. "En, mikéa se on”? ”On se
vissiin tuolla hyllyssa”. "Onko se joku tutkimus”? "Ehka olen plarannut l&pi”. "Ei ole ai-
kaa selailla kaikkia opuksia”. "Nain kylla sen jossain”. "Taalla ajellaan laivoja, ei lueskel-

la kirjoja”. "Kylla mina aina luen ne MKL.: n tiedotuslehdet”.

o0 [ERR 1]

”Joo, laivurikurssilla Raumalla”. "Kylla, se tuli postissa”. "Olen silmaillyt, otettiin pohjaa
varustamon ISM: aan”. "Luin lapi, on siella vaan mielenkiintoisia tarinoita”. "Miksi te sit-
ten yleensa vasta tulette paikalle, kun jotain on jo sattunut”? "En varmaan, tai nainko-

han sen Kotkan laivurikurssilla”? ”Lukaisin, tuli postissa”. "Tutkin osastointiasioita, tor-
masin siihen netissa”.

Pohdintaa

Turvallisuusselvitys S2/2004M postitettiin vuonna 2006 osalle Suomen matkustajalai-
vayhdistykseen kuuluvista jasenvarustamoista. Marraskuussa 2008 selvitys jaettiin kai-
kille osanottajille kotimaan matkustaja-alusten turvallisuusseminaarissa. Kaikista haasta-
telluista varustamoista 82 %:lle turvallisuusselvitys oli annettu marraskuussa tai lahetetty
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postissa. Haastatteluissa kaikki yhdistykseen kuuluvat yrittajat kertoivat omistavansa ko.
turvallisuusselvityksen.

Niin turvallisuusselvitys S2/2004M kuin kaikki muutkin Onnettomuustutkintakeskuksessa
julkaistut turvallisuusselvitykset ovat vapaasti luettavissa osoitteessa
www.onnettomuustutkinta.fi. Onnettomuustutkintakeskuksen toiminnan ja sen tavoittei-
den tunnettavuus oli tdssa otannassa hyvin samankaltainen kuin kohdassa 1.1, hajanai-
nen ja vahainen. Omaehtoinen aktiivisuus ja asioiden tiedostaminen ovat myds osa
ammattitaitoa ja turvallisuutta. Nykyisin luotettavaa ja ajantasaista tietoa on vapaasti
saatavilla, paikasta ja ajasta rippumatta. Mutta riittd&ko se? Tulisiko pohtia kohdistettua
jakelua talle erityisryhmalle, suoraan aluksille?

Annettujen suositusten vaikutus varustamojen alusturvallisuuteen

Turvallisuusselvityksen lukeneiden joukosta 91 % vastasi annettujen suositusten vaikut-
tavuutta turvallisuuteen kysyttdessa kielteisesti. Yhdistykseen kuuluvista kieltavasti vas-
tasi 86 %, yhdistykseen kuulumattomista 100 %.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista haastattelulomakkeen kysymykseen:

1.3 Onko turvallisuusselvityksessad S2/2004M annetuilla suosituksilla
ollut vaikutusta varustamonne alusturvallisuuteen?

”Jossain maarin, aluksissa on suuremmat sammuttimet mitd vaaditaan, on paukkulau-
tatkin vaikka ajellaan I-alueella”. "Joo...sen pohjalta tehtiin check-listat brykalle, aion ke-
hittdd ensi talvena ruksaussysteemin”.”Rekrytoitaessa nditd tulee mietittyd, turvallisuus

on puolet bisneksesta”. "On otettu pohjaa ISM:&&n”. ” on vaikutusta harjoitettuun varus-
tamotoimintaan, ymmarretaan riskeja”.

"Siella olisi varmaan hyvid vinkkeja”. "Ei, kaikissa aluksissa on nykyisin AIS”. "Ei tarvii,
me toimitaan aina turvallisesti”. "Mitd ne ovat?”. "Ai, niitd lakipykalid, ei niitéa jaksa ".
"Me katsellaan vaan & korjataan tarvittaessa viat”. "Meilla on asiat olleet kunnossa jo
paljon aiemmin”. "Ei niissé ole meille mitdan merkittavaa”.

Pohdintaa

Kysymys 1.3 korreloi kysymykseen 1.2; ne vastaajat, jotka olivat tutustuneet turvalli-
suusselvitykseen S2/2004M, pystyivat perustelemaan ja keskustelemaan objektiivisesti
myonteisesta tai kielteisestd vastauksestaan. Kaksi vastaajaa kertoi turvallisuus-
suositusten vaikuttaneen positiivisesti varustamon alusturvallisuuteen, vaikka aiemmas-
sa kohdassa 1.2 ei tunnistanut ko. turvallisuusselvitysta. Yksi mydnteisesti kysymykseen
vastannut ei osannut yksiloida, milla turvallisuussuosituksella oli ollut vaikutusta varus-
tamon alusturvallisuuteen.

Tutkija kiinnitti huomiota myds siihen, ettd kielteisesti vastanneiden joukosta 87 %:n
suhtautuminen turvallisuussuosituksiin oli hyvin kielteisen kriittinen ja osin valinpitama-
ton ja vahatteleva.
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Kyselytutkimukseen osallistuneista varustamoista 69 % kertoi kayttavansa turvallisuus-
johtamisjarjestelmaa osana varustamon turvallisuudenhallintaa. ISM- koodia kayttavista
varustamoista 83 % piti kayttdmaansa turvallisuusjohtamisjarjestelmaa liilan vaikeana, ei
kayttokelpoisena.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista haastattelulomakkeen kysymykseen:
1.4 Onko varustamollanne kaytdssa turvallisuusjohtamisjarjestelma?

"Kylla, on itse tehty, paivitetdan jatkuvasti. On meille hyva tydkalu”. "Joo, on ISM: n mu-
kainen, tehtiin vanhalle pohjalle”. "Miksi sita ei enda auditoida”? "Ei ole, kun ei vaadita,
aloitin tekemaan kevytversiota”. "Kylla, konsultin tekema ISM, auditoidaan sisaisesti, in-
nostuttiin myés hommaamaan 1SO 9001”. "Joo, mutta se on vaan oikeusturvajuttu, ei
siitd muuten mitdan hyotya ole”. "llman muuta, nda on helppoja kuponkeja, helppoja
hyodyntad”. "On itse tehty, paivitellaan vuosittain, se sisaltad kaikki ohjeistukset, toimin-
takasikirjan ja hatatilanneohjeet, tosi kateva”.

"Ei, turvallisuus on korvien valissg, mika se (ISM) muuten on”. "Ei varmasti, siina on lii-
kaa tyota, byrokratiaa”. "Ei mitddn hyotya, teen ensi talvena jonkin turvallisuuskasikir-
jan”. "Ei, kevdisin kertaillaan juttuja . "Mik&?, me osataan kylla néd hommat”. "Ei tarvi-
ta, x: n isé& on merivartiostossa”. "On meilla konttorilla olemassa vissiin joku A4".

Lainsaadantoa

Asetus 66/1996 laivanisdnnan turvallisuusjohtamisjarjestelmésté ja aluksen tur-
valliseen kayttoon liittyvista johtamisjarjestelyista

Laivanisannalla on oltava ISM-sdadnn6stén mukainen turvallisuusjohtamisjarjestelma.
ISM-sdannostoa ei kuitenkaan sovelleta, ellei likenneministerio erityisesta syystéa toisin
maaraa, kotimaanliikenteen matkustaja-alukseen ja sen laivanisantaan, jos aluksen suu-
rin sallittu matkustajaluku on alle 100 henkilod, eikd kotimaanliikenteen lastialukseen ja
sen laivanisantaan, jos aluksen bruttovetoisuus on alle 500.

EU direktiivin muutoksen myotéa ylla olevaan asetus ei kuitenkaan enda ole voimassa.
1.1.2010 astui voimaan laki laivavdestd ja aluksen turvallisuusjohtamisesta
(www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2009/20091687), jonka mukaan ISM-sdanndstén mukaista
turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ei vaadita kotimaanliikenteen matkustaja-alukselta, jon-
ka bruttovetoisuus on alle 500.



S1/2009M

Onnettomuustutkinnan vaikuttavuus kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen

7.1.5

Pohdintaa

Taman selvityksen perusteella turvallisuusjohtamisjarjestelmien hyédyntaminen varus-
tamojen pdivittdisesséa toiminnassa on satunnaista. ISM-koodia kayttavista varustamois-
ta 83 % piti turvallisuusjohtamisjarjestelmaa liian vaikeana, ei kayttékelpoisena.

Turvallisuusselvityksen S2/2004M perusteella tutkijat suosittivat merenkulkulaitokselle ja
varustamoille turvallisuusjohtamisjarjestelmien edelleen kehittamista ja niiden vaatimista
kaikilta kotimaan matkustaja-alusliikenteen aluksilta.

Tassa tutkimuksessa ainoastaan yhdelld vastaajalla ISM oli ajantasainen ja asianmukai-
sesti paivitetty. Kahdessa varustamossa turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ei ollut paivitet-
ty kertaakaan kayttéonoton jalkeen (-97), vaikka ko. varustamojen turvallisuusjohtamis-
jarjestelmat MKL oli auditoinut.

Turvallisuusjohtamisjarjestelman laatiminen tai sen paivittdminen tulisi olla organisaati-
ossa yhteinen oppimisprosessi, jossa samalla opitaan yhteistoimintaa ja parannetaan
toimivuutta ja turvallisuutta. Se on myos yksi osa tyopaikan kehittamista. Se vaikuttaa
myonteisesti mm. henkildston sitoutumiseen, ty6ilmapiiriin, tuotannon laadun paranemi-
seen ja sita kautta onnettomuuksien ja tapaturmien ehkaisemiseen. Liséksi jarjestelmien
paivittamisen taytyy olla sdannollista.

On epdjohdonmukaista toimintaa viranomaisilta ensin vaatia (turvallisuusjohtamis-) jar-
jestelman laatimista, yllapitoa, vuosittaista auditointia ja sitten kuitenkin lakkauttaa se.
Turvallisuusjohtamisjarjestelmaa kayttavista kotimaanliikenteen varustamoista kaikki ko-
kivat em. heikennyksena turvallisuudelle.

Turvallisuusjohtamisjarjestelmien vuosittainen auditointi tulisi palauttaa koskemaan
kaikkia kotimaan matkustaja-alusliikenteen aluksia. Lisaksi turvallisuusjohtamisjarjes-
telma tai yksinkertaisempi turvallisuussuunnitelma tulisi saétdé pakolliseksi kaikille koti-
maan matkustaja-alusliikenteen aluksille.

Viranomaisten turvallisuusmaaraykset

Kysymykseen viranomaisten turvallisuusmaarayksistéa kieltavasti vastanneita oli 31 %.
Kielteisesti uudesta alusturvallisuuslaista kommentoi 87 % vastaajista.

Vesiliikennettd koskevat sdannokset ja maaraykset ovat seka kansallisia etta kansainva-
lisia. Niitd on kasitelty tarkemmin luvussa 4. Kotimaisessa lainsdddannéssa astui 1.1
2010 voimaan aiemmin mainittu uusi alusturvallisuuslaki. Tassa laissa on myds koti-
maan matkustaja-aluksia koskevia maarayksia.
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Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

1.5 Koetteko viranomaisten turvallisuusmaaraykset turvallisuutta
parantavina?

"Paasaantoisesti ok, valilla on alyttémia juttuja”. "On tehty selkeat hyvat maaraykset”.
"Ehdottomasti, kaytan niita apuna, kyselen neuvoja”. "Kylla, meilla on hyvaa yhteistytta
tarkastajien kanssa”. "Kylla, maaraykset yhdistettyna yhteisiin harjoituksiin”.

"Uusien maarayksien myoéta ala kuolee”. "Kylla vissiin...”. "Varmasti, mutta uusi alus-
turvallisuuslaki tappaa alan”. "Isojen laivojen maaraykset eivat toimi, pitaisi saada sovel-
taa”. "Yksi paivda menee kaudesta hukkaan, turvallisuusjuttuihin”. "Paukkulautoista ei
ole mitdan hyotya, rannat ovat niin [&hella”. "Ei, likaa paperitoitd”. "Maksaa liikaa, nama
on veneita ei laivoja”. ”"Suurin osa on hatikoityja, taysin turhia”. "Ei, katsastajat kohtele-
vat eriarvoisesti”.

Pohdintaa

MyoOs tassa kysymyksessad huomiota herattavaa oli kielteisen kriittisesti vastanneiden
osuus; 84 % ja se, etta kielteisesti vastanneet olivat yhta lukuun ottamatta samoja kuin
kohdassa 1.3 Onko turvallisuusselvityksessa S2/2004M annetuilla suosituksilla ol-
lut vaikutusta varustamonne alusturvallisuuteen? Naissé vastauksissa tutkijan huo-
mion kiinnitti myo6s kielteisesti vastanneiden piittaamaton asenne turvallisuuteen. Kieltei-
sesti uudesta alusturvallisuuslaista kommentoi 87 % vastaajista. Ainoastaan kaksi vas-
taajaa kertoi perehtyneensa lakiluonnokseen. Yksi vastaaja ei ymmartanyt kysymysta.

Viranomaisten turvallisuusmaaraykset ovat yksi kotimaan matkustaja-alusliikenteen tur-
vallisuuden perusta. Ainoastaan 15 % vastaajista koki turvallisuusmaaraykset varauk-
setta turvallisuutta parantavina. Voikin todeta, etta tassa kohtaa tietamattomyys lisaa
tyytymattomyytta.

Tutkija ehdottaa lisda sidosryhmayhteisty6ta kotimaan matkustaja-alusliikenteen varus-
tamojen ja ao. viranomaisten vdlille. Viranomaisten ja yksittdisten virkamiesten tulisi ny-
kyistd enemman nakya kotimaan matkustaja-alusliikenteen parissa. Se on yksi tarkea
keino vaikuttaa ja nain saada aikaan myds vaikuttavuutta.

Riskien arviointi

Kaikista haastatelluista varustamoista 71 % ei ollut arvioinut tai tunnistanut riskeja. Va-
rustamoissa, joissa oli kaytossa turvallisuusjohtamisjarjestelma, ainoastaan 40 % oli ar-
vioinut riskeja. Vahattelevasti riskien hallintaan suhtautui 32 %. Riskienhallinta késittee-
na oli kahdelle vastaajalle tuntematon.
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Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

1.6 Milla tavoin varustamossanne arvioidaan/tunnistetaan riskeja?

"Kevdisin katsellaan”. "Me ei taytella mitdan papereita, vaan korjataan huomatut
viat...ei raportteja, poikkeamaraportteihin, menee turhaan aikaa”. "Mitas se tarkoittaa”?
"Ei me mitdé&n sellaisia, kansimiesten koulutus on meilla Suomen parasta”. "Se on liian
kallista”. "Maalaisjarki riittaa, ei siihen mitdén kartoitusta vaadita”.. "Meidéan vehkeet on
kunnossa, eipa oo vaaroja, tama on rauta-alus, kivillekin karsii ajaa”. "Ei hinaajalla tai
kalapaatillakaan tarvii”. "Jos jotain sattuu, me kylla osataan toimia”. "Otetaan vaan kun-
nollisia tyontekijoita toihin”. "Katsellaan, ollaan valppaina”. ” Meidan henkilosté on kou-
lutettu tunnistamaan riskeja” (Ei osannut tarkentaa miten).

"Turvallisuuskasikirjan mukaan menn&én” "harjoitellaan ja auditoinneissa kaydaan lapi”.
"Erilaiset asiakasryhmat otetaan huomioon, harjoitellaan”. "Mietitty paljon, olisi kylla hy-
va laittaa paperille”. "Poikkeamaraportit tuodaan varustamon hallitukseen, johon DPA
on tehnyt selvityksen aiheutuneista muutoksista tai muista toimista”. "Check-listan mu-
kaisesti”. "Pidetaén yhteisharjoituksia pelastuspalvelun kanssa”. "On meilla turvallisuus-
ja perehdytyskansio”.

Lainsaadantoa

Tyo6turvallisuuslaki  738/2002 8 §, tydnantajan yleinen huolehtimisvelvoite
Tyodnantaja on tarpeellisilla toimenpiteill& velvollinen huolehtimaan tyontekijoiden turval-
lisuudesta ja terveydesta tydssa. Tassa tarkoituksessa tybnantajan on otettava huomi-
oon ty6hon, tydolosuhteisiin ja muuhun tydymparistdon samoin kuin tyontekijan henkilo-
kohtaisiin edellytyksiin liittyvat seikat.

Tyo6turvallisuuslaki  738/2002 108, tydn vaarojen selvittdminen ja arviointi
TyOnantajan on tyon ja toiminnan luonne huomioon ottaen riittavan jarjestelmallisesti
selvitettava ja tunnistettava tyosta, tyotilasta, muusta tydymparistosta ja tydolosuhteista
aiheutuvat haitta- ja vaaratekijat sekd, milloin niitéd ei voida poistaa, arvioitava niiden
merkitys tyontekijoiden turvallisuudelle ja terveydelle.

Pohdintaa

Riski on vahingon mahdollisuus. Léhes kaikki riskit ovat ihmisten aiheuttamia ja siksi nii-
hin voidaan vaikuttaa ja varautua ja niiltd voidaan suojautua. Riskeissé ei ole kyse koh-
talosta, vaan arkipédivan pienista asioista.

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen elinkeinonharijoittajille tulisi jarjestaa turvallisuusjoh-
tamiskoulutusta ja siihen osallistuminen pitdisi olla pakollista, yhtena edellytyksena toi-
minnan harjoittamiselle. Yleensa ottaen tamén alan turvallisuuden hallintaan kaivataan
lisda opastusta, ohjausta ja viranomaisen valvontaa.

Aluehallintovirastojen alaisuudessa toimivien tyésuojelutarkastajien tulisi tydturvallisuu-
teen liittyvdn valvonnan ohessa erityisesti kiinnittdd huomiota kotimaan matkustaja-
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alusliikenteen varustamojen riskienarviointiosaamiseen. Tyo6suojelutarkastaja voi myos
tarvittaessa antaa opastusta ja ohjausta.
7.1.7 Poikkeamatilanteet
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Myontavasti poikkeamatilanne kysymykseen vastasi kaikista haastatelluista 71 %. Poik-
keamatilanteita ei ollut kokenut tai tunnistanut 29 %.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

1.7 Onko varustamonne aluksilla ollut poikkeamatilanteita viimeisen
viiden vuoden aikana?

"Joo, karilleajo vuonna xx, joutuu vaistelee, porukat kompastelee”. "On oiottu reitilla &
ajettu kivelle, taytta vauhtia, todettiin vain, etta kylla se tasta”. "On ollu sahkovikoja, ruori
heittdnyt yli, meinattin menna pdain seinida”. "Hyvin suppeasti todetaan, ettd asia nyt
kunnossa, piste”. "limoituksia ei tehdd, on kiire, rauta on kuumaa”. "Ei meilla mitd&n oo
ollut...kerran vaan kansimies putosi laivan ja laiturin valiin”. On ollut pohjakosketuksia,
menny potkureita, yhteentérmays, ihan normaaleja ei ne oo lahelta piti tilanteita”. "Ei
meilla mitaén, yks kippari oli kerran humalassa”. ”Yleensé parempi, kun ei mieti tam-
mdisia liikkaa”. "Mitd ne semmoset on”? "Kerran joku putosi jarveen, mitapa siitd”. ”"Joku
hyppas ja ui rantaan, (nauraa)”. "Me ollaan ammattilaisia”. "H6p6 h6épd, me kuulutaan
meripelastusseuraan’.

"Ajettiin karille, asiakkaat sotkeutuivat tehtyyn reittisuunnitelmaan”. ” Joo, filtteritukoksia,
vaihdelaatikko, potkuririkko”. "Kivilla kayty silloin talléin”. "Kylla vaan, ja ne kdydaan ai-
na lapi”’. "Kapeissa kohdissa ajetaan kovaa, laiturit ja veneet karsii”. "Onhan niitd, mei-
dan aluksilta tulee hyvin raportteja”.

Pohdintaa

Tutkijan havaintojen mukaan yhdeksan vastaajaa (38 %) myontavasti vastanneista sel-
keasti vahatteli todellisia, itselle tapahtuneita vaaratilanteita. Kaksi tapauksista olisi voi-
nut aiheuttaa ihmishengen tai terveyden pysyvan menetyksen. Yhdessa tapauksessa
kansimies oli laituriin tultaessa tipahtanut aluksen ja laiturin valiin. Kyseista tapausta ei
ollut tunnistettu vaaratilanteeksi. Tutkimuksen perusteella ainoastaan kahdessa varus-
tamossa oli toimiva poikkeama tilanteiden raportointi- ja analysointikaytanto.

Osassa kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamoissa ei haluta tunnistaa poik-
keamatilanteita riskitekijoiksi. Naiden varustamojen asenteet turvallisuutta kohtaan ovat
osittain kehittymattémia ja valinpitamattomia ja sitd kautta vaikuttavat myo6s yksittaisten
tyontekijoiden nékemyksiin, kayttaytymiseen ja turvallisuuteen.

Tyobntekijoiden sitoutumista turvallisuudenhallintaan tulisi edistaa yllapitamalla ja kehit-
tamalla myonteista turvallisuuskulttuuria. Poikkeamatilanteissa tutkitaan poikkeamaan
vaikuttaneita syitd, ei etsita syyllista. Kaikkia tyontekijoita tulisi kannustaa aktiivisesti
kehittdméaéan ja ehdottamaan turvallisuutta lisdavia toimia. Myonteinen ja innostava suh-
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tautuminen kehitysehdotuksiin ja raportointiin seka niistd annettu palaute on myds tar-
ked osa kannustavaa turvallisuuskulttuuria.

Hyvélle turvallisuusjohtamiselle on olemassa selkeat lahtokohdat: Turvallisuuspolitikan
luominen, toimintavelvoitteiden ja -valtuuksien maarittaminen, riskien arviointi, mittaami-
nen, seuranta ja dokumentointi, osaamisen varmistaminen sek& tiedottaminen. Koti-
maan matkustaja-alusliikenteen elinkeinonharjoittajille ja alusten paallikoille tulisi jarjes-
taa turvallisuusjohtamiskoulutusta ja siihen osallistuminen pitéisi olla pakollista.

Turvallisuusjohtamisjarjestelmien toimivuus

Kaikista haastatelluista kysymykseen turvallisuusjohtamisjarjestelmien toimivuudesta
myoOntavasti vastasi 26 %, joista 38 %:lla oli kaytdssaan ISM. Kieltavasti vastanneita ol
69 %, joista 46 %:lla ei ollut kaytdssa turvallisuusjohtamisjarjestelmaa. Kaksi haastatel-
tavaa ei osannut vastata tahan kysymykseen.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

1.8 Olisiko jokin yksinkertaisempi turvallisuusjohtamisjarjestelméa
hyodyllinen varustamonne turvallisuustason yll&pidossa?

"Kylla, tarvitaan selkeéat ohjeet”. "Nykyinen on hyva, aina voi tosin kehittda, se toimii, jos
ihmiset haluavat sen toimivan”. "Joo, esim. viranomaiset & yhdistys voisivat yhdessa
tehd&”. "Nykyinen on hyva, henkilokunta tykk&a&, hassua, etté auditointi jaa pois”. "Mika
on ISM:n funktio, kun sitéd ei auditoida en&a, tuleeko siitd vain henkilokunnan perehdyt-
tamiskansio?”. "Pitdisi palvella kayttajia, olla kayttajaystavallinen”. "Viranomaisohjeis-
tukset ovat ehdottoman hyva tyovaline”. "Yksinkertaisempi olisi ehdottomasti parempi”.
"Kylla, nykyisessa on liikaa meripuolen juttuja”. "Kylla tata pitaisi keventdd”. "Joku
check-lista olisi hyva”. "Varustamoilla voisi olla joku yhteinen pohja”.

"Ei, meilla se on my6s ekstra-netissa kaikkien kaytdssa, sitéa taytyy paivittaa, koska hen-
kilokunnan taytyy myos osata kayttaa sitd”. "Ei, hyva ndin, mihin sita nyt ylipaataan tar-
vii, jos ajetaan karille tai hiekkapenkkaan, potkuri vaan vaantyy”. "Sanos uudestaan, mi-
k& se nyt taas olikaan”. "Ei, nykyinen on hyvé, itse tehty, on osa toimintaa, miksi MKL: n
auditointi loppuu? "T&a on hyva, pitaisi kylla paivittdd”. "Ei, on tehty ihan itse, hyva kayt-

taa’.
Pohdintaa

Ainoastaan yhdella vastaajalla ISM oli ajantasainen ja asianmukaisesti paivitetty. Kah-
dessa varustamossa turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ei ollut paivitetty kertaakaan kayt-
téonoton jalkeen (-97), vaikka ko. varustamojen turvallisuusjohtamisjarjestelmat oli audi-
toitu vuosittain MKL: n toimesta.

Yksi osa (turvallisuusjohtamis-)jarjestelman toimivuutta ja hyddyllisyyttéd on sen jatkuva
paivittaminen ja kehittdminen. Se on myds yksi osa tytpaikan kehittdmisté. Se vaikuttaa
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myonteisesti mm. henkildston sitoutumiseen, tydilmapiiriin, tydn laadun paranemiseen ja
sita kautta onnettomuuksien ja tapaturmien ehkaisemiseen.

Turvallisuusjohtamisjarjestelma tai yksinkertaisempi turvallisuussuunnitelma tulisi sdataa
pakolliseksi kaikille kotimaan matkustaja-alusliikenteen aluksille. Liséksi naiden jarjes-
telmien vuosittainen auditointi tulisi olla pakollista, yhtena ehtona liikenteen harjoittami-
selle.

Koulutus, opastus ja perehdytys

Haastattelulomakkeen 2. osan kysymyksilla kartoitettin kotimaan matkustaja-
alusliikenteeseen liittyvaa koulutusta, opastusta ja perehdytysta erilaisista nakodkulmista.
Osion kysymyksilla selvitettiin kohderyhmén asenteita ja valmiuksia turvallisuuden kehit-
tamiseen. Yksi kysymys peilasi varustamon turvallisuushakuisuutta matkustajien nako-
kulmasta.

Haastateltujen yritysten omistuspohja, vastaajan kokemus alalta, maantieteellinen sijain-
ti tai yrityksen jarjestaytyneisyys (Suomen matkustajalaivayhdistys) eivat tdman osion
kysymyksissa tuoneet mainittavia eroja vastaajien vdlille. Vastausten kasittely- ja ana-
lysointitapa seka tulosten esitysmuoto on yhdenmukainen 7. luvun kanssa.

Lisdopastus ja koulutus

Kaikista vastaajista 80 % suhtautui myonteisesti lisdopastukseen ja kouluttamiseen.
Kielteisesti suhtautuneita oli 17 %, joista kaikilla oli kaytéssa jokin turvallisuusjohtamis-
jarjestelma; yksi haastateltavista ei osannut vastata tahan kysymykseen.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

2.1 Olisiko lisdopastuksesta ja kouluttamisesta hyotyd kotimaan
matkustaja-alusten liikenndinnin turvallisuuden kehittamisessa?

"Ehdottomasti, nyt tarjolla olevat tilaisuudet ovat tasoltaan huonoja, enemmankin seu-
rustelutilaisuuksia”. "Kylla koulutus on aina paikallaan, varsinkin jos tulee lisdd maara-
yksia”. "Lisdd koulutusta yhdessa viranomaisten kanssa”. "Perusjuttujen kertaaminen,
merimiestaitojutut olisi tarkeita”. "Voisi olla jokin hankalien tilanteiden kurssi. "Merikoulut
eivat kykene tarjoamaan ajoharjoittelua, kirjoista ei opi ajamaan”. "Varustamon pitéisi
antaa todistus, sitten MKL vasta myontaisi paallikkotodistuksen”. "Merenkulussa on ika-
va kylla aina ollut opitaan kantapaan kautta mentataliteetti”. "Pitaisi jarjestaa jossain la-

TS TENET]

hella”. "Varmasti, saataisiin vuorovaikutusta”.

"Pitéisi olla puolipakollinen, kaytais myds lapi tapahtuneita onnettomuuksia”. ” Viran-
omaisilla ei ole kapasiteettia, eika osaamista evakuoida, sita pitaisi harjoitella, myos
aluksen hinaamista”. "lhan varmasti olisi, kippareille pitdisi opettaa meriteiden saéntoja
ja kansimiehille turvallista tytskentelya”. "Koulutusta tarvitaan aika ajoin, silla turvalli-
suuden tunne saattaa lisaantya liikaa silloin kun mitdan ei ole tapahtunut”. "Varmasti,
kunhan se suunnitellaan, tehdéaéan yhdessa yrittdjien kanssa”.
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"Ei varmasti, me osataan kaikki jutut”. "Ei ole aikaa”. "No joo, jos se ei maksa mitaan”.
"Ei sitten mitd&n”. "Ehk&, miksei ole yhteisia harjoituksia”? ”No jaa, ei tédalla ole edes
kunnon merenkayntia”. "Kuka sen sitten maksaa, sehan revitaan yrittajan selkdnahasta,

joutuuko yrittdja taas panostamaan jotain”?

"Kylla, parin paivan kursseja, ennen kauden alkua, vaikka hatatilannekoulutusta”. "Kai-
vataan asennekoulutusta, ndd on monesti kipparin ego-kysymyksia; ettei vaan nayttaisi
siltd, ettei tieda mitd tekee”. "MKL: n tiedotuslehdissé voisi olla turvallisuussivu” "Kylla,
evakuointikoulutusta, viranomaiset seuraisivat ja opastaisivat”.

"llman muuta, pitéisi kouluttaa joka tasolla”. "Koulutus nailla aluksilla on aivan onneton-
ta, pitdisi olla kunnon palo- ja pelastuskoulutusta”. "Varustamon pitéisi itse pyrkia kou-
luttamaan, pitdisi olla turvallisuuspéaallikkd, joka vastaa ja valvoo”. "Nykyisesta koulutuk-
sesta ei jA4 mitaan kateen”. "Tarvitaan lisaa yhteisia harjoituksia”. ”"On itse harjoiteltu
palokunnan kanssa”. "llman muuta, laitteet eivat auta, kukaan ei muista koulutuspuol-
ta”. "Ollaan muiden varustamojen kanssa mietitty yhteistd harjoitusta Meriturvan kans-
sa, maksetaan kimppaan se”.

Lainsaadantoa
Tyoturvallisuuslaki 738/2002, 148 Tyontekijalle annettava opetus ja ohjaus

TyOnantajan on annettava tyontekijalle riittavat tiedot tydpaikan haitta- ja vaaratekijoista
seka huolehdittava siita, etta tydntekijan ammatillinen osaaminen ja tyékokemus huomi-
oon ottaen tydntekijalle annetaan opetusta ja ohjausta tydn haittojen ja vaarojen estami-
seksi seka tyosta aiheutuvan turvallisuutta tai terveyttd uhkaavan haitan tai vaaran valt-
tamiseksi.

Pohdintaa

Taman selvityksen perusteella kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamoissa kay-
tossa olevat turvallisuusjohtamisjarjestelmat eivat tue koulutusta, opastusta ja perehdy-
tysta, painvastoin. Niita ei joko osata tai haluta kayttaa oikein, tai seka etta.

Yleisesti on tunnettua: Jarjestelmaét toimivat vain, jos ylin johto on sitoutunut ko. hallinta-
jarjestelméan periaatteisiin. Turvallisuuden hallinnan keskeinen periaate on toiminnan jat-
kuva parantaminen, jota tavoitellaan suunnittelemalla, toteuttamalla, ja kehittdmalla ja
kouluttamalla.

Viranomaisen tehtdva on my0s tarvittaessa kouluttaa, opastaa ja perehdyttdd. Kysy-
mykseen 2.1 Olisiko lisdopastuksesta ja kouluttamisesta hyotya kotimaan matkus-
taja-alusten liikkenndinnin turvallisuuden kehittamisessa? myonteisesti vastanneista
kaikki tahdensivat, etta koulutusseminaareja tulisi jarjestdd nimenomaan alueellisesti.
Liikenteen turvallisuusviraston, merenkulun toimialan kotimaan matkustaja-
alusliikenteen sektoriviranomaisena, tulisi jarjestaa yhdesséa tdman elinkeinon sidosryh-
mien ja muiden viranomaisten kanssa alueellisia koulutusseminaareja.
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Aluskohtaisesta perehdytyksesta kysyttdessa myonteisesti vastanneita oli 83 %, joista
69 %:lla oli kaytdssaan ISM. Kieltavasti vastanneita oli 14 %, joista 80 % oli kaytossa
turvallisuusjohtamisjarjestelman. Yksi haastateltava ei osannut vastata tahan kysymyk-
seen. Taman selvityksen mukaan ainoastaan kahdessa varustamossa perehdytys ja
sen dokumentointi oli asianmukaisesti hoidettu.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

2.2 Kuuluuko aluskohtainen perehdytys uusien tydntekijéidenne koulu-
tukseen?

"llman muuta aina kevaalla, ei me dokumentoida, lilan vahan porukkaa, ei kannata”.
"Kylla, on kaavake, paallikké perehdyttad, ravintolavastaava perehdyttdd myos”. "Kylla
ISM-koodin mukaisesti”. "Joo, ei kylla dokumentoida, ne on aivan turhia lappuja’.

"Kylla se on hyvin suppea n. 20 min/alus”. "Ei perehdytysta kukaan valvo, toimistossa
taytetdan valmiiksi koulutusseurantalomake”. "Ei tiedetd onko saanut koulutuksen vai
ei”. "Ne pitaisi tayttaa aluksella, valilla kipparit huolehtii valilla ei”. "Jotkut kipparit eivat
itse osaa, tai ei niitd kiinnosta”. "Ei me mitdan kouluteta, samat porukat taalla pyorii”.

"Kylla, ei dokumentoida, ei siitéd ole hydtyd”. "Kylla, meilla on kaavakkeet kansimiehille
ja kippareille, erilaisiin tilanteisiin”. "Ei, mutta on tarkoitus teettdd perehdytyskansio
opiskelijatydond”. "ISM: n mukaisesti, dokumentoidaan totta kai”. "Kerran viikossa kippa-
rit viela tenttaa”. "Kylla, on olemassa lista, joka kdaydaan lapi. "Kippari allekirjoittaa sen,
jos tyontekija haluaa”.

"Koulutamme omat kansimiehet, liséksi keséan aikana olemme varanneet maanantait
huolto- ja koulutuspaiviksi, jolloin alus on satamassa”. "Kevaisin jarjestdmme ensiapu-
harjoitukset aluksella”. ”Syksyisin, jos muille sopii, meilla on onnettomuustilanteen har-
joittelu yhdessa merivartioston, meripelastajien ja pelastuslaitoksen kanssa”. "Syksylla -
09 on suunnitteilla helikopterin mukaan otto harjoitustilanteeseen”. "Aluksen paallikk®
tekee merkinnat normaalista harjoittelusta, suuronnettomuusharjoituksista pidetéan jal-

kipalaveri, josta on muistiot”.

"Kylla, lomakkeet on. "Kunkin osaston esimiehet kouluttaa tydntekijansa”. "Laivurikoulu-
tus on liian teoreettinen, ei ne osaa ajaa kun tulevat toihin”. "llman muuta kyll&, varmen-
netaan viela kysymyslistalla myéhemmin”. "Kyll& otetaan huomioon tyévuorosuunnitte-
lussa, kokeneemmat aina mukana”. ” ISM: n ja perehdytyskansion mukaisesti, aina kui-
tataan”.



S1/2009M

Onnettomuustutkinnan vaikuttavuus kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen

Lainsdadantoa
Tyoturvallisuuslaki 738/2002 14 § Tyontekijélle annettava opetus ja ohjaus

TyOnantajan on annettava tyontekijalle riittavat tiedot tyopaikan haitta- ja vaaratekijoista
seké huolehdittava siita, etta tydntekijan ammatillinen osaaminen ja tyékokemus huomi-
oon ottaen tydntekijalle annetaan opetusta ja ohjausta tyén haittojen ja vaarojen estami-
seksi seka tyosta aiheutuvan turvallisuutta tai terveyttd uhkaavan haitan tai vaaran valt-
tamiseksi.

Perehdytyksen tulisi koskea kaikkia tyontekijoitéd. Perehdyttamistd tarvitsevat myds pit-
kalta virka/tybvapaalta palaavat sekd organisaatioiden — ja tydtehtavien muutoksissa
mukana olevat henkilot. Tyontekij6illa on oikeus saada opastusta oikeisiin seka turvalli-
siin tydémenetelmiin ja toimintatapoihin. Tyénopastajan taytyy olla kokenut ammattihenki-
16. Vastuu opastuksesta ja perehdytyksesta on aina esimiehella.

Tyo6turvallisuuslaki 738/2002 18 § Tyontekijan yleiset velvollisuudet

Tyontekijan on myds kokemuksensa, tybnantajalta saamansa opetuksen ja ohjauksen
sekd ammattitaitonsa mukaisesti tydssdan huolehdittava kaytettavissaan olevin keinoin
niin omasta kuin muiden tydntekijéiden turvallisuudesta ja terveydesta.

Pohdintaa

Kuten kohdassa 7.1 todettiin kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamoissa kaytos-
sa olevat turvallisuusjohtamisjarjestelmat eivat tue koulutusta, opastusta ja perehdytys-
ta.

Aluehallintovirastojen alaisuudessa toimivien tyésuojelutarkastajien tulisi tyoturvallisuu-
teen liittyvan valvonnan ohessa erityisesti kiinnittdd huomiota kotimaan matkustaja-
alusliikenteen perehdyttamiskaytantoihin ja -osaamiseen. Tydsuojelutarkastaja voi myods
tarvittaessa antaa opastusta ja ohjausta.

7.2.3  Varustamojen koulutussuunnitelmat

Haastatelluista varustamoista 89 %:lla ei ollut henkilokunnan koulutussuunnitelmaa.
Kaikissa niissa varustamoissa (11 %), joissa oli henkilékunnan koulutussuunnitelma, oli
kaytdssa myos turvallisuusjohtamisjarjestelma.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

2.3 Onko varustamossanne henkilékunnan koulutussuunnitelmaa?
"Ei, lyhyt kausi, kipparit on perhepiirista, ei niitd kannata kouluttaa”. "Vaki vaihtuu, liian
kallista”. "Ei ole, ei oo tarpeellista”. "Ei ole, eikd harkita”. "Ei ole, henkildkunta vaihtuu,
pitkdaikainen suunnitelma ei toimi”. "Ei, eikd varmasti tule”. "Ei, porukat on kylla val-

miiksi koulussa koulutettu”. "Asiat kaydaan lapi, ei tarvita sen kummempaa koulutusta”.
"Mikas se on”? "Ei, miksi pitaisi”? "Ei me tarvita koulutusta”. "Ei ole tarpeellista”. "Ei
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kannata panostaa, ne (tyontekijat) voi lahted muualle”. "Ma olen kylla tosi hyvin perilla
naista asioista, kaikki eivat ole niin hyvin perilld”. "Pitaisi olla ohjekirja muille varusta-
moille, me kyll& osataan”.

”Joo, pidetddn harjoitukset kerran kuussa., on pakollinen kaikille”. "Kylla mun mielesta
meilld on, on se ISM-koodissa”. "Kylla edetdan vuosikellon mukaan”. (Ei ollut dokumen-
toitu). "Joo on meilld”. (Ei osannut kuvailla tarkemmin’). "Ei ole, olisi kylla hyva olla ole-
massa”. "Kylla, turvallisuuskasikirjan mukainen”. "Ei ole, ehka voisi harkita, on kylla ju-
teltu”. "Siellahén se on osa ISM-jarjestelmaa”.

Lainsaadantoba

Laki yhteistoiminnasta yrityksissa 334/2007 16 § (Tata lakia sovelletaan yrityksessa,
jonka tydsuhteessa olevien tydntekijdiden maara saannoéllisesti on vahintaan 20).

Yrityksessa on laadittava yhteistoimintaneuvotteluissa vuosittain henkiléstésuunnitelma
ja koulutustavoitteet tydntekijoiden ammatillisen osaamisen yllapitamiseksi ja edistami-
seksi. Henkilostosuunnitelmaa ja koulutustavoitteita laadittaessa on otettava huomioon
ennakoitavat yrityksen toiminnassa tapahtuvat muutokset, joilla ilmeisesti on henkiléstén
rakennetta, maaraa tai ammatillista osaamista koskevaa merkitysta. Henkildstésuunni-
telmassa ja koulutustavoitteissa tulee kiinnittdéd huomiota ikédéntyvien tyontekijiden eri-
tyistarpeisiin samoin kuin keinoihin ja mahdollisuuksiin, joilla tyontekijat voisivat tasapai-
nottaa tyota ja perhe-elamaa.

Pohdintaa

Kieltdvasti vastanneista 42 % suhtautui koulutussuunnitelmaan vahéattelevasti. Kaikissa
niissa varustamoissa (11 %), joissa oli henkilokunnan koulutussuunnitelma, oli kaytossa
my0s turvallisuusjohtamisjarjestelma. Tama havainto vahvistaa edelleen turvallisuusjoh-
tamisjarjestelmien tarpeellisuutta kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamoissa.
Kaksi vastaajaa ei ymmartanyt koulutussuunnitelmaa kasitteena.

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamoille tulisi jarjestdd koulutusta henkilosto-
hallinnon osaamiseen. Aluehallintovirastojen ohjauksessa toimivien tyésuojelutarkastaji-
en tulisi valvonnassa kiinnittdd huomiota kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamo-
jen koulutustavoitteiden toteutumiseen.

Aluskohtaiset turvallisuussuunnitelmat ja -ohjeet

Aluskohtainen turvallisuussuunnitelma ja -ohjeet olivat kaytdssa 54 %:lla vastanneista,
joista yhté lukuun ottamatta kaikilla oli kaytdssaan ISM. Aluskohtaisia turvallisuussuunni-
telmia ja -ohjeita ei ollut 43 %:lla vastaajista. Yksi haastateltava ei osannut vastata tahan
kysymykseen.
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Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

2.4 Onko varustamossanne aluskohtaisia turvallisuussuunnitelmia ja -
ohjeita?

"Kylla, kaaviot, ISM: n mukaisesti, on sovellettu kaikkiin aluksiin”. "Turvallisuuskasikirjan
mukaisesti, brykalla on laminoidut ohjeet eri tilanteisiin”. "Meilla jaetaan kaikille matkus-
tajille turvallisuuslipuke, sain idean S2/2004-turvallisuusselvityksesta”. "Kylld, ISM:n
mukaiset, my6s pikaohjeet, 16ytyy kuulutusohjeet kolmella eri kielilla, eri tilanteisiin”. "Ei
kylla ole, voisin harkita, tartteisin ohjeita, valmiita malleja”. "Joo, ISM: n mukaisesti”.
"Kylla turvallisuuskasikirjan mukaisesti”. "Ehdottomasti, meilla on myoés tydohjeet joka
paatissa”. "Kyll4, jokaisessa laivassa on omat ohjeistukset ja toimintaohjeet”.

"Kylla mun mielestd meill& on...Sehan on ISM-koodissa”. "Ei meilla ole, ei ne ole tar-
peellisia”. "Ei toi pakollinen turvallisuuskaaviokin ei oo hyddyllinen, insindérin tekema, ei
siitd saa mitaan selvad”. "No ei, ei ole mitdan tarvetta”. "Mitds ne nyt sitten on”. "Ei
meilld mitdan ole”. "Joku on vissiin joskus tehnyt kipparityona jotain, en kylla tieda mis-
sa ne on”. "Ei ole, meidan toimintatavat ovat selkeitd, osataan nad hommelit”. ”Jossain
on jotain puhelinnumeroita”.

Lainsaadantoa
Tyo6turvallisuuslaki 738/2002 88

TyOnantajan yleinen huolehtimisvelvoite: Tytnantaja on tarpeellisilla toimenpiteilla vel-
vollinen huolehtimaan tyontekijdiden turvallisuudesta ja terveydesta ty0ssa. Tassa tar-
koituksessa tyOnantajan on otettava huomioon ty6hoén, tydolosuhteisiin ja muuhun tyo-
ymparistdon samoin kuin tyontekijan henkilokohtaisiin edellytyksiin liittyvat seikat. Tyon-
antajan on suunniteltava, valittava, mitoitettava ja toteutettava tyoolosuhteiden paranta-
miseksi tarvittavat toimenpiteet.

Pohdintaa

Tutkijan havaintojen perusteella ainoastaan kahdessa tahan tutkimukseen osallistu-
neessa varustamossa oli asialliset ja ajantasaiset aluskohtaiset turvallisuussuunnitelmat
ja -ohjeet.

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamoille tulisi sdatda pakollisia aluskohtaisia
turvallisuussuunnitelmia ja -ohjeita. Lisaksi liikenteen turvallisuusviraston merenkulun-
tarkastajien tulisi aluskatsastusten yhteydessa valvoa em. turvallisuussuunnitelmien ja -
ohjeiden olemassaoloa ja ajantasaisuutta.

Harjoittelu poikkeamatilanteiden varalle

Vastaajista 57 % ilmoitti, etta varustamon aluksilla harjoitellaan toimintaa poikkeamati-
lanteiden varalle. Tasta joukosta 70 %:lla oli kaytdssaan ISM. Kielteisesti vastasi 43 %,
joista 67 % kaytti jotain turvallisuusjohtamisjarjestelméaa.
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Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:
2.5 Harjoitellaanko aluksillanne toimintaa poikkeamatilanteiden varalle?

"Joskus kevaalla, kauden aikana ei ehdi”. "Taysi mahdottomuus, pitéisi jarjestdad aamu-
yosta, etta ehtis”. "Kausi on lyhyt, kylla se riittda kevaalla, tama on niin pienimuotoista
toimintaa”. " Silloin talléin joo”. "Ei oikeastaan” "Kevaisin, ei muuten”. "Toiminta rutinoi-
tuu, ei ole aikaakaan”. "Ei ole tarvetta, mina olen naiden alusten paakapteeni”. "Valitet-
tavasti ei, kippari kuuluu meripelastusseuraan, vaittda osaavansa”. "Ei enda, koska
ISM: && ei auditoida”. "Kylla meidan pelastusvalineita inventoidaan enemman kuin ker-
ran vuodessa”.

"Kylla harjoitellaan kerran kuussa, on pakollinen kaikille”. "Kylla joo, palo, ankkurointi,
MOB, ehka kerran keséassa”. "Olen kannustanut kippareita pitamaan harjoituksia. ihmi-
sid ei kiinnosta, kaikilla on kiire kotiin”. "Kylla, henkilokunnassa on virallinen palokoulut-
taja”. "Kylla, myds sesongin aikana”. "ISM: n mukaisesti, saannollisesti, lisaksi paallikko
opastaa hiljaisina paivina porukkaa aluksen hallintaan”. "Kylla, my6s kauden aikana,
harjoitellaan matkustajien kannalta myo6s”.

"Koulutamme omat kansimiehet, lisdksi kesan aikana olemme varanneet maanantait
huolto- ja koulutuspdiviksi, jolloin alus on satamassa. Kevdisin jarjestimme ensiapuhar-
joitukset aluksella. Syksyisin, jos muille sopii, meilla on onnettomuustilanteen harjoittelu
yhdessa merivartioston, meripelastajien ja pelastuslaitoksen kanssa. Syksyllda -09 on
suunnitteilla helikopterin mukaanotto harjoitustilanteeseen. Aluksen paallikkd tekee mer-
kinnat normaalista harjoittelusta, suuronnettomuusharjoituksista pidetaan jalkipalaveri,
josta on muistiot”.

"Kylla, joka kesa, myds ao. viranomaisten kanssa saanndllisesti. Ehdottoman hyva, hie-
no yhteistyékuvio. Viime syksyna harjoiteltiin viimeksi. Hyva keino 16ytdd myo6s puuttei-

ta’.
Lainsaadantoa

Kuten aiemmin kohdassa 8.2 todettiin Tydturvallisuuslain 738/2002 14 8: n mukaises-
ti:

Tybnantajan on annettava tyontekijalle riittavat tiedot tyopaikan haitta- ja vaaratekijoista
seka huolehdittava siitd, ettd tyontekijan ammatillinen osaaminen ja tyékokemus huomi-
oon ottaen tyontekijad perehdytetééan riittavasti.

Merilain 6 luvun 9 8 1 momentin mukaan aluksen paallikén on huolehdittava siita, etta
alusta kuljetetaan ja kasitellaan hyvan merimiestaidon mukaisesti. Hyvaa merimiestaitoa
on osoitettava myds muun miehiston taholta.
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Pohdintaa

Taman kysymyksen tulokset vahvistavat edelleen tutkijan kasitysta: kotimaan matkusta-
ja-alusliikenteen varustamoissa vallitsevat turvallisuusasenteet eivét tue suotuisaa tur-
vallisuusilmapiiria, painvastoin. Aiemmin kohdassa 7.1 todettiin, etté turvallisuusjohta-
misjarjestelmia ei joko osata tai haluta kayttaa oikein, tai seka etta.

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen aluksilla tulisi harjoitella saanndllisesti toimintaa
poikkeamatilanteiden varalle. Oikein suoritettu harjoittelu yhdistettyna suotuisaan turval-
lisuusajatteluun varmistavat sen, etta naiden alusten vahalukuinen miehistd kykenee
poikkeamatilanteissa toimimaan oikein.

Turvallisuusinformaatio

Haastatelluista varustamoista 54 %:lla ei ollut aluksissaan tarjolla mitdan turvallisuusin-
formaatiota (pakollisen turvallisuuskaavion lisdksi) matkustajille. Kaikissa em. varusta-
moilla oli kdytdssa jokin turvallisuusjohtamisjarjestelma. Naista vastaajista 20 % suhtau-
tui turvallisuusinformaation tarjoamiseen vahattelevasti. Vastaajista 43 % tarjosi aluksil-
laan jotain turvallisuusinformaatiota (kuulutuksia, sanallista tai kirjallista) matkustajille.
Naistd 40 %:lla oli kaytossa jokin turvallisuusjohtamisjarjestelma. Kaksi vastaajaa ei
ymmartanyt turvallisuusinformaatiokasitetta.

ARVOISA MATKUSTAJA!

m/s El Faro:
Rakennusvuosi: 1981
Bruttovetoisuus: 72 tun
Nettovetoisuus: 30 tn
i;‘:; ;;m Laivan rfi\dnytol:l on .uvoinm koko risteilyn ajan, saatavilla
Syviiys:2 m on kahvia, .\"l.[’\r'l:)kkﬂm, olutta ja muita alkoholijuomia,
Korkeus: 7 m p'l.klrill.suolalstu Jjamakeaa, jiteldi sekii makeisia. WC-tilat
sijaitsevat alakannella laivan periiosassa.

Tervetuloa m/s El Farolle. Risteilymme kestid 2 tuntia.
Téndén péivilld suuntaamme keulan kohti Saimaan
kanavaa ja Milkiiin sulkua, illalla risteilemme kohti
Saimaan kaunista saaristoa.

Piidikoneet: 2 X Scania D11, 6-syl, ahtamaton

Teho: 2 x 165 kW

Matkustajamdird: 80 pax.

Varustus: Tutka, GPS-Karttaplotteri, viirikaikuluotain,
meri-VHF, AIS, autopilotti, kompassi,
valvontajirjestelmi

Muutama turvallisuusasia:

Tupakointi on sallittu aluksen ulkokansilla. Aluksen
pelastusliivit sijaitsevat aurinkokannen ja baarikannen
istuinlaatikoissa. Tarvittaessa henkilokunta jakaa ne ja
opastaa pukemisessa. Aluksen kelluntalautat sijaitsevat
aurinko- ja keulakannella. Poikkcustilanteessa pyydimme
teitd odottamaan kuulutuksia ja seuraamaan
henkilokunnan ohjeita. Henkilékunnan tunnistatte
sinisistii tyasuista ja valkoisista polettipaidoista.

Yileisimpid solmuja:

Toivotamme teille oikein nautinnollista risteilyi!
m/s El Faron miehistd

-——‘_

Erdaan varustamon matkalipussa tarjottava turvallisuusinformaatio.

Kuva 18.
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Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:
2.6 Mita turvallisuusinformaatiota aluksissanne on tarjolla matkustajille?

"Pidetaan tervetulopuhe”. "Meill& on erilaisia hatatilanneohjeita”. Meidan laivat ovat tur-
vallisia, ei meilla ole ongelmia”. "Lapset eivat kylla pysty putoamaan meidan laivoista”.
"Ei niista ole hydtyd, mummot hataantyy, mieluummin soitetaan niille Mattia ja Teppoa
ja kehutaan”. "Ne on kylla taysin turhia”. "Ei kirjattuja, vain pakolliset, kerrotaan, jos joku
kysyy jotain”. "Jos liikaa kerrotaan voi saikyttaa ihmisia”. "Kysyn aina asiakkailta, jos
haluavat kerrottavan lisda”. "On joskus kokeiltu, ihmiset hataantyy, kyselevat sitten
kaikkea tyhmaa”.

"Turvallisuusjohtamiskasikirjan mukaisesti, lisdaksi MKL katsastajat tarkastavat oleellis-
ten informaatiokylttien ajanmukaisuuden”. "Meilla on jarjestysmies mukana joka risteilyl-
1&”. "Pidetdan turvallisuusinfo aina ennen reissua, vois kylla harkita kuulutuksia, se an-
taa toiminnasta ammattimaisen kuvan”. "Kerrotaan toiletit, pelastusliivit ja -lautat, henki-
I6kunta opastaa”. "Pyritddn kuuluttamaan joka kerta”. "Matkustajille jaetaan A4, jossa
on turvallisuuskaavio ja liivien pukemisohje”.

Lainsaadantoa

Tuoteturvallisuuslainsdadantt edellyttda, ettd elinkeinonharjoittaja vastaa kuluttajille tar-
joamiensa palveluiden turvallisuudesta. Laki kulutustavaroiden ja kuluttajapalvelusten
turvallisuudesta 75/2004 3 §:

Elinkeinonharjoittajan sekd muun palvelun tarjoajan on olosuhteiden vaatiman huolelli-
suuden ja ammattitaidon edellyttamalla tavalla varmistauduttava siita, etta kulutustava-
rasta tai kuluttajapalveluksesta ei aiheudu vaaraa kuluttajan tai kuluttajaan rinnastetta-
van henkilon taikka palveluksen vaikutuspiiriin kuuluvan muun henkilén terveydelle tai
omaisuudelle. Elinkeinonharjoittajalla ja muulla palvelun tarjoajalla on oltava riittavat ja
oikeat tiedot kulutustavarasta ja kuluttajapalveluksesta seka niihin liittyvista riskeisté.

Pohdintaa

Haastatelluista varustamoista 54 %:lla ei ollut aluksissaan tarjolla mitdan turvallisuusin-
formaatiota (pakollisen turvallisuuskaavion lisdksi) matkustajille. Kaikissa em. varusta-
moilla oli kaytdssa jokin turvallisuusjohtamisjarjestelma. Naista vastaajista 20 % suhtau-
tui turvallisuusinformaation tarjoamiseen vahattelevasti.

Edella mainitut havainnot vahvistavat edelleen tutkijan kasitysta: Kotimaan matkustaja-
alusliikenteen varustamoissa kayttssa olevat turvallisuusjohtamisjarjestelmat eivat tue
turvallisuuden hallintaa.

Viranomaistoiminta

Taman turvallisuusselvityksen haastattelulomakkeen 3. osan kysymykset kasittelivat ko-
timaan matkustaja-alusliikenteeseen liittyvia viranomaistoimintoja. Osion kysymyksilla
selvitettiin kohderyhméan ndkemyksia viranomaistoimintojen tasapuolisuudesta seka val-
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vonnan ja voimassa olevien ohjeistusten ja maaraysten riittavyydesta. Lisaksi kartoitet-
tiin viranomaisyhteistyon tarpeellisuutta seké viranomaistoimintojen ja -maardysten vai-
kutusta varustamojen turvallisuustason yllapitoon.

Vastausten kasittely- ja analysointitapa seka tulosten esitysmuoto on yhdenmukainen
edellisten osioiden kanssa.

Haastateltujen yrityksen omistuspohja, vastaajan kokemus alalta, maantieteellinen si-
jainti tai yrityksen jarjestaytyneisyys (Suomen matkustajalaivayhdistys) eivat tdssakaan
osiossa tuoneet mainittavia eroja vastaajien vdlille.

Viranomaistoiminnan tasapuolisuus

Kaikista vastaajista 43 % koki viranomaistoiminnan kotimaan matkustaja-alusten turval-
lisuuden lisdamiseksi tasapuoliseksi. Haastatelluista 54 % koki epatasapuolisuutta, jois-
ta 42 % oli tyytymattémia katsastustoimintaan. Loput tyytymattomista vastaajista kokivat
eriarvoisuutta Jarvi-Suomen ja merialueiden valilla. Yksi haastateltavista ei ymmartanyt
kysymysta.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

3.1 Koetteko, ettd viranomaistoiminta kotimaan matkustaja-alusten
turvallisuuden lisaamiseksi on tasapuolista?

"Muutostditd on mahdoton tehda vanhalle alukselle”. "Kylla AlS-maaraykset tulisi maari-
telld liikennealueen mukaan ei pituuden”. "Byrokratia ei lisda turvallisuutta”. "Jotkut
saavat hoitaa asiansa miten haluavat, ne varustamot, jotka hoitavat asiansa hyvin vahdi-
taan enemman’. "On paljon villeja yrittdjia joita ei saada ruotuun, on esimerkiksi laivoja,
joille ei 16ydy omistajaa”’. "Yhdistys on yrittanyt selvittda villeja varustamoja, viranomai-
sia ei kiinnosta”. "Ei, viranomaisten tulisi tukea, vieda tietoa eteenpain niille, jotka eivat
osaa”. "Pitaisi informoida esim. katsastuksen yhteydessa liikennealueista, miksei ole
selkeda liikennealuekarttaa”? "Taalla on rannat ja apu lahelld, maalaisjarked mukaan”.
Siséavesilaivat ja rannikon laivat ovat eriarvoisessa asemassa, pitaisi puhua liikkennealu-
eista”.

"Nyt kaikki vanhat katsastajat ovat elakkeella, ennen jotkut paasivat helpommalla”. "Ei
varmasti, esim. partiolaisten ja vuokraveneiden touhuja katsotaan lapi sormien”. "Kat-
sastajat olleet maarayksista eri mieltéd kesken katsastuksen, kohtelevat muutenkin epa-
reilusti”. "No ei, jarvilla kaikki on helpompaa”. "Helsingissd on tarkemmat sdannét ja
katsastajat, esim. Turussa hyvaksyttya alusta ei hyvaksytty Helsingissa, sama juttu on
sisavesilla”. "Jarvi vs. meri ei ole tasapuolista, eika vuokravenebisnes”. "Ei varmaan, on
suuri eriarvoisuus sisavesien ja meren valilla, se vaaristaa kilpailua, sisavesilla on lie-
vennyksia joka asiasta, sisasaaristoa voidaan verrata sisavesiin. "Katsastajien valilla on
suuria eroja, lakiviidakkoa tulkitaan miten sattuu”. "Uudet maaraykset tukahduttavat
elinkeinon, ei niitd pystytd noudattamaan vanhojen vehkeiden kanssa”.
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"Miten niin, meillda on katsastajan kanssa hyvat valit, on se ollu taalla téissakin”. "Viran-
omaistoiminta Suomessa yleensa on mielestani arvostettua ja kaikkia tasapuolisesti
kohtelevaa”.. "En min& tunne viranomaisia, enké lue dokumentteja”. "En kyll& osaa sa-
noa”. "Joo, vissiin”. "Kylla meidan taytyy luottaa viranomaisiin”. "Kylla ja asiallista”.
"Kylla, ollaan tekemisissa vain katsastajien kanssa, muutkin voisi kayda joskus”.

Lainsaadantoa
Hallintolaki (434/2003) 6 §

Viranomaisen on kohdeltava hallinnossa asioivia tasapuolisesti seka kaytettava toimival-
taansa yksinomaan lain mukaan hyvaksyttaviin tarkoituksiin. Viranomaisen toimien on
oltava puolueettomia ja oikeassa suhteessa tavoiteltuun paamaaraan nahden. Niiden on
suojattava oikeusjarjestyksen perusteella oikeutettuja odotuksia.

Hyva hallintotapa

Hyva hallintotapa julkishallinnossa tarkoittaa ytimekkaasti toimintatapojen ja -
rakenteiden laatua, tehokkuutta, lapindkyvyytta ja tilivelvollisuutta. Hyvaan hallintota-
paan julkishallinnossa kuuluu olennaisena osana kansalais- ja asiakaslahtéinen toimin-
tatapa. Lisaksi hyva hallintotapa edellyttdd organisaatiorakenteiden ja johdon eri tasojen
roolien selkeytta ja roolien mukaista toimintaa. (Mattila 2006, 1.)

Pohdintaa

Omaehtoinen aktiivisuus ja asioiden tiedostaminen ovat myds osa ammattitaitoa ja -
turvallisuutta. Katsastustoimintaan tyytymaéattomista 38 % ei tutkijan havaintojen mukaan
tuntenut kotimaan matkustaja-alusten katsastustoimintaa ja -sdanndstoa.

Liikenteen turvallisuusviraston alaisuudessa toimivien merenkulun tarkastusyksikdiden
tulisi yhtendaistaa katsastustoimintaa kouluttamalla kotimaan matkustaja-alusten katsas-
tuksesta vastaavia merenkuluntarkastajia seka jarjestaa talle elinkeinolle aluskatsastuk-
siin liittyvaa opastusta ja koulutusta.

Kotimaan matkustaja-alusten liikenndinnin ohjeistus, valvonta ja turvallisuustaso

Kysymykseen liikenndinnin ohjeistuksesta, valvonnasta ja turvallisuustasosta myontei-
sesti vastanneita oli 77 %. Kielteisesti vastanneiden osuus oli 17 %. Tassa kohtaa tutki-
jan huomiota kiinnitti kielteisesti vastanneiden yleinen kriittisyys viranomaisia kohtaan.
Kaikki kielteisesti vastanneet toivoivat kuitenkin lisdd opastusta ja ohjausta. Kaksi vas-
taajaa ei osannut vastata tdhan kysymykseen. Kaikista haastatelluista kolme vastaajaa
piti vuosittaista aluskatsastusta lilan pintapuolisena.
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Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

3.2 Kiinnitetddnkd kotimaan matkustaja-alusten liikenndinnin ohjeistuk-
seen, valvontaan seka turvallisuustason yllapitamiseen riittavasti
huomiota?

"Kylla, esim. katsastustoiminta on hyvaa, luotettavaa, karsii heikkokuntoiset alukset
pois”. "Kyll&, todella asiallista toimintaa, esim. katsastus”. "Kylla, katsastaja kay taalla
muutenkin”. ”Infoa lisaa, katsastussaannot ovat hyvat. "Tietoa ja valistusta lisaa, nyt sita
ei ole ollenkaan”. "Saisi olla lisda infoa s&&anndista ja maarayksistd”. "MKL hoitaa tun-
nollisesti tyonsa, katsastajat ovat antaneet hyvia ohjeita matkan varrella, apua saa aina
jos pyytad”. "Kylla, katsastajien toiminta on hyvaa, parantunut paljon”.

"Ei todellakaan, MKL kohtelee epatasa-arvoisesti, ei ole mitdédn yhtenaisté linjaa”. ” Voi-
si olla infoa enemman”. "Ei, likaa luotetaan sanaan, katsastus on liian pintapuolinen”.
"Hirvean vahan muut kuin katsastajat kdy”. "Ei kiinnitetd, taélla VTS ei ole ajan tasalla”.
"Ei, miksei pimeisiin liikenngitsijoihin puututa”? "Ei, pitaisi olla jokin viranomaiskasikirja”.
"No eipa kylla”. "Ihan riittavasti. ehka ohjeistus on vaikea alue viranomaisille, joutuu so-
veltamaan, pelataan virkavirhettd, osaaminen on kylla ok, tervettékin jarkea loytyy”. "Ei,
pitdisi olla enemman yhteistydpalavereita”. "Suuntautuu aivan vaarin, pitaisi vaikuttaa
asenteisiin”. "Ei, ainoastaan katsastuksen aikana, esim. kuskeja voisi valilla puhallut-
taa”.

Pohdintaa

Viranomaisten tehtava on myos tarvittaessa kouluttaa ja opastaa; se on oleellinen osa
turvallisuudenhallintaa. Kotimaan matkustaja-alusliikenteen elinkeinolle tulisi jarjestaa
yhdessa kaikkien ao. viranomaisten kanssa alueellisia koulutusseminaareja.

Katsastusohjeet ja voimassa olevat sdadodkset

Kaikista vastaajista 46 % koki, ettd katsastusohjeet ja voimassa olevat saadokset tulisi
julkaista alusluokittain. Naista vastaajista 85 % koki katsastajien toiminnan epétasa-
arvoiseksi ja -ammattimaiseksi. Haastatelluista 40 % oli tyytyvaisia nykyiseen kaytan-
toon. Viisi haastateltavaa ei ymmartanyt kysymysta.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

3.3 Tulisiko katsastusohjeet ja voimassa olevat saadokset julkaista
alusluokittain?

"Katsastajat eivat aina tieda mita tekevat, vastuuta kaadetaan varustajalle”. "Helpottaisi
my0s katsastajien tyota”. "Katsastusviranomainen pompottaa, ennen katsastajia arvos-
tettiin, syntyi suhde, katsastaja tiesi mitéa on tehty ja mita ei”. "Mika ettei, vaatii se omaa-
kin aktiivisuutta, se on myds osa ammattitaitoa”. "Kylla, nyt ei ole mitdan ohjetta, pitaa
soittaa katsastajalle, joka ei vélttdmatta tieda mistddn mitdédn”. "Ehdottomasti, selkiyttéi-
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si paljon”. "Ehdottomasti, nyt katsastetaan ensin ja sitten tehdaan muutokset, pitaisi olla
toisin pain”. "Kylla, katsastajat ovat valilla tietavinaan”.

"Nykyinen on hyva systeemi”. "Ei ole mitdan tarvetta”. "Mitas tdma tarkoittaa”. "Ei, ne
ovat selkedt, aina saa hyvin opastustakin”. "Katsastuspalvelu suhteellisen ok, laatu on
hyvaa, katsastajat kayvat meilla muutenkin kylassa”. "Ei, on olemassa hyvia aluksia ja
huonoja aluksia, ihmiset voivat valita mihin menevéat”. "Ei, katsastustoiminta on hyvaa”.
"Ei missadan nimessd, se voisi rohkaista vaarinkaytoksiin”. "Olisi ihan hyva, auttaisi
my6s omaa kehittamista”. "Se on viranomaisen asia paattaa, nain on hyva”.

Lainsaadantba

Vuoden alussa 2010 astui voimaan Laki aluksen teknisesta turvallisuudesta ja tur-
vallisesta kaytosta (1686/2009), jossa on kotimaan matkustaja-aluksia koskevaa lain-
saadantoa.

Pohdintaa

Koulutuksen lisaksi tarvitaan selkeitd ohjeita; Avainasemassa ovat viranomaiset joiden
tulee antaa entistéd konkreettisempia ohjeita ja malleja oikeanlaisista toimintatavoista.
Lakitekstit ovat usein liian tulkinnanvaraisia ja epamaaraisia. Viranomaiset tai muut asi-
antuntijat eivat ehka aina tunnista sita.

Varustamojen ja merenkulku- ja pelastusviranomaisten véalinen yhteistyo

Kaikista vastaajista 71 % oli sitd mieltd, etté yhteisty6ta varustamojen ja merenkulku- ja
pelastusviranomaisten kesken tulisi lisata.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

3.4 Tulisiko yhteistydta varustamojen ja merenkulku- ja pelastusviran-
omaisten kesken lisata?

"Ehdottomasti, harjoituksissa voisi olla mukana myo6s katseluvene”. "Pitdisi olla s&én-
nollista, kevaisin tai syksyisin”. ” Kylla, viranomainen voisi kuunnella tdssakin varusta-
moja”. "Ehdottomasti vahintdén viiden vuoden vélein pitaisi olla preppausta, tietoja pi-
taisi paivittda, porukat eivat esimerkiksi tieda kuinka pelastusorganisaatio toimii”. "Eh-
dottomasti, esimerkiksi messujen yhteydessa, voisi olla jotain, pakollista uusille yrittajille.
"Tassakin pitaisi olla jokin sertifikaatti”. "Ehdottomasti, tydéryhmisséa pitéisi olla mukana
ammatinharjoittajia”. "Kylla, alueellisesti”. "Kylla, esimerkiksi yhteisia palavereita voisi
olla”. ”Joo, omat taidot eivat riitd kouluttamaan. "Yhteiset harjoitukset voisivat olla ok.
imagon kannalta, hyva uutisarvo”. "Ollaan yritetty lisdta yhteistyttd, pidetdan ns. Kivi-
seminaareja, koska me ajetaan vaylien ulkopuolella”. "Kylla, pitéisi olla jotain kaytan-
nonlaheista”. "Totta kai, pitéisi olla kehitystd”. ”llman muuta voisi samalla tutustua tois-

ten toimintaan, parantaisi ymmarrysta”. "Harjoituksia vaan lisaa, meilla on aikaa”.

"Aluksissa on kuorma-auton moottorit, ei muuta kuin ilmaa, 16pda ja kipinaa, kaikki toi-

HELIR T

mii”. "Ei mitdan harjoituksia, ei ole aikaa”. "Ei missaan nimessa”. "Ei, yhteisty6 on meil-
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& hyvalla mallilla, apua saa aina ja harjoituksia suunnitellaan tarpeen mukaan”. "Ei mi-
taan harjoituksia”. “Ei tarvita, voivat sitoa liikaa”. "Ei kylla, ne maksaa liikaa”. "Ollaan
yritetty lisété yhteisty6ta, pidetdan ns. kiviseminaareja, koska me ajetaan vaylien ulko-
puolella”.

Lainsaadantoa
Hallintolaki (434/2003) 10 § Viranomaisten yhteisty®

Viranomaisen on toimivaltansa rajoissa ja asian vaatimassa laajuudessa avustettava
toista viranomaista taméan pyynnoésta hallintotehtavan hoitamisessa sek& muutoinkin py-
rittava edistamaan viranomaisten valista yhteistyota.

Pohdintaa

Taman tutkimuksen perusteella suurin osa kotimaan matkustaja-alusten varustamoista
haluaisi lisatd yhteistyt6td varustamojen ja merenkulku- ja pelastusviranomaisten kes-
ken. Yhteistydn lisdaminen ja kehittaminen kotimaan matkustaja-alusliikenteen elinkei-
non parissa osaltaan edesauttaisi suotuisan turvallisuusilmapiirin syntymista ja yllapita-
mista.

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen parissa toimivien viranomaisten tulisi yhdesséa va-
rustamojen kanssa suunnitella ja toteuttaa erimuotoisia koulutus-, harjoitus- ja yhteistyo-
tapaamisia.

Turvallisuustason yllapito

Kaikista vastaajista 51 % koki viranomaistoiminnan kotimaan matkustaja-alusten turval-
lisuuden lisddmiseksi tasapuoliseksi. Haastatelluista 49 % koki epatasapuolisuutta, jois-
ta 84 % oli tyytymattomia tekeilla olevaan alusturvallisuuslakiin. Loput tyytymattémista
vastaajista kokivat eriarvoisuutta Jarvi-suomen ja merialueiden valilla. Yksi haastatelta-
vista ei ymmartanyt kysymysta.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

3.5 Koetteko, ettd viranomaistoiminnot tai -maardykset joiltain osin
haittaavat varustamonne turvallisuustason yllapitoa?

"Tulevaisuudessa kylla, mikali uudet maaraykset tulevat voimaan, suurin osa yrittdjista
lopettaa, kaikki on liilan kallista”. "Tehdaankd maarayksia vain sen vuoksi, ettd viran-
omainen saa oman kadenjaljen nakyviin”? "KyllA ne vahan haittaa”. "Ehdottomasti”.
"Osittain, koska kaikki maksaa”. "Kylla, maaraykset muuttuu turhan usein, miksi ISM:8a
ei auditoida enaa”? "Ei, paitsi uusi alusturvallisuuslaki”. "Kyll&, turhista jutuista on hait-
taa”. "Pitédisi olla lisdd hyvaa tahtoa ja yhteisty6ta”. "Tehdd&nko naita maarayksia vain
tekemisen ilosta”? "Kesalla tehdaén raha, ei siina hirveita turvallisuusjuttuja kannata
tehda”.
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"Ei kylla, toki on nakemyseroja, mutta eivat ne haittaa”. "Ei missdan tapauksessa”.
"Ehk& osittain, jos paneutuisin maarayksiin kunnolla, osaisin vastata”. "Ei talla hetkella,
ei haittaa. "Kovia vaatimuksia on tulossa, pienet firmat lopettavat, se voi olla kylla hyva-
kin asia”. "Ei, aina on l6ytynyt kompromissi”. "Ei, kun pitaa vehkeet kunnossa, kellaan
ei ole sanomista”. "En ole huomannut millaan tasolla, joitain pykalia on kylla voinut jaa-
da huomaamatta”. "Ei, niiden pitaisi vaan olla kaikille samat, kilpailutilanne on véaéaristy-
nyt”.

Pohdintaa

Naissa vastauksissa tutkija kiinnitti huomiota siihen, ettd 87 % t&han kysymykseen
myontavasti vastanneista kertoi olevansa huonosti perilla elinkeinoa koskevista viran-
omaistoiminnoista ja -maarayksistd. Kuten aiemmin todettiin myds omaehtoinen aktiivi-
suus ja asioiden tiedostaminen ovat my6s osa ammattitaitoa ja -turvallisuutta.

Viranomaisten tehtdvd on myds tarvittaessa opastaa ja kouluttaa. Lisdopastus ja -
koulutus edesauttaisi myds oikaisemaan vaaria ennakkoluuloja.

Varustamohaastatteluiden yhteenveto

Varustamohaastatteluiden yhteenveto

100 %
90 % -
80 %
70 % - n
60 % —
50 % 481
40 % - -
30 % - . —
20 % -

10 % - — I - B -
0 M II]

O taysin samaa mieltéd/ osittain samaa
mielta

W taysin eri mieltd/ osittain eri mielta

O ei kiinnostusta/tietoa

Prosenttiosuus

T T T T T
11 12 13 14 15 16 17 18 21 22 23 24 25 26 31 32 33 34 35

Kysymyksen numero

Kuva 19. Yhteenveto varustamohaastatteluista.
Kuvan 19 numeroita vastaavat kysymykset:
1. Turvallisuus

1.1. Onko Onnettomuustutkintakeskuksen toiminta ja sen tavoitteet teille tuttuja?

1.2. Oletteko tutustuneet Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuusselvityk-
seen S2/2004M, Kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuus?

1.3. Onko ko. selvityksessa annetuilla suosituksilla ollut vaikutusta varustamon-
ne alusturvallisuuteen?

1.4. Onko varustamollanne kaytossa turvallisuusjohtamisjarjestelma?
1.5. Koetteko viranomaisten turvallisuusmaaraykset turvallisuutta parantavina?
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1.6. Milla tavoin varustamossanne arvioidaan/tunnistetaan riskeja?

1.7. Onko varustamonne aluksilla ollut vaara - tai lahelta piti tilanteita viimeisen
viiden vuoden aikana?

1.8. Olisiko jokin yksinkertaisempi turvallisuusjohtamisjarjestelma hyodyllinen
varustamonne turvallisuustason yllapidossa?

2. Koulutus, opastus, perehdytys

2.1. Olisiko lisdopastuksesta ja -kouluttamisesta hyotya kotimaan matkustaja-
alusten liikennoéinnin turvallisuuden kehittamisessa?

2.2. Kuuluuko aluskohtainen perehdytys uusien tydntekijoidenne koulutukseen?
2.3. Onko varustamossanne henkilokunnan koulutussuunnitelmaa?
2.4. Onko varustamossanne aluskohtaisia turvallisuussuunnitelmia ja -ohjeita?
2.5. Harjoitellaanko aluksillanne toimintaa poikkeustilanteiden varalta?
2.6. Mita turvallisuusinformaatiota aluksissanne on tarjolla matkustajille?

3. Viranomaistoiminta

3.1. Koetteko, etta viranomaistoiminta kotimaan matkustaja-alusten turvallisuu-
den lisddmiseksi on tasapuolista?

3.2. Kiinnitetdanko kotimaan matkustaja-alusten liikenndinnin ohjeistukseen,
valvontaan seka turvallisuustason yllapitamiseen riittavasti huomiota?

3.3. Tulisiko katsastusohjeet ja voimassa olevat sdadokset julkaista alusluokit-
tain?

3.4. Tulisiko yhteisty6té varustamojen ja merenkulku- ja pelastusviranomaisten
kesken lisata?

3.5. Koetteko, etta viranomaistoiminnot tai -maaraykset joiltain osin haittaavat
varustamonne turvallisuustason yllapitoa?

Muuta

Taman turvallisuusselvityksen haastattelulomakkeen 4. osan vapaamuotoisella kysy-
myksella kartoitettiin kotimaan matkustaja-alusliikenteeseen varustamojen tulevaisuu-
dennakymia. Vastausten kéasittely- ja analysointitapa seka tulosten esitysmuoto on yh-
denmukainen edellisten osioiden kanssa, pois lukien lakiosuudet.

Haastateltujen yrityksen omistuspohja, vastaajan kokemus alalta, maantieteellinen si-
jainti tai yrityksen jarjestaytyneisyys (Suomen matkustajalaivayhdistys) eivét tassakaan
osiossa tuoneet mainittavia eroja vastaajien valille.

Tulevaisuuden nakymia

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

4.1 Minkéalaiset tulevaisuudennakymat varustamollanne on?

"Meille on ehké tulossa uudisalus, markkinat eivat kylla kasva”. "Talla hetkellda on puolet
vahemman ajoja verrattuna edelliskesdan”. Viimeiset viisi vuotta on painittu kannatta-
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vuuden kanssa, nyt nayttaa paremmalta, kehitetdén toimintaa, uusia tuotteita, valoisasti
mennaan eteenpain”. "Hyvat, meidan keikat on lisdaantyneet”. ” Hyvat nakymat, tulevai-
suus rakennetaan turvallisen toiminnan varaan. "Meidan asiat ovat kansainvélisella ta-
solla”. "Tana kesana on ollut enemman vakea”. "tdma on meille tyd ja harrastus”. "Mal-
tillisia; tervettd kasvua, aluksia uusittaisiin, jos se ei olisi niin suhteettoman kallista”.
“Uusittaisiin nopeastikin, jos valtio tai kunta tukisi”. "Positiiviset, paitsi uudet maarayk-
set”. "Liiketoiminta nayttaa hyvalta talla alueella ja lisdksi kilpailua ei ole vaan hyvaa yh-
teisty6ta erilaisten alusten kanssa.

"Aion kylla laittaa turvallisuusjuttuja kuntoon”. “Hyvét ndkymat, eteenpdin mennaan
omin resurssein”. "Taloustilanne on tuonut lisda asiakkaita”. "Tehdaan pioneeritytta, ol-
laan taalla ihan yksin, ei tima kylla elatda”. "Edessd Imagonkohotus ja asiakaskunnan
laajentaminen”. "Tata alaa pitdisi kehittdd”. ” Tasaisesti kehitytdan, hyvat nakymat”.
"Aarimmaisen huonot, tilipussi ei riita”.

Kaikista haastatelluista elinkeinon harjoittajista 94 % suhtautui yrityksensa tulevaisuu-
teen myonteisesti. Kahden vastaajan tulevaisuudenndkymét oman yrityksensa suhteen
olivat selkeasti kielteisia. Vastaajista 91 % kertoi vallitsevan taloustilanteen, taantuman,
vaikuttaneen kielteisesti liiketoimintaan pienentyneind matkustajamaérind. Uutta kalus-
toa oli tulossa kahdelle haastatellulle yrittajalle. Lisaksi kaksi vastaajaa kertoi suunnitte-
levansa uudisrakenteen hankkimista. Vastanneista 92 % koki uuden alusturvallisuuslain
mukanaan tuomat kotimaan matkustaja-aluksia koskevat tiukentuvat turvallisuusmaara-
ykset uhkana liiketoiminnalleen.
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8.11

VIRANOMAISTEN NAKEMYKSIA TURVALLISUUDESTA, KOULUTUK-
SESTA JA VIRANOMAISTOIMINNASTA

Turvallisuus

Tassa turvallisuusselvityksessa merenkulun tarkastusyksikdiden paallikéille ja tarkasta-
jille esitetyt haastattelulomakkeen 1. osan kysymykset k&sittelivat kotimaan matkustaja-
alusliikenteen turvallisuutta merenkulun viranomaisten nakokulmista. Turvallisuusosion
kysymyksilla selvitettiin kohderyhman turvallisuusasenteita ja -tietoisuutta, turvallisuus-
suositusten vaikuttavuutta ja varustamojen halua ja kykya kayttda erilaisia turvallisuu-
denhallintajarjestelmia.

Kuten kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamoille suunnatulla haastattelututki-
muksen avulla, my6s télla haastattelututkimuksella Onnettomuustutkintakeskus selvitti
oman toimintansa ja turvallisuusselvityksen S2/2004M tunnettavuutta ja sitéd kautta nii-
den vaikuttavuutta kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen.

Kursiivitekstit ovat suoria lainauksia haastateltujen vastauksista. Jokaisessa kohdassa
vastauksia on analysoitu seké tehty huomioita. Kuhunkin osioon liittyvd ajantasainen
lainsdadanto, jos sellaista on esitetty aiemmin kappaleessa seitseman.

Tarkastusyksikoiden valilla ja myo6s yksikdiden sisalla oli havaittavissa selkeitd néke-
myseroja kotimaan matkustaja-alusliikenteeseen liittyvissa turvallisuuskysymyksissa.

Onnettomuustutkintakeskuksen tunnettavuus

Kyselyhaastattelujen tulokset osoittivat, etta kaikilla haastatelluilla, Liikenteen turvalli-
suusviraston merenkulun tarkastusyksikoiden paallikéilla ja tarkastajilla, olivat hyvat tie-
dot Onnettomuustutkintakeskuksen toiminnasta ja tavoitteista.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista haastattelulomakkeen kysymykseen:

1.1 Ovatko Onnettomuustutkintakeskuksen toiminta ja sen tavoitteet
teille tuttuja?

"Kylla tunnen hyvin, tehdaan paljon yhteisty6ta”. "llman muuta, yhteisty6td, luen raport-

tejakin”. "Tunnen alusta saakka”. "Kylla, lahinna yhteistydén kautta”. "Joo, tuttuja mie-
hia”. "Kylla, tarvittaessa tehdaan hyvaa yhteistyota”.

Pohdintaa

Taman otannan kaikki vastaajat kertoivat tehneensé viran puolesta yhteisty6ta Onnet-
tomuustutkintakeskuksen kanssa, mika selittaa kohderyhman hyvaa tuntemusta onnet-
tomuustutkinnan toiminnasta ja tavoitteista. Kyselyhaastatteluissa ei tullut ilmi, ettd On-
nettomuustutkintakeskuksen tulisi jollain tavoin paremmin tuoda esille toimintaansa ja
tavoitteitaan.
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Turvallisuusselvityksen S2/2004M tunnettavuus

Kaikista haastatelluista 73 % oli tutustunut turvallisuusselvitykseen S2/2004M. Kolme
vastaajaa ei haastattelussa tunnistanut ko. turvallisuusselvitysta.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista haastattelulomakkeen kysymykseen:

1.2 Oletteko tutustuneet Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuus-
selvitykseen S2/2004M, Kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvalli-
suus?

"Enpa ole lukenut”. "Voi olla, ettd tunnen jostain”. "Juu, on se tuolla kirjahyllyssa”. "On
tullut téissa vastaan”. "Kylla on meilld kaikkien luettavissa”. "Luin sen netissa”.

Pohdintaa

Turvallisuusselvitys S2/2004M postitettiin vuonna 2006 kaikkiin silloisiin merenkulkulai-
toksen tarkastusyksikoihin. Turvallisuusselvitys S2/2004M, kuten kaikki muutkin Onnet-
tomuustutkintakeskuksessa julkaistut turvallisuusselvitykset ovat vapaasti luettavissa
osoitteessa www.onnettomuustutkinta.fi.

Annettujen suositusten vaikutus varustamojen alusturvallisuuteen

Turvallisuusselvityksen lukeneiden joukosta 73 % oli sitd mieltd, etta turvallisuusselvi-
tyksessa S2/2004M annetuilla suosituksilla ei ole ollut vaikutusta varustamojen alustur-
vallisuuteen. Mydnteisesti vastanneet olivat samasta tarkastusyksikdsta. Yksi vastaaja
ei osannut vastata tahan kysymykseen.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista haastattelulomakkeen kysymykseen:

1.3 Onko ko. selvityksessé annetuilla suosituksilla ollut vaikutusta va-
rustamojenne alusturvallisuuteen?

"En kylla osaa sanoa”. "Ei valttamatta, en kylla osaa yksildida, kun en tunne suosituk-
sia”. "Luulen, ettd parissa varustamossa on otettu mallia turvallisuusjohtamisjéarjestel-
maan”. "En tieda, onneksi turvallisuusjohtamisjarjestelmien auditointi jai pois, ihan tur-
haa byrokratiaa”. "Epdilen, ettd ei”. "Ei, niitd on vaikea implementoida”. "Ei ole kylla
nayttdd”. "Ei ne ole mitd&n kynamiehia”.

Pohdintaa

Tutkija kiinnitti huomiota siihen, etta haastatteluissa kaytyjen keskustelujen perusteella
ainoastaan yksi vastaaja tunsi jonkin turvallisuusselvityksessad S2/2004M annetun suosi-
tuksen. Edella mainitusta johtuen taman kysymyksen vastaukset eivat ole relevantteja;
tutkijan ndkemyksen mukaan niistéa ei voi tehda tarkempaa analyysia tai johtopaatoksia
siitd onko turvallisuusselvityksessa S2/2004M annetuilla suosituksilla ollut vaikutusta va-
rustamojen alusturvallisuuteen.
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8.1.5

Turvallisuusjohtamisjarjestelmat

Kyselytutkimukseen vastanneista 73 % koki, ettd turvallisuusjohtamisjarjestelma tulisi
ehdottomasti olla pakollinen kaikille kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamoille.
Loput vastaajista olivat tdssa kohtaa jyrkan kielteisella kannalla.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista haastattelulomakkeen kysymykseen:

1.4 Tulisiko turvallisuusjohtamisjérjestelméa olla pakollinen kaikille
kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamoille?

"Kylla, pakollinen niille, joille viranomainen on sen tarpeelliseksi katsonut”. ”Joo, ehdot-
tomasti”. "Kylla, sen tulisi koskea kaikkia matkustaja-aluksia”. "Ehdottomasti, saataisiin
varustamot selkedmmin noudattamaan lakia ja asetuksia”. "Kylla, myds pienille aluksil-
le”. "llman muuta, jossakin muodossa”. "llman muuta, sen pitéisi vaan olla lyhyempi ja
ytimekkaampi”. "Pitéisi olla jokin kevennetty versio, vaikka turvallisuussuunnitelma, jo-
tenkin yhteistydssa tehty”. "llman muuta, dokumentoitu”. "No ei, turhaa byrokratiaa”.

"Se on liilan vaikea juttu niille”. “Ei, vain yli 100-paikkaisille aluksille”
Pohdintaa

Myodnteisesti vastanneista 50 % piti kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamojen
kaytdssa olevia turvallisuusjohtamisjarjestelmia liian vaikeina ja monimutkaisina.

ISM -sdannodstbd sovellettiin kotimaanliikenteen matkustaja-alukseen ja sen laivaisén-
téaan, jos aluksen suurin matkustajaluku on yli 100 henkiléd. EU direktiivin muutoksen
my6ta edellda oleva méaarays ei kuitenkaan enda ole pakollinen. 1.1.2010 astui voimaan
laki laivavaestd ja aluksen turvallisuusjohtamisesta (1687/2009), jonka mukaan ISM -
saannoston mukaista turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ei vaadita, kotimaanliikenteen
matkustaja-alukselta, jonka bruttovetoisuus on alle 500.

On epédjohdonmukaista toimintaa viranomaisilta ensin vaatia (turvallisuusjohtamis-) jar-
jestelman laatimista, yllapitoa, vuosittaista auditointia ja sitten kuitenkin lakkauttaa se.
Turvallisuusjohtamisjarjestelmaa kayttavista kotimaanliikenteen varustamoista kaikki ko-
kivat turvallisuusjohtamisjarjestelmien auditoinin turvallisuutta parantavana viranomais-
toimena.

Turvallisuusjohtamisjarjestelmien vuosittainen auditointi tulisi palauttaa koskemaan
kaikkia kotimaan matkustaja-alusliikenteen aluksia. Liséksi turvallisuusjohtamisjarjes-
telma tai yksinkertaisempi turvallisuussuunnitelma tulisi saataé pakolliseksi kaikille koti-
maan matkustaja-alusliikenteen aluksille.

Viranomaisten turvallisuusmaaraykset

Vesiliikennetté koskevat sddnnokset ja maaraykset ovat seka kansallisia ettad kansainva-
lisid. Niitd on kasitelty tarkemmin luvussa 4. Kotimaisessa lainsaddannossa astui voi-
maan uusi alusturvallisuuslaki 1.1 2010. Tassa laissa on myo6s kotimaan matkustaja-
aluksia koskevia maarayksia.
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Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

1.5 Millaiset turvallisuusmaaraykset mielestanne parantaisivat kotimaan
matkustaja-alusliikenteen turvallisuutta?

"Pitaisi saada ikaraja paallikoille, vanhat ukot joutaa pois, paatitkin on vanhoja romuja”.
"Parannuksia miehitykseen, patevyyksiin ja koulutukseen”. "Uuden lainsaadannén myo-
ta tulossa uudistuksia, tarkastellaan niitd sitten jonkin ajan kuluttua”. "Voimassaolevat
ovat riittavat”. "Yksinkertaisempi ISM olisi hyva”. "Runko-, palo- ja sahkémaarayksia tu-
lisi tiukentaa”. "Suurin sallittu henkiloméaara tulisi maarittaa aluksen rakenteelliset seikat
huomioiden”. "Varustamoiden omaehtoinen tarkastustoiminta pitdisi saada toimimaan
paremmin”. "On helppo luetella erilaisia vaatimuksia niin hengenpelastuslaitevaatimus-
ten, paloturvallisuuden, vakavuuden, osastoimisen suhteen, mutta lyhyt likennekausi ei
anna taloudellisia mahdollisuuksia niiden toteuttamiseen”.

Pohdintaa

Haastatelluista kaksi vastaajaa oli tyytyvaisia nykyiseen kotimaan matkustaja-aluksia
koskevaan lainsaadantoon. Yleisesti voidaan todeta, ettd myos tdma haastattelun koh-
deryhma oli odottavalla kannalla tulevan lainsaadannén takia; sen vaikutuksista koti-
maan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen. Haastatellut toivat esiin useita erilaisia
nakemyksia ja kehitysideoitakin liittyen kotimaan matkustaja-alusliikennettd koskeviin
turvallisuusmaarayksiin, esimerkiksi parannuksia katsastusohjeisiin ja — maarayksiin esi-
tettiin. Tassakin kohdassa varmasti patee toteamus: Tyontekijat ovat yleensd oman
tydnsa parhaita asiantuntijoita.

Haastattelujen perusteella tarkastajien tulisi voida nykyistd paremmin vaikuttaa kotimaan
matkustaja-alusliikenteen turvallisuusmaarayksiin, saada asiantuntijandkemyksensa
kuuluviin.

Riskien arviointi

Haastattelujen perusteella riskienhallinta ja -arviointiprosessi olivat kaikille vastaajille ka-
sitteind tuttuja. Tutkijan havaintojen perusteella ainoastaan kahdella vastaajalla oli kui-
tenkin laajempi tietamys riskien arvioinnista ja ymmarrys siitd, ettd kyseessa on syste-
maattinen prosessi, jolla (ty6)ymparistd pyritdan tekemaan turvalliseksi. Kaikissa vasta-
uksissa tuotiin esille kotimaan matkustaja-alusvarustamojen vaarojen arviointiin liittyvia
puutteita ja niihin kehitysideoita.
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Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

1.6 Milla tavoin kotimaan matkustaja-alusten varustamoissa tulisi
arvioida/tunnistaa riskeja?

"Pitéisi olla ISM:n mukaiset arvioinnit, jonkun pitdisi auditoida”. "Ehdottomasti pakolli-
seksi uusille yrittdjille”. "Nykyadan péaasee liian helposti alalle”. "Aluksissa pitéisi olla
kunnon huoltoseuranta”. "Varustamol&htdisesti totta kai, merell&a otetaan tietoisesti ris-
keja”. "Tilanteista pitais raportoida eteenpdin”. "Riskien arvioinnin pitdisi tehda joku ul-
kopuolinen, ne ei ite osaa, vois olla koulutustakin™. "Varustamoilta tulis vaatia, etta kasit-
telisivat kirjallisesti mahdollisia poikkeamia, ei pelkastaan vaaratilanteita”. "Ne pitéis
analysoida, sitten ne kaytais lapi katsastuksissa tai auditoinneissa. "Riskin arvioinnilla,
mutta kun ei ne ymmarrd, eikd halua ymmartaa”. "Laatisivat reittisuunnitelmat ja noudat-
taisivat niitd”. "Pitdisi harjoitella ja varautua erilaisiin onnettomuustilanteisiin”. "Miksei
laadita yhdesséa pelastusviranomaisten kanssa evakuointi- ja hatdsatamia”. "Kuljettavat
liian suuria matkustajamaaria aurinkokansilla”. "Taytyisi olla sisdisia auditointeja ja kat-
selmuksia”. "Voisi olla ennalta ilmoittamattomia aluskaynteja”.

Pohdintaa

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen elinkeinonharijoittajille tulisi jarjestaa turvallisuuskou-
lutusta ja siihen osallistuminen pitéisi olla pakollista, yhtend edellytyksen& toiminnan
harjoittamiselle. Yleensa ottaen taman alan turvallisuuden hallintaan kaivataan lisaa
opastusta, ohjausta ja viranomaisen valvontaa. Myds liikenteen turvallisuusviraston me-
renkulun tarkastusyksikoiden paallikoille ja tarkastajille tulisi jarjestéda koulutusta riskien
arviointiin ja - hallintaan.

Turvallisuusjohtamisjarjestelmien toimivuus

Kaikista haastatelluista myodntavasti vastasi 82 % kysyttaessa turvallisuusjohtamisjarjes-
telmien toimivuutta. Kieltéavasti vastanneita oli 9 %. Yksi haastateltava ei osannut vasta-
ta tdhan kysymykseen.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

1.7 Olisiko jokin yksinkertaisempi turvallisuusjohtamisjarjestelma hyo-
dyllinen varustamojen turvallisuustason yllapidossa?

"Pitéisi olla valmis pohja, ei mitdan vakisin tehtya, ei ne ole kynamiehiga”. "Kylla, ilman
muuta”. "Pitaisi olla jokin kevennetty versio, vaikka turvallisuussuunnitelma, jotenkin yh-
teistyssa tehty”. "ISM-koodi ei vaadi monimutkaista jarjestelmaa, porukat tekee ne itse
lian vaikeeksi”. "Ei voi kylla varmuudella sanoa, turvallisuustaso on asenteista riippu-
vainen”. "Omaehtoinen toiminta on todella tarkeaa”. "Kylla, supistettu, mutta ISM-
koodiin perustuva”. "Arviointimenettelyn tulisi olla varustamolle edullisempi”. "Ehdotto-
masti, nykyiset ei palvele ketdan”.
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8.2.1
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Pohdintaa

Taman kysymyksen vastauksia analysoitaessa jo aiemmin tehty tutkimushavainto vah-
vistui edelleen: Turvallisuusjohtamisjarjestelmaa yksinkertaisempi turvallisuussuunnitel-
ma tulisi sdataa pakolliseksi kaikille kotimaan matkustaja-alusliikenteen aluksille. Lisaksi
naiden jarjestelmien vuosittainen auditointi tulisi olla pakollista, yhtena ehtona liikenteen
harjoittamiselle.

Koulutus, opastus ja perehdytys

Haastattelulomakkeen 2. osan kysymyksilla kartoitettin kotimaan matkustaja-
alusliikenteeseen liittyvaa koulutusta, opastusta ja perehdytystda merenkulun tarkastuk-
sen nakokulmista. Osion kysymyksilla selvitettiin kohderyhméan asenteita ja ndkemyksia
turvallisuuden kehittdmiseen. Yksi kysymys peilasi varustamon turvallisuushakuisuutta
matkustajien nakokulmasta.

Kursiivitekstit ovat suoria lainauksia haastateltujen vastauksista. Jokaisessa kohdassa
vastauksia on analysoitu seké tehty huomioita. Kuhunkin osioon liittyva ajantasainen
lainsdadanto, jos sellaista on esitetty aiemmin luvussa 7.

Tarkastusyksikoiden valilla tai yksikoiden sisalla oli havaittavissa ndkemyseroja koti-
maan matkustaja-alusliikenteeseen liittyvissa koulutus-, opastus- ja perehdytyskysy-
myksissa.

Lisdopastus ja koulutus

Kaikki vastaajat yhta lukuun ottamatta suhtautuivat myonteisesti lisdopastukseen ja kou-
luttamiseen.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

2.1 Olisiko lisdopastuksesta ja —kouluttamisesta hyotya kotimaan mat-
kustaja-alusten liikenndinnin turvallisuuden kehittamisessa?

"Ehdottomasti, sen pitaisi olla pakollista”. Totta mutta sita pitaisi jarjestaa lahelld, alueel-
lisesti”. "Opastus ja koulutus parantaa turvallisuutta ja ennen kaikkea ennalta harjoittelu
ja yhteistoiminta eri tahojen kanssa parantaa turvallisuutta”. "Todennakdisesti turvalli-
suuskoulutuksesta olisi hyttya, esim. kerran vuodessa”. "llman muuta, harjoittelu on
kaiken a ja o0”. "Pitdisi olla ISM-koulutusta kaikille vesibussikuskeille”. ”Saataisiin lisda
tietoisuutta, auditoinnit tehdaan heita varten. "Yhteispelilla saadaan lisaa houkuttavuut-
ta”. "ilman muuta, alueellisia, myos ruotsin kielelld, kaikki pitdisi saada mukaan”. "Ei,
parempi, ettéd isdnnat laitetaan itse toihin ja pohtimaan turvallisuuden kehittamista”.
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8.2.3

Pohdintaa

Haastattelujen perusteella kotimaan matkustaja-alusliikenteen pariin kaivataan lisda
koulutusta, opastusta ja perehdytysta. Viranomaisen voi tarvittaessa myods kouluttaa,
opastaa ja perehdyttdd. Liikenteen merenkulun toimialan kotimaan matkustaja-
alusliikenteen sektoriviranomaisena tulisi jarjestdd yhdessa tamén elinkeinon sidosryh-
mien ja muiden viranomaisten kanssa alueellisia koulutusseminaareja.

Aluskohtainen perehdytys

Yksi haastateltava ei osannut vastata aluskohtaista perehdytysta koskevaan kysymyk-
seen. Muiden haastateltujen mielestd aluskohtaisen perehdytyksen tulisi olla pakollista.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

2.2 Tulisiko aluskohtaisen perehdytyksen olla pakollista uusien tydnteki-
joiden koulutuksessa?

"Ehké& paallikdn ja konepaallikon etenkin hdyrykoneen hoitajan toimissa tarvittaisiin liséa
pakollista koulutusta”. "Ehdottomasti, mutta sen tulee olla dokumentoituna”. "Totta kai,
tyontekijan taytyy tuntea aluksen ja vastuualueensa turvallisuuslaitteet ja -varusteet”.
"Kylla palo- ja pelastusjuttuja”. "Ehdottomasti”. "llman muuta, jokainen alus on yksilg,
perehdytys on perusjuttuja, tdytyy dokumentoida”. "Kylla, ehdottomasti”.

Pohdintaa

Kuten kohdassa 8.1 todettiin; kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamoissa kaytos-
sa olevat turvallisuusjohtamisjarjestelmat eivat yksistaan tue koulutusta, opastusta ja pe-
rehdytystad. Merenkuluntarkastajien tulisi tarkastustoiminnan ohessa erityisesti kiinnittaa
huomiota kotimaan matkustaja-alusliikenteen perehdyttamiskaytantéihin  ja -
osaamiseen. Viranomainen voi myds tarvittaessa antaa opastusta ja ohjausta.

Varustamojen koulutussuunnitelmat

Haastatelluista 91 % oli sitd mieltd, ettd varustamoissa tulisi olla henkilékunnan koulu-
tussuunnitelma. Yksi vastaaja ei nahnyt koulutussuunnitelman tuovan mitaan lisdarvoa.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

2.3 Tulisiko varustamoissa olla henkilékunnan koulutussuunnitelma?

"Kylla, isommissa, pitdd olla yksinkertainen”. "Ehdottomasti, ISM-koodin mukainen”.
"Kylla, mikéli varustamo kasittdd muuta kuin perheyrityksen henkil6t”. "Jokaiselta on
vaadittava minimikoulutus, jonka todentamiseksi tulee pitdd rekisteria”. "Kylla, tosin
suunnitelmien laadinta on hankalaa liikkuvan tyévoiman takia”. "Kylla, ehdottomasti”.
"Totta kai”. "Isommissa ilman muuta”. "llman muuta, varsinkin jos taloon tulee uusia
henkildita”.
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Pohdintaa

Taman kysymyksen vastaukset vahvistivat edelleen tutkijan kasitysta. Turvallisuusjoh-
tamisjarjestelmien tarpeellisuutta kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamoissa ja
niiden yhtena osana pitéisi olla henkildkunnan koulutussuunnitelma.

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamoille tulisi jarjestda koulutusta henkiltsto-
hallinnon osaamiseen. Merenkulun- ja tydsuojelutarkastajien tulisi valvonnassa kiinnittaa
huomiota kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamojen henkiléstosuunnitelmien ja
koulutustavoitteiden toteutumiseen.

Aluskohtaiset turvallisuussuunnitelmat ja -ohjeet

Yhté vastaajaa lukuun ottamatta kaikki vastaajat olivat sitéd mielta, etta varustamoissa tu-
lisi olla aluskohtaisia turvallisuussuunnitelmia ja -ohjeita.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

2.4 Pitaisikd varustamoissa olla aluskohtaiset turvallisuussuunnitelmia
ja-ohjeita?

"Kylla niita taytyy olla”. "llman muuta, paatit ovat yleensé erilaisia”. "Totta kai, ne toi-
mii”. "Kylla laivatyypeittain”. "Kylla ISM-koodin mukaisesti”. ”llman muuta, pitaisi myds
olla huolto- ja kunnossapitosuunnitelmat”. "Tydkalut ja varaosat ovat usein puutteelli-

el

sia”.
Pohdintaa

Kuten kohdassa 8.4 todettiin, kotimaan matkustaja-alusliikenteen aluksille tulisi saataa
pakollisia aluskohtaisia turvallisuussuunnitelmia ja -ohjeita. Liséksi liikenteen turvalli-
suusviraston merenkuluntarkastajien tulisi aluskatsastusten yhteydessa valvoa em. tur-
vallisuussuunnitelmien ja — ohjeiden olemassaoloa ja ajantasaisuutta.

Harjoittelu poikkeamatilanteiden varalle

Vastaajista 100 % oli sita mieltd, ettd kotimaanliikenteen matkustaja-aluksilla tulisi har-
joitella toimintaa poikkeamatilanteiden varalle.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

2.5 Tulisiko aluksilla harjoitella saanndllisesti toimintaa poikkeamatilan-
teiden varalta?

"Fyysisia harjoituksia yleisen patevyystason varmistamiseksi, jalleen dokumentointi pi-
taisi olla pakollista”. "Kylla, ISM-koodin mukaisesti”. "Totta kai, aina ennen liikennekau-
den alkua, kun laivahenkilostd on aluksella”. "Ehdottomasti, esimerkiksi MOB-
harjoituksia”. "Purjehduskauden alussa, lisaksi vahintdan kerran kauden aikana”. "Aina
kun porukat vaihtuu”. "Pitéisi olla erilaisia harjoituksia, kaikkien taytyisi osallistua, myds
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8.3

aluksen ja varustamon valilla”. "Totta kai, my6s kauden aikana, yhdessa esim. pelastus-
laitoksen kanssa”. "Ehdottomasti”.

Pohdintaa

Taman kysymyksen tulokset vahvistavat edelleen tutkijan kasitysta: Kotimaan matkusta-
ja-alusliikenteen aluksille tulisi sdataa pakollisia likennekauden aikana pidettéavia poik-
keamatilanneharjoituksia, niiden sisaltéja vaihdellen. Yhteisen harjoituksen tulisi olla pa-
kollista aina my®6s silloin, kun miehistdssa tapahtuu muutoksia. Pidetyt harjoitukset tulee
dokumentoida asianmukaisesti laivapaivakirjaan. Harjoitusten toteutumista tulisi valvoa
vuosittaisten aluskatsastusten yhteydessa.

Turvallisuusinformaatio
Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:
2.6 Mita turvallisuusinformaatiota aluksissa tulisi olla tarjolla?

"Voisi olla esimerkiksi turvallisuuskuulutuksia sekd nayttaa miten liivit puetaan péaalle”.
"Kuulutuksia totta kai, sitten jotain ohjeita”. "Kuulutuksia, jotain infolappuja”. "Kun niilla
olisi edes ne pakolliset”. "Ei mitdan kuulutuksia, ei niilla ole kunnon laitteita”. "Héatatilan-
neinfoa”. "ISM-koodin mukaisesti”. "Hengenpelastusvalineiden kayttdohjeet, lisdksi kuu-
lutusjarjestelma, jolla voidaan antaa toimintaohjeita”.

Pohdintaa

Haastatelluista yksi vastaaja oli sitd mieltd, ettd kotimaan liikenteen matkustaja-
aluksissa ei tarvitse pakollisten lisdksi olla mitdédn muuta turvallisuusinformaatiota. Loput
vastaajat esittivat vastauksissaan erilaisia tapoja, joilla turvallisuusinformaatiota voitai-
siin tarjota matkustajille.

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen aluksilta tulisi vaatia pakollista, matkustajille jossain
muodossa tarjottavaa turvallisuusinformaatiota. Liikenteen turvallisuusviraston merenku-
luntarkastajien tulisi valvoa vuosittaisten aluskatsastusten yhteydessa taman oleellisen
matkustajien turvallisuutta lisddvan informaation olemassaoloa ja toteutumista.

Viranomaistoiminta

Taman turvallisuusselvityksen haastattelulomakkeen 3. osan kysymykset kasittelivat ko-
timaan matkustaja-alusliikenteeseen liittyvia viranomaistoimintoja. Osion kysymyksilla
selvitettiin kohderyhman ndkemyksia viranomaistoimintojen tasapuolisuudesta seka val-
vonnan ja voimassa olevien ohjeistusten ja maaraysten riittavyydesta. Lisaksi kartoitet-
tiin viranomaisyhteistyon tarpeellisuutta seké viranomaistoimintojen ja -maaraysten vai-
kutusta varustamojen turvallisuustason yllapitoon.

Tarkastusyksikoiden vélilla tai yksikoiden sisalla oli havaittavissa selkeitéd nakemyseroja
kotimaan matkustaja-alusliikenteeseen liittyvissa viranomaiskysymyksissa.
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Kaikista vastaajista 82 % koki, ettei viranomaistoiminta kotimaan matkustaja-alusten tur-
vallisuuden lisdamiseksi ole tasapuolista. Loput haastatelluista kokivat viranomaistoi-
minnan tasapuoliseksi.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

3.1 Koetteko, ettd viranomaistoiminta kotimaan matkustaja-alusten
turvallisuuden lisdamiseksi on tasapuolista?

"Ei varmasti, xxx-yksikon pojat ei valita, niilla on ihan omat tulkinnat, maarayksia ym-
marretaan toisin”. "On kylla tarpeeksi resursseja & koulutusta”. "Lomakkeet on erilai-
sia”. "Tarkastajien osaamistaso kylla vaihtelee hurjasti”. "Nyt ois mahdollisuus korjata ti-
lanne, koko tarkastajak®ori pitaisi vaihtaa”. "Ei ole, alueellisia eroja on paljon, eri ohjeita,
eri lomakkeita”. “Alueet ovat kehittyneet itsendisesti”. "Toiminnan pitéisi olla mm. neu-
vovaa”. " Ei, on alue-eroja. ne pitéisi olla samat”. "Meiltd on puuttunut tytkaluja, se on
mahdollistanut eri tulkinnat”.

"Ei, yksikot toimivat taysin erilaisesti, menee pahasti ristiin”. "Monesti on kiinni toimisto-
paallikosta”. "Meilla on kylla laaturyhmd, mutta vanhat tarkastajat tekevéat omalla tyylil-
laén niin kauan kuin ovat virassa”. "Se on asiakkaan kannalta tosi vaarin, meilla on kui-
tenkin olemassa aika selkeat maaraykset”. "Ei, toivotaan, ettd uusi alusturvallisuuslaki
ja siihen liittyvat tekniset maaraykset toteutuvat mahdollisimman pian”. "Alueellisten tar-
kastusyksikoiden uusi johtajan virka harmonisoinee eri yksikdiden toimintaa”.

"Valitettavasti on ollut havaittavissa tulkintojen vaihtelevuutta, asioista ei ole keskusteltu
tarpeeksi yhdessa”. "Porukoilla on omia tulkintoja”. "No ei kyll&”. "Maantieteellisia eroja
iimenee”.

Lainsdadantoa
Hallintolaki (434/2003) 6 §

Viranomaisen on kohdeltava hallinnossa asioivia tasapuolisesti seka kaytettava toimival-
taansa yksinomaan lain mukaan hyvaksyttaviin tarkoituksiin. Viranomaisen toimien on
oltava puolueettomia ja oikeassa suhteessa tavoiteltuun paamaaréaéan nahden. Niiden on
suojattava oikeusjarjestyksen perusteella oikeutettuja odotuksia.

Hyva hallintotapa

Hyva hallintotapa julkishallinnossa tarkoittaa ytimekkaasti toimintatapojen ja -
rakenteiden laatua, tehokkuutta, lapindkyvyytta ja tilivelvollisuutta. Hyvaan hallintota-
paan julkishallinnossa kuuluu olennaisena osana kansalais- ja asiakaslahtinen toimin-
tatapa. Lisdksi hyva hallintotapa edellyttd& organisaatiorakenteiden ja johdon eri tasojen
roolien selkeytta ja roolien mukaista toimintaa. (Mattila 2006, s.1)
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8.3.3

Pohdintaa

Liikenteen turvallisuusviraston alaisuudessa toimivien merenkulun tarkastusyksikdiden
tulisi yhtendistaa katsastustoimintaa kouluttamalla kotimaan matkustaja-alusten katsas-
tuksesta vastaavia merenkuluntarkastajia seka jarjestda kotimaan matkustaja-
alusvarustamoille aluskatsastuksiin liittyvaéa opastusta ja koulutusta.

Kotimaan matkustaja-alusten liikenndinnin ohjeistus, valvonta ja turvallisuus taso

Haastatelluista 55 % oli sitd mieltd, ettd kotimaan matkustaja-alusten liikennéinnin oh-
jeistukseen, valvontaan seka turvallisuustason yllapitamiseen ei kiinniteta riittavasti
huomiota. Naista vastaajista kaikki toivoivat lisda resursseja kenttavalvontaan, opastuk-
seen ja ohjaukseen. Vastaajista 45 % koki nykyisen tason riittavaksi.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

3.2 Kiinnitetddnkd kotimaan matkustaja-alusten liikenndinnin ohjeistuk-
seen, valvontaan sek& turvallisuustason yllapitdmiseen riittavasti
huomiota?

"Ei, ei ole aikaa nakya ja valvoa”. "Ei ole resursseja, ei paase vesille”. "Tarkastajien eri-
laiset tulkinnat on ongelma”. "Auditoinnin loppuminen nailtd (kotimaan matkustaja-
aluksilta) on tosi huono juttu”. "Resurssit ja vaikutusmahdollisuudet ovat liian pienet, va-
haiset”. "Ei ole tarpeeksi resursseja”. "Auditoinnin loppuminen on heikentanyt tilannet-
ta”. "Ei ole resursseja olla vesilla, valvotaan vain katsastuksen yhteydessa”. "Ainakin
entistd enemman, saadaan lisaa tyokaluja”. "On tehty mita on pystytty”. "Ainakin yrite-
téaéan, resursseja kylla on tarpeeksi”. "Kylla, no meidan alueella ainakin”.

Pohdintaa

Taman kysymyksen vastausten perusteella voidaan todeta, ettd merenkuluntarkastajille
tulisi resursoida lisda aikaa kenttatydskentelyyn. Valvontaa suuntaamalla ja kohdista-
malla on myds mahdollista edistdd suotuisaa turvallisuusajattelua — saada aikaiseksi
suotuisaa turvallisuusilmapiiria.

Katsastusohjeet ja voimassa olevat saadokset

Vastaajista 82 % oli sitd mielta, ettd katsastusohjeet ja voimassa olevat saadokset tulisi
julkaista alusluokittain. Haastatelluista 18 % oli tyytyvaisia nykyiseen kaytantoon.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

3.3 Tulisiko katsastusohjeet ja voimassa olevat saadokset julkaista
alusluokittain?

"Ehdottomasti, onneksi uuden aluslain my6ta paranee, itsellekin ollut vaikeaa”. "Totta

kai”. "Kylla, onneksi tulossa uuteen lakiin, itsellekin hamaria juttuja”. "Varustajilta ei tule
yhtdan palautetta, porukat luottavat sokeasti”. "Pitdisi ehdottomasti, saaddkset & maa-
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raykset. on ihan hajallaan, ei ole olemassa yhta opusta, se on iso puute koko alalle”.
"Ehdottomasti: EU-matkustaja-alusdirektiivin, Solas-maaraysten ja luokituslaitosten oh-
jeiden mukaisesti”. "Kylla, pitéisi olla selked ndkemys vaatimuksista”. "Ehdottomasti,
hyva parannus”. "Alusluokittain maaritellyt paketit helpottaisivat merkittavasti valvontaa
seka parantaisivat laivaisantien asenteita ja suhtautumista turvallisuusasioihin”. "Ei, ny-
kyiset ohjeet ja sdadokset riittdd”. "Ei ole tarvetta”.

Pohdintaa

Turvallisuusselvityksessa S2 /2004M todettiin, ettd Merenkulkulaitos ei ole julkaissut ko-
timaan liikkenteen aluksia koskevaa erillistd katsastusohjetta tai voimassa olevia sdadok-
sia alusluokittain. Uuden alusturvallisuuslain myétéa Liikenteen turvallisuusvirasto on jul-
kaisemassa kotimaan liilkenteen aluksille katsastusohjeen.

Taméan kysymyksen vastaukset toivat ilmi sen, ettd osalle merenkuluntarkastajista on
tuottanut vaikeuksia soveltaa olemassa olevia katsastussaannoksia omassa tydssaan.
Tama sama epakohta havaittiin varustamojen vastauksista kohdassa 9.3.

Koulutuksen lisdksi tarvitaan selkeitd ohjeita. Avainasemassa olevien viranomaisten tu-
lee antaa entista konkreettisempia ohjeita ja malleja oikeanlaisista toimintatavoista. Laki-
tekstit ovat usein liian tulkinnanvaraisia ja epamaéaaraisia. Viranomaiset tai muut asian-
tuntijat eivat valttdmaétta aina itse tunnista sita.

Varustamojen ja merenkulku- ja pelastusviranomaisten valinen yhteisty6

Kaikista vastaajista 64 % oli sitd mieltd, etté yhteisty6ta varustamojen ja merenkulku- ja
pelastusviranomaisten kesken tulisi lista. Loput haastatelluista eivat ndhneet tarvetta
yhteistydlle.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

3.4 Tulisiko yhteistydta varustamojen ja merenkulku- ja pelastusviran-
omaisten kesken lisata?

"Ei ainakaan taalla meilla tarvi, sitd on ihan tarpeeksi”. "Miksi, se on ihan toimivaa nyt-
kin”. "Ei, yhteisty0 on toiminut hyvin”. "Ei se pahitteeksi olisi, varustamot on toivoneet
yhteisharjoitusta”. ”llman muuta, harjoituksia ja seminaareja yms.”. "Pakollisia yhteis-
harjoituksia saanndllisin, mahdollisimman lyhyin valiajoin. "Totta kai, sdanndllisesti”.
"Yhteistyota tulisi lisata ja sopia menettelytavoista, jotka ovat osittain epaselvat johtuen
siitd, ettd pelastuslaki ei koske sisavesia”.
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8.3.5

Lainsdadantoa
Hallintolaki (434/2003) 10 § Viranomaisten yhteisty®

Viranomaisen on toimivaltansa rajoissa ja asian vaatimassa laajuudessa avustettava
toista viranomaista taman pyynnostéa hallintotehtédvan hoitamisessa seka muutoinkin py-
rittava edistdméaan viranomaisten valista yhteistyota.

Pohdintaa

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen parissa toimivien viranomaisten tulisi yhdessa va-
rustamojen kanssa suunnitella ja toteuttaa erimuotoisia koulutus-, harjoitus- ja yhteisty6-
tapaamisia. Yhteistyon lisaéaminen ja kehittdminen tdman elinkeinon parissa osaltaan
edesauttaisi suotuisan turvallisuusilmapiirin syntymisté ja yllapitamista.

Turvallisuustason yllapito

Kaikista vastaajista 64 % koki viranomaistoimintojen ja mé&araysten haittaavan varusta-
mojen turvallisuustason yllapitoa. Haastatelluista 27 % ei ndhnyt viranomaistoimintojen
ja maaraysten haittaavan turvallisuutta. Yksi haastateltava ei osannut vastata tdhan ky-
symykseen.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

3.5 Koetteko, ettd viranomaistoiminnot tai -maaraykset joiltain osin
haittaavat varustamojen turvallisuustason yllapitoa?

"Kylla, varsinkin uudet maaraykset, ei niilla ole rahaa, jonkun pitéisi maksaa ne”. "Ei ny-
kyiset maaraykset haittaa, ehk& uudet”. "Aina valitetaan kustannuksista, asenteet ne
haittaavat”. "Ei kylla saisi likaa kuormittaa yrittgjid, tosin paukkulautat ovat iso askel
eteenpdin”. "Ei nykyiset, sitten ne uudet kylla”. "Turvallisuustason yllapito tai kohottami-
nen on usein myds kustannuskysymys”. "Ei saisi haitata, turvallisuustason yllapito on
asennekysymys”. "Kylla alaa pitéisi subventoida jollain muotoa”. "Haittaa ne, uudet
maaraykset maksaa”. "Ei, ne on vain pieni osuus kokonaiskustannuksista”.

Pohdintaa

Viranomaisten yksi tehtdva on valvoa annettuja maarayksia. Turvallisuuden muodostu-
misen kannalta olisi ehdottoman tarkeaa, etta valvontaa suorittavat merenkuluntarkasta-
jat itse kokisivat viranomaistoiminnot tai annetut maaraykset tarkoituksenmukaisina.
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Kysymyksen numero
Kuva 20. Viranomaishaastatteluiden yhteenveto. Kysymykset 1.5 ja 1.6 eivat olleet

vertailtavissa, joten niita ei esitetd taulukossa.

Kuvan 20 numeroita vastaavat kysymykset:

1.

Turvallisuus

1.1
1.2

1.3

1.4.

1.7.

Onko Onnettomuustutkintakeskuksen toiminta ja sen tavoitteet teille tuttuja?

Oletteko tutustuneet Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuusselvityk-
seen S2/2004M, kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuus?

Onko ko. selvityksessa annetuilla suosituksilla ollut vaikutusta varustamojen
alusturvallisuuteen?

Tulisiko turvallisuusjohtamisjarjestelma olla pakollinen kaikille kotimaan
matkustaja-alusliikenteen varustamoille?

Olisiko jokin yksinkertaisempi turvallisuusjohtamisjarjestelma hyodyllinen
varustamojen turvallisuustason yllapidossa?

Koulutus, opastus ja perehdytys

2.1.

2.2.

2.3.
2.4,

2.5,

Olisiko lisdopastuksesta ja -kouluttamisesta hyodtya kotimaan matkustaja-
alusten liikenndinnin turvallisuuden kehittdmisessa?

Tulisiko aluskohtaisen perehdytyksen olla pakollista uusien tydntekijdiden
koulutuksessa?

Tulisiko varustamoissa olla henkilokunnan koulutussuunnitelma?

Pitaisikd varustamoissa olla aluskohtaisia turvallisuussuunnitelmia ja -
ohjeita?

Tuulisiko aluksilla harjoitella sdannéllisesti toimintaa poikkeustilanteiden va-
ralta?
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3. Viranomaistoiminta

3.1. Koetteko, etta voimassaolevien viranomaismaaraysten tulkinta on yh-
tenevaista?

3.2. Kiinnitetaanko kotimaan matkustaja-alusten liikenndinnin ohjeistukseen,
valvontaan seka turvallisuustason yllapitamiseen riittavasti huomiota?

3.3. Tulisiko katsastusohjeet ja voimassa olevat saaddkset julkaista alusluokit-
tain?

3.4. Tulisiko yhteisty6ta varustamojen ja merenkulku- ja pelastusviranomaisten
kesken lisata?

3.5. Koetteko, ettd viranomaistoiminnot tai -maaraykset kustannuksiltaan hait-
taavat varustamojen turvallisuustason yllapitoa?

4.2 Kaipaisitteko nykyistda enemman mahdollisuutta sidosryhmayhteistyohon
(nékyvyys kentalld, koulutus & opastus?)

8.5 Muuta

Taman turvallisuusselvityksen haastattelulomakkeen 4. osan kysymyksilla kartoitettiin
merenkulun tarkastusyksikoiden paallikbiden ja tarkastajien tulevaisuudennakymia, suh-
tautumista  sidosryhmayhteistybhén sekd nakemyksid kotimaan matkustaja-
alusliikenteen turvallisuuskulttuurissa tapahtuneista muutoksista viime vuosikymmenen
aikana. Vastausten kasittely- ja analysointitapa seka tulosten esitysmuoto on yhdenmu-
kainen edellisten osioiden kanssa, pois lukien lakiosuudet.

Taman osion vastauksissa tarkastusyksikéiden valilla ja myos yksikdiden sisalla oli ha-
vaittavissa selkeitd nakemyseroja.

8.5.1 Tulevaisuuden nakymia
Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

4.1 Minkéalaiset tulevaisuudennadkymét mielestasi tarkastustoiminnalla
on Trafin uudessa organisaatiossa?

"Tarkastustoiminta korostuu, se on meidan vahvuus”. "Meidan ongelma on, ettd mita
me tehdaan uusille johtajille, kai niille jotain tehtavaa loytyy”. "Saadaan lisaa resursseja,
tulee lisaa valvontaa”. "Hommat jatkuvat varmaan entisellaan, tulee varmaan uusi kult-
tuuri”. "Mitenk&h&n uusi organisaatio jakaa resursseja? "Ainakin pomon paikkoja tulee
lisdd”. "Rahaa ei ainakaan kylla tule lisaa”. "Jospa ne hankkii sellaisia johtajia, jotka or-
ganisoisi tdtd hommaa paremmin, tai sitten ne hoitaa vaan virkaa ja rahat menee kai-
voon”. "Homma jatkuu samana, onnettomuudet ovat olleet lievid”. "Mikali uudistukset
toteutuvat, myos tulevaisuudenndkymat paranevat uuden lainsdadannon ja virkojen
myo6ta”. "Sama hdlmaily jatkuu, heikot nakymat”. "Toiminta selkeytyy”. "Alueellisten tar-
kastusyksikoiden toiminta ei tule oleellisesti muuttumaan, sdannot kylla selkeytyvat”.
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Pohdintaa

Kaikista haastatelluista puolet suhtautui tarkastustoiminnan tulevaisuuteen myonteisesti.
Eniten hyotyd koettiin saatavan selkeytyvistd saannoksistd. Kahden vastaajan tulevai-
suudennadkymat oman hallinnon suhteen olivat selkeasti kielteisia. Puolet vastaajista
kertoi uuden alusturvallisuuslain todennakdisesti vaikuttavan positiivisesti kotimaan mat-
kustaja-alusliikenteen turvallisuuteen. Kohdassa 7.4 todettiin, ettéd varustamoista 92 %
koki alusturvallisuuslain mukanaan tuomat kotimaan matkustaja-aluksia koskevat turval-
lisuusmaaraykset uhkana liiketoiminnalleen.

Sidosryhmayhteisty6

Haastatelluista 45 % kaipasi nykyistd enemméan mahdollisuutta sidosryhmayhteistyohon
seka kotomaan matkustaja-alusliikenteen varustamoiden ettd muiden viranomaisten
kanssa. Vastanneista loput, 55 % ei kokenut sidosryhmayhteistyon lisaamista tarpeelli-
sena. Kohdassa 7.4 varustamoista 71 % oli sitd mieltd, ettd yhteistyota varustamojen ja
merenkulku- ja pelastusviranomaisten kesken tulisi ehdottomasti lisata.

Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

4.2 Kaipaisitteko nykyistd enemman mahdollisuutta sidosryhmayhteis-
tyohon (ndkyvyys kentélla, koulutus ja opastus)?

"Ei kylla tarvii”. "Meilla on jo tarvittavat yhteydet sidosryhmiin, tdma taso on pyrittava pi-
tamaan”. "Ehdottomasti, yhteiskoulutusta”. "Kylld, yhdessa turvallisuus paranee”. "Kyl-
14, nyt ei ole resursseja”’. "Ei, se vie resursseja”. "Olisi kylla hyva istua saman pdydan
aareen, vaihdettaisiin ajatuksia”. "Ehdottomasti, myds muiden viranomaisten kanssa”.
"Ei varmasti, nyt jo ihan jatkuvasti, liikaakin”.

Pohdintaa

Varustamojen haastattelujen perusteella suurin osa kotimaan matkustaja-alusten varus-
tamoista haluaisi lisata yhteisty6ta varustamojen ja merenkulku- ja pelastusviranomais-
ten kesken. Yhteistyon lisddminen ja kehittdminen tdman elinkeinon parissa osaltaan
edesaulttaisi suotuisan turvallisuusilmapiirin syntymisté ja yllapitamista.

Muutokset turvallisuuskulttuurissa
Seuraavassa suoria lainauksia vastauksista kysymykseen:

4.3 Minkalaista kehitystd kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvalli-
suuskulttuurissa mielestasi on tapahtunut?

a) viimeisen 5-vuoden aikana: "Se on pysynyt samana”. "Kokemus ja vanha tie-
tamys poistuu, se on valitettavaa”. "Tekniikka korvaa ihmisen ja aistihavainnot,
se on huolestuttava suuntaus”. "Raha on mennyt turvallisuuden edelle”. "Uutta
kalustoa ei tule, vanhoja korjataan, niin on tehty sata vuotta”. "Pitaisi olla romu-
tusikd, jonka jalkeen korjauksia ei saisi tehda”.
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b) viimeisen 10-vuoden aikana: "ISM: n my6ta kehitys oli pakottava”. "Varusta-
mojen valista yhteisty6ta ei ole, on vain verista kilpailua vihollisten kesken”. "Va-
rustamojen erikoistuminen ja palvelujen kehittdminen ja markkinointi yhteistoi-
minnassa puuttuu”. "Ei ole muuttunut, polkee paikallaan. samat tyypit vaan pyo-
ri”. "Asenteissa tapahtunut lievaa parannusta, aluskalusto on samaa”. "ISM pa-
ransi paljon, tilanne heikkenee nyt, kun sen auditointi ja&a pois”. "ISM: n my6ta
on mietitty vastuuasioita, jutut on enemman hanskassa varustamoissa”.

Pohdintaa

Vastaajista 70 % mainitsi vastauksessaan ISM:n tarkeyden osana kotimaan matkustaja-
alusliikenteen turvallisuuskulttuuria. Tdma havainto tukee edelleen aiemmin tehtya ha-
vaintoa: Turvallisuusjohtamisjarjestelmien vuosittainen auditointi tulisi palauttaa koske-
maan kaikkia kotimaan matkustaja-alusliikenteen aluksia. Liséksi turvallisuusjohtamisjar-
jestelma tai yksinkertaisempi turvallisuussuunnitelma tulisi saataa pakolliseksi kaikille
kotimaan matkustaja-alusliikenteen aluksille.
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OSA IVHUOMIOITA KOTIMAAN MATKUSTAJA-ALUSLIIKENTEEN TURVALLI-
SUUDESTA

9 JOHTOPAATOKSIA

Tassa turvallisuusselvityksessa tutkittiin onnettomuustutkinnan vaikuttavuutta kotimaan
matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen. Tydn tavoitteeksi asetettiin:

e Paivitetdan turvallisuusselvitys S2/2004 vastaamaan nykyista tilannetta.

e Selvitetddn, miten aikaisemmat havainnot ovat vaikuttaneet ja miten naiden
pohjalta annettuja suosituksia on noudatettu.

e Selvitetddn, onko turvallisuusselvityksella ollut myénteisia vaikutuksia kotimaan
matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen.

e Selvitetdan, onko tarvetta uusille suosituksille.

Tutkimusmenetelmiksi tarkentuivat varustamoille etukateen laitettu kyselylomake, sii-
hen liittyvat henkilohaastattelut seka vierailut aluksilla. Lisaksi kustakin Liikenteen
turvallisuusviraston merenkulun tarkastusyksikostd haastateltiin paikan paalla toimisto-
paallikkba seka yhdesta kolmeen merenkuluntarkastajaa.

Vaikka vastauksissa oli hajontaa, haastateltujen yritysten omistuspohja, vastaajan ko-
kemus alalta, maantieteellinen sijainti tai yrityksen jarjestaytyneisyys (Suomen matkus-
tajalaivayhdistys) eivat kysymyksissa tuoneet mainittavia eroja vastaajien vélille. Sen si-
jaan Liikenteen turvallisuusviraston tarkastusyksikdiden vélilla ja myds yksikdiden sisalla
oli havaittavissa selkeitd nakemyseroja.

Seuraavissa luvuissa on esitetty saatujen tulosten perusteella tehdyt johtopaatokset.

9.1 Turvallisuusselvitys S2/2004M: n tunnettavuus ja sen vaikutukset kotimaan mat-
kustaja-alusliikenteen turvallisuuteen

Haastattelututkimusten avulla Onnettomuustutkintakeskus selvitti my6s oman toimintan-
sa ja turvallisuusselvityksen S2/2004M tunnettavuutta ja sitd kautta niiden vaikuttavuutta
kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen. Varustamojen kyselyhaastattelujen
tulokset osoittivat, ettd Onnettomuustutkintakeskuksen tunnettavuus on vahainen koti-
maan matkustaja-alusliikenteen varustamojen parissa. Liikenteen turvallisuusviraston
merenkulun tarkastusyksikoiden paallikoilla ja tarkastajilla sen sijaan oli hyvéat tiedot On-
nettomuustutkintakeskuksen toiminnasta ja tavoitteista.

Onnettomuustutkintakeskuksen toimintaa ja tavoitteita tulisi saada nykyistd paremmin
kotimaan matkustaja-alusliikenteen elinkeinon tietoisuuteen. Olisi hyva jarjestdd yhdes-
sa muiden viranomaisten kanssa erikseen teemaseminaareja, joissa osanottajilla olisi
mahdollisuus vuorovaikutukseen. Tutkijan havaintojen mukaan jo pelkka nakyvyyden li-
saaminen, vierailut varustamoissa ja vierailuluennot alan oppilaitoksissa ovat oivallinen
tapa edistaa turvallisuutta — saada vaikuttavuutta aikaiseksi.
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Kaikista haastatelluista 55 % ei ollut tutustunut turvallisuusselvitykseen S2/2004M.
Haastatteluissa kaytyjen keskustelujen perusteella ainoastaan yksi vastaaja naista koh-
deryhmista tunsi edellisessa turvallisuusselvityksessd annetut turvallisuussuositukset.
Naiden tutkimuksessa esiin tulleiden faktojen pohjalta voidaan todeta, etta aikaisemman
turvallisuusselvityksen tunnettavuus ja sen vaikutukset kotimaan matkustaja-
alusliikenteen turvallisuuteen ovat vahaisia.

Tutkitut onnettomuus- ja poikkeamatilanteet 2004—2009 (turvallisuusselvitys
S2/2004M:n pdivittaminen)

Onnettomuus- ja poikkeamatilanteita aiheuttaneita tekijoita tarkasteltaessa voidaan to-
deta, ettéd ne ovat hyvin samanlaisia kuin aikaisemmin tehdyssa turvallisuusselvitykses-
sa S2/2004M, Kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuus. Huolelliseen reittisuun-
nitteluun ja sen noudattamiseen ei edelleenkdan kiinniteta tarpeeksi huomiota. Koska
vakavilta henkilévahingoilta ja suuronnettomuuksilta on onnettomuustilanteissa valtytty,
varustamoissa uskotaan turvallisuusasioiden olevan kunnossa. Nain ei kuitenkaan ole;
useimmissa tutkituissa seitsemassatoista onnettomuus- tai poikkeamatilanteessa tutkijat
loysivat huomautettavaa turvallisuusasioiden hoidosta aluksilla.

Taman tutkimuksen perusteella ainoastaan kahdessa varustamossa oli toimiva vaara-
tai poikkeamatilanteiden raportointi- ja analysointikéytantd. Osassa kotimaan matkusta-
ja-alusliikenteen varustamoista ei haluta tunnistaa vaara- ja poikkeamatilanteita riskiteki-
joiksi. Haastatelluista varustamojen edustajista osa selkeasti vahatteli todellisia, itselle
tapahtuneita vaaratilanteita. Naiden varustamojen negatiiviset asenteet turvallisuutta
kohtaan vaikuttavat myos yksittaisten tyontekijoiden ndkemyksiin, kayttaytymiseen ja
turvallisuuteen.

Tyontekijoiden sitoutumista turvallisuudenhallintaan tulisi edistaa yllapitamalla ja kehit-
tamalla myonteista turvallisuuskulttuuria. Poikkeamatilanteissa tutkitaan poikkeamaan
vaikuttaneita syita, ei etsita syyllista. Kaikkia tyontekijoita tulisi kannustaa aktiivisesti ke-
hittdmaan ja ehdottamaan turvallisuutta lisaavia toimia. Myonteinen ja innostava suhtau-
tuminen kehitysehdotuksiin ja raportointiin sek& niistd annettu palaute on myoés tarkea
osa kannustavaa turvallisuuskulttuuria.

Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuusselvityksessd S2/2004M todettiin, ettd koti-
maan matkustaja-alusliikenteen varustamon riskien kartoitukseen tulisi kuulua myoés va-
kituisten reittien jatkuvasti taydentyva reittisuunnittelu. Tutkittujen tapausten perusteella
voidaan todeta, ettei muutosta tilanteeseen ole kuitenkaan kaytdnnossa suosituksista
huolimatta tapahtunut.

Suositusten noudattaminen ja niiden vaikuttavuus kotimaan matkustaja-
alusliikenteen turvallisuuteen

Turvallisuusselvityksen S2/2004M perusteella tutkijat antoivat eri tahoille kotimaan mat-
kustaja-alusliikenteen turvallisuuteen liittyvia suosituksia. Tutkimuksessa selvitettiin, on-
ko suosituksia noudatettu ja onko annetuilla suosituksilla ollut mydnteista vaikutusta ko-
timaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen. Ainoastaan yksi vastaaja kaikista
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haastatelluista osasi nimetd turvallisuusselvityksessa S2/2004M annetun turvallisuus-
suosituksen. Tasta johtuen tutkijan mielesta ei ole relevanttia tehda tarkempaa analyysia
tai johtopaatoksia siitd onko turvallisuusselvityksessa S2/2004M annetuilla suosituksilla
ollut myonteistd vaikutusta varustamojen alusturvallisuuteen, koska huomattava osa
vastaajista ei tuntenut yhtaan télle elinkeinolle suunnattua turvallisuussuositusta.

Kehitysehdotuksia

Tutkimustulosten perusteella voidaan todeta, etté liikenndinnin ohjeistukseen, koulutuk-
seen, valvontaan ja yleiseen turvallisuuteen ei edelleenkaén kiinniteta riittavasti huomio-
ta: Eri tahoilla on edelleen paljon kehitettdvaa toiminnassaan ja yhteistydsséaén kotimaan
matkustaja-alusliikenteen turvallisuuden parantamiseksi. Turvallisuuskulttuuri on kylla
olemassa, mutta se on vaihtelevaa ja silté puuttuu yhteisen vahimmaistason maarittavat
ohjeet.

Koulutus, opastus ja perehdytys

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen aluksilla tulisi harjoitella saanndllisesti toimintaa
poikkeamatilanteiden varalle. Oikein suoritettu harjoittelu yhdistettynéa suotuisaan turval-
lisuusajatteluun varmistaa sen, ettd ndiden alusten véahalukuinen miehistd kykenee
poikkeamatilanteissa toimimaan oikein. Kotimaan matkustaja-alusliikenteen aluksille tu-
lisi sdataa pakollisia likennekauden aikana pidettavia poikkeamatilanneharjoituksia nii-
den sisaltdja vaihdellen. Pidetyt harjoitukset tulee dokumentoida asianmukaisesti laiva-
paivakirjaan. Harjoitusten toteutumista tulisi valvoa vuosittaisten aluskatsastusten yh-
teydessa.

TyoOntekijoiden sitoutumista turvallisuuden hallintaan tulisi edistaa yllapitamalla ja kehit-
tamalla myonteista turvallisuuskulttuuria — opastamalla ja kouluttamalla. Kaikista haasta-
telluista 86 % oli sitd mieltd, ettd lisdopastuksesta ja kouluttamisesta olisi hyotya koti-
maan matkustaja-alusten liikennéinnin turvallisuuden kehittdamisessa, jos siitd ei synny
lisakuluja. Ensisijainen vastuu tydntekijdiden lisdopastuksesta ja -kouluttamisesta on ai-
na tydnantajalla. Myds viranomaiset voivat kouluttaa, opastaa ja perehdyttaa.

Yleensa ottaen taméan alan turvallisuuden hallintaan kaivataan lisda opastusta, ohjausta
ja viranomaisen valvontaa. Myds Liikenteen turvallisuusviraston merenkulun tarkas-
tusyksikoiden paallikéille ja tarkastajille tulisi jarjestaa koulutusta riskien arviointiin ja hal-
lintaan. Merenkuluntarkastajille tulisi resursoida lisaa aikaa kenttatydskentelyyn. Valvon-
taa suuntaamalla ja kohdistamalla on myds mahdollista edistééd suotuisaa turvallisuus-
ajattelua

Koulutuksen lisaksi tarvitaan selkeitd ohjeita; avainasemassa ovat viranomaiset, joiden
tulee antaa konkreettisia ohjeita ja malleja oikeanlaisista toimintatavoista. Lakitekstit
ovat usein liian tulkinnanvaraisia ja epamaaraisia, mita viranomaiset tai muut asiantunti-
jat eivat ehka aina tunnista. Viranomaisten yksi tehtéava on valvoa annettuja maarayksia.
Turvallisuuden muodostumisen kannalta olisi ehdottoman tarkeda, ettd valvontaa suorit-
tavat merenkuluntarkastajat itse kokisivat viranomaistoiminnot tai annetut maaraykset
tarkoituksenmukaisiksi. Nyt nain ei ole: haastatelluista Liikenteen turvallisuusviraston
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merenkuluntarkastajista ja paallikdista 64 % koki viranomaistoimintojen ja maaraysten
haittaavan varustamojen turvallisuustason yllapitoa.

Turvallisuus

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamoissa kaytossa olevat turvallisuusjohtamis-
kaytannot eivat tue koulutusta, opastusta ja perehdytysta. Aluehallintovirastojen alai-
suudessa toimivien tydsuojelutarkastajien tulisi tyoturvallisuuteen liittyv&n valvonnan
ohessa erityisesti kiinnittda huomiota kotimaan matkustaja-alusliikenteen perehdytta-
miskaytantoihin ja osaamiseen. Tyosuojelutarkastaja voi my0s tarvittaessa antaa opas-
tusta ja ohjausta.

Taman selvityksen perusteella turvallisuusjohtamisjarjestelmien hyédyntaminen varus-
tamojen pdivittdisessa toiminnassa on satunnaista. Ainoastaan yhdella vastaajalla ISM
oli ajantasainen ja asianmukaisesti paivitetty. Turvallisuusjohtamisjarjestelmid pidetaan
liian vaikeina, ei kayttokelpoisina. Tutkijan havaintojen mukaan kotimaan matkustaja-
alusliikenteen varustamoissa kayttssa olevat turvallisuusjohtamisjarjestelmat eivat tue
turvallisuudenhallintaa. Turvallisuusselvityksesséa S2/2004M tutkijat suosittivat ettd kai-
kilta matkustaja-alusvarustamoilta vaaditaan turvallisuusjohtamisjarjestelma ja/tai vahin-
tdan sen mukainen yksinkertaisempi aluskohtainen turvallisuussuunnitelma.

Pienid varustamoita ja aluksia varten olisi luotava jokin taydellista turvallisuusjohtamis-
jarjestelmaa yksinkertaisempi tapa huolehtia turvallisuussuunnittelun vahimmaistasosta.

Viranomaistoiminta

Taman raportin perusteella suurin osa kotimaan matkustaja-alusten varustamoista halu-
aisi lisata yhteisty6ta varustamojen ja merenkulku- ja pelastusviranomaisten kesken. Yh-
teistytn lisdaminen ja kehittdminen tdman elinkeinon parissa osaltaan edesauttaisi suo-
tuisan turvallisuusilmapiirin  syntymista ja yllapitdmista. Kotimaan matkustaja-
alusliikenteen parissa toimivien viranomaisten tulisi yhdessa varustamojen kanssa
suunnitella ja toteuttaa erimuotoisia koulutus-, harjoitus- ja yhteisty6tapaamisia. Yhteis-
tydn lisaaminen ja kehittaminen taman elinkeinon parissa osaltaan edesauttaisi suotui-
san turvallisuusilmapiirin syntymista ja yllapitamista.

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen sektoriviranomaisilla on keskindisid nakemyseroja
mik& nakyy kentalla tehtavassa tyossa. Tarkastusyksikoiden vastaajista 82 % koki, ettei
viranomaistoiminta kotimaan matkustaja-alusten turvallisuuden lisédmiseksi ole tasa-
puolista. Viranomaisten turvallisuusmaaraykset ovat yksi kotimaan matkustaja-
alusliikenteen turvallisuuden perusta. Ainoastaan 15 % kaikista vastaajista piti turvalli-
suusmaarayksia varauksetta turvallisuutta parantavina. Liikenteen turvallisuusviraston
alaisuudessa toimivien merenkulun tarkastusyksikdiden tulisi yhtenaistda toimintatapo-
jaan kouluttamalla kotimaan matkustaja-alusten katsastuksesta vastaavia merenkulun-
tarkastajia.

Onnettomuustutkinta ei tavoita kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamoita. Onnet-
tomuustutkintakeskuksen tulisi suunnitella ja toteuttaa tdsma-strategiaa, jolla sen toimin-
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taa ja tavoitteitta saataisiin nykyistd paremmin kotimaan matkustaja-alusliikenteen elin-
keinon tietoisuuteen. Tutkijan havaintojen mukaan jo pelkkd nakyvyyden lisddminen,
vierailut varustamoissa ja oppilaitoksissa ovat oivallinen tapa edistda turvallisuutta —
saada aikaiseksi suotuisaa turvallisuusajattelua.

Turvallisuussuositus

Aikaisemman turvallisuusselvityksen ja tamén raportin perusteella tutkija uudistaa suosi-
tuksen:

Yksinkertaisempi turvallisuussuunnitelma tulisi saatda pakolliseksi kaikille
kotimaan matkustaja-alusliikenteen aluksille ja, ettéd Liikenteen turvallisuusvi-
rasto voisi antaa alusturvallisuuslain perusteella tarvittavia maarayksia turval-
lisuusjohtamisesta.

On epajohdonmukaista toimintaa viranomaisilta ensin vaatia turvallisuusjohtamisjarjes-
telmén laatimista, yllapitoa, vuosittaista auditointia ja sitten kuitenkin lakkauttaa se. Tur-
vallisuusjohtamisjarjestelméé kayttavista kotimaanliikenteen varustamoista kaikki pitivat
1.1.2010. voimaan tulleen lakiuudistuksen perusteella tapahtunutta auditoinnin loppu-
mista heikennyksena turvallisuudelle. Turvallisuusjohtamisjarjestelmien tai suunnitelmi-
en vuosittainen auditointi tulisi palauttaa koskemaan kaikkia kotimaan matkustaja-
alusliikenteen aluksia.

Liikenteen turvallisuusviraston lausunto turvallisuusselvityksen S1/2009M, Onnetto-
muustutkinnan vaikuttavuus kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuuteen on liit-
teessa 14.

Tutkijan havaintojen perusteella ainoastaan kahdessa tahan tutkimukseen osallistu-
neessa varustamossa oli olemassa asialliset ja ajantasaiset aluskohtaiset turvallisuus-
suunnitelmat ja ohjeet. Kotimaan matkustaja-alusliikenteen aluksilta tulisi myds vaatia
pakollista, matkustajille jossain muodossa tarjottavaa turvallisuusinformaatiota. Liiken-
teen turvallisuusviraston merenkuluntarkastajien tulisi valvoa vuosittaisten aluskatsas-
tusten yhteydessa tamén oleellisen matkustajien turvallisuutta lisdéédvan informaation to-
teutumista ja ajantasaisuutta — matkustajilla on oikeus turvalliseen palveluun.

Metodin pohdintaa

Tutkimusmenetelma tuli kriittisesti tarkastelluksi johtopaatdksia laadittaessa. Alun perin
tarkoituksena oli haastatella ainoastaan kotimaan matkustaja-alusliikenteen varustamo-
ja. Tydn edetessa katsottiin kuitenkin tarpeelliseksi saada myods toimialan sektoriviran-
omaisen nakemyksia aiheesta. Haastateltavien suhtautuminen oli useimmiten erittain
positiivista, vaikkakin monet olivat tydnsa puolesta kiireisia ja aikatauluja oli joskus vai-
kea sovittaa yhteen. Vierailut aluksilla olivat mielenkiintoisia ja toivat paljon lisétietoa ai-
heesta. Myos kirjallista materiaalia oli runsaasti saatavilla. Aineisto oli riittdvan kattava
aiheen tutkimiseen ja johtopaatosten tekemiseen. Metodi sinansa soveltui erinomaisesti
tamanaiheiseen selvitykseen.
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9 CONCLUSIONS

The impacts of accident investigation on domestic passenger ship safety were re-
searched in this safety study. As the objectives of this work, the following were set:

e To update safety study S2/2004M to match the current situation.

e To examine what impacts the previous discoveries have had and how the rec-
ommendations provided as based on the same have been followed.

e To investigate whether the safety study has brought about any positive impacts
on the safety of domestic passenger ship traffic.

e To find out if there is a need for new recommendations.

A questionnaire given beforehand to the shipping companies in addition to personal in-
terviews based on the questionnaire visits on board were arranged as the methods of
research. In addition, the Head of Bureau from each traffic safety bureau’s supervision
unit as well as 1-3 Maritime Inspectors were interviewed directly on the spot.

Even so, there was some deviation between the answers on the respondent’s experi-
ence of the industry. Geographical location or companies belonging to an organization
(Finnish Passenger Vessel Association) did not cause major differences between the
respondents. Instead, there were some clear differences in views between the traffic
safety bureau units as well as inside its units.

The conclusions based on results are presented in the following chapters.

9.1 Conspicuousness of safety study S2/2004M and its impacts on the safety of do-
mestic passenger ship traffic.

Using the interview results, the Accident Investigation Board of Finland (AIBF) defined
its operations and the conspicuousness of safety study S2/2004M and their impact on
domestic passenger ship traffic safety. The results of the questionnaire interviews
pointed out that AIBF’'s conspicuousness is quite low among domestic passenger ship-
ping companies. On the other hand, chiefs and inspectors in the passenger safety bu-
reau’s navigation supervision units possessed good knowledge concerning AIBF’s op-
eration and priorities.

Awareness of AIBF’s operation and priorities should be increased within the domestic
passenger ship traffic industry. It would be recommended that theme seminaries in co-
operation with other authorities where the participants would have a possibility for inter-
action are organized. Based on the researchers’ notices adding coverage, visits to ship-
ping companies and guest lectures at schools in the industry already make up an excel-
lent way to advance safety and establish impact.

Of all the interviewees, 55% were not familiar with safety study S2/2004M. Based on the
interview discussions, only one interviewee of these target groups was familiar with the
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safety recommendations provided in the previous safety study. Based on these facts, it
can be stated that the conspicuousness of the previous safety study and its impact on
domestic passenger ship traffic safety have been minor.

Investigated accidents and deviation situations 2004-2009 (updating the safety
study S2/2004M)

While examining the factors that have caused accidents and exceptional situations, it
can be stated that they are very similar to the ones in the previous safety study
(52/2004M, Domestic passenger ship traffic safety). Enough attention is not yet paid to
careful route planning and compliance. Because serious bodily injuries or major acci-
dents have not yet occurred, the shipping companies believe that safety issues are un-
der control — which in fact is not the truth. The researchers found notable deficiencies in
taking care of safety issues in most of the seventeen accidents or exceptional situation
cases.

Based on this research, only two shipping companies had a working policy for reporting
and analyzing dangerous and close-call situations. Some domestic shipping companies
do not want to recognize dangerous and close-call situations as risk factors. Some of
the interviewees among the shipping companies clearly underestimated real and per-
sonal dangerous situations. The negative attitudes of these shipping companies towards
safety issues also exert an impact on the views, behaviour and safety of individual em-
ployees.

Commitment to safety issues should be increased among the employees by maintaining
and developing a positive safety culture. In exceptional situations, attention should be
paid to the issues that caused the situation, not on finding the person responsible for it.
All the employees should be encouraged to actively develop and suggest means to in-
crease safety. A positive and encouraging attitude towards development suggestions,
reporting and feedback given as based on the same is also an important part of a sup-
portive safety culture.

It was stated in the AIBF’s safety study S2/2004M that continuously reinforcing route
planning of permanent routes should also be included in the risk survey of domestic
passenger shipping companies. Based on the cases under research it can be stated that
no change to the situation has happened despite the recommendations.

Following of recommendations and the impact on the domestic passenger ship
safety

Based on the safety study S2/2004M researchers have given recommendations con-
cerning domestic passenger ship safety to different directions. It was researched in the
report whether these recommendations have been followed: whether the given recom-
mendations have had a positive impact on domestic passenger ship safety. Only one of
all the interviewees could name the safety recommendation given on safety study
S2/2004M, Because of this the researcher does not see any relevant reason to make
proper analysis on whether the safety instructions given on safety study S2/2004M have
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had a positive impact on the safety of the crafts in the shipping companies, because
most of the interviewees were not familiar with any of the given safety recommendations
on the industry.

Suggestions for development

Based on the research results it can be stated that enough attention is not paid to in-
struction of traffic, education, supervision and general safety: in order to develop domes-
tic passenger ship safety different units still have a lot of developing to do concerning
their operation and cooperation. Safety culture does exist, but it varies and lacks instruc-
tions that set a common basis for the minimal level of safety.

Education, training and orientation

Actions in case of an exceptional situation should be trained regularly on domestic pas-
senger ships. Well carried-out exercise combined with positive safety thinking guarantee
that the minimal crew of these vessels can take correct actions in exceptional situations.
Compulsory training with respect to exceptional situations should be set for the vessels
used in domestic passenger ship traffic, held throughout the year and with variable con-
tent. Training held should be documented properly in a logbook. Training implementa-
tion should be supervised at the same time with annual inspection of the vessels.

The employees’ commitment to safety issues should be improved. This is possible by
maintaining and developing a positive safety culture: by guidance and education. Of the
interviewees as a whole, 86% were of the view that extra guidance and education would
be beneficial in developing domestic passenger ship safety, as long as it does not create
extra expenses.

The employer always has the primary responsibility of extra guidance and educating
employees. It is also the authorities’ duty to educate, guide and provide orientation. In
general, more guidance and authority supervision is needed with regard to industry se-
curity issues. Education on risk evaluation and control should also be organized for the
heads and inspectors of the Traffic Safety Bureau’s Navigation Inspection units. More
time should be resourced to the navigation inspectors’ fieldwork. By directing and focus-
ing supervision, it is also possible to encourage beneficial security thinking.

In addition to education clear instructions are needed: authorities who should give con-
crete instructions and patterns with regard to the right kinds of actions are in a key role.
Law texts are often too ambiguous and nonspecific, which the authorities or other spe-
cialists may not always recognize. One duty for the authorities is to supervise the rules
issued. In order for safety to be effectively established, it would be necessary that the
navigation inspectors running the supervision would themselves experience that author-
ity actions and given orders are appropriate. This is not the case at the moment: of the
entire interviewed Traffic Safety Bureau’s navigation inspectors and chiefs, 64% were of
the view that authority actions and orders are disturbing the maintenance of security in
shipping companies.
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Safety

Security stewardship policies in domestic passenger ship traffic shipping companies are
not supporting education, guidance and orientation. Occupational safety inspectors
working under the authority of district administration bureaus should, in addition to su-
pervision concerning occupational safety supervision, also take extra notice of orienta-
tion policies and know-how in domestic passenger ship traffic. Work safety inspector can
also give guidance if needed.

Based on this report, the utilization of security management systems is only occasional
in the daily operation of shipping companies. Only one interviewee had a modern ISM
that was properly updated. Security management systems are regarded as too difficult
in use and as lacking usefulness. Based on the researcher’s notices, the security man-
aging systems in shipping companies do not support safety management. The re-
searchers recommended in the safety study S2/2004M that a safety management sys-
tem should be required from all passenger shipping companies and/or at least a more
simple vessel-specific safety plan.

For small shipping companies and vessels, a simpler method should be provided to en-
sure the minimal level of security planning than a perfect security management system.
Based on the previous safety study and this report, the researcher suggests reforms: a
simpler security plan should be set as compulsory for all domestic passenger shipping
companies, and the traffic safety bureau could, if required, issue orders on safety man-
agement based on vessel safety law.

It is not a logical action of the authorities to first demand the creation of a safety man-
agement system, maintain it, hold an annual audit — and then abolish it. Of the domestic
passenger ships owning a security management system, all felt that the audit should be
terminated, because the new law reform had reduced safety. Audits of safety manage-
ment systems or plans should be returned to a system where they concern all domestic
passenger ships.

Based on the researcher’s notions, only two of the shipping companies that took part in
the research possessed proper, up-to-date vessel-specific safety plans and instructions.
Compulsory safety information also given to passengers in some form should be re-
quired of all the domestic passenger ships. The traffic safety bureau’s navigation inspec-
tors should supervise matters, along with annual craft inspections ensuring that this in-
formation, which increases passenger safety, is provided and is up-to-date — the pas-
sengers have a right to safe service.

Maritime administration action

Based on this report, most of the domestic shipping companies would be interested in
increasing cooperation between shipping companies and the maritime/rescue authori-
ties. Increasing and developing cooperation on the industry would be beneficial to creat-
ing and maintaining a positive safety environment. Authorities working with domestic
passenger ship traffic should plan and execute different kinds of educational, rehearsal
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and cooperation-based meetings together with shipping companies. Increasing and de-
veloping cooperation would help to provide and maintain a positive safety environment

There are some differences in views between the domestic passenger ship sector offi-
cials, which can be seen in the fieldwork. Of the interviewees from inspection units, 82%
felt that authority operation to increase the safety of domestic passenger ships is not
even-handed. Safety orders given by authorities are a basis for domestic passenger
ship traffic safety. Only 15% of all interviewees saw the safety orders as unconditionally
safety-enhancing. Navigation inspection units operating under the authority of traffic
safety bureau should unify their policies by training navigation inspectors responsible for
domestic passenger ship inspection.

Accident research does not reach workers operating within the industry. The Accident
Investigation Board of Finland should plan and execute a precision strategy by which its
operation and priorities would be easier to spread to the consciousness of the domestic
passenger ship traffic industry. Based on the researcher’s notices, adding coverage and
visits on shipping companies alone are already an excellent way to advance safety and
establish impact.

Safety recommendation

Based on the previous safety study (S2/2004M) and this one, the researcher revises the
safety recommendation:

A simpler safety plan should be set as compulsory for all domestic passenger
shipping companies, and the Transport Safety Agency could, if required, is-
sue orders on safety management based on vessel safety law.

Consideration of method

Research method was critically examined while making conclusions. At first, the pur-
pose was to interview only domestic passenger ship traffic shipping companies. When
the work moved forward, it also seemed to be necessary to get views from sector offi-
cials on the industry. Reactions of the interviewees were mostly very positive, but even
as such many were busy doing their work and schedules were difficult to match at times.
Visits to the vessels were interesting and ensured that a lot of information was brought
to bear on the subject. Moreover, a considerable amount of written material was easily
available. The material was inclusive enough to do research on the subject and prepare
conclusions. The method in itself suited this kind of report quite well.
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LAKI ONNETTOMUUKSIEN TUTKINNASTA 3.5.1985/373

1LUKU

Yleisid sddnnoksia

1 8.(31.1.1997/97) Tutkinnan tarkoitus. Yleisen turvallisuuden lisddmiseksi ja onnettomuuksien
ehkaisemiseksi on suuronnettomuudet seka ilmailussa, raideliikenteessa ja
vesiliikenteessa tapahtuneet onnettomuudet tutkittava niin kuin tédssa laissa saadetaan.
Asetuksella voidaan antaa tarkempia saannoksia siitd, milloin tdmén lain mukainen tutkinta
toimitetaan raide- ja vesilikenneonnettomuuksista.

Kaytannon ohje: Tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien syiden selvittdminen

seka turvallisuussuositusten antaminen toimivaltaisille viranomaisille, valtion laitoksille

ja kayttajille (operaattoreille). He voivat ryhtya toimenpiteisiin turvallisuuden parantamiseksi
ja vastaavanlaisten tilanteiden uusiutumisen ehkéisemiseksi. Tutkinnan

tarkoituksena ei ole syyllisten I6ytaminen, vastuukysymysten selvittely eiké aineiston
hankkiminen sité varten.

Asetuksessa on onnettomuuksien tutkintaa koskevia saadoksia 5 luvussa (ilmailuonnettomuuden
ja sen vaaratilanteen tutkinta), 6 luvussa (raideliikenneonnettomuuden

tutkinta) ja 6 a luvussa (vesiliikenneonnettomuuden tutkinta).

Tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkinnasta on erillinen laki (24/2001). Tieja
maastoliikenneonnettomuuksista tutkitaan onnettomuustutkintalain mukaisesti

vain suuronnettomuudet ja niiden vaaratilanteet.

2 8.(3.3.1995/282) Vaaratilanteen tutkiminen. Asetuksella saadetaan, milloin timan

lain mukainen tutkinta toimitetaan tapahtumasta, jossa 1 §:ssé tarkoitetun onnettomuuden
vaara on ollut ilmeinen.

Kéytannon ohje: Tutkinnan tarkoitus on sama kuin 1 §:ssa. Vaaratilanteiden tutkinnasta
saadetdan asetuksen 5, 6 ja 6 a luvuissa.

2 a 8. (3.3.1995/282) Tutkinta sotilasilmailussa. Yksinomaan sotilasilmailua koskevan
onnettomuuden ja sen vaaratilanteen tutkinnasta sdadetaan erikseen. Suuronnettomuus
ja sen vaaratilanne tutkitaan kuitenkin taman lain mukaisesti.

Kéaytannon ohje: Sotilasilmailussa tapahtuneen onnettomuuden ja vaaratilanteen

tutkintaa koskevat saadokset ovat sotilasilmailusta annetun asetuksen 7. luvussa
(1243/2005). Sotilasilmailuviranomainen nimittéa vuosittain

onnettomuuuksien tutkintalautakunnan. Puolustusministerit asettaa kolmeksi vuodeksi kerrallaan
sotilasilmailuonnettomuuksien tarkastuslautakunnan.

3 8. Suuronnettomuuden méaaritelmé&. Suuronnettomuudella tarkoitetaan tassa laissa
onnettomuutta, jota on kuolleiden tai loukkaantuneiden taikka ymparist6on tai omaisuuteen
kohdistuneiden vahinkojen maaran taikka onnettomuuden laadun perusteella pidettava
erityisen vakavana.

Kaytannon ohje: Suuronnettomuutta tai sen vaaratilannetta ei ole tdsmallisesti

maadritelty. Harkintavalta on annettu tutkinnasta paattaville viranomaisille. Arviointikriteereina
ovat onnettomuuden erityinen vakavuus, henkilévahingot, ymparistévahingot,

aineelliset vahingot, onnettomuuden laatu vaikka vakavilta seurauksilta olisikin

valtytty, toistumisvaara ja valilliset seuraukset. Myds luonnonkatastrofi voi olla
suuronnettomuus.

Rikos tai terroriteko ei ole onnettomuus, mutta se voi aiheuttaa tutkinnan, jos turvallisuus-
tai pelastusjarjestelmissa on ilmennyt olennaisia puutteita tai tapahtuman

tutkinta arvioidaan muuten tarpeelliseksi tai perustelluksi.

4 8. Tutkinnan sisaltd. Tutkinnassa selvitetdéan onnettomuuden kulku, syyt ja seuraukset
seka pelastustoimet. Erityisesti selvitetaan, onko onnettomuuden tai vaaran aiheuttajana
taikka kohteina olleiden laitteiden ja rakenteiden suunnittelussa, valmistuksessa,
rakentamisessa sekéa kaytossa otettu riittdvasti huomioon turvallisuusvaatimukset seka
onko valvonta- ja tarkastustoiminta asianmukaisesti jarjestetty ja hoidettu. Tarvittaessa

on myds selvitettdva mahdolliset puutteet turvallisuutta koskevissa sdannoksissa ja
maarayksissa.

Kaytannon ohje: Tutkinnassa on selvitettava todennakdisen syyn liséksi myos ne
tapahtumaan mydétéavaikuttaneet tekijat ja taustatekijat, joiden liittyminen toisiinsa

on muodostanut vaarallisen kokonaisuuden. Téallaisia tekijoité voi olla organisaatiossa,
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LAKI ONNETTOMUUKSIEN TUTKINNASTA (373/19) ASETUS ONNETTO-
MUUKSIEN TUTKINNASTA 12.2.1996/79, TIIVISTELMA

Oikeusministerin esittelysta sdadetdan onnettomuuksien tutkinnasta 3 paivana toukokuuta
1985 annetun lain (373/85) nojalla:

1LUKU

Onnettomuustutkintakeskus

1 8. Organisaatio. Onnettomuustutkintakeskuksessa on johtaja sek& muita virkamiehia

ja tarvittaessa tydsopimussuhteista henkilost6a.

2 8. Virkojen kelpoisuusvaatimukset. Onnettomuustutkintakeskuksen johtajan kelpoi-
suusvaatimuksena

on ylempi korkeakoulututkinto, hyva perehtyneisyys virkaan kuuluviin

tehtaviin seka kaytannossa osoitettu johtamistaito ja johtamiskokemus.
Kelpoisuusvaatimuksena onnettomuustutkintakeskuksen muuhun virkaan on sellainen
taito ja kyky, jota viran menestyksellinen hoitaminen edellyttaa.

3 8. Virkojen tayttdminen ja muun henkildkunnan ottaminen. Onnettomuustutkintakes-
kuksen

johtajan nimittaa valtioneuvosto.

Onnettomuustutkintakeskuksen muun virkamiehen nimittda ja muun henkilékunnan ottaa
johtaja. Johtaja paattaa myos onnettomuustutkintakeskuksen virkamiehen virkavapaudes-
ta.

4 8. Asioiden kasittely ja ratkaiseminen. Onnettomuustutkintakeskukselle kuuluvat
asiat ratkaisee johtaja tai muu virkamies, jolle ratkaisuvalta on ty6jarjestyksesséa annettu.

5 8. Tyojarjestys. Tarkemmat maaraykset onnettomuustutkintakeskuksen organisaatiosta,
henkiloston tehtavista, asioiden kasittelysta ja ratkaisemisesta annetaan tyojarjestyksessa,
jonka johtaja vahvistaa.

Tyobjarjestyksessa voidaan maaratd myos niista asioista, jotka ratkaistaan ilman esittelya.
6 8. Onnettomuustutkintakeskuksen tehtévat. Onnettomuustutkintakeskuksen tehtavana
on sen liséksi, mita onnettomuuksien tutkinnasta annetussa laissa (373/85) ja

muualla tdssa asetuksessa sdadetéaén:

1) pitéaa ylla valmiutta tutkinnan nopeaan kaynnistamiseen

2) pitaa luetteloa vireilla olevista ja paattyneista onnettomuustutkinnoista

3) kouluttaa tutkintalautakuntiin soveltuvia henkil6ita

4) antaa tutkinnan suorittamista ja tutkintaselostuksen laatimista koskevia yleisia ohjeita

5) valvoa tutkintaan liittyvaéa varainkayttoa

6) huolehtia tutkintaselostusten painatuksesta ja jakelusta; seka

7) huolehtia kansainvélisesta yhteistyosta.

2 LUKU

Kumottu asetuksella 19.12.1997/1227.

3 LUKU

Viranomaisten yhteistoiminta

9 8. limoitusvelvollisuus. Kun hatailmoituksia vastaanottava viranomainen tai laitos on
saanut tiedon tapahtumasta, joka saattaa tulla tutkittavaksi onnettomuuksien tutkinnasta
annetun lain mukaisesti, sen on viipymatta ilmoitettava tapahtumasta onnettomuustutkinta-
keskukselle.

Mitd 1 momentissa saadetaan, koskee myds muita viranomaisia toimialansa osalta.
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Onnettomuustutkintakeskuksen tulee ilmoittaa asianomaisille viranomaisille tutkinnan
aloittamisesta ja sen paattymisesta.

Kaytannon ohje: limoitukset tulevat yleensa hatakeskuksilta, lentopelastuskeskuksilta,
lennonjohdoilta, meripelastusjohtokeskuksilta, VR:n liikenteenohjaukselta ja

poliisilta.

Kun Onnettomuustutkintakeskuksessa on tehty paatds tutkinnan aloittamisesta tai
harkintatilanteessa siita, ettei tapahtumaa tutkita, on paatdksesta ilmoitettava ao.
viranomaiselle. Tutkinnan paattyminen ilmenee kaytdnnossa viranomaiselle lahetettavasta
tutkintaselostuksesta tai tutkinnan keskeyttamispaattksesta.

Jos Onnettomuustutkintakeskus nimeda Suomen alueen ulkopuolella tapahtuvaan
tutkintaan valtuutetun edustajan, ilmoitetaan siitd kyseisen valtion onnettomuustutkintavi-
ranomaiselle

sekd asiassa toimivaltaiselle Suomen vira