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Turvallisuuskulttuuri lilkennejarjestelmassa. Esitutkimus

Safety culture of different transport modes. A preliminary study. Teemu Reiman, Anne Silla,
Jouko Heikkil&, Elina Pietikédinen & Juha Luoma. Espoo 2012. VTT Technology 4. 43 s. +
liitt. 18 s.

Tiivistelméa

Turvallisuuskulttuurin kasitettd on kaytetty pitkdén organisaatioiden turvallisuuden
arvioinnissa ja kehittdmisessa. Kéasite on kuitenkin teoreettisesti haasteellinen ja
monitasoinen. Tassa esitutkimuksessa selvitetddn, miten turvallisuuskulttuurin
kasite soveltuu koko liikennejarjestelméan tarkasteluun, miten eri liikennemuotojen
(ilmailu, merenkulku, rautatiet, tielikenne) turvallisuuskulttuuria voidaan vertailla ja
miten turvallisuuskulttuurin tutkimusta voisi kdytanndssa toteuttaa lilkkennejarjes-
telméssa.

Esitutkimuksessa kuvataan liikennejérjestelman erityispiirteitd turvallisuuskult-
tuurin ndkokulmasta. Eri liikennemuodot kuvautuvat turvallisuuden johtamisen
seka liikkenteen operoinnin ja hallinnan suhteen erilaisiksi. Kussakin liikennemuo-
dossa on myos turvallisuuden kannalta omia erityispiirteitdan (esim. erilaiset vaa-
rat ja erilainen suuronnettomuuden riski). Esitutkimuksessa myds esitellaan aikai-
sempien liikkennejarjestelmaan liittyvien turvallisuuskulttuuritutkimusten toteutusta-
paa ja loydoksid. Suurimmassa osassa tutkimuksia on pyritty tunnistamaan yleisia
turvallisuuden kannalta keskeisia kulttuurin ulottuvuuksia. Liikennemuotoja vertai-
levia tutkimuksia on tehty vahan. Tutkimuksissa ei useinkaan madritella, mita
pidetdan hyvana turvallisuuskulttuurina. Aiemmissa liikenteen turvallisuuskulttuuri-
tutkimuksissa on havaittu vaihtelua niin organisaatioiden valilla kuin organisaatioi-
den alaryhmien valillakin. Tyypillistd on esimerkiksi, etta johtajat arvioivat turvalli-
suuskulttuuria muuta henkildstéa positiivisemmin. Turvallisuuskulttuuritutkimuksis-
sa on noussut esiin eroja myos kansallisten kulttuurien suhteen. Viranomaistoimin-
taa tai turvallisuuskulttuurin yhteiskunnallista tasoa ei tutkimuksissa ole juurikaan
kasitelty. Pitkittéistutkimusta ja vaikuttavuustutkimusta, jossa selvitettéisiin miten
kulttuuri kehittyy ja miten sita voidaan sen eri tasoilla ohjata, on samoin tehty var-
sin vahan.

Turvallisuuskulttuurin k&sitteen todetaan soveltuvan liikennejarjestelméan tar-
kasteluun. On kuitenkin olennaista tiedostaa milla tasolla (esim. yksild, operaatto-
riorganisaatio, yhteiskunta) liikennejarjestelméaéa kulloinkin tarkastellaan. Turvalli-
suuskulttuurikasitteen kayttokelpoisuus on yhteydessa myds siihen, miten laajasti
tai kapea-alaisesti turvallisuuskulttuuri ymmarretdan. Turvallisuuskulttuuria tulisi
tarkastella laaja-alaisesti rakenteiden (esim. tekniikka, sdanndt), asenteiden, arvo-
jen ja normien, kaytantdjen ja toiminnan sekd ymmarryksen ja tiedon nakdkulmas-
ta. Vahintdan on tiedostettava, mitd jaa puuttumaan jos kasitelldan turvallisuus-
kulttuuria kapea-alaisemmin. Eri likennemuotojen vertailussa on syyta olla varo-
vainen. Ratkaisujen suoran vertailun ja siirtdmisen sijaan voi olla hyddyllisempéaa
vertailla likennemuotojen turvallisuuden hallinnan kriittisia tekijoita tai haasteita.



Esitutkimuksen perusteella esitetdan kolme tutkimuskysymysté, joihin on jat-
kossa tarpeen syventyd enemman: 1) miten turvallisuuskulttuuria voidaan eri
likennemuotojen piirissé vertailla ja kehittda, 2) minkélainen on hyva viranomais-
kulttuuri, jolla kyetdan parhaalla mahdollisella tavalla vaikuttamaan liikennejarjes-
telman muiden toimijoiden turvallisuukulttuuriin, 3) miten turvallisuuskulttuurin
tasoa tulisi seurata toimijaorganisaatioissa. Tutkimuksissa tulisi toisaalta pyrkia
ymmartamaan paikallisia ja alakohtaisia toiminnan piirteitd, mutta toisaalta tuottaa
yleistettdvaa teoriaa ja turvallisuuden hallinnan malleja. Turvallisuuskulttuuritutki-
muksessa on tarpeen kayttaa seka laadullisia ettéd maarallisia menetelmia.

Asiasanat safety culture, transport system, aviation, maritime, rail, road



Safety culture of different transport modes. A preliminary study

Turvallisuuskulttuuri liikennejérjestelmassa. Esitutkimus. Teemu Reiman, Anne Silla, Jouko Heik-
kil&, Elina Pietikdinen & Juha Luoma. Espoo 2012. VTT Technology 4. 43 p.. + app. 18 p.

Abstract

The concept of safety culture has long been used by organisations in the assessment and
development of their safety. However, the concept is theoretically challenging and multi-
faceted. The objective of this pre-study was to investigate how the safety culture of differ-
ent transport modes (aviation, maritime, rail, road) can be compared, and how the safety
culture of a whole transport system can be investigated in practice.

The characteristics of a transport system are described in this pre-study from the point
of view of safety culture. Both the safety management and operation/control of traffic
differ among transport modes, in addition to which each transport mode has special safe-
ty-related characteristics (e.g. different hazards and different risks of catastrophe). This
pre-study also summarises the methods and findings from earlier studies related to safety
culture in the transport system. Most of the previous studies have tried to identify dimen-
sions of culture that are general and fundamental from a safety perspective. However, the
number of studies that compare transport modes is limited. Earlier studies do not in most
cases define the requirements for a good safety culture. Previous studies have reported
variations among both organisations and organisation subgroups. It is fairly typical for the
safety culture to be assessed in a more positive light by a manager than by employees.

In addition, safety culture differs among national cultures. The operations of transport
agencies or the societal level of safety culture has barely been explored. Moreover, the
number of longitudinal studies or impact studies, which investigate the development of
the culture and how it can be directed at its different levels, is quite small.

The concept of safety culture can be applied to the investigation of a transport system.
However, it is essential to recognise at which level (e.g. individual, operational organisa-
tion, society) the transport sector is under investigation at the time. In addition, the ap-
plicability of the concept of safety culture is related to how broadly or narrowly the safety
culture has been understood. The safety culture should be viewed broadly from the
standpoint of structures (e.g. technique, rules), attitudes, values and norms, practices and
actions as well as understanding and knowledge. At least we should be aware of what will
be missed if the investigation of safety culture is conducted more narrowly. Comparisons
between transport modes should be made carefully. Instead of direct comparison or
transfer of practices it could be more valuable to compare the critical factors and chal-
lenges of safety management.

The three research questions that should be further addressed based on this pre-study
are: 1) how the safety culture of different transport modes can be compared and devel-
oped, 2) what is a good authority safety culture that is capable in the best possible way of
influencing the safety culture of other stakeholders in the transport system, and 3) how
the level of safety culture should be followed in each organisation. The studies should on
the one hand try to understand local and mode-specific characteristics, while on the other



produce a general theory and models of safety management. The studies related to safe-
ty culture should exploit both qualitative and quantitative methods.

Keywords safety culture, transport system, aviation, maritime, rail, road
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1. Johdanto

1.1 Turvallisuuskulttuuri

Organisaatioiden turvallisuuden arvioinnissa ja kehittdmisessa on erityisesti ns.
perinteisilla turvallisuuskriittisilla aloilla kaytetty pitkdan turvallisuuskulttuurin kasi-
tettd. Turvallisuuskulttuurin késitteen juuret ovat organisaatiokulttuurin késitteessa,
mik& korostaa turvallisuuskulttuurin yhtymékohtaa organisaatioihin tai yrityksiin.
Kuuluisin organisaatiokulttuurin teoria on amerikkalaisen psykologin Edgar Schei-
nin teoria organisaatiokulttuurista henkildstdn jakamina ja yhdessé oppimina osit-
tain tiedostamattomina oletuksina. Schein (1985; 2004) maéérittelee organisaa-
tiokulttuurin jaettujen perusoletusten malliksi (a pattern of shared assumptions).
Perusoletuksilla hén tarkoittaa tunteiden, havaitsemisen ja ajattelun tapoja, jotka
ryhm& on oppinut ratkaistessaan ulkoiseen sopeutumiseen ja sisdiseen yh-
tenevaisyyteen liittyvia ongelmia. Nama perusoletukset ovat osoittautuneet uusia
haasteita ratkaistaessa niin toimiviksi, etta niitd opetetaan myds uusille ryhman
jasenille oikeana tapana havaita, ajatella ja tuntea. Scheinin maaritelmassa koros-
tuu se, etté4 organisaatiokulttuuri on opittu ilmid. Se on toimivaksi osoittautunut
suhtautumisen, ajattelun ja tuntemisen tapa, jonka organisaatio tai ryhma jakaa.
Kulttuuri vaikuttaa nain ollen siihen, miten organisaation jasenet ovat vuorovaiku-
tuksessa toistensa kanssa, mita tietoa ja asioita he pitavat tarkedna ja miten he
hahmottavat organisaation tavoitteet seka keinot, joilla tavoitteisiin pyritdan paa-
semaan.

Turvallisuuskulttuurin kasite on syntynyt ydinvoimateollisuuden piirissé (IAEA,
1991). Turvallisuuskulttuuri-k&sitteen myo6téd on siirrytty niin sanotusta Human
Factors (inhimilliset tekijat) -ajattelusta Human and Organizational Factors (inhimil-
liset ja organisatoriset tekijat) -ajatteluun. Turvallisuustutkimuksessa ja kaytannon
johtamistydssa on alettu kiinnittd& huomiota paitsi yksildiden toimintaan ja inhimil-
lisiin virheisiin, myds johtamiseen ja organisaation rakenteellisiin ja sosiaalisiin
tekijoihin. Esimerkiksi johdon ja esimiehen sitoutuminen turvallisuuteen (Flin,
2007; IAEA, 1991; 2002) seké yhteistyd ja kommunikaatio (Sorra & Nieva, 2004)
on nahty keskeisiksi turvallisuuden kannalta. Onnettomuustutkinnoissa on jalkika-
teen tunnistettu huono turvallisuuskulttuuri keskeiseksi onnettomuuksiin vaikutta-
neeksi tekijaksi (ks. esim. Hopkins, 2005).

Turvallisuuskulttuurin késitteeseen liittyy kuitenkin myds monia haasteita. Ylei-
sesti hyvaksyttya turvallisuuskulttuurin méaaritelmaa ei ole pystytty muodostamaan



1. Johdanto

ja turvallisuuskulttuurin kasitettd on moitittu teoreettisesta epéselvyydesta. Epé-
selvyyksia on liséannyt se, etté kasite on levinnyt ydinturvallisuuden kontekstista
esimerkiksi tyéturvallisuuden alueelle ilman ettd naiden turvallisuussektoreiden
erilaista luonnetta on huomioitu. Pulmallisuudestaan huolimatta turvallisuuskulttuu-
rin kasite on vakiintunut julkiseen keskusteluun, viranomaistoimintaan, tutkimuk-
seen ja turvallisuuskriittisten organisaatioiden kehittdmistoimintaan.

Suomessa Reiman ym. (2008) ovat tarkastelleet turvallisuuskulttuurin kasitetta
ja esittdneet oman nakemyksensé turvallisuuskulttuurin arvioinnista ja kehittami-
sesta:

"Turvallisuuskulttuuri muodostuu organisaation madritellessa turvallisuuden
varmistamisesta seuraavia toimintavaatimuksia ja rajoituksia ja vastatessa néaihin
toiminnassaan. Olemukseltaan turvallisuuskulttuuri on organisaation kykya ja
tahtoa ymmartaa, millaista turvallinen toiminta on, millaisia vaaroja organisaation
toimintaan liittyy ja miten niitd voidaan ehkaista, seka kykya ja tahtoa toimia turval-
lisesti, ehkaisté vaarojen toteutumista ja edistéaa turvallisuutta. Turvallisuuskulttuuri
on dynaaminen ja muokkautuva tila. TAma tekee turvallisuuskulttuurista vaikeasti
tartuttavan ilmién mutta myés asian, johon voidaan vaikuttaa.

Turvallisuuskulttuuri voidaan ndhda monitasoisena ilmidna, jossa yhdistyvét
henkilostdon kokemukset ja néakemykset, tydyhteison sosiaaliset ilmiét ja organi-
saation toimintaprosessit. Taman viitekehyksen mukaan kaikilla organisaatioilla
voidaan katsoa olevan enemman tai vdhemman tiedostettuna jonkin tasoinen
turvallisuuskulttuuri. Turvallisuuskulttuuri on rajatumpi nékdkulma ja tarkastelutapa
organisaatiokulttuuriin joka keskittyy organisaatiokulttuurin turvallisuuteen liittyviin
puoliin.

Olemme aikaisempien tutkimustemme perusteella maaritelleet hyvalle turvalli-
suuskulttuurille seuraavat kuusi kriteeria:

1. Turvallisuus on organisaatiossa aito arvo, joka otetaan huomioon paatok-
senteossa ja paivittéisessa toiminnassa.

2. Turvallisuus ymmarretdan monimutkaiseksi ja systeemiseksi ilmioksi.

Vaarat ja perustehtavan vaatimukset ymmarretaan hyvin.

4. Organisaatio on tietoinen toiminnan epavarmuuksista ja valpas riskeja
kohtaan.

5. Vastuu kannetaan koko organisaation turvallisesta toiminnasta.

6. Toiminta on organisoitu hallittavalla tavalla. Tyot pystytddn tekemaan
laadukkaasti ja jarjestelmaa pystytdan ohjaamaan.

w

Tassa esitutkimusjulkaisussa tarkastelemme turvallisuuskulttuurin  soveltuvuutta
likennejarjestelman turvallisuuden tutkimiseen ja kehittdmiseen. Tarkemmin otta-
en pyrimme vastaamaan seuraaviin tutkimuskysymyksiin:

1. Miten turvallisuuskulttuurin késite soveltuu liikennejarjestelméan eli mita voisi
tutkia, mitk& ovat peruskysymykset ja vertailukohdat?

2. Miten eri likennemuotojen turvallisuuskulttuuria voidaan vertailla?

3. Miten turvallisuuskulttuurin tutkimusta voisi kdytdnnossa toteuttaa liikennejar-
jestelméssa?

10
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1.2 Menetelmat

Tutkimuksen pé&aasiallisena menetelmana oli kirjallisuuskatsaus. Kirjallisuushaun
perusteella I6ydettiin 37 julkaisua (artikkelia, katsausta tai/ raporttia) jotka kasitteli-
vat turvallisuuskulttuuria liikkennejarjestelmésséa. Haku toteutettiin  seuraavista
lehdista kayttden hakusanoina “safety culture” ja “safety climate”: Safety Science,
Journal of Accident Analysis & Prevention, Journal of Safety Research, Journal of
Risk Research, Work & Stress, Human Factors, Journal of Organizational Behav-
ior, Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, Journal of
Air Transport Management, Maritime Policy & Management, Proceedings of the
Institution of Mechanical Engineers -- Part F -- Journal of Rail & Rapid Transit
(Professional Engineering Publishing), International Journal of Applied Aviation
Studies.

Loydetyista artikkeleista poistettiin ne joissa kohteena oli jokin muu kuin liiken-
nejarjestelman piiriin kuuluva toiminto. Lisaksi hyddynnettiin Microsoft Academic
Search -palvelua seka uusimpien artikkeleiden lahdeluetteloja relevantin kirjalli-
suuden I6ytamiseksi.

Kerétty aineisto jakautui likennemuodoittain seuraavasti:

— Lentoliikenne 15
— Meriliikenne 10
— Tieliikenne 10

— Raideliikenne 4
— Teoreettinen 2.

Muutamassa artikkelissa kasiteltiin useampaa kuin yhtd likennemuotoa. Naméa
artikkelit on laskettu yll& olevaan listaan jokaisen liikennemuodon kohdalle jota
niissa kasiteltiin.

Jokaisesta artikkelista katsottiin miten turvallisuuskulttuuri on siind méaaritelty,
minkélaisilla menetelmilla sitd on tutkittu ja minkalaisia ulottuvuuksia turvallisuus-
kulttuurista on saatu esille. Liséksi tarkasteltiin miten turvallisuuskulttuurin ja tur-
vallisuuden vélista suhdetta hahmotettiin. Liitteeseen B on koottu kaikki lapikaydyt
julkaisut ja lyhyt yhteenveto jokaisen julkaisun |0ydoksista.

Liikennejarjestelméan erityispiirteiden kartoittamiseksi suoritettiin kaksi avain-
henkilbhaastattelua seka jarjestettiin seminaari (Liitteessa A on esitetty seminaarin
osallistujat ja ohjelma). Seminaarissa tyéskenneltiin liikennemuodoittain pienryh-
missa ja pohdittiin eri likennemuotojen haasteita turvallisuuskulttuurin nékokul-
masta. Liséksi VTT:n sisdisissd kokouksissa mallinnettiin liikennejérjestelmaa
seka kasiteltiin turvallisuuskulttuuria niin teoreettisen tietdmyksen kuin empiiristen
Ioyddsten valossa. Lopuksi, projektin ohjausryhmén kokouksessa esiteltiin alusta-
via tuloksia ja pyydettiin palautetta tutkimuksen 18ydoksista.

Tutkimuksen tiedonhankinnalle asettiin kaksi rajoitusta. Ensinndkin, eri liiken-
nemuotojen tarkasteluun on poimittu vain asioita, jotka ovat turvallisuuskulttuurin
arvioimisen kannalta olennaisia. Toiseksi, tutkimus kohdistui vain turvallisuusasi-
oihin (safety) ei turva-asioihin (security).

11



2. Liikennejarjestelman erityispiirteet
turvallisuuskulttuurin nakdkulmasta

2.1 Suomen liikennejarjestelma (toimijat, toiminnot)

Toimiva liikennejarjestelma mahdollistaa ihmisten ja tavaroiden sujuvan liikkkumi-
sen paikasta toiseen ja varmistaa siten Suomen kilpailukyvyn ja yllapitda hyvin-
vointia. Liikennejarjestelmalle on vaikea 16ytaa yhta oikeaa kuvausta. Kuvaukseen
vaikuttaa suuresti se, kenen silmin jarjestelmaa tarkastellaan. Tassa tutkimukses-
sa liikkennejarjestelmaa on lahdetty hahmottamaan Tuomisen ym. (2007) maari-
telman mukaan. Kyseisessa madritelmassa liikennejarjestelméa koostuu liikenteen
fyysisesta toimintaympéristosta seka liikkennejarjestelman poliittisesta ohjauksesta.
Fyysinen toimintaymparistd kasittdd eri liikennemuotojen (tielikenne, rautatiet,
merenkulku ja ilmailu) osalta (a) infrastruktuurin (likennevaylat niihin liittyvine
jarjestelmineen ja terminaaleineen), (b) liikennevélineet seka (c) liikennepalvelut
(esim. liikenndinti-, kuljetus, huolinta- ja informaatiopalvelut). Poliittinen ohjaus
puolestaan siséltda liikennejarjestelmélle asetetut tavoitteet, lainsaadannon, ke-
hykset, normit ja standardit.

Liikennejarjestelmé on kokonaisuus, joka tarvitaan ihmisten paivittéisia matkoja
ja elinkeinoelaman kuljetuksia varten (Liikenne- ja viestintdministerio, 2007). Siten
yhtena olennaisena osana liikennejarjestelmééan kuuluu edellisessé kappaleessa
mainittujen asioiden liséksi sitéd kayttava henkilo- ja tavaraliikenne. Matkustajien
tekemat matkat ja elinkeinoelamén kuljetukset ovat usein ketjuja, jotka koostuvat
useista eri liikkumistavoista ja kuljetusmuodoista. Liikennejarjestelmaa tuleekin
kehittdd kokonaisuutena, ettd myods matka- ja kuljetusketjujen toimivuus voidaan
kokonaisuudessaan turvata. Keskeista on, etta likennejarjestelmé toimii mahdolli-
simman hyvin eli hairidttdémasti, tehokkaasti, turvallisesti ja ymparistdystavallisesti.

Liikennejarjestelman kokonaisuuden hallintaa ja kehittdamista ohjaavat strategi-
set linjaukset, jotka viitoittavat tulevien vuosien liikennepolitikan suuntaa. Suomen
linjauksia ja niiden toteuttamista ohjaavat Euroopan unionin yhteinen liikennepoli-
tilkka ja saadokset. (Liikenne- ja viestintaministerid, 2007). EU:n ja kansallisten
linjausten yhteensopivuus voidaan varmistaa aktiivisilla toimilla ja vuoropuhelulla.
Trafi esimerkiksi edustaa Suomea merenkulun ja rautateiden sédadostoa laativissa
kansainvalisissa ja EU-organisaatiossa, seka vaikuttaa aktiivisesti toimialueensa

12



2. Liikennejarjestelman erityispiirteet turvallisuuskulttuurin ndkdkulmasta

kehittymiseen Suomen edun mukaisesti (ts. tuo esiin Suomen liikennejérjestelman
erityispiirteitd). Viimeisin EU:n liikennepoliittisista asiakirjoista on t&nd vuonna
julkaistu valkoinen kirja nimeltd Yhtendistd Euroopan likennealuetta koskeva
etenemissuunnitelma — Kohti kilpailukykyista ja resurssitehokasta likennejarjes-
telméa (Euroopan komissio, 2011). Kyseinen dokumentti luo suuntaviivat liikenne-
jarjestelman kehittdmiseen Euroopassa ja tarjoaa keinoja tavoitteeseen paasemi-
seksi.

Liikennejarjestelman kehittdminen edellyttéda laajaa ajattelu- ja toimintatapaa ja
toimijoiden tehokasta yhteisty6td, jotta erilaiset intressit, tavoitteet ja keinot saa-
daan sovitettua yhteen (Liikenne- ja viestintdministerid, 2007). Eri likennemuo-
doilla on hyvin erilaiset toimintaymparistét, jotka tulee ottaa huomioon liikennejar-
jestelmaa kehitettdessa (Luoma ym., painossa). Vaylat voivat olla kaikille avoimia
(esim. tieliikenne) tai vaatia lupia, jotta niilla saa toimia (esim. rautatiet). Taman
lisdksi mm. vaylien fyysiset ominaisuudet ja niiden kayttajat poikkeavat toisistaan.
Tieliikenteessa ja kansallisessa vesiliikenteessa liikkujia ovat kaikki kansalaiset,
kun taas muissa likennemuodoissa operoinnista vastaavat yleensd koulutetut
operointilupamenettelyn hyvaksytysti lapaisseet ammattilaiset, mista seuraa, etté
kyseisten liikennemuotojen toiminta on enemman saadeltya. Taté asiaa on tarkas-
teltu yksityiskohtaisemmin luvussa 2.2.

Kuvassa 1 esitetddn suuntaa antava kuvaus Suomen liikennejarjestelman toi-
mintaan vaikuttavista tahoista ja likennejarjestelman toimijoista’.

! Kuva on suuntaa antava eik siina esiteta eri toimijoita kattavasti. Kuvasta puuttuvat esimerkiksi
maakunnat ja kunnat, jotka kaavoituksellaan vaikuttavat liilkennejarjestelméan. Kuvassa ei mydskaan
oteta huomioon yksityisteitd eikd kuntien katuja, koska niitd ei yllapidetd yleisten teiden tavoin
valtion varoin. Naiden liséksi kuvasta puuttuvat myds yksityisraiteet, koska ne eivét ole Liikenneviras-
ton hallinnassa. Yksityisraiteilla on liitynta Liikenneviraston yllapitdméén rataverkkoon, mutta niiden
omistajalla/haltijalla on radanpitdjan vastuu omasta raiteestaan, sen kunnosta ja liikkenndimisesta
(Liikennevirasto, 2011a).
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2. Liikennejarjestelman erityispiirteet turvallisuuskulttuurin ndkdkulmasta

! Tieliikenne %/ Rautatiet %/ Merenkulku ! limailu \
[ L EU / kansainvailiset jarjestot D |
[ ' LVM (» muut ministeriot) ' |
| Trafi | |
I Liikennevirasto | l Finavia |

! [ ELv-keskukset | i! i+ | varsinais-Suomen | ! | :
’ i b ELY i E
Liikenneturva & | i :

: P Poliisi, ; .
: : b Rajavartiolaitos i [
i Reitti- ja

1 4 v charterliikenne

: Kaupallinen Kaupallinen liikkenne | Varustamot, laivat, . (Finnair ym.)

[ liikenne u (VR Group) 1 rahtaajat '
! . Vi P i Muut lentopalvelut |
i a, ka, la, taksit H P . ) H
; L ) ] | Museoliikenne oy Huviveneilijat/ !
| Yksityisliikenne e i i SuomenPurjehdus i  Yleis- ja harraste- |
| (ha, mp, pp, jk) i Yksityisliikenne ' Jja Veneily v iimailu !

Kuva 1. Suomen liikennejarjestelmén toimintaan vaikuttavat tahot ja liikennejarjes-
telméan toimijat.

Kuvassa ylimpana on EU, joka luo suuret suuntaviivat liikennejarjestelman Euroo-
pan laajuiselle kehittamiselle ja luo aiheeseen liittyvda EU-tason saantelya (ase-
tukset ja direktiivit). EU:n kanssa rinnastettavia ovat mahdolliset kunkin liikenne-
muodon kansainvéliset jarjestot, jotka voivat asettaa vaatimuksia jasenvaltioiden-
sa operaattoreille ja viranomaisille. Liikennejarjestelméan toimintaan vaikuttavat
myds ministeriot, jotka vastaavat peruslainséadannosta. Liikenne- ja viestintami-
nisterion liséksi liikennejarjestelmén toimintaan vaikuttavat myés muut ministeriét
(esim. siséasiainministerid, ymparistéministerid, opetusministerio ja oikeusministe-
rid), joiden hallinnonalalla toimivat esim. poliisi, opetustoimi ja oikeuslaitos. Minis-
terididen alapuolella toimii Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi), joka vastaa liken-
nejarjestelman saantely- ja valvontatehtvista. Liikennevirasto ja Finavia puoles-
taan hallinnoivat eri likennemuotojen infrastruktuuria. Liséksi Liikenne- ja viestin-
taministerid on siirtdméassa Liikennevirastolle suurempaa vastuuta joukkoliikenne-
asioissa. Edella mainittujen liséksi liikennejarjestelmén toimintaa valvovia ja oh-
jaavia tahoja ovat tieliikenteessd ELY-keskukset, Liikenneturva ja poliisi seka
merilikenteessa Varsinais-Suomen ELY, Finnpilot, poliisi ja rajavartiolaitos. Ku-
vassa alimpana on esitetty liikennejarjestelman eri liikennemuotojen toimijoita.
Jokaisen liikennemuodon toimijat voidaan jaotella kaupallisen liikenteen ja yksi-
tyisliikenteen toimijoihin.

Liikennejarjestelméan toimintaa ja toimijoita voidaan jasentdd myos kuvan 2 ta-
valla. Kyseinen jasennys korostaa eri toimijoiden rooleja liikennejarjestelméassa.
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' LAINSAADANTO (ministeriot) |

‘TILAAJAT (Liikennevirasto, kunnat, yritykset) ‘

TUOTTAJAT (liikennepalvelut, rakentaminen,
kunnossapito, huolto ja katsastus, liikkenteenohjaus,
pelastustoiminta, koulutus

‘VALVONTA (Trafi, poliisi, rajavartiolaitos) ‘

' KAYTTAJAT (matkustajat, kuljettajat, liikkujat) |

Kuva 2. Liikennejarjestelman toiminta ja toimijat.

2.2  Eri lilkennemuodot turvallisuuden nakdkulmasta

2.2.1 Turvallisuuden johtaminen eri liikennemuodoissa
lImailu

Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi) huolehtii siviili-ilmailun turvallisuudesta seka
lentoliikenteeseen ja sen sujuvuuteen liittyvista asioista. Trafi myéntdd myos toimi-
luvan lennonvarmistuspalveluiden tarjopamiseen Suomen valtion omistamalle Fina-
via Oy:lle, joka vastaa lennonvarmistusjarjestelméasta seka huolehtii valtion lento-
asemista.

lImailun turvallisuusajattelussa on selkeé ja julkilausuttu teoreettinen perusta,
josta johdetaan johtavat periaatteet ja kaytannot. limailussa turvallisuuden johta-
misen ja hallinnan perustana ovat Reasonin (1990) malli ja ns. SHEL(L)-malli,
jotka molemmat korostavat inhimillisen toiminnan virhealttiutta. (Luoma ym., pai-
nossa).

lImailussa turvallisen toiminnan vaatimus tulee limailulaista (1194/2009) seka
EU:n yhteisdasetuksista. limailulaki antaa ilmailuviranomaiselle mahdollisuuden
asettaa liséksi tarkempia, lakia tdydentavia turvallisuusmaarayksia.

limailussa turvallisuusjohtamisjarjestelmét ovat kayttéonottovaiheessa (Luoma
ym., painossa). Uusi EU-direktiivi tulee voimaan kevaalla 2012 ja sen myéta tur-
vallisuusjohtamisjarjestelméan kayttéonotto tulee Suomessakin lainsaéadannon
kautta pakolliseksi sekd operaattoreille (SMS — Safety Management System) etta
ilmailuviranomaisille (SSP — State Safety Programme). Kyseiset turvallisuusjohta-
mismallit (SMS ja SSP) ovat Kansainvélisen ilmailujarjeston (ICAO) maarittamia.
Operaattoreiden lentotoiminnassa on pitkat perinteet turvallisuusasioissa ja kay-
tossa on pitk&én ollut erilaisia jarjestelmia turvallisuuden hallintaan.
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2. Liikennejarjestelman erityispiirteet turvallisuuskulttuurin ndkdkulmasta

Rautatiet

Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi) valvoo ja kehittda rautatieturvallisuutta. Kysei-
nen virasto vastaa myos rautatiealan toimijoiden turvallisuusjohtamisjérjestelmien
auditoinneista sekad myontda rautatiealan toimijoille turvallisuustodistukset ja
-luvat. Rautatiealan toimijoille mydnnettavat turvallisuustodistukset ja -luvat osoit-
tavat, ettd he ovat ottaneet kayttddnsa vaatimukset tayttavan turvallisuusjohtamis-
jarjestelman.

Vaatimus rautateiden toimijoiden (infrastruktuurin haltijoiden ja rautatieyritys-
ten) turvallisuusjohtamisjarjestelmén kayttéonotosta esiteltiin Euroopan parlamen-
tin ja neuvoston antamassa rautatieturvallisuusdirektiivissa (2004/49/EY). Kysei-
nen rautatieturvallisuusdirektiivi saatettiin voimaan rautatielailla (555/2006), jossa
edellytettiin, ettd sek& rautatieyrityksella ettd Ratahallintokeskuksella on oltava
rautatieturvallisuutta koskevien saénndsten ja maaraysten mukainen turvallisuus-
johtamisjarjestelmd, joka tayttda rautatieturvallisuusdirektiivissa turvallisuusjohta-
misjarjestelmélle asetetut vaatimukset. Vuosien varrella rautatielain siséltéd on
muutettu ja vaatimus turvallisuusjohtamisjarjestelméan kayttdonotosta laajeni aluksi
koskemaan rautateiden infrastruktuurin haltijoita ja toimijoilta (rautatieyritykset,
muut toiminnanharjoittajat’ ja Liikennevirasto) seka viimeisimmassa muutoksessa
(huhtikuu 2011) myds yksityisraiteiden haltijoita. Viimeisimman lain mukaan yksi-
tyisraiteiden haltijat luokitellaan rataverkon haltijoiksi ja siten lakimuutoksen seu-
rauksena monien satamien, kaupunkien, kuntien ja teollisuuslaitosten on hankitta-
va yksityisraiteilleen turvallisuuslupa siirtymaajan puitteissa.

Rautatieliikenteeseen liittyvien saadosten ja maaraysten laatimisessa nakyy
talla hetkella voimakkaasti Euroopan rautatieviraston vaikutus. Rautatielainséa-
dantd kehittyy EU-lahtdisesti ja tulevaisuudessa EU:n vaikutus ei todennakoisesti
vahene. Liikenneséaanndt ovat tosin toistaiseksi kansallisesti annettuja. Trafi laatii
likennditsijan noudatettavaksi tarkoitetut kansalliset maaraykset Euroopan rauta-
tievirastolta tulleiden direktiivien ja asetusten pohjalta seké valvoo niita. Liikennevi-
rasto antaa ohjeita omalta toimialueeltaan. Rautatieyritysten ja muiden toiminnan-
harjoittajien tehtdvana on ohjata ja hallinnoida omia toimintojaan viranomaismaa-
raysten mukaisesti ja antaa liséksi omia siséisia tydohjeita.

Merenkulku

Merenkulun turvallisuutta hallitaan useiden seka kansainvalisten etté kansallisten
lakien, maardysten ja ohjeiden avulla. Kansainvélisessa kauppamerenkulussa
meriliikenteen turvallisuutta ohjeistavat sekd kansallinen lainsdadanto ettd Kan-
sainvalisen merenkulkujérjestén (IMO) s&annodkset ja vaatimukset (Luoma ym.,
painossa). Turvallisuusjohtamisjarjestelma on ollut kauppamerenkulussa pakolli-

2 Museoliikenteen harjoittajat ja sellaista radanpitoa harjoittavat yritykset, jonka harjoittamaan
radanpitoon liittyy liikenndintia rataverkolla.
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nen 2000-luvun alkuvuosilta lahtien Kansainvalisen merenkulun turvallisuusjohta-
miskoodin my6ta (= ISM-koodi). ISM-koodi on osa Kansainvalisen merenkulkujar-
jestdon (IMO) SOLAS-sopimusta. Kansallisesti velvoittavaksi ISM-koodi on séadet-
ty laivavesta ja aluksen turvallisuusjohtamisesta annetussa laissa (1687/2009),
jossa on myds otettu huomioon Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksessa
(2006/336/EY) edellytetyt kansallista taytantddnpanoa koskevat sdannokset (ISM-
asetus). ISM-koodi on pakollinen yli 500 bruttovetoisuuden omaavilla kansainvali-
sen liikenteen kauppa-aluksilla. Alusten liséksi turvallisuusjohtamisjarjestelma
vaaditaan my6s alusten omistajilta tai muilta laivanisannilta, jotka ovat ottaneet
vastuulleen aluksen kaikki ISM-koodin mukaiset tehtavat ja velvoitteet. (Luoma
ym., painossa).

Aluksen turvallisuudesta vastaavat paallikon lisaksi varustamoiden edustajat ja
viranomaiset (Tuomala, 2010). Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi) vastaa alus-
turvallisuudesta, alusten ja satamarakenteiden turvatoimista, luotsauksen viran-
omaistehtavista seka veneilyn turvallisuudesta Suomessa (Trafi, 2011a). Kaytan-
nossa Trafi pyrkii tekemillaén tarkastuksilla ja katsastuksilla varmistamaan, etta
Suomen vesilla liikennoivat alukset seka niita palvelevat satamat tayttavéat asetetut
vaatimukset. Edella mainitun lisaksi Trafi valvoo, ettd suomalaiset 1SM-koodin
soveltamisalaan kuuluvilla aluksilla liikenndivat yhtiét noudattavat ISM-asetuksen
saannoksia, seka myontdd maardaikaisen vaatimuksenmukaisuusasiakirjan yhti-
Gille ja turvallisuusjohtamistodistuksen alukselle (Luoma ym, painossa). Liikenne-
viraston vastuulle kuuluu mm. viraston vesivaylien hallinta.

Merenkulun alalla operatiivisen turvallisuuden voidaan sanoa tulleen osaksi
muuta turvallisuustoimintaa vasta ISM-koodin my6ta (Hanninen ym., 2011). Siihen
asti operatiivista turvallisuutta eli toiminnan tai yksittiisten tapahtumien turvalli-
suutta ei ole juuri tarkasteltu ihmisten ja organisaatioiden nékdkulmasta. Hannisen
ym. (2011) mukaan turvallisuuden kehittdmisen toimenpiteet kohdistuvat kaytan-
nossa vieldkin useimmiten tekniikan tai toiminta- ja ohjausjarjestelmien kehittami-
seen ja pyrkimys systemaattiseen ihmisten toimintaan vaikuttamiseen tai inhimillis-
ten tekijoiden hallinnan edistdmiseen on melko vahaista.

Hannisen ym. (2011) mukaan aiemmissa tutkimuksissa on kuitenkin havaittu,
ettd usein turvallisuusjohtamisjérjestelmd on otettu aluksilla ja varustamoissa
kayttoon vain siten, ettd lainsdddannon vaatimukset taytetddn. Tama tarkoittaa,
etta turvallisuusjohtamista ei ole aidosti otettu osaksi yrityksen johtamista, joskin
yritysten valilla on suuria eroja. Monissa varustamoissa (etenkin sdilidalus- ja
matkustaja-alusliikenteessd) on hyva turvallisuuskulttuuri, mutta valitettavasti
kaikissa varustamoissa asiaan ei ole suhtauduttu sen vaatimalla panoksella.

Tielikenne

Tieliikenteen turvallisuuden kehittdmiseen osallistuu monta hallinnonalaa. Suomen
likenneturvallisuusty6td ohjaavana periaatteena on vuodesta 2001 lahtien ollut
tieliikenteen turvallisuusvisio, jonka mukaan Liikkennejarjestelma on suunniteltava
siten, ettei kenenk&an tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti likenteessa (Lii-
kenne- ja viestintaministerid, 2011). Visio jakaa vastuuta (a) liikennejarjestelman
kehittamisesta ja yllapitdmisesta vastaaville siitd, etta liikennejarjestelmé sopeute-
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2. Liikennejarjestelman erityispiirteet turvallisuuskulttuurin ndkdkulmasta

taan ihmisen ominaisuuksiin, sekd (b) kullekin tienkayttdjalle edellyttamalla talta
saantdjen noudattamista ja turvalaitteiden kayttod. Vaikka turvallisuusvisio on
turvallisuuden parantamisen kannalta tarkoituksenmukainen sekd antaa hyvét
mahdollisuudet viranomaisten ja muiden toimijoiden yhteistydhon, niin toiminta ei
valttamatta perustu siihen. Ongelmaksi koetaan, ettd viranomaiset usein unohta-
vat tieliikenteen turvallisuudesta puhuessaan jarjestelmén ylatasot ja turvallisuus
jatetéddn yksittaisen tienkayttdjan huoleksi. Tieliikenteessa turvallisuuteen ja tielii-
kennejarjestelméassé liikkumiseen liittyvaad lainsdadantdpohjaa pidetdan péaaosil-
taan hyvana.

Turvallisuusjohtamisjérjestelmét eivat ole kaytdssa tielikenteessd muutamia
yksittéisia kuljetus- ja huolintayrityksia lukuun ottamatta. Tieliikenteen turvallisuu-
den johtamisen ja hallinnan mallit ovat viela hajanaisia, ja nékokulmassa korostuu
eri osien hallinta, jossa kokonaiskuva voi olla puutteellinen (Luoma ym., painossa).
Jéarjestelmanakokulmaa on hyddynnetty paljon, mutta se ei ole viela systemaatti-
sesti kaytdssa. Kansainvalinen standardisointijarjestd ISO on kehittaméssa turval-
lisuusjohtamisjarjestelméa ja siten tdma mahdollisesti tuleva kansainvélinen stan-

dardi saattaa muuttaa kaytantoa.

2.2.2 Liikenteen operointi ja hallinta eri liikennemuodoissa

Eri liikennemuotojen hallintaa ja operointia on kuvattu taulukossa 1.

Taulukko 1. Eri likennemuotojen vertailua liikkenteenhallinnan ja operoinnin nako-
kulmasta (mukailtu Paavilainen & Makel&, 2011; Luoma ym., painossa).

lImailu

Rautatiet

Merenkulku

Tieliikenne

Liikenteenhallinnan
rooli

Aktiivinen:

seuraa ja ohjaa koko-
naisvaltaisesti, paa-
toksentekijana silti
kuljettaja

Hyvin aktiivinen:
hallitsee kokonaisval-
taisesti, paatoksente-
kijané aina liiken-
teenohjaaja

Melko aktiivinen:
seuraa ja ohjaa koko-
naisvaltaisesti, paa-
toksentekijana silti
kuljettaja

Melko passiivinen:
seuraa ja ohjaa piste-
maisesti, paatoksenteki-
jand aina kuljettaja

Kayttajat

Kaupallisessa liiken-
teessd on ammatti-
henkil6sto; lisaksi
yleis- ja harrasteilmai-
lu, joissa vaaditaan
lupakirja

Yksinomaan ammatti-
henkildsto (lupakirja
ja lisatodistus, jossa
kerrotaan missa saa
ajaa)

Kaupallisessa liiken-
teessa on ammatti-
miehistd; huvivenei-
lyssé kouluttautumi-
nen on vapaaehtoista

Kaupallisessa tavaran-
kuljetuksessa kuljetuk-
set ovat luvanvaraisia.
Lisaksi tavara- ja henki-
I6liikenteessa on am-
mattipatevyydet. Suu-
rimmalla osalla mootto-
riajoneuvojen kuljettajia
on vain ajokortti. Liséksi
on pyoréilijoita ja jalan-
kulkijoita, joilta ei vaadi-
ta mitdan koulutusta
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lImailu

Lentoliikenteessa liikennettd seurataan ja ohjataan reaaliaikaisesti aktiivisesti
(Paavilainen & Méakeld, 2011). Finavian lennonvarmistusliiketoiminta vastaa ilmati-
lan kaytdn hallinnasta ja lennonvarmistuspalveluista Suomen ja kansainvélisen
merialueen ylapuolisessa ilmatilassa (Finavia, 2011). Finavian tarjoamia lennon-
varmistuspalveluita ovat ilmaliikennepalvelu, viestinta-, suunnistus- ja valvontapal-
velu, ilmatiedotuspalvelu ja lentosdapalvelut. limailussa maaorganisaation rooli on
merkittdva. Lennonjohto ja sen tukiorganisaatiot auttavat lennonsuunnittelussa
seké tukevat lennon aikaista suoritusta.

Lennonvarmistus on voimakkaasti sdéadeltyd. Kansainvaliset standardit ja laa-
tukriteerit asettavat vaatimuksia ja tavoitteita turvallisuudelle, kapasiteetille, toi-
minnan kehittdmiselle ja laadulle sek& kustannustehokkuudelle (Finavia, 2011).

Kaupallisessa liikenteesséa on ammattihenkilostd. Taman liséksi on yleis- ja
harrasteilmailu, joissa vaaditaan lupakirja. Yksityislentdjan tai harrasteilmailijan
lupakirjan voi suorittaa lentokerhossa tai -koulussa, jolla on kyseinen koulutuslupa.
Harrastusilmailun lupakirjoihin kuuluvat purjelentédjan lupakirja, moottoripurjelenta-
jan lupakirja, ultrakevytlentdjan lupakirja, autogirolentdjan lupakirja sekd kuumail-
mapallolentdjan lupakirja. (Trafi, 2011b).

Rautatiet

Rautatieliikenteessa operatiivisella liikenteenhallinnalla on hyvin aktiivinen ja mer-
kittava rooli (Paavilainen & Méakeld, 2011). Rautatieliikenne pohjautuu alueellisten
likenteenohjauskeskusten antamaan ajantasaiseen ohjaukseen. Liikenteenohja-
uksella on reaaliaikainen tieto kaikkien liikkuvien junien sijainnista ja paatoksen
junien liikkumisesta tekee aina liikenteenohjaaja. Alueelliset liikenteenohjauskes-
kukset toteuttavat ja valvovat junaliikenteen kulkua siten, etté liikenne sujuu aika-
taulun mukaisesti, turvallisesti ja kokonaisuus huomioon ottaen. Koko maan tasol-
la liikenteenohjausta ohjaa ja valvoo Liikenneviraston Rataliikennekeskus, joka
valvoo rautatieliikenteen sujumista ympari vuorokauden, ratkaisee tarvittaessa
héirictilanteita ja tiedottaa hairidistd. Alueellista liikenteenohjausta hoitaa talla
hetkelld VR-Yhtyma Oy. Tama toimintamalli ei kuitenkaan ole pysyva. Rautatielii-
kenne on avautumassa kilpailulle, jolloin liikenteenohjaus tulisi siirtdd pois VR-
Yhtyma Oy:lt&, joka on yksi liikenngitsijoista.

Rautateilld liikenndi yksinomaan ammattihenkilostd. Rautateilla ajamiseen tar-
vitaan lupakirja ja lisatodistus, jossa kerrotaan missa saa ajaa.

Merenkulku

Meriliikenteessa operatiivisella likenteenhallinnalla on melko aktiivinen rooli (Paa-
vilainen & Makeld, 2011). Suomessa toimii talla hetkella viisi Liikenneviraston
merilikennekeskusta (VTS-keskusta), joilla ty®skentelevat aluslikenneohjaajat
seuraavat vastuualueidensa alusliikennettd ja yllapitavat samalla reaaliaikaista
likennetilannekuvaa saatavilla olevan informaation seka radiolla annettujen ilmoi-
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tusten avulla ympari vuorokauden (Liikennevirasto, 2011b). Valvonta-alueet katta-
vat talla hetkella kaikki rannikon kauppamerenkulun vaylat sekd Saimaan syva-
vaylan. Aluksen osallistuminen VTS-palveluun ei vaikuta paallikén vastuuseen
aluksen ohjailusta, navigointivastuu sailyy aluksella. Merilikenteen hallinnassa
tehddan yhteistydtd useiden kansallisten ja kansainvélisten toimijoiden kanssa
(Paavilainen & Mékela, 2011).

Kaupallisessa liikenteessda on ammattihenkildsto. Vesiliikenteen patevyyskirjat
ja niiden vaatimukset jaotellaan kaupallisissa sek& muissa tarkoituksissa liikkenngi-
viin aluksiin niiden koon mukaan (Laki laivavaesta ja aluksen turvallisuusjohtami-
sesta 1687/2009). Kaupallisen vesilikenteen alukset voidaan jakaa lasti- ja mat-
kustaja-aluksiin, kalastusaluksiin, vuokraveneisiin, huvialuksiin seka losseihin.
Aluksen koon ja kayttotarkoituksen liséksi patevyyskirjavaatimuksiin vaikuttavat
kotimaanliikenteen ja kansainvalisen liikenteen liikennealueet. Liséksi miehistolta
voidaan vaatia lisdpéatevyyksia, jos aluksen ominaisuudet sitd edellyttavat. Huvi-
veneilyssé kouluttautuminen on vapaaehtoista. Veneilykoulutusta ja patevyyksia
koordinoi Suomen Navigaatioliitto, jonka jasenina olevat veneilyseurat tarjoavat
jasenilleen koulutus-, katsastus- ja jarjestopalveluita. (Suomen Navigaatioliitto,
2011). Seuraan liityttyaén veneilija sitoutuu noudattamaan ja edustamaan veneily-
seuransa turvallisuuskaytantéja ja -kulttuuria. Huviveneilijat maarittavat turvalli-
suustason ja -kaytantdnsa itsendisesti tai veneilyseuran ohjeiden mukaan.

Tieliikenne

Tieliikenteessa operatiivisella liikenteenhallinnalla on télla hetkella melko passiivi-
nen rooli. Tielikennekeskukset seuraavat vaylia ja liikennevirtoja pistemaisesti, ja
pystyvat vain melko rajallisesti ohjaamaan liikennettéa eri teitse annettavan infor-
maation ja muuttuvien liikennemerkkien avulla (Paavilainen & Makela, 2011).
Ajoneuvon kuljettaja ja muut tienkayttajat tekevéat aina viime kadessa paatokset.
Tieliikenteen ohjausjarjestelmat ovat vaatimattomia verrattuna muihin liikenne-
muotoihin ja erityisesti ilmailuun ja rautateihin.

Kaupallisessa tavarankuljetuksessa kuljetukset ovat luvanvaraisia. Liikennelu-
van saamisen edellytyksena oleva ammattitaito osoitetaan paasaantdisesti osallis-
tumalla Liikenteen turvallisuusviraston jarjestamaan kokeeseen (Laki kaupallisista
tavarankuljetuksista tiella 693/2006). Lisaksi liikenteessd on ammattipétevyyden
saaneita kuljettajia, joilta vaaditaan EU-sédnnodksen mukainen koulutus (perus- tai
jatkokoulutus riippuen ajo-oikeuden saamisen ajankohdasta). Taméa koskee siirty-
méaajan puitteissa kaikkia tavara- ja henkiloliikenteeseen tarkoitettujen ajoneuvojen
kuljettajia.

Suurimmalla osalla moottoriajoneuvojen kuljettajia on vain ajokortti. Liséksi on
pyoréilijoita ja jalankulkijoita, joilta ei vaadita mitdan koulutusta.
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2.2.3 Liikennemuotojen erityispiirteet
lImailu

lImailu on korostetusti kansainvélinen liikennemuoto seka toimijoiden etta saante-
lyn osalta. limailu on monella eri tasolla hyvin sdadeltyd toimintaa. Saatelijoina
toimivat mm. Kansainvalinen siviili-ilmailujéarjesté ICAO (Yhdistyneiden kansakun-
tien alainen yhteistydjarjesto, jarjeston tehtdvana on muun muassa edistaa lento-
turvallisuutta kansainvélisessa ilmailussa), Euroopan lentoturvallisuusvirasto
EASA (kehittda yhteista turvallisuus- ja ymparistdsaannostda Euroopan tasolla) ja
kansallisena siviili-ilmailuviranomaisena Liikenteen turvallisuusvirasto TraFi (huo-
lehtii siviili-ilmailun turvallisuudesta). Suomen ilmatilan jatkuvasta valvonnasta ja
vartioinnista seka reaaliaikaisen ilmatilannekuvan muodostamisesta ja yllapitami-
sesta tutkahavaintojen perusteella vastaa llmavoimat (Ilmavoimat, 2011).

Toimijoilla on lisdksi hyvin voimakkaat etujarjestot, jotka tekevat ansiokasta
turvallisuusty6td. Kyseisia jarjestja ovat esim. kansainvélinen ilmakuljetusliitto
IATA (maailmanlaajuinen lentoyhtididen etu- ja yhteistydjarjestd) ja pienemmilla
lentoyhtigilla Euroopan alueellisen lentoyhtididen liitto ERA (ajaa Euroopan siséi-
sen lentoliikenteen tavoitteita ja etuja).

lImailussa turvallisuus oletetaan olevan jokaisella toimijalla sisé&nrakennettu
arvo, jolla ei kilpailla. Turvallisuuden parantamiseksi tehtava tyd on avointa ja sita
tehd&an organisaatioiden yli. Tam& mahdollistaa onnettomuus- ja turvallisuuspoik-
keamatietojen kerddmisen yhteiseen tietokantaan sekad kansallisesti ettéd kansain-
vélisesti. Tarkeana edistjana tassa on toiminut Just culture -ajattelumallin levit-
tdminen ja sen tehokas vieminen organisaatioiden ja sen tyontekijdiden ajatteluun.
Just culture -ajattelumallissa syyllistamisen ja rankaisemisen sijasta keskitytdan
lentoturvallisuutta vaarantavien tekijoiden eliminointiin. Siten raportointikynnys
pidetdan matalana. Just culture -késite tarkoittaa luottamuksen ja oikeudenmukai-
suuden ilmapiirin rakentamista eri osapuolten vélille. Yksi Just culture -ajattelun
peruspilareista on rajojen vetaminen hyvéksytyn ja toisaalta ei-toivotun menettelyn
vélille ja niiden mahdollisimman selked kuvaaminen (limailuhallinto, 2007). limai-
lussa on kaytdsséa hyvin laaja onnettomuus-, vaaratilanne- ja poikkeamatietokanta
sekd kansallisesti ettd kansainvalisesti. llmailussa seurataan jatkuvasti pienia
poikkeamia ja virheitd, jonka liséksi tapaukset analysoidaan ja tutkintatietoa levite-
taan.

lImailu on liikennemuoto, jossa on suuronnettomuusriski siten, ettd vakavan
onnettomuuden sattuessa kuolonuhrien mééaré voi nousta suureksi. Onnettomuuk-
sien tapahtuessa medianakyvyys on suuri.

Rautatiet
Rautatieliikenteen erityispiirteend on, ettad toistaiseksi Suomen rautateilla toimii

vain yksi likennditsija. Rautateiden tavaraliikenteen markkinat avautuivat uusille
likennditsijtille vuoden 2007 alussa ja henkiloliikenteen markkinoiden avaamises-
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ta on tehty selvityksid, mutta se ei ole ajankohtainen lahivuosien aikana. Liiken-
teen turvallisuusvirasto on tosin myoéntéanyt jo kahdelle uudelle rautatieliikenteen
harjoittajalle turvallisuustodistuksen, joten on mahdollista, etta tavaraliikenteeseen
tulee uusia toimijoita l&hivuosina.

Rautatielikenne on sek& teknisesti valvottu jarjestelma ettd tekniikkaan voi-
makkaasti nojaava liikennemuoto. Koko henkiltlikenteen rataverkko ja tarkeimmét
tavaraliikenteen radat ovat automaattisen kuluvalvonnan (JKV) piirissa (Liikennevi-
rasto, 2011c). Junien automaattisella kulunvalvontajérjestelmalla varmistetaan,
ettd juna kulkee sallittua nopeutta ja noudattaa kulkuun vaikuttavia opasteita ja
merkkeja. Sallitun nopeuden ylittyessa laitteisto jarruttaa junan kulkua automaatti-
sesti. Junien kulun liséksi kaluston kuntoa (esim. laakerit, virroittimet) valvotaan
myds liikenteessa ja veturi voidaan tarvittaessa pysayttéa ja ottaa sivuun liiken-
teestd. Myos koko raideliikenne voidaan tarvittaessa pysayttaa kuljettajien tahdos-
ta riippumatta.

Yhtena turvallisuushaasteena rautatieliikenteessa on kaupallisen liikennéinnin
ja kunnossapitotoimiin liittyvan liikkennginnin yhteensovittaminen, koska 90 %
Suomen rataverkosta on yksiraiteista eikd vaihtoehtoisia reitteja useissa tapauk-
sissa ole olemassa. Tdman takia liikenteenohjauksen yhteisty6 rautatieyritysten ja
ratatdiden urakoitsijoiden kanssa on tarkeaa.

Rautateilld on olemassa suuronnettomuustriski. Suuronnettomuus voi aiheutua
junan suistuessa raiteilta tai kahden rautatiekulkuneuvon tai rautatiekulkuneuvon
ja esteen yhteentdrmayksesséa. Rautatieliikenteen yhten& suurena turvallisuuson-
gelmana ovat tasoristeykset, jossa tie tai kevyen liikenteen vayla risteda rautatien
kanssa samassa tasossa. Tasoristeyksid poistetaan kaytdstd vuosittain, mutta
tasoristeyksia on edelleen rataverkolla yli kolme tuhatta. Rautatieliikenteessa
raportoidaan sek& onnettomuuksia etté lahelta piti -tilanteita. Toistaiseksi kuitenkin
yhteinen, eri toimijoiden kaytdssé oleva tietokanta puuttuu.

Merenkulku

Merenkulun erityispiirteend on toiminnan kansainvalisyys ja monikulttuurisuus.
Yhdell& aluksella on samaan aikaan tdisséa jopa 2 000 ihmist&, jotka voivat viettda
yhdessa jopa puolen vuoden pituisen ajanjakson. Tyontekijdiden erilaiset taustat
(koulutus, kansallisuus, kulttuurit) vaikuttavat aluksella vallitsevaan toiminta- ja
turvallisuuskulttuuriin (haasteena mm. toimintojen vakioitavuus). Edell& mainittujen
asioiden liséksi myos alukset ja niiden lastit ovat hyvin erilaisia. Edes sisaralukset
eivat ole valttamatta samanlaisia.

My6s merenkulussa on olemassa suuronnettomuusriski. Merenkulussa seka
turvallisuusuhat ettd onnettomuudet ylittdvat maiden rajat. ISM-koodin mukaisesti
aluksilla tapahtuneista onnettomuuksista ja poikkeamatilanteista on raportoitava
yhtion turvallisuusvastaavalle. Tapahtumaraportti voidaan myds antaa tiedonan-
noksi varustamon muille aluksille. Yhteinen, eri toimijoiden kaytdssa oleva tieto-
kanta puuttuu. Hannisen ym. (2011) mukaan lahelta piti -tilanteiden ja poikkeami-
en raportointi on nykytilanteessa merenkulussa vahaistd, mika osaltaan kuvaa
aidon turvallisuusjohtamisen puutetta. Meriturvallisuuden kehittdminen onkin pe-
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rinteisesti edennyt jalkijattdisesti onnettomuuksien kautta sen sijaan, etta olisi
pyritty hallitsemaan turvallisuusriskeja jo ennakoivasti.

Tieliikenne

Tieliilkenne on avoin jarjestelmd, jossa ovat mukana kaikki kansalaiset. Tieliikenne
on heterogeenista, koska se jakautuu moneen kulkutapaan (esim. henkildautoilu,
polkupyoréily ja jalankulku). Jokainen tienkayttdja tekee paatoksia ja valintoja.
Muista liikennemuodoista poiketen valtaosa tieliikenteestéa on yksityisliikennetta.
Kaupallisessa liikenteessa on luvanvaraisia kuljettajia, mutta moottoriajoneuvojen
kuljettajien enemmistdn ajolupa perustuu vain ajokorttiin. Naiden liséksi on pyorai-
lijoita ja jalankulkijoita, joilta ei vaadita mitdan koulutusta.

Tieliikenteen turvallisuuden nykytila on taysin erilainen muihin likennemuotoi-
hin verrattuna. Tieliikenteessa vuosittainen kuolleiden lukumaéra on satoja, kun
muissa liikennemuodoissa vuosittain kuolee vain muutamia ihmisié (poikkeuksena
huviveneily, jossa kuolee vuosittain kymmenia ihmisid) (Luoma ym., painossa).
Té&héan vaikuttaa olennaisesti tieliikenteen suuret suoritteet muihin liikennemuotoi-
hin nahden (henkildkm/tonnikm). Suuronnettomuuden mahdollisuus ei korostu
tieliikenteessé niin paljon kuin muissa liikennemuodoissa. Tieliikenteessa on usei-
ta onnettomuustilastoja, mutta lievien onnettomuuksien osalta tiedot ovat puutteel-
lisia. Tieliikenteessa ei ole kaytdssa lahelta piti -tilanteiden raportointia.
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3. Aikaisempia tutkimuksia —
kirjallisuuskatsaus

3.1 Turvallisuuskulttuurin ulottuvuudet liikennejarjestelmassa

Suurimmassa osassa liikenteen turvallisuuskulttuuritutkimuksista on pyritty tunnis-
tamaan yleisid, universaaleja elementteja tai dimensioita, jotka ovat turvallisuuden
kannalta keskeisid. Naissa tutkimuksissa kysely on ollut tavallisin tutkimusmene-
telma (ks. liite B). Toisaalta kulttuurin merkitysta turvallisuudelle on myds lahestyt-
ty aineistolahtoisesti, esimerkiksi havainnoimalla tietynlaisessa toimintaymparis-
tossa toimivien tydyhteisojen toimintaa (esim. Bennett, 2010; Brooks, 2005; Morel
ym., 2008). Pyrkimyksena on ollut ymmartaa juuri taté kyseista toimintaymparistéa
ja sen kulttuuria ja katsoa minkélaisia ilmi6ita, prosesseja ja jannitteita juuri tdssa
kulttuurissa nousee esiin ja miten ne voivat vaikuttaa turvallisuuteen. Aina naiden
tutkimusten yhteydessa ei ole kaytetty termid turvallisuuskulttuuri, mutta nama
tutkimukset lisdavat kuitenkin ymmarrysta kulttuurin merkityksesta turvallisuuden
varmistamisessa.

Vaikka useimmat tutkimukset kohdistuvat juuri yleisten liikenteen turvallisuus-
kulttuurin ulottuvuuksien tunnistamiseen, kirjallisuuskatsauksen perusteella liiken-
netutkimuksessa ei vallitse yksimielisyyttéa siitd mitkd ndma ulottuvuudet ovat.
Toisaalta eri tutkimuksissa tunnistetut ulottuvuudet ovat hyvin samansuuntaisia
(esim. johdon sitoutuminen, turvallisuusjohtamisjarjestelmd, aikapaine/resurssit,
organisaation oppiminen, kommunikointi, riskikasitykset, kaytannot/prose-
duurit/ohjeet, kompetenssi) vaikka niistd saatetaan puhua hieman eri nimilla. Kir-
jallisuuskatsauksessa ei tullut esille sellaisia ulottuvuuksia jotka olisivat ominaisia
ainoastaan liikennejarjestelmalle mutta eivat muille turvallisuuskriittisille aloille.
Guldenmund (2007) on useita aloja kattavassa katsauksessaan todennut turvalli-
suuskulttuurikyselyiden yleisimpien ja selitysvoimaisimpien faktoreiden ilmaisevan
tyontekijoiden jaettuja kasityksia johdosta ja sen tavasta suhtautua turvallisuuteen.

Ulottuvuuksien samankaltaisuus ei vielé tarkoita ettd niiden sisallét ovat yhta-
laisia. Ulottuvuudet voidaan nahda ikéan kuin ydintehtavina tai funktioina, joista
organisaatioissa on tarpeen huolehtia turvallisuuden varmistamiseksi. Se miten
ulottuvuuksia toteutetaan kaytdnnossa, voi kuitenkin vaihdella. Esimerkiksi "orga-
nisaation oppiminen” on yksi yleisesti tunnistettu turvallisuuskulttuurin ulottuvuus,
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mutta se, mista pitdd oppia, ja miten oppiminen on jarkevaa organisoida vaihtelee
todennékoisesti alakohtaisesti. Jotkin alat voivat olla erityispiirteidensé puolesta
lahempéna toisiaan ja siten esimerkiksi turvallisuuskulttuurin ulottuvuus 'organi-
saation oppiminen’ saattaa niissé nayttaytya enemman samankaltaisena. Esimer-
kiksi Wiegmann ym. (2007) ovat esittaneet, etté tielikenteen turvallisuuskulttuuri-
seksi malliksi sopisi erityisesti terveydenhoito, koska molemmissa onnettomuudet
ovat suhteellisen tavallisia ja koskettavat yleensa kerralla vain muutamaa henkil6a
— toisin kuin esimerkiksi ilmailussa. Nailla aloilla on mahdollisesti myds saman-
tyyppisia haasteita ja mahdollisuuksia sen suhteen, miten ne toteuttavat organi-
saation oppimista. "Turvallisuuskulttuurisella mallilla” tassa tarkoitetaan sita, etta
kyseisen alan piiristéa voisi samankaltaisuuden vuoksi |6ytya sopivia esimerkkeja
turvallisuuskulttuurin tarkasteluun ja kehittdmiseen.

Myo6s vaarat ovat jokaisessa kontekstissa erilaisia. Karkeasti vaarat voidaan
kuitenkin luokitella neljaan luokkaan sen mukaan mité ne uhkaavat: henkiléstoon,
infrastruktuuriin, prosessiin/tuotantoon, ja ymparistoon kohdistuvat vaarat. Eri
likennemuotoja kasittelevissa turvallisuuskulttuuritutkimuksissa naytetéaan turvalli-
suutta tarkasteltavan suhteessa erilaisiin vaaroihin. Tutkimuksissa on kuitenkin
vain harvoin maaritelty eksplisiittisesti, mita turvallisuuden lajia tutkimus kasittelee.
Monessa artikkelissa painopiste nayttda olevan tyéturvallisuudessa, mutta myos
muita turvallisuuden lajeja kasitellaan. Esimerkiksi ilmailun alan tutkimukset keskit-
tyvéat paasaantoisesti lentoturvallisuuteen, eivat niinkaan tyoturvallisuuteen. Tielii-
kenteessa yleensa keskeinen tarkastelukohde on liikenneonnettomuudet (esimer-
kiksi tielikennekuolemat). Naiden osalta useinkaan erityisesti ei eritella kohdistuu-
ko vahinko kuljettajaan vai muuhun tiella liikkujaan eli onko kyseessa tydasioissa
likkuvan tyéturvallisuusasia vai muiden turvallisuus. Wiegmann ym. (2007) totea-
vat erityisesti, etta tielikenteessa tyoturvallisuus ja kansalaisten turvallisuus ovat
molemmat keskeisid. Tosin kaikissa liikennemuodoissa kuljettaja ja matkustajat
ovat — usein jopa kirjaimellisesti — samassa veneessa.

3.2 Liikennemuotojen vélinen vertailu

Erilaisia liikennemuotoja vertailevia tutkimuksia on tehty hyvin vahan (ks. EKk,
2006; Patankar ym., 2005; Diaz-Cabrera ym., 2007). Yksi harvoista useita liiken-
nemuotoja samanaikaisesti tarkastelevista tutkimuksista on ruotsalaisen Ekin
vaitoskirja. Ek (2006) tutki turvallisuuskulttuuria meriliikenteessé ja lentoliikentees-
sd. Lentoliikenteessa hanen kohteinaan olivat maapalvelut sekd lennonjohto.
Meriliikenteessa Ek tarkasteli turvallisuuskulttuuria kuudella matkustaja-aluksella
ja neljalla matkustaja/rahtilaivalla kolmessa eri laivayhtidssa. Menetelmind olivat
kysely ja haastattelut, joista vaitoskirja keskittyy vahvasti kyselyyn. Kyselylla Ek
mittasi turvallisuuskulttuuria seka yleista organisaatioilmapiirida. Yleisesti ottaen
esimiehet arvioivat turvallisuuskulttuuria muuta henkildstéa positivisemmin niin
merenkulun kuin lennonjohdon organisaatioissa. Kymmenesta laivasta vain kah-
della paallyston (officers) ja merimiesten (crew) arviot turvallisuuskulttuurista olivat
samantasoisia. Lennonjohdossa esimiesten arviot turvallisuuskulttuurista olivat
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positiivisempia kuin tyontekijéiden, mutta ilmapiirikysymysten (mm. avoimuus
uusille ajatuksille, luottamus, ja konfliktit) kohdalla vastaavaa eroa ei esiintynyt.
Lennonjohdon organisaatiot arvioivat turvallisuuskulttuurinsa eri ulottuvuuksien
tason paasaantoisesti korkeimmalle ja maapalvelut matalimmalle. Suurimmat erot
tulivat riskikasitykset -faktorilla, joka mittaa henkilostdn kokemuksia siitd ettéd tyo
tehdaan turvallisesti ja riittévilla marginaaleilla. Lennonjohdon pistemaéra oli kor-
kein ja maapalveluiden selkeédsti matalampi kuin lennonjohdon tai laivojen henki-
|ostdjen vastausten keskiarvot. Sen sijaan oikeudenmukaisuus -ulottuvuus ei juuri
eronnut eri alojen Vvalilla. Seka laivoilla etté lennonjohdossa organisaatioilmapiirin
ulottuvuus "avoimuus uusille ajatuksille” oli positiivisesti yhteydessé useaan turval-
lisuuskulttuurin ulottuvuuteen.

Vaikka Ek (2006) kasittelee tutkimuksessaan rinnakkain kahta liikennemuotoa,
alojen valinen vertailu jaa tutkimuksessa vahaiseksi ja paapaino on turvallisuus-
kulttuurin yleisten ulottuuksien tunnistamisessa ja mittaamisessa. Samoin Patan-
kar ym. (2005) tarkastelevat turvallisuuskulttuuria viidessa eri kontekstissa (ydin-
voima, ilmailu, (petro)kemia, rakennus, terveydenhuolto), mutta eivat juuri vertaile
eri aloja keskendan. Yleisenad |6ydoksena he toteavat ettd turvallisuuskulttuurin
saama huomio yrityksessa on riippuvainen siitd kuinka tiukasti turvallisuus on
kytkoksissa yrityksen liiketoiminnan jatkuvuuteen ja yrityksen selviytymiseen.

3.3 Hyva turvallisuuskulttuuri

Useimmissa turvallisuuskulttuuritutkimuksissa ei suoraan maaritelld, mita pidetaan
hyvana turvallisuuskulttuurina. Tamé otetaan usein ikdan kuin itsestdanselvana
asiana. Yhtend tarkeana hyvan turvallisuuskulttuurin piirteena on kuitenkin pidetty
oikeudenmukaisuutta jonka vastakohdaksi voidaan nahda syyllistaminen (Reason,
1997, ks. myds Dekker, 2006. Huonossa turvallisuuskulttuurissa huomio kohdistuu
yksildihin ja heidan véaariin asenteisiinsa, persoonaansa tai tekemiinséa virheisiin.
Hyvéassa turvallisuuskulttuurissa puolestaan kiinnitetddn huomiota koko systee-
miin.

Morel ym. (2008) tuovat esiin, etté perinteisesti turvallisuuden parantaminen on
perustunut toiminnan rajoittamiseen. Hyvana on talldin pidetty kulttuuria jossa
maadritelladn toiminnan rajat tarkasti ja naita rajoja myods noudatetaan. Morelin ja
kumppaneiden ndkemyksen mukaan perinteinen toiminnan rajoittamiseen perus-
tuva lahestymistapa voi kuitenkin tuottaa ei-toivottuja seurauksia. Heidan tutki-
muksensa viittaa siihen, etté hyvassa turvallisuuskulttuurissa systeemin rajoittami-
nen ja kontrollointi tulisi olla tasapainossa paikallisen autonomian kanssa.

3.4 Turvallisuuskulttuurin sisédinen dynamiikka

Turvallisuuskulttuurissa on todettu vaihtelua niin organisaatioiden valilla kuin nii-
den sisélla erilaisten organisaation alaryhmien vélilla. Edell& on jo kuvattu Ekin
(2006) tutkimusta, jossa esimiehet arvioivat turvallisuuskulttuuria paasaantoisesti
muuta henkildstéd positiivisemmin. Patankarin (2003) ilmailun alalle sijoittuvassa

26



3. Aikaisempia tutkimuksia — kirjallisuuskatsaus

tutkimuksessa huoltohenkildsto sai puolestaan muita henkildstéryhmié korkeampia
pistemaaria turvallisuuskulttuurikyselyssd muun muassa "luottamus esimieheen
turvallisuusasioissa” ja "ylpeys organisaatiosta” -ulottuvuuksien suhteen. Vertailu-
datan perusteella kyseisen organisaation huoltohenkildstollda oli kuitenkin koko
teollisuuden korkein keskiarvo luottamus esimieheen -faktorilla, joten tuloksesta ei
voi paatella ettd huolto-organisaatioissa vallitsisi keskimaarin suurempi luottamus
esimieheen kuin esimerkiksi lentéjien keskuudessa.

Clarke (1999) selvitti kyselytutkimuksella turvallisuuskulttuuria British Rail -
yhtiéssé vuonna 1991-1992. Onnettomuustutkintojen ja johdon kanssa kaytyjen
keskusteluiden perusteella kyselyyn laitettiin 25 "raideliikennefaktoria” (mm. koulu-
tus, huumausaineiden kaytto, raiteiden kunto, palkkaus) joiden vaikutusta turvalli-
suuteen vastaajat arvioivat. Vastaajat arvioivat myds miten kaksi muuta vastaaja-
ryhméa — junakuskit, tydnjohto ja keskijohto, tai ylin johto — vastaisivat. Clarke
(1999) toteaa tuloksissaan etta tilastollisesti merkitsevid eroja |6ytyi seuraavista
faktoreista: palkkaus, johdon kontrolli, voiton tavoittelu, ja uudelleen organisointi.
Johto ei pitanyt palkkausta yhta tarkeana kuin kuljettajat ja keskijohto. Toisaalta
kuljettajat arvioivat johdon kontrollin vaikutuksen turvallisuuteen alhaisemmaksi
kuin kaksi muuta ryhm&a. Voiton tavoittelun vaikutus turvallisuuteen oli pienin
ylimman johdon mielesta. Tarkastellessaan ryhmien kasityksia toisten ryhmien
arvioista Clarke (Ibid.) huomasi ettd ne eivat pitdneet kovin hyvin paikkaansa ja
niisséa oli systemaattista virhearviointia. Esimerkiksi, kuljettajat eivat odottaneet
johdon pitdvan monia tekijoitd, kuten tydolosuhteita, laheskaén niin térkeina turval-
lisuudelle, kuin johto itse asiassa piti (johdon keskiarvo tydolosuhteiden turvalli-
suusvaikutuksissa oli 3.05, kun kuljettajat arvioivat sen olevan 1.84, kun vastaus-
asteikko oli viisiportainen). Johto sen sijaan osasi odottaa etta kuljettajat arvioivat
tydolosuhteet turvallisuusvaikutuksiltaan korkealle, mutta johto ei osannut odottaa
ettéd keskijohto yhtyi kuljettajien arvioon. Clarke toteaakin, etté ylimmalla johdolla
oli taipumus yliarvioida samankaltaisuuttaan keskijohdon kanssa, kun taas kuljet-
tajista he "tiesivat” olevansa eri mieltd heidan kanssaan.

Bennet (2010) seurasi erdan lentoyhtion yorahtilentojen lentdjien elaméaa etno-
grafisessa tutkimuksessaan. Han tunnisti yhtidissa kaksi samanaikaisesti elavaa
ristiriitaista alakulttuuria: kilpailun ja yhtion selviytymisen alakulttuurin seka toisaal-
ta ty6elaman laatua korostavan alakulttuurin. Tutkimus toi esiin syvid nékemysero-
ja yhtaalta tyéelaman laatua korostavien lentdjien ja toisaalta kilpailua ja yhtion
selviytymista korostavan hallinnollisen johdon valilla. Tutkimus nosti esiin tydn
hallintaan littyvan paradoksin: lentdjat kantoivat lentdsséén suurta vastuuta aluk-
sesta, mutta heilla oli vain hyvin vdhan mahdollisuuksia vaikuttaa tydolosuhteisiin-
sa ja tyoskentelymalleihinsa. Naiden ristiriitojen arvioitiin vaikuttavan paitsi lentgji-
en hyvinvointiin, myds lentoturvallisuuteen. Samansuuntaisia jannitteitd on ha-
vainnut Patankar (2005) tutkimuksissaan lentokonehuoltotoiminnassa. Hén ha-
vainnollistaa jannitteitd sitaatilla, jossa huoltoteknikko kertoo eroista hénen ja
esimiehensé suhtautumisessa siihen pitdako koneet saada takaisin liikenteeseen
mahdollisimman nopeasti vai mahdollisimman hyvéassé kunnossa:
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“I had a supervisor tell me once, that the airplanes come in for a
‘check and service'. | explained to them, no they do not, they come
in for ‘inspect and repair’. There is a major difference there. ... |
have very serious problems with that thought process [of avoiding
repairs], the airplane is in, it's down, it's there to be repaired, and
sent back out in as good a fashion as possible...” (Patankar 2005,
s. 52).

Arboleda ym. (2003) tutki kyselytutkimuksella turvallisuuskulttuuria 116 kuljetusyh-
tiossa. Tutkimuksessa tarkasteltiin eroja kolmen eri vastaajaryhman valilla neljan
eri tekijan vaikutuksista turvallisuuskulttuuriin. Vastaajaryhmat olivat: kuljettajat
(alin organisaatiotaso), huolitsijat (dispatcher; keskitaso) ja turvallisuusjohtajat (ylin
organisaatiotaso). Tarkastellut tekijat olivat kuljettajan turvallisuuskoulutus, kuljet-
tajan itsendisyys aikataulun maéarittamisessa, kuljettajan mahdollisuudet vaikuttaa
turvallisuustydhon ja ylimman johdon sitoutuminen turvallisuuteen. Turvallisuus-
kulttuuria tarkasteltin neljalla vaittamalla koskien turvallisuuden arvostusta ja
priorisointia seka kuljettajien vasymista koskevan keskustelun avoimuutta. Tutki-
muksessa ei todettu eroja ryhmien valilla turvallisuuskoulutuksen, kuljettajan itse-
naisyyden (ei vaikutusta) ja turvallisuusosallistumismahdollisuuden vaikutuksissa
turvallisuuskulttuuriin. Ylimman johdon sitoutumisen vaikutus nahtiin tarkeimmaksi
turvallisuuskulttuurin vaikuttavaksi tekijaksi kaikissa ryhmissa, mutta erityisesti
kuljettajien ryhmassa.

Rakauskas ym. (2009) ovat havainneet eroja kaupunkien ja maaseudun tielii-
kenteen turvallisuuskulttuurissa. Téassa kyselytutkimuksessaan he tosin eivét erik-
seen madrittele turvallisuuskulttuuria ja tarkastelemiensa muuttujien suhdetta
siihen. Tutkimuksessa kuitenkin pyrittiin maarittdmaan kuljettajien yleisia riskinot-
totaipumuksia ajokayttaytymiseen, riskin kokemiseen, turvallisuusasenteisiin,
persoonallisuuteen ja sosiaalisiin vaikutuksiin liittyvilla kysymyksilla. Eroina esitet-
tiin se, ettéd kaupungissa ylitetddn nopeusrajoitus useammin kuin maaseudulla ja
ettd maaseudulla koetaan turvavoiden kayttamattémyys vahemman vaaralliseksi
kuin kaupungissa (turvavoita kaytettiin yhta paljon).

Factor ym. (2007) esittéavat "sosiaalisen onnettomuuden” mallin, jossa he esit-
tavat, etta tielikenteessa yhteentdrmayksiin vaikuttavat kuljettajien erilaiset kult-
tuuriset taustat ja niihin perustuvat erilaiset tilanteen tulkinnat ajoneuvojen kohda-
tessa. Taman olettamuksensa taustaksi he viittaavat useisiin tutkimuksiin, joissa
on todettu eroja eri ryhmien valilla mm. onnettomuuksien maarassa, liikenneturval-
lisuusasenteissa, turvavoiden kayttssa, punaista likennevaloa pain ajamisessa ja
ylinopeudella ajamisessa. Taméan pohjalta he toteavat, etté tielikenteen onnetto-
muudet liittyvat vahvasti sosiaaliseen viitekehykseen ja erot kuljettajien riskinotos-
sa juontavat juurensa osittain ryhmien valisiin kulttuurisiin eroihin.

3.5 Kansainvalisyys ja kansalliset kulttuurit

Eri liikennemuotoja kasittelevissa turvallisuuskulttuuritutkimuksissa on noussut
esiin eroja kansallisten kulttuureiden suhteen. Havold (2010) tarkasteli kyselytut-
kimuksessaan turvallisuusasenteita tankkereilla. Han havaitsi eroja turvallisuus-
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asenteissa eri kansallisuuksien, henkiloston ian, aluksen ian, rekisterin/lipun, ja
laivanomistajan perusteella. Erityisesti faktori "fatalismi” (kohtalousko) erosi kan-
sallisuuksien valilla déripaindan Norja ja Hollanti (pieni fatalismi) seka Indonesia ja
Filippiinit (korkea fatalismi). Nama tulokset olivat linjassa Havoldin (2007b) aikai-
semman tutkimuksen kanssa jossa han havaitsi etta erityisesti faktorit "fatalismi”
ja "johdon sek& henkiloston sitoutuminen turvallisuuteen” erosivat kansallisuuksien
valilla (ks. myds Havold, 2005). Helmreich ja Merritt (1998) ovat korostaneet kan-
sallisten kulttuurien valisten erojen turvallisuusvaikutuksia myos ilmailussa.

Tieliikenteen osalta Levidkangas (1998) on todennut ulkomaalaisille kuljettajille
sattuvan Kaakkois-Suomessa enemman onnettomuuksia kuin suomalaisille —
etenkin talviaikaan. Taté han selittdd kansallisten liikennekultturien eroilla (erityi-
sesti Suomen ja Vendjan valilla). Kulttuurieroja hén ei varsinaisesti tutkinut, mutta
viittaa mm. selvitykseen, jossa todettiin venaléaisen raskaan kuljetuskaluston heik-
ko kunto. Wiegmann ym. (2007) viittaavat tutkimuksiin, joissa on todettu eroja
tieliikenteen turvallisuuskulttuureissa eri kaupungeissa Yhdysvalloissa. Jonston
(2010) on etsinyt parhaita kansallisen tielikenneturvallisuuden hallinnnan kaytéan-
toja lahtien liikkeelle kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien maarasta ja kehi-
tyksesté eri maissa. Han toteaa turvallinen jarjestelma (safe system) -mallin edus-
tavan parasta strategisen ajattelun kaytantda talla hetkella. TAma pohjautuu ruot-
salaiseen ja hollantilaiseen kehitystydhon. Todettuaan puutteet Australian kansal-
lisessa strategisessa liikenneturvallisuuden suunnittelussa han perdénkuuluttaa
(edelld mainitun mallin) mukaista kulttuurin muutosta. Safe system -ajattelun kes-
keiset elementit ovat: vakavan loukkaantumisen mahdollisuus eliminoidaan, vir-
heen mahdollisuudet huomioidaan, liikenteen luontaisia vaaroja vahennetdan ja
vastuu turvallisuudesta koordinoidaan ja jaetaan kaikkien toimijoiden kesken. Han
esittdd myos Euroopassa suositellun kolmen erityppisen indikaattorin kaytt6a
turvallisuustydn onnistumisen seurantaan: yhta mittaamaan politikan onnistumis-
ta, toista mittaamaan toteutuksen onnistumista ja kolmanneksi perinteisesta on-
nettomuuksiin perustuvaa tulosindikaatoria. Kéytanndn avaintekijat han tiivistaa
neljaén C:hen: Constituency, Commitment, Cooperation, ja Coordination. Lopuksi
Jonston, Wiegmaniin ja von Thadeniin viitaten, esittdd, etté turvallisuuskulttuurin
kasite tulisi ulottaa laajasti koko vaestdon.

3.6 Yhteiskunta ja viranomaiset

Viranomaistoimintaa tai turvallisuuskulttuurin yhteiskunnallista tasoa on tutkimuk-
sissa kasitelty varsin vahan. Vaikka mikaan katsauksen tutkimuksista ei ole keskit-
tynyt suoraan siihen, miten viranomaistoiminta voi vaikuttaa operaattoriorganisaa-
tioiden turvallisuuskulttuuriin, sivutaan teemaa joissakin tutkimuksissa. Esimerkiksi
Brooks (2005) nostaa merenkulun turvallisuuteen liittyvassa tutkimuksessaan esiin
esimerkin yhteiskunnallisen sédantelyn vaikutuksesta ammattikulttuuriin ja turvalli-
suuteen. Han kuvaa, miten henkilokohtaisten kalastuskiintididen asettaminen
muutti kalastajien tyotapoja, ammattiryhmakohtaisia kasityksia ajasta seka lisasi
kalastajien henkilokohtaisen elaméan tasapainoisuutta ja vahensi sité kautta onnet-
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tomuuksien (esim. laivojen kaatumisten, tormaysten) maaraa merkittavasti austra-
lialaisessa kalastusyhteisdssa. Brooks (2005, s. 811) kuitenkin huomauttaa, ettei
kulttuurin muutoksessa ollut kyse suoraviivaisesta viranomaisen suunnalta kayn-
nistyvasta ylhaalta-alas prosessista, vaan muutoksen onnistumiseen vaikutti myos
kalastajien oma avoimuus muutokselle ja heidan kokemansa tarve vaikuttaa tyo-
ympadriston tyétahtiin.

Clarke (1998) pohti tutkimuksessaan vuonna 1998 British Railin yksityistdmisen
vaikutusta turvallisuuskulttuuriin. H&n totesi yksityistamisen luovan monia haastei-
ta turvallisuudelle, muun muassa siksi etté rajapinnat kasvavat kun organisaatioita
on enemman kuin aikaisemmin. Oppiminen ja tiedonkulku saattaa olla hankalam-
paa. Clarken tutkimuksessa korostui viranomaisen, eli Railtrackin, merkitys alan
turvallisuuskulttuurin kehittymiselle; Clarken mukaan viranomaisen haasteena on
toisaalta luoda itselleen hyva turvallisuuskulttuuri ja toisaalta myotévaikuttaa hy-
van turvallisuuskulttuurin kehittymiseen valvomissaan organisaatioissa. Wiegmann
ym. (2007) toteavat turvallisuuskulttuurin kasitteen soveltuvan suoraan viran-
omaisorganisaatioiden tarkasteluun.

3.7 Turvallisuuskulttuuri, virheet ja onnettomuudet

Joissakin tutkimuksissa on pyritty tunnistamaan, miten kulttuuri vaikuttaa virheisiin,
poikkeamiin tai onnettomuuksiin. Esimerkiksi Fogarty (2005) tarkasteli kyselytut-
kimuksessaan turvallisuusilmapiirin vaikutusta kunnossapitovirheisiin sotilasheli-
kopterien huolto-organisaatiossa. Han havaitsi psykologisen rasituksen toimivan
valittavana tekijana. llmapiiri vaikuttaa psykologiseen rasitukseen, joka taasen
kontribuoi virheisiin. Virheitd mitattiin samalla kyselylla kuin ilmapiirid ja rasitusta.
Turvallisuusilmapiirin ulottuvuuksista ainoastaan "organisaation turvallisuussuun-
tautuneisuus” korreloi tilastollisesti merkitsevasti virheiden kanssa (-.27, p = .01).
Aikaisemmassa tutkimuksessaan Fogarty (2004) havaitsi ettd virheisiin vaikuttivat
moraali, kunto ja rasitus. lImapiiri sen sijaan vaikutti kaikkiin ndihin kolmeen mutta
ei suoraan virheisiin. Fogarty (2005) kiteyttda tuloksensa todeten, ettd johdon on
tarkedd monitoroida seka turvallisuusilmapiiria ettd henkildston kuntoa silla epéa-
suotuisat organisaatio-olosuhteet vaikuttavat virheisiin luomalla painetta yksildille.
Fogarty (2004, s. 85) kiteyttaa ettd henkiléston havainnoilla (perceptions) sellaisis-
ta asioista kuten johdon turvallisuussitoutumisesta, resurssien riittdvyydesta ja
koulutuksen patevyydestd, on turvallisuusvaikutuksia: "Whether the perceptions
are justified is irrelevant because the effect of the perceptions is felt on morale and
psychological health whether there is justification for the perceptions or not”.

Strahan ym. (2008) tarkastelivat turvallisuusilmapiiria ja tydstressia kuljettajan
tyduupumusta ennakoivina tekijoind. Kyselytutkimus koski 219:4a8 tydssaan ajavaa
valtion organisaation henkilod. Tutkimuksessa todetaan turvallisuusilmapiirin en-
nakoivan tydstressia vahvemmin sekd uupumukseen liittyvaa kayttaytymista etta
vaaratilanteita.

Turvallisuuskulttuurin vaikutuksia virheisiin, poikkeamiin ja onnettomuuksiin on
tunnistettu myds erilaisissa onnettomuustutkinnoissa viime vuosikymmenina.
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Esimerkiksi raideliikenteen puolella Lontoossa Clapham Junction -aseman l&his-
tolla vuonna 1988 sattui vakava kahden junan yhteentérmays jossa kuoli 35 ihmis-
td. Onnettomuutta seuranneessa tutkinnassa Sir Anthony Hiddenin tutkimusryhma
kiinnitti huomiota useisiin turvallisuuskulttuurin puutteisiin junia operoineessa Bri-
tish Rail -yhtidssa (Hidden, 1989).

Hanninen (2007) esittda vaitdskirjassaan kulttuurisen analyysin Estonian up-
poamiseen johtaneista tekijoista. Hannisen analyysin mukaan merenkulun kulttuu-
riset ja sosiaaliset rakenteet tukivat riskien ottamista ja visiiriongelmien sietdmista.
Onnettomuus oli ndin olleen luonteeltaan systeeminen, selitettavissa vain koko
merenkulun kulttuurinen konteksti huomioiden. Tama konteksti vaikutti muun mu-
assa siihen, ettéd aikaisemmista laivakohtaisista lahelté-piti-tilanteista ei otettu
opiksi koko merenkulun tasolla.

Suomen historian vakavin tieliikenneonnettomuus sattui Konginkankaalla vuon-
na 2004. Onnettomuudessa tdysperdvaunullinen kuorma-auto térmasi linja-autoon
ja 24 ihmista sai surmansa. Onnettomuustutkintakeskuksen (2005) tutkintaselos-
tuksessa mainitaan kulttuuri onnettomuuden syntyyn vaikuttaneisiin tekijéihon
littyen seuraavasti:

— suomalainen raskaan liikenteen ajokulttuuri, johon ei kuulu nopeuden va-
hentédminen tai ajon keskeyttdminen siksi, kunnes auraus tai liukkauden-
torjunta on tehty

—  kuljetusyrityksen tyokulttuuri kuljettajien vasymykseen johtavien tekijoiden
taustalla

—  kuljetusliikkeiden toimintakulttuuri, johon ei kuulu kuorman keventaminen
kesken matkaa sekéa

— turvavdiden kayttokulttuuri: kaikki matkustajat eivét olleet edes tietoisia
voiden olemassaolosta.

Yleisesti voidaan todeta, ettd useimmat turvallisuuskulttuuritutkimukset ovat poik-
kileikkaustutkimuksia. Pitkittéistutkimusta ja vaikuttavuustutkimuksia, joissa selvi-
tettaisiin miten turvallisuuskulttuuri kehittyy ja miten turvallisuuskulttuuria voidaan
sen eri tasoilla ohjata, on tehty varsin vahan.

3.8 Esiin nousseet jatkotutkimustarpeet

Kuten edelld todetaan useita liikennemuotoja samanaikaisesta tarkastelevaa,
vertailevaa tutkimusta on tehty toistaiseksi vahan. Muun muassa Havold (2000)
nostaa esiin tarpeen tarkastella oppien siirrettavyytta eri likennemuotojen valilla.
Siirrettavyys ei kuitenkaan ole itsestaanselvyys. Esimerkiksi Wiegmann ym. (2007)
esittavat ndkemyksenaén, etta tieliikenne on turvallisuusnakdkulmasta lahempana
terveydenhoitoa kuin ilmailua. Liikenteen turvallisuuskulttuuritutkimuksissa on
myds kasitelty hyvin vahan viranomaistoiminnan ja yhteiskunnallisen tason vaiku-
tuksia operaattoreiden turvallisuuskulttuuriin.  Turvallisuuskulttuuritutkimuksissa
myds painottuvat poikkileikkaustutkimukset. Siitd, miten turvallisuuskulttuuri liiken-
nejarjestelmaan tai eri organisaatioihin muodostuu ja miten se kehittyy, ei ole
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riittdvasti tutkimustietoa. Lisatutkimusta perddnkuulutetaan esimerkiksi turvalli-
suuskulttuurin kehittamisen menetelmista (Havold, 2007a; katso myos EKIof &
Torner, 2005). Desai ym. (2006) pitavat tarpeellisena tutkia sité, miten aikaisem-
mat onnettomuudet vaikuttavat turvallisuuskulttuuriin.

Kirjallisuuskatsauksessa kasitellyissa artikkeleissa nostettiin esiin myds muita
turvallisuuskulttuurin jatkotutkimustarpeita. Morelin ja kumppaneiden (2008) mu-
kaan tutkimuksen tulisi pureutua siihen, miten turvallisuuden hallinnassa voidaan
saada aikaan sopiva tasapaino ammattilaisten paikallisen autonomian ja systee-
min laajemman kontrolloinnin valilla. Tamé on peruskysymyksia missa tahansa
turvallisuuskriittisessé organisaatiossa, mutta haaste saattaa korostua liikennejéar-
jestelméssa jossa on paljon suhteellisen autonomisia toimijoita. Samoin liikenne-
muotojen valilla on todennakdisesti suuriakin eroja seka tAmanhetkisen etta toivot-
tavan autonomian ja kontrollin tasapainossa. Liséksi oikeanlaiset kontrolloinnin ja
autonomian muodot saattavat vaihdella likennemuodosta toiseen. Naita olisi syyta
selkeyttaa tutkimuksen keinoin.

Clarke (1998) toteaa etté tulevaisuudessa tulisi kehittd& turvallisuuskulttuuria
monitoroivia indikaattoreita ja integroida naitd nykyisiin turvallisuusjohtamisjarjes-
telmiin raideliikenteessd. Vastaavan tarpeen turvallisuusindikaattoreille nostaa
esille Havold (2000) merilikenteen puolella. Havold (2000) esittdd myds, etta
tutkimuksen tulisi maaritella turvallisuuden kannalta keskeisimmaét Kulttuuriset
tekijat merenkulussa seka tarkastella kulttuurin vaikutusta muun muassa riskin
ottamiseen ja kustannuspaineiden alla toimimiseen. Havold (2007a) tarkentaa etta
jatkotutkimuksen pitéisi selkeyttda kontekstin (teollisuuden ala, viranomaismaara-
ykset, markkinat) vaikutusta turvallisuuskulttuuriin seka vertailla kansalaisuuden,
yrityksen, laivan, ammattikunnan, ja kollegoiden vaikutusta yksil6iden turvallisuus-
suuntautumiseen.

Taman hankkeen typajassa (Liite A) avainhenkil6t pitivat tarkedna sellaista
tutkimusta, jossa pyrittaisiin selvittdmaan miten turvallisuuskulttuuria voidaan eri
likennemuotojen piirissa kehittda parhaiten. Eli tarkasteltaisiin millaisilla menetel-
milla ja lahestymistavoilla eri likennemuotojen rakenteet, kaytanndét, asenteet, ja
ymmarrys kehittyvéat parhaiten. Tahan liittyy sellaisten indikaattoreiden tunnistami-
nen joilla voidaan monitoroida turvallisuuskulttuurin tasoa seka indikaattoreiden
integroiminen osaksi turvallisuusjohtamisjarjestelmaa. TyOpajassa toivottin myds
sekd viranomaistason toiminnan tutkimusta ettd kohdennettuja pilottitutkimuksia
eri likennemuotojen operaattoreiden kanssa. Naissa pilottitutkimuksissa turvalli-
suuden johtamisen kaytantdja ja menetelmia voitaisiin vieda kaytantdon ja niiden
vaikutusta voitaisiin testata. Samalla olisi téarkeda luoda turvallisuudesta positiivi-
nen kilpailuvaltti.
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4. Turvallisuuskulttuurin tutkiminen
lilkennejarjestelmassa

4.1 Miten turvallisuuskulttuurin kasite soveltuu
liilkennejarjestelméaan

Esitutkimuksen perusteella voidaan todeta, ettad turvallisuuskulttuurin kasite sovel-
tuu liikennejarjestelmaan. Sité voidaan kayttdd monimuotoisesti koko jarjestelman
tarkasteluun tai eri liikennemuotojen turvallisuuskulttuurin tarkasteluun. Aiheesta
I6ytyy kansainvalisté tutkimusta jonkin verran ja kasite osoittautui seka teoreettisil-
ta ettéd kaytanndllisiltd ominaisuuksiltaan sellaiseksi, ettd sitd voidaan kayttda
likenteen turvallisuudesta puhuttaessa. Samoin kasitetta voi kayttad joko viran-
omaisten tai operaattoriorganisaatioiden turvallisuuskulttuurin tarkasteluun. Viran-
omaisnékokulmaa ei liikkenteen turvallisuuskulttuuritutkimuksissa ole aikaisemmin
juuurikaan huomioitu, mutta viranomaistoiminnan turvallisuusvaikutusten selkeyt-
tdminen nousi tassa esitutkimuksessa yhdeksi keskeiseksi jatkotutkimustarpeeksi.
Ongelmallisemmaksi turvallisuuskulttuurin kéasite tulee yksityisliikenteen puolella,
jossa puhutaan ennemminkin kansallisen kulttuurin vaikutuksista yksittaisiin autoi-
lijoihin kuin liikennejarjestelmén tai operaattoriorganisaatioiden turvallisuuskulttuu-
rista. Yksityisliikenteen puolellakin viranomaistoiminnan turvallisuusvaikutuksia
voidaan kuitenkin pohtia turvallisuuskulttuurin ndkékulmasta.

On olennaista, etté tiedostetaan milla tasolla likennejarjestelmaa kulloinkin tur-
vallisuuskulttuurin  ké&sitteen avulla tarkastellaan. Liikennejarjestelméa voidaan
tarkastella monella eri tasolla yhteiskunnasta yksittéisen toimijan suorituskykyyn
asti. Jokainen taso on turvallisuuden kannalta merkityksellinen, mutta eri tasoilla
painottuvat erilaiset ilmiét ja haasteet. Rasmussen (1997, ks. myds Vicente, 2004;
Reiman & Oedewald, 2008) on kuvannut toiminnan tasoja kuvan 3 mukaisella
tavalla. Kuvassa annetaan esimerkkeja siitd, minkalaisina kaytannon tutkimus- ja
kehittdamiskohteina turvallisuuskulttuurildhestymistapa voi ilmeté jarjestelman eri
tasoilla.
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Raportointi- ja
tutkintavaatimukset,
koulutusvaatimukset...

Yhteiskunta: lait, viranomaistoiminta...

Organisaatiot: toiminnan johtaminen, tyn organisointi,
vastuunjako, investoinnit, linjojen asettaminen,
ohjeistaminen...

Organisaatioarvioinnit,
turvallisuusjohtamisjarjestelma
turvallisuuskulttuuriajattelu...

Ryhmat/tiimit: tyénjako, normit, tilannekohtainen
paatdksenteko, kommunikointi...

Tehtavaanalyysit,
crew resource management ...

Yksilopsykologia: asiantuntemus, muisti, motivaatio,

tydvlineiden hallinta, jaksaminen... Kaytettéavyystestaukset,

koulutusohjelmat ...

Fysiologia: psyykkinen ja fyysinen kuormittavuus,
havaitseminen, motoriikka...

Vasymysvaikutusten
huomiointi, ergonomia,
meluntorjunta ...

Hallittava prosessi: fysiikka, kemia

Kuva 3. Sosioteknisen jarjestelmén eri tasot.

Kuvan 3 mukaisesti turvallisuuden kehittdmisessa on huomioitava eritasoisia ilmi-
6itd ja hyddynnettava eri tasoille keskittyvia tutkimus- ja kehitysmenetelmia. Lisék-
si on huomioitava, etté tasot vaikuttavat toisiinsa, esimerkiksi yhteiskunnan muu-
tokset heijastuvat organisaatioille kehityspaineina ja yksil6t toimivat organisaation
luomien toimintaedellytysten valossa.

Turvallisuuskulttuurin kasitettd on perinteisimmin kaytetty viitattaessa organi-
saation tasoon. Ajatuksena on, ettd turvallisuuskulttuuri tarjoaa mahdollisuuksia ja
rajoituksia (esim. koulutuksen, tydn organisoinnin, jaettujen normien kautta) niin
ryhmille kuin yksildille toimia erilaisissa tilanteissa. On kuitenkin hyva huomioida,
ettéd tasojen valilla vaikuttaa aina molemminpuolinen vuorovaikutus; ryhmien ja
yksildiden toiminta vaikuttaa véahitellen my6s organisaatiotasoon, muokaten esi-
merkiksi normeja tai toimintatapoja.

Monesti puhutaan tarpeesta muuttaa kayttaytymisté tai asenteita turvallisuuden
parantamiseksi. Joskus turvallisuuskulttuurilla tunnutaan tarkoitettavan ainoastaan
asennepuolta, ja tekniset tai rakenteelliset tekijat jatetdan ulkopuolelle. Tama sotii
kuitenkin turvallisuuskulttuurin kasitteen systeemista luonnetta vastaan. Parhaim-
millaan turvallisuuskulttuurin tarkasteleminen auttaa ymmartdmaan jarjestelmaa
kokonaisuutena, eika pilkkomaan sité osiin ja sirpaloittamaan tarkastelua. Turvalli-
suuskulttuuria voidaan tarkastella esimerkiksi joistakin, tai kaikista, alla olevista
nakokulmista:

— rakenteet (esim. tekniikka, séannot)
— asenteet, arvot ja normit

— kéaytannét ja toiminta

— ymmarrys ja tieto.
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Turvallisuuskulttuurikasitteen kayttokelpoisuus tutkimuksessa ja kaytannon kehit-
tamistydssa on yhteydessa siihen, miten laajasti tai kapea-alaisesti turvallisuus-
kulttuuri ymmarretaén. Jos turvallisuuskulttuurin sisélloksi ymmarretddn esimer-
kiksi vain asenteet, on tutkimusasetelmien rakentaminen ja turvallisuuskulttuurin
kehittdémistoimien vaikuttavuuden tutkimus yksiselitteisempaé. Voidaan esimerkik-
si selvittédd, onko tietynlaisella koulutuksella vaikutusta pilottien turvallisuusasen-
teisiin ja mitata vaikuttavuutta asennetutkimukselle tyypilliseen tapaan kyselylla.
Toisaalta, toimenpiteiden vaikuttavuus, ja tutkimustulosten hyéty voi jaada vahai-
seksi. Vaikka tulokset osoittaisivat koulutuksen vaikuttavan asenteisiin, kaytan-
ndssa asenteet yksin eivat maaritd turvallisuutta. Jos taas turvallisuuskulttuuri
ymmarretddn monitasoiseksi iimitksi, joka kattaa kaikki edelldkuvatut tasot, on
siihen tarttuminen tutkimuksen keinoin haastavaa. Tallgin tarvitaan erilaisten tut-
kimuslahestymistapojen ja -menetelmien yhdistelemistéd. Toisaalta esimerkiksi
koulutusohjelmien vaikuttavuudesta voidaan saada kokonaisvaltaisempi ja katta-
vampi kuva, kun vaikuttavuutta arvoidaan seka rakenteiden ja tekniikan, asentei-
den, kaytantdjen ettd ymmarryksen nakdkulmasta. Myds toimenpiteissa yleensa
laaja-alainen eteneminen tuottaa paremmin tuloiksia. Voidaan myds kysya, pysty-
taanko esimerkiksi asenteita muuttamaan ilman etta rakenteellisella tasolla teh-
daan muutoksia (saanndt, lait jne.). Tai vastaavasti, voidaanko teknisid muutoksia
toteuttaa ilman muutosta asenteissa tai ymmarryksessa siitd miten tekniikka toimii
(ja ei toimi). Keskeisté on vahintaénkin tiedostaa mité ja& puuttumaan jos kasitel-
laan yksinomaan esimerkiksi asenteita (tai tekniikkaa), ja miten tdma tarkasteluun
valittu elementti on vuorovaikutuksessa muiden elementtien kanssa.

4.2 Miten eri liikennemuotojen turvallisuuskulttuuria voidaan
vertailla

Tutkimuksen toinen kysymys liittyi mahdollisuuksiin eri likennemuotojen véliseen
vertailuun turvallisuuskulttuuriin liittyvissa asioissa. Kuten kirjallisuuskatsauksen
perusteella voitiin havaita, vertailevia tutkimuksia ei ole juuri tehty. Teoreettisen
tydn ja muutaman vertailua tekevan tutkimuksen (Ek, 2006; Patankar ym., 2005;
Diaz-Cabrera ym., 2007) perusteella voidaan kuitenkin vetaa joitain johtopaatok-
sia.

Ensimmainen ja tarkein johtopaatds on se, ettd vertailussa pitéda olla varovai-
nen. Liian yksinkertaisia johtop&aéatoksia niin toisen liikennemuodon turvallisuus-
kulttuurin tasosta kuin omalle likennemuodolle johdetuista kaytadnndn toimenpide-
ehdotuksista on syyta valttdd. Liikennemuodot ovat erilaisia niin vaarojen kuin
historiallisen kehityksen osalta. On my0s tarke&a ottaa huomioon turvallisuuskult-
tuurin eri ulottuvuudet — kaytannét, rakenteet, ymmarrys ja asenteet. Jos ainoas-
taan yhta naista vertaillaan, voidaan paatya vaariin johtopaatoksiin. Kokonaisuus
on ndin ollen syyta ottaa huomioon.

Toinen johtop&éatds on se ettd ratkaisuiden sijaan vertailun pitéisi kohdistua
tunnistettuihin kriittisiin tekijdiden tai haasteisiin. Turvallisuuskriittisten organisaati-
oiden johtamista ja hallintaa kasitteleva teoria (Reiman & Oedewald, 2008; 2009)

35



4. Turvallisuuskulttuurin tutkiminen liikkennejarjestelméssa

esittdd, ettd monimutkaisten sosioteknisten jarjestelmien hallitseminen perustuu
tietyille perusperiaatteille ja niista johdetuille kriittisille tekijdille. Voidaan siis olet-
taa, etta liikennejarjestelméassa eri liikennemuotoja yhdistavat nama kriittiset hallin-
tatekijat. Sen sijaan tekijoiden hallitsemiseksi kehitetyt menetelmét voivat olla
likennemuotoriippuvaisia. Esimerkkind voidaan mainita tarve hyddyntéaa historia-
tietoa jarjestelméan hallinnassa ja kehittdmisessa. Tama tarve historiatiedon hyo-
dyntéamiseen on yhteinen jokaisen sosioteknisen jarjestelméan hallinnalle, mutta se
ei tarkoita sité etté jokaisessa jarjestelmassa historiatietoa pitéisi keratd samalla
tavalla ja samoista asioista, saati etta aineisto pitéisi analysoida samalla tavalla.
Liikennejarjestelméssa tai eri liikennemuotojen parissa ei ole tehty systemaattista
hallittavien tekijoiden mallinnusta, mutta esitutkimuksen perusteella voidaan olet-
taa, etté eri likennemuodot ovat tunnistaneet eri tekijoitd ja kehitténeet niihin
omaan kontekstiinsa sopivia ratkaisuita.

4.3 Miten turvallisuuskulttuurin tutkimusta voisi kdytanndssa
toteuttaa liikennejarjestelmassa

Tutkimuksen perusteella esitimme kolme jatkotutkimusaihetta. Ensimmaisen
tutkimuksen tutkimuskysymys on "miten turvallisuuskulttuuria voidaan eri liiken-
nemuotojen piirissa vertailla ja kehittdd”. Ajatuksena on tarkastella sitd minkalaisil-
la menetelmilla ja lahestymistavoilla eri liikennemuotojen rakenteet, kaytannét,
asenteet, ja ymmarrys kehittyvat parhaiten. Toinen keskeinen tutkimuskysymys
kuuluu "minkalainen on hyvéa viranomaiskulttuuri jolla kyetdan parhaalla mahdolli-
sella tavalla vaikuttamaan liikennejarjestelman muiden toimijoiden turvallisuuskult-
tuuriin”, Tassa tutkimuksessa on tarke& tarkastella keinoja, joilla viranomainen
talla hetkelld vaikuttaa turvallisuuteen ja pyrkia myds interventiotutkimuksen ottein
kehittamé&an ja testaamaan uudenlaisia ratkaisuja. Kolmas tutkimuskysymys muo-
toiltiin seuraavasti: "miten turvallisuuskulttuurin tasoa tulisi seurata toimijaorgani-
saatioissa”. Tassa tutkimuksessa muutaman eri toimijan kanssa kehitetdan indi-
kaattorijarjestelma turvallisuuskulttuurin  seuraamiseksi osaksi turvallisuusjohta-
misjarjestelm&a. Lisdksi indikaattoreiden tuottamaa tietoa ja sen hyddyntamistéa
seurataan pidemmalla aikavalilla indikaattorijarjestelman testaamiseksi. Tutkimus
tuottaa samalla yleistettavaa tietoa turvallisuuskulttuurin mittaamisen ja kehittdmi-
sen haasteista likennejarjestelméassa.

Turvallisuuskulttuurin tutkimusmenetelmét voidaan jakaa karkeasti kahteen
luokkaan sen mukaan, ovatko ne kvantitatiivisia eli maarallisia vai kvalitatiivisia eli
laadullisia. Kvantitatiivisia menetelmi& ovat esimerkiksi kyselyt ja auditointiin liitty-
vat tarkistuslistat. Esimerkkeind kvalitatiivisista menetelmistd voidaan mainita
haastattelut, ryhmakeskustelut, tydryhméatydskentely ja havainnointi. N&itd mene-
telmid hyddynnetaan tyypillisesti etnografiseen tutkimusperinteeseen nojautuvas-
sa kulttuurin tutkimuksessa. Kaytanndssa monet arviointimenetelmat ovat kuiten-
kin senkaltaisia, etta niiden avulla voidaan saada joko maaréllista tai laadullista
aineistoa tai molempia riippuen siitd, miten ne toteutetaan. Yksi tulevaisuuden
visio/haaste on kahden edelld kuvatun keskeisen tutkimussuuntauksen, kyselytut-
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kimuksen ja laadullisen etnografian, lahestymistavan yhdistdminen. Haaste on se,
miten tehda tutkimusta jossa samanaikaisesti tavoitteena on ymmartaa kontekstia,
lahestya asiaa normaalin tyon ja sité tekevien ihmisten nakokulmasta, mutta kui-
tenkin tuottaa yleistettavaa teoriaa tai malleja.

VTT:ll& on aikaisemmissa turvallisuuskriittisill& aloilla toteutetuissa tapaustutki-
muksissa kehitetty turvallisuuskulttuurin arviointiin kokonaismenettelytapa, jossa
hyddynnetdan seka laadullisia ettd maarallisia menetelmid. Tatd menettelytapaa
on kuvattu muun muassa ydinvoimateollisuuteen suunnatussa raportissa (Oede-
wald ym., 2011). Menettelytapaa on sovellettu myds suomalaisessa raideliiken-
teeseen suuntautuneessa tutkimushankkeessa (Haavisto ym., 2010). VTT:n to-
teuttamissa turvallisuuskulttuuritutkimuksissa yhtend keskeisend menetelmana on
tyypillisesti kaytetty TUKU-turvallisuuskulttuurikyselyd. Siin& henkilostd arvioi
omaan tydhonsa, turvallisuuteen ja organisaationsa toimintaan liittyvien vaittamien
paikkansapitavyyttd asteikolla 1-6. VTT:n turvallisuuskulttuurin arviointitapaa on
mahdollista soveltaa myds likennejarjestelmén tutkimukseen. Turvallisuuskulttuu-
rin ulottuvuuksia on TUKU-kyselylla aikaisemmin tarkasteltu l&hinn& organisaatioi-
den tasolla. Mielenkiintoinen tutkimuskysymys on, miten hyvin tunnistetut turvalli-
suuskulttuurin ulottuvuudet patevat koko liikennejarjestelman tasolla. Tarkastelus-
sa voisi pyrkid hahmottamaan esim. liikennejérjestelman tasolla Reimanin ym.
(2008) tunnistamia organisatorisia funktioita vastaavia ulottuvuuksia. Samoin
sosiaaliset prosessit ovat todennédkdisesti luonteeltaan erilaisia liikennejarjestel-
man tasolla tarkasteltuna. Toisaalta on tarpeen myos kartoittaa, mitk& ovat kes-
keiset turvallisuuskulttuurin piirteet eri likennemuodoissa ja miten nama piirteet
vaikuttavat toisiinsa ja turvallisuuteen. Taméa on tarkeda esimerkiksi kehitystoi-
menpiteitd kohdennettaessa ja priorisoitaessa.
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Liite A: Tyopajan osallistujat

Turvallisuuskulttuuri liikennejérjestelméssa -tydpaja
Paikka ja aika: Liikennevirasto, ke 14.9.2011, klo 9-12
Osallistujat:

Arola Tommi, Liikennevirasto

Autero Ville, Liikenteen turvallisuusvirasto
Heikkila Jouko, VTT

Kaakinen llkka, Liikenteen turvallisuusvirasto
Karkama Markku, Liikenteen turvallisuusvirasto
Koivu Heli, Liikenteen turvallisuusvirasto
Mynttinen Sami, Liikenteen turvallisuusvirasto
Poutiainen Yrj6, VR-Yhtyméa Oy

Reiman Teemu, VTT

Saarinen Ville, Liikkennevirasto

Silla Anne, VTT

Toivonen Saara, Liikennevirasto

Ohjelma:

— Avaus ja tydpajan tavoite
—  Turvallisuuskulttuurin kasitteen esittely
— Liikennejarjestelméan jasennysta
—  Tyoskentely ryhmissa liikennemuodoittain (tarkastelussa koko jarjestelma
hallinnosta |ahtien)
= Kyseisen liikkennemuodon erityispiirteet/vertailtavuus muihin lii-
kennemuotoihin (turvallisuusnékdkulma)
= Tekijat/asiat, jotka talla hetkella edistavat hyvaa turvallisuuskult-
tuuria ja sen kehittamista
= Tekijat/asiat, jotka talla hetkella haittaavat turvallisuuskulttuuria ja
sen kehittdmista
— Tauko
—  Purku ja keskustelu (likennemuotojen valinen oppiminen)
— Kirjallisuuskatsauksen alustavista 16ydoksista keskusteleminen
— TyoOpajan osallistujien evastykset tutkijoille: tutkimuskysymykset, lahes-
tymistapa
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