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Tiivistelma

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi, joka vastaa Suomen liikennejérjestelmén
turvallisuuteen liittyvistd viranomaistehtdvistd, siirtyy ldhivuosina riskiperusteiseen
toiminnanohjaukseen. Toisin sanoen Trafi aikoo arvioida asiakasorganisaatioidensa
toiminnan suorituskykyé ja riskejd, ja ohjata viranomaistoimintaa arviointien tulosten ja
muun viranomaistiedon avulla. Arvioinnit tehddidn organisaatioprofiili-nimisten
tyokalujen avulla, jotka koostuvat lukuisista arviointikriteereistd, joista Trafissa kdytetddn
nimitystd muuttuja. Diplomityon ensimmadisend tavoitteena oli tarjota ndkemyksid
suunniteltujen muuttujien toimivuudesta. Trafi aikoo kdyttdd organisaatioprofiileja myds
viestidkseen asiakasorganisaatioilleen arviointien tuloksista. Diplomityon toisena
tavoitteena oli arvioida, mahdollistavatko organisaatioprofiilit tarkoituksenmukaisen
viestinndn viranomaisen ja sen asiakkaiden vililli. Tyon kolmantena tavoitteena oli
selvittdd Trafin henkiloston muutosvalmiudet riskiperusteiseen toimintamalliin.

Trafin muuttujien toimivuutta arvioitiin vertaamalla niitd lainsddddnnon vaatimuksiin ja
muiden maiden liikenneturvallisuusviranomaisten kéayttdmiin arviointikriteereihin.
Taydentdvid ndkokulmia turvallisuuden arviointiin haettiin myds turvallisuusalan
tutkimuksista. Liséksi laadittiin testiorganisaatioprofiilit muutamille yrityksille, jotka
Trafi auditoi keviilld 2014. Organisaatioprofiilien soveltuvuutta viestintityokaluiksi
arvioitiin tarkastelemalla tehokkaalle viranomaisviestinnélle asetettuja vaatimuksia.
Trafin henkiloston muutosvalmiudet riskiperusteiseen toimintamalliin selvitettiin
henkilstokyselyn avulla.

Muuttujien tarkastelu osoitti, ettd ne vastaavat hyvin lainsdddidntdvaatimuksia ja useilla
muiden maiden viranomaisilla on kaytdssd samankaltaisia arviointikriteerejd.
Teoriatarkastelun ja testiprofiilien perusteella oli myds mahdollista esittdd
kehitysehdotuksia muuttujien sisdltoon. Teoriatarkastelun perusteella organisaatioprofiilit
soveltuvat hyvin myods viestintdtyokaluiksi. Johtopddtoksind esitetddn, ettd Trafin
muuttujat ovat padosin toimivia ja sopivia kdyttotarkoitukseensa ja organisaatioprofiilit
mahdollistavat tehokkaan viranomaisviestinnidn. Henkilostokyselyn johtopddtoksend on,
ettd Trafin henkildston muutosvalmius on véhintddn tyydyttavilla tasolla.

Avainsanat riski, riskiperusteinen, suorituskyky, valvonta, liikenneturvallisuus,
riskiarviointi, ilmailu, merenkulku, rautatieliikenne
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Abstract

The Finnish Transport Safety Agency Trafi is the transport safety authority of Finland.
In the following years Trafi is adopting a risk-based approach to target its activities and
resources. In other words Trafi will be assessing the performance of the Finnish transport
organisations and target its activities in accordance with the assessment results and other
official information. Assessments will be performed with tools named ‘“organisation
profiles” which consist of numerous assessment criteria. The first aim of this study was
to provide a perspective on the functionality of these assessment criteria. Trafi will also
use organisation profiles to communicate their results to transport organisations. The
second aim of this study was to determine whether organisation profiles allow effective
communication between the Authority and its customer organisations. The third aim was
to determine the level of change readiness among Trafi personnel.

The functionality of Trafi’s assessment criteria was assessed by comparing them to
legislation requirements and to assessment criteria used by other transport safety
authorities worldwide. Additional perspectives on safety assessment were sought from
scientific research. In addition test organisation profiles were filled in for organisations
audited by Trafi in spring 2014. Also a review of prerequisites for effective
communication was conducted to assess whether organisation profiles are suitable for
communication purposes. The change readiness of Trafi personnel was determined by
personnel survey.

The results showed that Trafi’s assessment criteria correspond well with legislation and
that other countries’ authorities use similar assessment criteria. Some development
suggestions were also presented. The communication review confirmed that Trafi’s
organisation profiles are suitable for communication purposes. Overall it was concluded
that Trafi’s assessment criteria are suitable for their purpose and that organisation profiles
allow effective communication. Based on the results of the personnel survey it was
concluded that the change readiness of Trafi personnel is at least satisfactory.

Keywords risk, risk-based, performance, oversight, surveillance, transport safety, risk
assessment, aviation, maritime, railways
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1 Johdanto

1.1 Tutkimuksen taustat

Moderni liikennelainsdédiantd edellyttdd liikenneturvallisuusviranomaisilta  yhi
enenevdssd madrin  riskiperusteista toiminnanohjausta (A 12.2.2014/139; A
5.10.2012/965; A 17.10.2011/1034; A 3.11.2011/1178; A 9.12.2010/1158; Direktiivi
2009/16/EY). Riskiperusteisessa toiminnanohjauksessa toimintaa ja resursseja
suunnitellaan ja ohjataan riskien perusteella. Viranomaistoimintaa voidaan ohjata
riskiperusteisesti arvioimalla riskejd, jotka liittyvit viranomaisen asiakasorganisaatioiden
toimintaan. Tdmd mahdollistaa viranomaisresurssien ohjaamisen sinne, missd niitd
tarvitaan eniten eli korkeariskisen toiminnan valvontaan. Vastaavasti viranomaisen ja sen
asiakasorganisaatioiden resursseja voidaan sddstdd vdhentimadlld sellaisen toiminnan
valvontaa, johon liittyy hyvin véahaista riskid. (Farrell, et al., 2013)

Suomessa litkenneturvallisuuteen liittyvistd viranomaistehtdvistd vastaa Liikenteen
turvallisuusvirasto Trafi, joka on siirtymissd ldhivuosien aikana riskiperusteiseen
toiminnanohjaukseen. Trafi tulee arvioimaan asiakasorganisaatioidensa toiminnan
suorituskykyd ja riskejd organisaatioprofiili-tyokalujen avulla. Organisaatioprofiili-
tyOkalut muodostuvat viranomaisen asiantuntijoiden perustellusti valitsemista
arviointikriteereistd, joista Trafissa kiytetddn nimitysti muuttuja. Muuttujien arvot
kuvaavat organisaation toiminnan suorituskykyd ja sen kautta riskeji.
Organisaatioprofiilien ja muun viranomaistiedon avulla Trafi voi ohjata valvonta- ja
muita viranomaisresurssejaan riskiperusteisesti. (Niemimuukko, 2014a)

Trafi  toimii  ilmailun, merenkulun, rautatieliikenteen ja  tieliitkenteen
turvallisuusviranomaisena (L 13.11.2009/863). Trafin keskeisid tehtdvid on vastata
litkkenteen sddntelytehtdvistd, liikenteen turvallisuuden ja vaatimustenmukaisuuden
valvonnasta, lupien ja hyviksyntdjen myontdmisestd ja muista litkenteen
viranomaistehtivistd. Lisdksi Trafi kehittdd Suomen liikennejarjestelmén turvallisuutta ja
edistdd litkenteen ympdaristoystivallisyytta. (Trafi, 2014a)

1.2 Tavoitteet

Trafin  toimintaa on  tarkoitus  ohjata  organisaatioprofiilien  tuottamien
suorituskykyarvioiden perusteella, joiden kautta saadaan arvio my0s toiminnan riskeista.
Siksi on ensiarvoisen tdrkedd varmistaa, ettd profiilien tuottamat arviot ovat
mahdollisimman luotettavia ja kattavia. Tdmédn diplomityon ensimmadisend tavoitteena
onkin tarjota ndkemystd sithen, onko Trafin organisaatioprofiilien muuttujat valittu
turvallisuuden, suorituskyvyn ja riskien arvioinnin kannalta parhaalla mahdollisella
tavalla.  Trafi  aikoo  kéyttdd  organisaatioprofiileja  myds  viestiikseen
asiakasorganisaatioilleen arvioinnin tuloksista. Diplomityon toisena tavoitteena on
selvittdd, mahdollistavatko organisaatioprofiilit tarkoituksenmukaisen viestinndn
viranomaisen ja sen asiakasorganisaation vililld. Diplomitydn kolmantena tavoitteena on
selvittdd Trafin henkil6ston muutosvalmiudet uuteen riskiperusteiseen toimintamalliin.
Muutoksen edistymisen ja muutosvalmiuksien seuraaminen ja arviointi on tirkedd
viranomaistoiminnan tehokkuuden ja jatkuvuuden varmistamiseksi (Mikkola, 2014a).

Organisaatioprofiilien muuttujia tarkastellaan diplomitydssd neljdstd ndkokulmasta.
Ensimmaiseksi pyritddn selvittimdidn, mitd organisaatioiden toiminnan suorituskyky- ja



riskiperusteinen arviointi edellyttdéd lainsdddannon nédkokulmasta. Toiseksi perehdytidin
eri maiden liikenneturvallisuusviranomaisten riskiperusteisen toiminnanohjauksen
menettelyihin ja arviointikriteereihin. Tavoitteena on 10ytdd hyvid kaytintojd, joita
voitaisiin hyddyntdd myds Trafin riskiperusteisessa toiminnanohjauksessa. Toisaalta
muiden viranomaisten kokemusten kautta pyritddn vilttimddn mahdollisia
sopimattomiksi osoittautuneita kdytdntdja. Kolmanneksi Trafin muuttujia arvioidaan
kirjallisuuskatsauksella. Tdmén tarkastelun avulla pyritdén selvittdimiin, mitd seikkoja
turvallisuustutkimuksen alalla pidetddn keskeisind turvallisuuden arvioinnin
ndkokulmasta. Liséksi turvallisuustutkimuksen tarkastelulla pyritdédn l0ytiméén uusia
ndkokulmia Trafin riskiperusteisen arvioinnin tueksi. Neljdnneksi arvioidaan
organisaatioprofiilien muuttujien kuvaavuutta, yksiselitteisyyttd ja kéytettdvyyttd. Tatd
tarkastelutapaa sovelletaan osallistumalla Trafin eri lilkennemuotojen auditointeihin ja
tdyttdmadlld auditoitujen  organisaatioiden organisaatioprofiilit. ~ Auditointi on
jarjestelméllinen, riippumaton ja dokumentoitu prosessi, jolla arvioidaan sitd, missé
madrin auditoinnin kohde tiyttia sille asetetut vaatimukset (SFS-EN ISO 19011, 2011).

Trafin  riskiperusteisen  toiminnanohjauksen = muutosvalmiuksia  arvioidaan
henkilostokyselyn avulla. Kyselytutkimus suunnataan erityisesti niille Trafin
asiantuntijoille, jotka tulevat tydskentelemddn organisaatioprofiilien parissa. Kyselyn
tavoitteena on selvittdd henkildston tiedolliset muutosvalmiudet eli missd miérin
riskiperusteisen toiminnanohjauksen menettelyt, tyokalut ja tavoitteet ovat henkilostolle
tuttuja ja selkeitd. Liséksi tavoitteena on kartoittaa ne aihealueet, joilla on vield
mahdollisia tietopuutteita ja selvittdd henkiloston asennoituminen muutokseen.

Diplomityon vilillisend tavoitteena on tarjota aiheeseen perehtyméttomalle lukijalle
kuvaus riskiperusteisesta toiminnanohjauksesta Trafissa, sen keskeisistd termeistd ja
médritelmistd sekd toimintamallin tydkaluina toimivista organisaatioprofiileista.
Ideaalitapauksessa tutkimus tarjoaa liitkenteen turvallisuusviranomaiselle evéét
riskiperusteisen toimintamallin jatkokehitysta ja sithen perehdyttdmista varten.

Diplomityon tutkimusongelmat ovat erityisen mielenkiintoisia siksi, ettei vastaavaa
litkkenteen organisaatioprofilointiin ja riskiperusteiseen toiminnanohjaukseen liittyvia
tutkimusta ole aiemmin tehty Suomessa. My0s kansainvilisessd mittakaavassa asiaa on
tutkittu padasiassa eri ilmailuviranomaisten toimesta ja niiden sisdisiin tarpeisiin (ICAO
& TCCA, 2013).

1.3 Rajaukset

Diplomityon tarkastelu kattaa ilmailun, merenkulun ja rautatieliikenteen. Trafin ilmailun
ja merenkulun organisaatioprofiilipohjat on laadittu organisaatiotyyppikohtaisesti. Siksi
diplomitydssé keskitytdén erityisesti kyseisten organisaatiotyyppien kannalta oleellisten
asioiden tarkasteluun. Tarkasteltavia organisaatiotyyppejd ilmailun osalta ovat huolto-
organisaatiot, lentoyhtiot, lentopaikat sekd lennonvarmistuspalveluja ja siviili-ilmailun
turvaamispalveluja tarjoavat organisaatiot. Merenkulun organisaatioprofiilien muuttujia
tarkastellaan satamien, varustamojen ja luokituslaitosten toiminnan nédkokulmista.
Rautatieliitkenteen eri organisaatiotyypeille on yksi yhteinen organisaatioprofiili-tyokalu,
joten organisaatiotyyppikohtaista tarkastelua ei ole tarpeen tehda.



2 Tutkimuksen teoreettinen tausta

2.1 Riskiperusteinen toiminnanohjaus

2.1.1 Maaritelmat

Valvontaviranomaisilla on usein kdytdssddn rajalliset resurssit, jotka eivét vilttamatta
riitd kaiken kattavaan valvontaan. Erés ratkaisu resurssipulaan on priorisoida resurssien
jakamista valvottavien organisaatioiden kesken niiden toiminnan suorituskyvyn ja riskien
perusteella. Tatd ldhestymistapaa toiminnan ja resurssien ohjaamiseen kutsutaan
riskiperusteiseksi toiminnan tai resurssien ohjaukseksi. (Farrell, et al., 2013)

Kasitteet ’suorituskyky” ja riski” liittyvét ldheisesti turvallisuuteen ja sen arviointiin.
Organisaation ei voida todeta olevan turvallinen tai epéturvallinen pelkdstddn
onnettomuus- ja vaaratilannetilastoja tarkastelemalla. Organisaatio saattaa esimerkiksi
vilttyéd vakavilta onnettomuuksilta, mutta kokea silti toimintansa turvallisuuden hallinnan
haastavaksi. Myoskddn tekninen luotettavuus ei kerro koko totuutta turvallisuuden
tasosta, koska sen tarkastelu perustuu jo menneisiin tapahtumiin. Néistd syistd
organisaation turvallisuusarvioinnin fokus on tyypillisesti tulevissa tapahtumissa, ja siind
arvioidaan organisaation potentiaalia suoriutua toiminnassaan turvallisesti. (Oedewald, et
al., 2011) Tata potentiaalia voidaan kutsua my0s suorituskyvyksi (Lonnqvist, 2002).

Riskille on olemassa useita médritelmid. Riskienhallinta- ja auditointistandardien mukaan
riski on epdvarmuuden vaikutus tavoitteisiin (SFS-EN ISO 19011, 2011; SFS-ISO 31000,
2011). Epédvarmuudella tarkoitetaan tdssd yhteydessd kisityksen tai tiedon puutetta
esimerkiksi jostakin tapahtumasta, sen seurauksista ja riskin todennédkoisyydesta.
Vaikutuksella tarkoitetaan poikkeamaa odotetusta, joka voi olla niin mydnteinen kuin
kielteinen. Tavoitteet voivat puolestaan liittyd esimerkiksi organisaation turvallisuuteen.
(SFS-ISO 31000, 2011) Teknisten jirjestelmien riskianalyysid kasittelevd standardi
madrittelee riskin méérdtyn vaarallisen tapahtuman esiintymistaajuuden tai -toden-
ndkoisyyden ja seurauksen yhdistelmiksi (SFS-IEC 60300-3-9, 2000). Liikenteen alalla
esimerkiksi Kansainvélinen siviili-ilmailujérjestd ICAOQO, Kansainvélinen
merenkulkujérjestd IMO ja Euroopan rautatievirasto ERA kayttdvit samantyyppistd
madritelmdd. Sen mukaan riski on vaaran seurausten todenndkoisyyden ja vakavuuden
yhteisvaikutus. (ICAO, 2013a; IMO, 2002; ERA, 2013)

Suorituskyvyn ja riskien arviointiin pohjautuvassa riskiperusteisen toiminnanohjauksen
mallissa on neljd piddvaihetta, jotka on esitetty kuvassa 1.

2. Valvottavien 4. Rlsklperustelsen
. organisaatioiden 3. Resurssien toiminnanohjauksen
1. Oleellisten L
I : toiminnan ohjausmenettelyn harjoittaminen
riskien kartoitus . .
suorituskyvyn ja maédrittdminen oppien saaduista
riskien arviointi kokemuks1sta

Kuva 1. Riskiperusteisen toiminnanohjauksen nelji paédvaihetta. (Farrell, et al., 2013)

Kuvan 1 mukaisesti ensimmaéisessd vaiheessa mairitetddn valvottavien organisaatioiden
toiminnan keskeiset riskit. Toisessa vaiheessa arvioidaan, mitd riskitasoa eri
organisaatioiden toiminta vastaa. Kolmannessa vaiheessa mdiiritetddn, milld tavalla
resursseja tarkkaan ottaen ohjataan ja jaetaan eri valvottavien organisaatioiden kesken.



Tassd vaiheessa voidaan esimerkiksi madrittdd ne ehdot, joiden tédyttyessd
valvontatoimenpiteitd suoritetaan tiheimmin tai harvemmin. Neljdnnessd vaiheessa
riskiperusteista toiminnanohjausta kdytdnndssa harjoitetaan. Tédssd vaiheessa toteutetaan
valvontatoimenpiteet, kuten tarkastukset ja auditoinnit, kerédten niisté palautetta ja oppien
siitd. (Farrell, et al., 2013)

2.1.2 Tavoitteet

Modernin yhteiskunnan turvallisuuden tavoittelu on johtanut lainsdddédnndn ja erilaisten
sdantdjen madran kasvuun. Jos erityisesti preskriptiivistd lainsdddiantod kirjoitetaan koko
ajan lisdi, tarvitaan myos enemmén resursseja sen noudattamisen valvomiseksi. (Farrell,
etal., 2013) Samanaikaisesti litkennesektori jatkaa kasvuaan (Euroopan komissio, 2012).
Valvottavan toiminnan kasvu ja lisddntynyt tarve valvoa sen vaatimustenmukaisuutta
asettavat viranomaisille paineita tehostaa toimintaansa. Erds ratkaisu tdhdn on
riskiperusteinen toiminnanohjaus. (Farrell, et al., 2013).

Liikenteen turvallisuusviranomaisen ndkokulmasta riskiperusteisen toiminnanohjauksen
tavoitteena on tehostaa viranomaistoimintaa edistden samalla turvallisuutta (ICAO &
TCCA, 2013). Riskien analysointi on keskeinen osa riskiperusteista toimintamallia
(Farrell, et al., 2013), ja se on ensiarvoisen tirkedd myos turvallisuuden hallinnan ja
edistimisen kannalta (Wen-Kuei, 2006). Riskienhallinnan avulla mééritetdin, mitd
toimenpiteitd, kuinka usein ja mihin ne on kohdistettava, jotta riskin toteutumisen
todennékoisyys olisi siedettivilla tasolla. Kun vaadittavat toimenpiteet ja niiden laajuus
on selvilld, voidaan my0s resurssit mitoittaa ja jakaa tdsméllisemmin ja tehokkaammin.
(Farrell, et al., 2013) Riskiperusteisen toiminnanohjauksen péédtoksenteon
padpiirteittdinen prosessiketju ja tavoitteet on esitetty kuvassa 2.
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R enp S usein riskin oikeat, oikea-
I riskin toiminnan toimen- vihenti- aikaiset ja
véhentdminen alueeseen P - oikein
S so . . = | piteitd on | = miseen o
vaatii? toimenpiteet kohdistet- tahtigvit mutoitetut 1
K (médritetddn kohdistetaan? o : : tdsméatoimen- Riskin
. s e tava? toimenpiteet i L vihentimi-
I ] Olke?.t (sisilto/fokus) (tiheys) edellyttivit? piteet riskin
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Kuva 2. Riskiperusteisen toiminnanohjauksen tavoitteet ja prosessiketju. (Farrell, et al., 2013; Hellstrom, 2014;
ICAO & TCCA, 2013)

2.2 Viranomaisvalvonnan keskeiset lainsaadantovaatimukset

2.2.1 limailu

Lentotoiminnan harjoittajat

Lentotoiminnan harjoittajien, esimerkiksi lentoyhtididen, toimintaa ohjaava lainsdddanto
edellyttdd, ettd kansallisen viranomaisen valvontaohjelma perustuu valvottavien



organisaatioiden toiminnan riskiarviointiin. Valvontaohjelman kehittdmisessé on otettava
huomioon kunkin organisaation erityisluonne, sen toiminnan monipuolisuus sekd muun
muassa aikaisempien valvontatoimien tulokset. (A 5.10.2012/965; A 3.11.2011/1178)

Lainsdddantovaatimusten mukaan toimivaltaisen viranomaisen asiakasorganisaatioihin
sovelletaan enintddn 24 kuukauden pituista valvontajaksoa. Valvontajaksoa voidaan
lyhentdd, jos organisaation turvallisuustason voidaan todeta heikentyneen.
Valvontajaksoa voidaan my0s pidentdd enintdéin 36 kuukauteen, jos edellisen 24
kuukauden aikana:

- organisaatio on osoittanut viranomaiselle, ettd se tunnistaa tehokkaasti ilmailun
turvallisuuteen vaikuttavat vaaratekijdt ja hallitsee niihin liittyvat riskit,

- organisaatio on jatkuvasti osoittanut viranomaiselle, ettd se valvoo kaikkia
muutoksia, jotka edellyttdvit viranomaisen ennakkohyvédksyntdd ja/tai liittyvét
sen lentotoimintaluvan tai hyvédksymistodistuksen laajuuteen, toiminta- tai
hyviaksymisehtoihin,  sisdisiin  vastuisiin =~ ja  velvollisuuksiin ~ sekd
turvallisuuspolitiikkaan,

- viranomainen ei ole valvontatoimissaan havainnut sellaisia merkittdvid
poikkeamia organisaation vaatimustenmukaisuudessa, jotka heikentdvét
turvallisuutta tai vaarantavat vakavasti lentoturvallisuuden,

- organisaatio on korjannut toiminnassaan olevat ja viranomaisen osoittamat
puutteet viranomaisen hyvéksymissd maddrdajassa. (A 5.10.2012/965; A
3.11.2011/1178)

Valvontajaksoa voidaan pidentdd edelleen enintddn 48 kuukauteen, jos organisaatio on
edelld esitetyn lisdksi ottanut kadyttoon tehokkaan jatkuvaan raportointiin perustuvan
jarjestelmén, jonka avulla viranomaiselle tiedotetaan organisaation turvallisuuden tasosta
ja vaatimustenmukaisuudesta. Viranomaisen tulee myos hyviksyd tima jirjestelmi. (A
5.10.2012/965; A 3.11.2011/1178)

Viranomaisen on lisdksi valvottava, ettd lentoliikenteen harjoittaja tayttda litkkenneluvan
myontdmisen taloudelliset edellytykset. Tatd varten yrityksen on toimitettava
viranomaiselle tarvittavat tiedot taloudellisesta tilastaan, ja osoitettava, ettd se kykenee
jatkuvasti tayttdmddn velvoitteensa ja vastaamaan kuluistaan. (A 24.9.2008/1008)

Huolto-organisaatiot

Euroopan komission asetus lentokelpoisuuden ja ilmailutuotteiden, osien ja laitteiden
ylldpidosta, ja ndihin tehtdviin osallistuvien organisaatioiden ja henkiloston
hyvéksymisestd ei ota yksiselitteisesti kantaa sithen, missd médrin viranomaisen olisi
huomioitava huolto-organisaatioiden toiminnan riskit valvontaohjelmien laatimisessa.
Asetuksen mukaan kansallisen viranomaisen on ylldpidettivi ja péivitettivd ohjelmaa,
johon kirjataan ilmailun huolto-organisaatioille tehtyjen viranomaistarkastusten méaarat
ja suorittamispéivit. Huolto-organisaatioiden tarkastusten vilinen aika ei saa ylittdd 24
kuukautta. (A 20.11.2003/2042)

Lennonvarmistuspalveluja tarjoavat organisaatiot

Asetus ilmaliikenteen hallinnan ja lennonvarmistuspalvelujen turvallisuusvalvonnasta
edellyttdd, ettd kansallinen viranomainen laatii turvallisuusauditointeja koskevan
ohjelman ja pdivittdd sen vdhintddn kerran vuodessa. Ohjelmassa on varmistettava, ettd



eri organisaatioiden auditointeja suoritetaan riittivd miird kahden vuoden jakson aikana.
Asetuksen mukaan viranomaisen valvontatoiminnassa on késiteltdva kaikkia niitd alueita,
jotka voivat aiheuttaa turvallisuuteen liittyvid ongelmia seké keskityttiavé erityisesti niihin
alueisiin, joilla ongelmia on havaittu. Lisdksi tulee varmistaa, ettd auditoinnit suoritetaan
tavalla, joka vastaa organisaation toimintaan liittyvaa riskitasoa. (A 17.10.2011/1034)

Toimivaltaisen viranomaisen on paitettdva, mitka jirjestelyt, osat, palvelut, toiminnot,
tuotteet, tilat ja toimet tarkastetaan tietyn ajan kuluessa. Kansallisen viranomaisen on
myo6s hyddynnettdvd turvallisuuden seurannan tuloksia toiminnassaan. Niiden avulla
tulisi maarittaa alat, joilla turvallisuutta koskevien viranomaisvaatimusten noudattamisen
varmistaminen on ensiarvoisen tirkedd. Kansallisen viranomaisen vuosittaisen
valvontaohjelman kehittimisessd on huomioitava organisaation yksilollinen riskitaso. (A
17.10.2011/1034)

Lentopaikat

Asetus lentopaikkoihin liittyvistd vaatimuksista ja hallinnollisista menettelyistd on
annettu helmikuussa 2014. Sen sisdltimét viranomaisen valvontatoimille asetetut
vaatimukset on tiytettdvd 31. joulukuuta 2017 mennessd. Asetuksen mukaan kansallisen
viranomaisen valvontaohjelman ja valvontajakson on vastattava lentopaikan pitdjén
turvallisuustasoa ja lentopaikan riskialttiutta. Valvontajakson enimmadispituus on 48
kuukautta. (A 12.2.2014/139) Asetuksen hyviksyttdvissi menetelmissd vaatimusten
tayttdmiseksi, jotka toimivat ohjeellisena standardina, on yksityiskohtaisia ohjeita
valvontaohjelman laatimiseksi. Niiden mukaan lentopaikan turvallisuussuorituskykyé on
jatkuvasti monitoroitava, jotta voidaan varmistua siitd, ettd valvontaohjelma ja
valvontajakso ovat  tarkoituksenmukaiset. Lisdksi  kunkin  lentopaikan
valvontasuunnitelmaa ja valvontajaksoa on arvioitava seuraavien tekijoiden
nikokulmasta:

- aikaisempien sertifiointien ja valvontatoimenpiteiden tulokset,

- lentopaikan kyky tunnistaa tehokkaasti ilmailuun liittyvié turvallisuusvaaroja ja
hallita niihin liittyvié riskeja,

- lentopaikan muutosten hallinnan tehokkuus,

- onko aikaisemmissa valvontatoimissa tehty vakavia 16ydoksid, jotka heikentévit
turvallisuutta tai vaarantavat vakavasti lentoturvallisuutta,

- lentopaikan korjaavien toimenpiteiden toteuttamiseen kayttima aika,

- lentopaikan taloudellinen tila,

- lentopaikkaan liittyvd riskitaso, jota voidaan arvioida litkenteen volyymin,
operoitavien ilma-alusten tyyppien ja lentopaikan fyysisten erityispiirteiden
perusteella. (AMC & GM to 139/2014, 2014)

Siviili-ilmailun turvaamispalveluja tarjoavat organisaatiot

Siviili-ilmailun  turvaamista koskevan lainsdddéntdasetuksen mukaan kaikkia
lentoasemia, toiminnanharjoittajia ja muita yksikoitd, joilla on ilmailun turvaamiseen
liittyvid vastuita, on seurattava sdannollisesti. Seuranta on suoritettava kansallisen
laadunhallintaohjelman mukaisesti ja ottaen huomioon uhan suuruus, toimintojen tyyppi
ja luonne, vaatimusten tdytdntGonpanon taso, lentoasemien, toiminnanharjoittajien ja
yksikoiden sisdisen laadunvalvonnan tulokset sekd sellaiset muut tekijdt ja arvioinnit,
jotka vaikuttavat seurannan tiheyteen. Lentoasemilla, joiden vuotuinen matkustajaméara
on yli 10 miljoonaa matkustajaa, on tehtdvé kaikki ilmailun turvavaatimukset kattava



auditointi vdhintddn kerran neljdssd vuodessa. Lentoasemat, joiden vuotuinen
matkustajamddrd on yli 2 miljoonaa matkustajaa, on tarkastettava vahintdén kerran 12
kuukaudessa seuraavien toimintojen osalta: lentoasemien turvaaminen, lentoasemien
merkityt alueet, ilma-aluksen turvaaminen, matkustajat ja kdsimatkatavarat, ruumassa
kuljetettava matkatavara, rahti ja postildhetykset. Sen sijaan seuraavien toimintojen
tarkastustiheyden maérittad kansallinen viranomainen riskiarvioinnin perusteella:

- lentoliikenteen harjoittajan postildhetykset ja materiaali,
- lennon aikana kdytettdvit tarvikkeet,

- lentoasematarvikkeet,

- lennonaikaiset turvatoimenpiteet,

- henkil6ston palvelukseen ottaminen ja koulutus,

- turvalaitteet. (A 11.3.2008/300)

2.2.2 Merenkulku

Luokituslaitokset

Alusten teknistd turvallisuutta ja turvallista kdyttod koskevan lain mukaan suomalaisia
aluksia katsastaa Trafi. Trafi voi myos valtuuttaa Euroopan komission hyvéksymédn
luokituslaitoksen suorittamaan katsastuksia sen puolesta. (L 29.12.2009/1686)
Luokituslaitokset ovat asiantuntijaorganisaatioita, jotka tarkastavat, katsastavat ja
luokittelevat laivoja ja meriteknisid rakenteita niiden luotettavuuden ja turvallisuuden
perusteella (IACS, 2014; Hamaildinen, 2011). Trafin on lain mukaan valvottava, etti
luokituslaitos tdyttdd sille asetetut vaatimukset (L 29.12.2009/1686). Vuonna 2014
Trafilla on voimassa yhteistydsopimukset seitsemédn luokituslaitoksen kanssa, jotka se on
valtuuttanut suorittamaan katsastuksia suomalaisille aluksille (Trafi, 2014b).

Trafin on tarkastettava hyviksytyt luokituslaitokset joka toinen vuosi. Euroopan unionin
jasenvaltio ja Euroopan komissio arvioivat luokituslaitoksia sdédnnollisesti myos yhdessa.
Arvioitavia luokituslaitoksia  valitessaan  komissio huomioi muun muassa
luokituslaitoksen toiminnan laadun suhteessa turvallisuuteen ja onnettomuustilastoihin.
(L 29.12.2009/1686; A 23.4.2009/391) Komissio myos vahvistaa ja julkaisee
vaatimukset, joiden avulla luokituslaitosten toiminnan laatua arvioidaan suhteessa niiden
luokittelemien alusten turvallisuuteen. Niiden mukaan luokituslaitosten toiminnan laadun
arvioinnissa on huomioitava muun muassa seuraavat seikat:

- luokituslaitoksen kokemuksen madra kauppa-alusten suunnittelun ja rakenteiden
arvioinnin alalta,

- luokituslaitoksen teknisen sekd johto-, tuki- ja tutkimushenkiloston maéra
suhteessa luokituslaitoksen alusten mairdan ja tyyppiin,

- luokituslaitoksen omien sdéntdjen ja menettelyjen laatu ja niiden noudattaminen,

- luokituslaitoksen sdahkoinen alusrekisteri,

- luokituslaitoksen riippumattomuus ja objektiivisuus,

- luokituslaitoksen toiminnan laatuperiaatteet, mukaan lukien turvallisuustavoitteet
ja niiden soveltaminen,

- luokituslaitoksen organisaation sisdiset vastuut ja velvollisuudet ja niiden
dokumentointi,

- katsastushenkildston patevyydenhallinta. (A 23.4.2009/391)



liittyviét vaatimukset (L 29.12.2009/1686).

IMO:n mukaan luokituslaitoksen toiminnan ja sen suorituskyvyn arvioinnissa sekd
viranomaisen valvontaohjelman laatimisessa on huomioitava muun muassa seuraavat
seikat:

- luokituslaitoksen laadunhallintajdrjestelmin dokumentaatio, sen auditoinneissa
havaitut puutteet ja auditointiraporttien systemaattiset katselmukset,

- luokituslaitoksen sisdisten auditointien tulokset,

- aiempien valvontatoimenpiteiden tulokset,

- luokituslaitoksen  katsastamien ja  sertifioimien alusten kunto ja
vaatimustenmukaisuus,

- luokituslaitoksen toiminnan riskit (IMO, 2013).

Varustamot

Merenkulun kansainvélisen turvallisuusjohtamissddnndston  (International — Safety
Management Code) mukaan yhtioilld, jotka omistavat ja/tai litkenndivit lasti-,
matkustaja- tai suurnopeusaluksia, on oltava turvallisuusjohtamisjérjestelmid (A
15.2.2006/336). Turvallisuusjohtamisjdrjestelmd on jdsennetty ja dokumentoitu
jarjestelmd, jonka avulla yhti6 voi toteuttaa tehokkaasti turvallisuus- ja
ympdaristonsuojeluohjelmaansa (Trafi, 2014c¢). Turvallisuusjohtamisjirjestelmien sisaltod
tarkastellaan yksityiskohtaisemmin diplomityon alaluvussa 2.3.

Jotta  yhtibn  toiminnan  vaatimustenmukaisuus  voidaan  todentaa,  sen
turvallisuusjohtamisjérjestelmdda  on  arvioitava  sddnnoéllisilli  tarkastuksilla.
Tarkastuksissa ~on  arvioitava jdrjestelmidn  tehokkuutta  suhteessa  yhtion
turvallisuustavoitteisiin. Turvallisuusjohtamisjérjestelma tulisi tarkastaa wvuosi- ja
vilitarkastuksilla. Tarkastukset tehddin yhtion erillisestd pyynndstd. (A 15.2.2006/336)
Jasenvaltio voi tarvittaessa myos lisdtd vilitarkastusten maardd. Tdma voi olla tarpeen
esimerkiksi turvallisuusjohtamisjérjestelmén toiminnan alkuvaiheessa tai jos havaittujen
puutteiden laatu edellyttda lisda tarkastuksia. (IMO, 2009)

IMO on laatinut jdsenvaltioille ohjeen turvallisuusjohtamissddnnoston taytdntdonpanoa
varten. Ohjeen mukaan turvallisuusjohtamisjérjestelmien arvioinnissa saattaa joskus
ilmetd tarve kehittdd erillisid arviointikriteerejd lainsddddnndssd mainittujen kriteerien
tueksi. Jdsenvaltioita suositellaan kuitenkin pidéttdytymién erityisesti preskriptiivisten
arviointikriteerien kaytostd. Niiden kéyttd saattaa johtaa siithen, ettd yhtiét toteuttavat
turvallisuusjohtamisjirjestelménsd muiden antamien valmiiden ratkaisujen mukaisiksi.
Tami vaikeuttaisi yhtididen mahdollisuuksia kehittdd juuri heiddn toimintaan sopivan
turvallisuusjohtamisjérjestelmén. Siksi IMO:n mukaan olisi suositeltavampaa keskittyd
arvioimaan sitd, kuinka tehokkaasti turvallisuusjohtamisjérjestelmit tayttévat
vaatimukset. Arvioinnissa ei mielelldédn tulisi arvioida jédrjestelmien yhdenmukaisuutta
tiettyjen, turvallisuusjohtamissddnndston vaatimusten lisdksi kehitettyjen kriteerien
kanssa. Arvioitaessa turvallisuusjohtamisjirjestelmin vaatimustenmukaisuutta sen
tehokkuuden perusteella, tarve kehittdd yliméardisia arviointikriteerejd vihenee. (IMO,
2009)



Satamat

Suomessa Trafi suorittaa satamarakenteiden ja satamien turva-arvioinnit, tarkastaa ja
hyvéksyy satamien ja satamarakenteiden turvasuunnitelmat (L 11.6.2004/485) ja valvoo
satamien vaatimustenmukaisuutta (A 31.3.2004/725). Turva-arviointi on sataman
toiminnan vélittdmien riskien ja uhkien méérittimiseen perustuva riskianalyysi, jossa
médritetddn, mitkd sen osat ovat tavanomaista riskialttiimpia ja/tai todennidkdisempid
tahallisten hyokkédysten kohteita. Turvallisuusriskin suuruus riippuu hyokkéysuhasta,
kohteen haavoittuvuudesta ja hyokkdyksen seurauksista. (A 31.3.2004/725)
Satamarakenteen turva-arviointia on tarkasteltava uudelleen maérdajoin (A
31.3.2004/725) ja vahintddn viiden vuoden vilein (L 11.6.2004/485). Turva-arviointi on
saatettava sddnnollisesti ajan tasalle huomioiden muuttuvat uhat ja satamarakenteeseen
tehdyt muutokset (A 31.3.2004/725).

Turva-arvioinnin yhteydessd madritetdin muun muassa:

- sataman organisaatioon, lainsdddédntoon ja menettelytapoihin liittyvét koko
sataman turvallisuutta koskevat heikkoudet,

- kaikki sataman yleiseen turvallisuuteen liittyvét organisatoriset nikokohdat,

- heikkoudet sataman infrastruktuurissa, toimintaperiaatteissa ja menettelyissa,

- sataman riskien vaihtelut huomioiden mahdolliset kausiluonteisuudet,

- sataman uhkaskenaariot, kun uhan kohteena voivat olla muun muassa koko
satama tai tietyt osat sen infrastruktuurissa,

- uhkaskenaarion tarkat seuraukset, niin valittdmat kuin vélilliset,

- toimenpiteet, joilla pyritdédn rajoittamaan tai lieventiméain seurauksia,

- suojauksen aste sekd kriittisten heikkouksien parantamiseen tdhtddvét
toimenpiteet,

- tehtdvien jako, joka mahdollistaa médritettyjen toimenpiteiden, menettelyjen ja
toimien asianmukaisen ja oikean toteuttamisen,

- viestintdvaatimukset (Direktiivi 2005/65/EY).

Turva-arviointi toimii perusteena sataman turvasuunnitelmalle (L 11.6.2004/485), jossa
maidritellddn sataman turvajirjestelyt (Direktiivi 2005/65/EY). Sen avulla varmistetaan
niiden toimenpiteiden toteuttaminen, joilla suojataan  satamarakenteet ja
satamarakenteessa olevat alukset, henkildt, lasti, lastinkuljetusyksikdt ja alusten varastot
turvavilikohtauksen riskeiltd. Turvasuunnitelmassa on maiériteltivd muun muassa
seuraavat tekijét:

- satamarakenteen turvaorganisaation asema ja rakenne,

- turvatoimiin liittyvid tehtdvid hoitavan henkilokunnan tehtivit, velvollisuudet,
koulutusvaatimukset sekd tdmédn henkiloston tehokkuuden suorituskyvyn
arviointikriteerit,

- viestintdjirjestelmait, joiden avulla varmistetaan jatkuva ja tehokas viestinta,

- menettelyt ja varotoimet, joilla varmistetaan viestinnin jatkuva ylldpitdminen,

- menettelyt ja kiytdnnot, joilla suojataan arkaluontoiset tiedot,

- menettelyt, joiden avulla arvioidaan turvatoimenpiteiden, -menettelyjen ja
-laitteiden jatkuvaa tehokkuutta,

- turvatoimiin liittyvid ongelmia ja rikkomuksia koskevat raportointi- ja
arviointimenettelyt,

- menettelyt, joiden avulla sdilytetdédn ja yllapidetdan tietoja vaarallisista aineista tai
tavaroista ja niiden sijainnista satamarakenteessa,



- keinot, joilla hélytetdéin ja saadaan kayttoon rannalla toimivia partioita ja
erikoistuneita etsintdryhmia. (A 31.3.2004/725)

Viranomaisen tulee luoda jérjestelmd, jolla varmistetaan satamaturvasuunnitelmien ja
niiden toteuttamisen riittivd ja sddnnollinen valvonta (Direktiivi 2005/65/EY).
Viranomaisen on my0s testattava tarvittavissa méérin satamien turvasuunnitelmien tai
téllaisiin suunnitelmiin tehtyjen muutosten tehokkuus (A 31.3.2004/725). Sataman
turvasuunnitelma on tarkastettava olosuhteiden muuttuessa ja vihintddn viiden vuoden
vélein (L 11.6.2004/485).

Trafi valvoo myds vaarallisten aineiden tilapéistd sdilytysti ja kuljetuksia satama-alueilla.
Satama-alueille, joiden kautta kuljetetaan kappaletavarana yli 10 000 tonnia vaarallisia
aineita vuodessa, tulee tehdi turvallisuusselvitys. Trafi voi edellyttdd tillaista selvitystéd
myds muilta satama-alueilta, jos sithen ilmenee turvallisuuden varmistamiseksi tarvetta.
Turvallisuusselvitykselld satama-alue osoittaa tunnistavansa vaarallisten aineiden
kuljetustoiminnasta ja tilapdisestd sdilytyksestd aiheutuvat vaarat ja suorittavansa
tarpeelliset toimenpiteet onnettomuuksien estdmiseksi ja niiden seurausten
rajoittamiseksi. Turvallisuusselvityksessd on kuvattava, miten satama-alueella valvotaan
vaarallisten aineiden kuljettamiseen tarkoitettuja  kuljetusyksikoitd. Téillaisia
kuljetusyksikoitd voivat olla esimerkiksi ajoneuvot, kontit tai kuljetussailiot.
Selvityksessd on huomioitava myds satama-alueella ja sen ulkopuolella esiintyvit muut
vaarat ja mahdolliset haavoittuvat kohteet, kuten koulut ja sairaalat.
Turvallisuusselvitykseen  tulee liittaa erillinen satama-alueen sisdinen
pelastussuunnitelma. Trafi arvioi satama-alueen turvallisuusselvityksen ja ilmoittaa siti
koskevat johtopéatokset satamanpitdjdlle. (A 21.4.2005/251)

Satama-alueilla, joiden kautta kulkee kappaletavarana vuodessa yli 10 000 tonnia
vaarallisia  aineita, tulee olla my0s turvallisuusjohtamisjirjestelmd. Sen
toimintaperiaatteet tulee selvittié turvallisuusselvityksessd. (A 21.4.2005/251) Satamien
turvallisuusjohtamisjérjestelmén sisdltdd kuvataan tarkemmin alaluvussa 2.3.3. Trafin on
tarkastettava jérjestelmadllisesti, ettd sataman toiminta vastaa turvallisuusselvityksessi
kuvattua toimintaa. Ensimmaéinen tarkastus tulee tehdé véhintdén kahden vuoden kuluttua
siitd, kun turvallisuusselvitys on hyviksytty. Tdmin jdlkeen tarkastuksia on tehtévi joka
viides vuosi. (A 21.4.2005/251)

Satamavaltiotarkastukset ja alusten riskiperusteinen profilointi

Satamavaltiotarkastukset (Port State Control) muodostavat merenkulun kansainvélisen
valvontajérjestelmédn, joka kattaa niin sanotun Pariisin yhteisymmarryspdytikirjan (Paris
Memorandum of Understanding) jasenvaltioiden satamissa kdyvét ulkomaiset alukset.
Pariisin yhteisymmarryspdytékirjan soveltamisalueeseen kuuluu 27 valtiota, ja se kattaa
muun muassa Euroopan unionin jisenmaat, joilla on rannikkoa. (Trafi, 2014d; Paris
MoU, 2014) Satamavaltiotarkastuksissa tulisi keskittyd huonokuntoisiin aluksiin. Muun
muassa hyvékuntoiset alukset, joilla on tyydyttdvéd tarkastushistoria, olisi palkittava
tarkastamalla ne harvemmin. Jisenvaltioiden on annettava tarkastustoiminnassaan etusija
suuren turvallisuusriskin aluksille. Direktiivin  mukaan kaikille merenkulun
tarkastustietokannassa eli valvonnan tietojérjestelmissé oleville aluksille, jotka kdyvét
jonkin jdsenvaltion satamassa tai ankkuripaikassa, on laadittava riskiprofiili. Aluksen
riskiprofiilin perusteella ohjataan siihen kohdistuvien tarkastusten ensisijaisuutta, tiheytta
ja laajuutta. (Direktiivi 2009/16/EY)
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Aluksen riskiprofiili muodostetaan historiatekijoistd ja yleisistd tekijoistd. Historialliset
tekijét ottavat huomioon aluksen puute- ja pysdyttamishistorian. Aluksen pysdyttamiselld
tarkoitetaan sen matkaanlahdon virallista epddmisté aluksen merikelvottomuuden vuoksi.
Yleiset tekijdt kattavat esimerkiksi aluksen tyypin ja idn. Matkustaja-alukset, 6ljy- ja
kemikaaliséilidalukset, kaasunkuljetusalukset ja irtolastialukset ovat muita alustyyppeja
riskialttiimpia. Ién osalta yli 12 vuotta vanhat alukset katsotaan erityisen riskialttiiksi.
Liséksi yleisissa tekijoissd otetaan huomioon aluksen lippuvaltion toiminta. (Direktiivi
2009/16/EY) Lippuvaltio on se valtio, jonka lipun alla aluksella on oikeus purjehtia (L
17.3.1995/370). Jos jonkin tietyn lipun alla purjehtivia aluksia on yhteisdssd pysdytetty
muiden valtioiden aluksia enemmaén, katsotaan ndmai alukset riskialttiimmiksi. Jos
aluksen vaatimustenmukaisuusasiakirjat on myontinyt luokituslaitos, myods sen
toiminnan laatu vaikuttaa aluksen riskialttiuteen. Jos luokituslaitoksen toiminnan laatu on
heikko tai erittdin heikko, katsotaan sellaiset alukset, joille kyseinen luokituslaitos on
myOntdnyt vaatimustenmukaisuusasiakirjat, muita riskialttiimmiksi. Myds aluksen
omistavan yhtion toiminnan laatu vaikuttaa aluksen riskiprofiiliin. Jos yhtidn toiminnan
laatu ja suorituskyky (EMSA, 2014b) on todettu sen omistamien alusten puute- ja
pysdyttdmismadrien perusteella heikoksi tai erittdin heikoksi, katsotaan sen alusten
olevan muita riskialttiimpia. (Direktiivi 2009/16/EY)

Riskiprofiilin kokonaistulos muodostetaan painottamalla eri tekijoitd. Alustyyppiin,
lippuvaltion toimintaan ja aluksen omistavan tai sitd litkenndivdn yhtion toimintaan
liittyvid tekijoitd painotetaan enemmén kuin muita arviointikriteerejd. (Direktiivi
2009/16/EY) Euroopan meriturvallisuusvirasto EMSA on kehittdnyt riskiprofiilien ja
alusten turvallisuusjohtamisesta vastaavien yhtididen suorituskyvyn arviointia varten
erilliset IT-tyokalut (EMSA, 2014a).

Aluksen riskiprofiilin perusteella méadraytyy aluksen maédrdaikaistarkastusten vélinen
intervalli ja laajuus. Tiheimmilldén suuren turvallisuusriskin aluksia tarkastetaan kuuden
kuukauden vilein. Harvimmillaan pienen turvallisuusriskin alukset tarkastetaan 36
kuukauden vilein. Tarvittaessa alukselle voidaan tehdd my0s lisdtarkastus, jos sitd koskee
jokin niin sanottu ensisijainen tai ennalta arvaamaton tekiji. Ensisijainen tekija voi olla
esimerkiksi aluksen karilleajo matkalla satamaan. Ennalta arvaamaton tekija voi olla
esimerkiksi aluksen kéyttotapa, joka aiheuttaa vaaraa ihmisille, omaisuudelle tai
ympdéristolle. (Direktiivi 2009/16/EY) Kaikki alukset tarkastetaan véhintddn kolmen
vuoden vélein (Trafi, 2014d). Yleisesti alusturvallisuuden tarkastuksia on tehtdva niin
usein ja niin tehokkaasti kuin valvonnan kannalta on tarpeellista ja Suomea velvoittavat
kansainviliset yleissopimukset tai kansalliset midraykset ja sddnnokset sitd edellyttivit
(L 17.3.1995/370).

2.2.3 Rautatieliikenne

Myos rautatieliikenteen lainsdddénto edellyttdd kansalliselta viranomaiselta valvottavien
organisaatioiden toiminnan riskeihin ja turvallisuussuorituskykyyn perustuvaa valvontaa
(Niemimuukko, 2014c¢). Viranomaisen valvontatoiminnasta annetun asetuksen mukaan
kansallisen viranomaisen on valvontastrategian ja -suunnitelmien laatimista varten
méidriteltivd  osa-alueet,  joilla  kohdennettuja  valvontatoimia  tarvitaan.
Valvontasuunnitelmassa on selvitettdvd, miten viranomainen aikoo toteuttaa
valvontastrategiaansa. Lisdksi viranomaisen tulee laatia arvio tarvittavista resursseista ja
jakaa ne niin, ettd valvontasuunnitelma toteutuu. Kansallisen viranomaisen tulee
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saannollisesti ja valvonnan aikana kerdtyn kokemuksen perusteella tarkistaa
valvontasuunnitelmaansa. (A 16.11.2012/1077)

Valvontastrategian ja -suunnitelman laatimisessa tulee hyodyntdd eri ldhteiden tietoja,
kuten esimerkiksi seuraavia:

- organisaatioiden turvallisuusjohtamisjérjestelmien arvioinnin aikana kerattyjé

tietoja,
- aikaisemmista valvontatoimista saatuja tietoja,
- kansallisten tutkintaelinten onnettomuustutkintaselostuksia ja

turvallisuussuosituksia,

- muita onnettomuuksia tai vaaratilanteita koskevia raportteja ja tietoja,

- rautatieyritysten tai infrastruktuurin haltijjoiden viranomaiselle toimittamia
turvallisuuskertomuksia,

- kunnossapidosta vastaavien toimijoiden turvallisuuskertomuksia,

- yleisoltd saatuja valituksia ja muita asianmukaisia ldhteitd (A 16.11.2012/1077).

Kansallisen viranomaisen on lisdksi muodostettava kokonaiskuva rautatieyrityksen tai
rautatietoimintaan liittyvien infrastruktuurihaltijoiden turvallisuustasosta. Viranomaisen
on myos viestittdvd yritykselle, kuinka tehokkaana viranomainen ndkee yrityksen
turvallisuusjohtamisjérjestelmin ja turvallisuussuorituskyvyn. Yrityksen tietoon on
saatettava myoOs mahdolliset turvallisuussuorituskyvyssd olevat heikkoudet. (A
16.11.2012/1077)

Kansallisen viranomaisen valvonnan on oltava myds sopusuhtaista turvallisuusriskien
kanssa. Viranomaisen valvontatoimet on kohdistettava ldhinnéd sellaiseen toimintaan,
josta viranomaisen arvion mukaan voi aiheutua vakavimmat riskit tai jossa vaarat ovat
vdhiten hallinnassa. Tétd tarkoitusta varten viranomaisella on oltava menetelméit
rautatieyrityksen suoritustason arvioimiseksi. Padtoksen siitd, kuinka ndmi menetelmat
toteutetaan ja miten yritysten suoritustasoa mitataan, tekee kukin kansallinen
viranomainen itse. Kédytettivien menetelmien tulisi tukea viranomaisresurssien tehokasta
kayttod. (A 9.12.2010/1158; A 10.12.2010/1169)

2.3 Turvallisuudenhallinta- ja turvallisuusjohtamisjarjestelmat

2.3.1 Yleista

Turvallisuudenhallinta- ja turvallisuusjohtamisjirjestelmédt ovat tyokaluja, joiden avulla
organisaatiot voivat vaikuttaa toimintansa turvallisuuteen. Viranomaisten tehtivd on
varmistaa, ettd niiden valvomien organisaatioiden turvallisuudenhallinta- ja
turvallisuusjohtamisjéirjestelmét tayttavit lainsdédddnndssé asetetut vaatimukset. (ICAO,
2013a; A 15.2.2006/336; Direktiivi 2004/49/EY)

2.3.2 limailu

Ilmailussa turvallisuudenhallintajérjestelmi (Safety Management System) voidaan
médritelld organisaation luomaksi hallinnolliseksi jérjestelméksi, jonka avulla
varmistetaan ilma-alusten turvallinen operointi (ICAO, 2013a).
Turvallisuudenhallintajérjestelmén avulla pyritddn proaktiivisesti eli ennakoivasti
eristiméédn ja vdhentdmidn riskejd ennen kuin ne johtavat ilmailuonnettomuuteen tai
vaaratilanteeseen (ICAO, 2012). Jirjestelmdn on oltava kidytdssi muun muassa
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seuraavilla ilmailun organisaatioilla: kansainvélistd kaupallista lentotoimintaa
harjoittavat lentotoimintaluvan haltijat ja lentokoneita ja helikoptereita operoivat yhtiot,
ilma-alusten huoltopalveluja tarjoavat organisaatiot, ilmaliikenteen hallintapalveluja
tarjoavat organisaatiot seka sertifioitujen lentopaikkojen operaattorit (ICAO, 2013a).

[Imailun turvallisuudenhallintajirjestelmé koostuu neljasté ylatason komponentista, jotka
jakautuvat kahteentoista alakomponenttiin. N&md komponentit muodostavat
jarjestelmaille asetetut minimivaatimukset ja ne on esitetty taulukossa 1. (ICAO, 2012)

Taulukko 1. IImailun turvallisuudenhallintajérjestelmén rakenne ja elementit. ICAO, 2012)

Yliatason komponentti | Alakomponentti

1. Turvallisuuspolitiikka | 1.1 Johdon sitoutuminen ja vastuut

ja sen tavoitteet 1.2 Turvallisuuteen liittyvét vastuualueet

1.3 Turvallisuusasioista vastaavien avainhenkiloiden
nimeadminen

1.4 Hatatilannesuunnittelun koordinointi

1.5 Dokumentaatio

2. Turvallisuusriskien 2.1 Vaarojen tunnistaminen

hallinta 2.2 Turvallisuusriskien arviointi ja véhentdminen

3. Turvallisuuden 3.1 Turvallisuussuorituskyvyn seuranta ja mittaaminen

varmistaminen 3.2 Muutoksenhallinta
3.3 Turvallisuudenhallintajdrjestelmén jatkuva
parantaminen

4. Turvallisuuden 4.1 Pétevyys ja koulutus

edistiminen 4.2 Turvallisuuteen liittyvi viestintéd

2.3.3 Merenkulku

Merenkulussa  turvallisuusjohtamisjérjestelmdlld  tarkoitetaan  jdsennettyd  ja
dokumentoitua jarjestelmdd, jonka avulla merenkulun yhtion turvallisuus- ja
ympdristonsuojeluohjelmaa voidaan toteuttaa tehokkaasti.
Turvallisuusjohtamisjarjestelmdd edellytetddn muun muassa yhtidiltd, jotka omistavat
ja/tai liikenndivat lasti-, matkustaja- tai suurnopeusaluksia Euroopan unionin
jasenvaltioiden satamista tai satamiin sdédnndllisessa alusliikenteessd, kotimaanmatkoilla
tai kansainvilisilld matkoilla jonkin Pariisin yhteisymmairryspdytikirjan jésenvaltion
lipun alla. Lisdvaatimuksena on, ettd ndiden alusten bruttovetoisuus on védhintddn 500. (A
15.2.2006/336) Bruttovetoisuudella kuvataan aluksen kaikkien suljettujen tilojen yhteisti
tilavuutta (SopS 31/1982, 1969) ja se on yksikoton suure (IMO, 1981). Suomalaisista
aluksista esimerkiksi M/V Jopin bruttovetoisuus on 473 aluksen pituuden ollessa noin 50
metrid ja leveyden noin 10 metrid (Oy Sillanpdd Shipping Ltd, 2008). Lisdksi
turvallisuusjohtamisjérjestelmédd edellytetddan osana turvallisuusselvitystd sellaisilta
satamilta, joiden kautta kulkee kappaletavarana yli 10 000 tonnia vaarallisia aineita
vuodessa (A 21.4.2005/251).

Aluksia omistavien ja/tai litkenndivien yhtididen turvallisuusjohtamisjirjestelmén tulee
késittdd muun muassa seuraavat elementit:

- turvallisuus- ja  ympdristonsuojeluohjelma, jossa selostetaan, kuinka
turvallisuusjohtamistavoitteet saavutetaan,
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- yhtion vastuu ja méérdysvalta,

- nimetty henkild tai nimetyt henkil6t, joiden tydtehtdvit oleellisesti liittyvét tai
vaikuttavat turvallisuuteen ja ympariston pilaantumisen ehkaisyyn,

- aluksen piillikon vastuu ja midrdysvalta, erityisesti turvallisuuteen ja ympériston
pilaantumisen ehkdisemiseen liittyvdssd pddtoksenteossa, turvallisuus- ja
ympdristonsuojeluohjelman toteuttamisessa, turvallisuusjohtamisjérjestelmin
arvioinnissa ja sen puutteista ilmoittamisessa,

- voimavarat ja henkilostd, kuten henkiloston pétevyys-, todistus- ja
terveydentilavaatimusten tdyttdminen ja niiden tdyttymisen varmistaminen seké
riittdvien taitojen takaaminen turvallisuusjohtamisjérjestelmastd,

- aluksen toimintoja koskevien suunnitelmien laatiminen,

- héatdvalmius, mukaan lukien menettelyt harjoituksia, hitétilanteisiin
valmistautumista seké niissi toimimista varten,

- vaatimustenvastaisuudesta, onnettomuuksista ja vaaratilanteista ilmoittaminen ja
niiden analysointi sekd korjaavien toimenpiteiden toteuttaminen,

- aluksen laitteistojen kunnossapito, sithen liittyvistd vaatimustenvastaisuuksista
ilmoittaminen sekéd kriittisten laitteiden tunnistaminen ja testaus,

- turvallisuusjohtamisjdrjestelmédn asiakirjat, niiden ajan tasalla pitdminen ja
saatavuuden varmistaminen,

- yhtidn suorittamat sisdiset tarkastukset ja arvioinnit, joilla varmistetaan
turvallisuusjohtamisjédrjestelmdn mukainen toiminta ja arvioidaan myds itse
jarjestelmén toimivuutta sekd korjataan siihen liittyvit puutteet (A 15.2.2006/336;
Trafi, 2014c).

Yhtion turvallisuusjohtamisen tavoitteisiin tulisi kuulua aluksen toimintojen turvallinen
toteuttaminen ja turvallisen tyGympériston luominen, suojatoimenpiteiden kehittiminen
vaaratekijoiden varalle sekd aluksessa ja maissa tyoskentelevin henkilokunnan
turvallisuusjohtamistaitojen jatkuva parantaminen. Turvallisuusjohtamistaitoihin kuuluu
oleellisena osana valmistautuminen niin turvallisuus- kuin ympéristohatatilanteisiin. (A
15.2.2006/336)

Satamien turvallisuusjohtamisjérjestelméssd on kuvattava satamanpitdjin ja
toiminnanharjoittajien  organisaatio, johto ja  henkilostd, joka  osallistuu
onnettomuusvaarojen hallintaan. Jéarjestelméssd tulee yksiloidd henkiloston tehtdvit ja
vastuualueet sekd satamassa tapahtuva toiminnanohjaus. Siini tulee kuvata myds sisdisen
pelastussuunnitelman  mukainen toimintasuunnitelma ja hétédtilanneharjoittelun
menettelyt. Lisdksi on varmistettava, ettd tiedonvilitys eri organisaatioiden vililld ja
niiden sisélla toimii asianmukaisesti. (A 21.4.2005/251)

Trafin merenkulun organisaatioprofiilipohjien késittimistd organisaatiotyypeisté
turvallisuusjohtamisjérjestelmid edellytetddn varustamoilta (Latvalahti, 2014) ja
satamilta, jotka tayttivit ylld esitetyt vaarallisia aineita koskevat midrdvaatimukset (A
21.4.2005/251).

2.3.4 Rautatieliikenne

Rautatieliikenteessd turvallisuusjohtamisjdrjestelmilld tarkoitetaan infrastruktuurin
haltijan tai rautatieyrityksen organisaatiota ja jdrjestelyjd, joilla varmistetaan sen
toimintojen turvallinen hallinnointi. Rautatieinfrastruktuurin  haltijat vastaavat
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rautateiden infrastruktuurin tai sen osan perustamisesta ja ylldpidosta. Rautatieyrityksilla
tarkoitetaan sellaisia julkisia tai yksityisid yrityksid, jotka harjoittavat rautateilld
tapahtuvaa tavara- tai matkustajaliikennetté ja/tai huolehtivat vetopalveluista. Jokaisella
infrastruktuuria kéyttdvalla rautatieyritykselld on oltava viranomaisen myontdméa
turvallisuustodistus. Turvallisuustodistuksen saaminen edellyttii, ettd rautatieyritys on
ottanut kdyttoon viranomaisen hyviksymén turvallisuusjohtamisjarjestelmén. (Direktiivi
2004/49/EY) Infrastruktuurin hallinta edellyttdd turvallisuuslupaa, jonka my&ntdmisen
edellytyksend niin ikddn on turvallisuusjohtamisjérjestelmd (A 10.12.2010/1169;
Direktiivi  2004/49/EY). Turvallisuuslupa myonnetddn rataverkon suunnittelua,
rakentamista, kunnossapitoa ja hallintaa varten (Trafi, 2014e).

Turvallisuusjohtamisjdrjestelmdn on oltava kaikilta olennaisilta osiltaan dokumentoitu ja
siind on erityisesti kuvattava vastuunjakoa. Rautatietoimijan
turvallisuusjohtamisjérjestelmén on sisdllettdvi seuraavat osatekijit:

- turvallisuuspolitiikka,

- turvallisuuden ylldpitdmiseen ja parantamiseen liittyvét tavoitteet sekd menettelyt
niiden saavuttamiseksi,

- menettelyt vaatimustenmukaisuuden tayttdmiseksi ja varmistamiseksi,

- menettelyt ja menetelmit, jotka koskevat riskiarviointia ja riskienhallinnan
toteuttamista aina, kun toimintaolosuhteiden muutoksesta tai uudesta
materiaalista atheutuu uusia riskejd infrastruktuurille tai toiminnalle,

- henkil6ston patevyyksien hallinta,

- sisdiseen ja eri organisaatioiden véliseen toimintaan liittyvd viestintd ja
tiedonannon jirjestdminen,

- menettelyt ja mallit, jotka littyvdt turvallisuustiedon dokumentointiin ja
turvallisuutta koskevien olennaisten tietojen esittdmistapaan valvontaa varten,

- menettelyt, joiden avulla varmistetaan, etti onnettomuuksista, vaaratilanteista,
laheltd piti -tilanteista ja muista vaarallisista tapahtumista ilmoitetaan, ja joiden
avulla nditd tapahtumia tutkitaan, arvioidaan ja niiden ehkdisemiseksi tarvittavat
toimenpiteet toteutetaan,

- toimintasuunnitelmat hitétilanteita varten sekd varoitus- ja tiedotussuunnitelmat,

- sddnnoéllinen sisdinen tarkastus. (Direktiivi 2004/49/EY)

Edelld esitetyt turvallisuusjohtamisjirjestelmén elementit tulee mukauttaa harjoitettavan
toiminnan  luonteeseen,  laajuuteen ja  muihin  edellytyksiin  sopiviksi.
Turvallisuusjohtamisjirjestelmédn avulla tulee varmistaa erityisesti sellaisten riskien
hallinta, jotka liittyvdt muun muassa rautatieyrityksen toimintaan, tekniseen yllipitoon,
materiaalin toimitukseen sekd alihankintaan. Mikdli on tarkoituksenmukaista,
rautatieyrityksen tulee tarvittaessa ottaa turvallisuusjohtamisjérjestelmissdédn huomioon
myds muiden rautatiejirjestelmdn osapuolten toiminnasta aiheutuvat riskit.
Infrastruktuurin haltijan turvallisuusjohtamisjérjestelmissé tulee ottaa huomioon myds

eri rautatieverkkoa kéyttdvien rautatieyritysten toiminnan vaikutukset verkkoon.
(Direktiivi 2004/49/EY)

2.3.5 Nakokulmia jarjestelmien arviointiin

Turvallisuudenhallinta- ja turvallisuusjohtamisjirjestelmien arviointiin liittyvid ohjeita
on tarjolla runsaasti. Niitd on laadittu niin organisaatioiden oma-arviointia kuin
viranomaisen suorittamaa arviointia varten (esim. ICAO, 2013a; IMO, 2009; ERA,
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2007). Suuri osa arviointiohjeista keskittyy jérjestelmien vaatimustenmukaisuuden
arviointiin eli  sen  varmistamiseen, ettd  lainsddddnnon  edellyttamaét
turvallisuusjohtamisen elementit ovat kdytossd. Arvioinneissa keskitytddn tyypillisesti
todentamaan, onko esimerkiksi turvallisuuden kannalta kriittiset prosessit tunnistettu ja
dokumentoitu ja sisdltavitko ne kaikki vaaditut osat. Télla tavalla pyritddn varmistamaan,
ettd lainsdddannon tavoittelemat turvallisuuskriteerit tayttyvit. (Lafortune, 2007)

Vaikka turvallisuudenhallinta- ja turvallisuusjohtamisjérjestelmien vaatimusten-
mukaisuus on ensiarvoisen tidrkedd, on pelkéstddn sitd arvioivilla ohjeilla myos
rajoitteensa. Niissi tyypillisesti pyritddn mahdollisimman objektiiviseen arviointiin, mika
usein johtaa siihen, ettd ne tarjoavat preskriptiivisid tai abstrakteja arviointikriteereja.
Lisdksi tietyn turvallisuuselementin vaatimustenmukainen olemassaolo tarjoaa usein vain
rajallisen kuvan sen laadusta ja suorituskyvystd. (Lafortune, 2007) Pelkka
turvallisuusjohtamisjirjestelmédn olemassaolo ei sindnsd takaa turvallisuutta, jos
jarjestelmdd ei kaytetd tehokkaasti (Reiman & Oedewald, 2008). Siksi jarjestelmén
suorituskykyé on tarpeen arvioida myo0s varsinaista vaatimustenmukaisuuden tarkastelua
laajemmin (EASA, 2012; IMO, 2009), mikd wusein edellyttdd arvioijan
ammattikokemukseen perustuvan hiljaisen tiedon hyddyntémistd arvioinnissa (Lafortune,
2007).

Erds tapa saada syvillisempi arvio jarjestelmin suorituskyvystd on asettaa vaatimusten-
mukaisuus arviointiasteikon minimitasoksi ja arvioida timén tason ylittdvid jarjestelmén
ominaisuuksia (CAAS, 2008). Esimerkiksi ilmailussa ICAO selkeisti sanoo, ettd sen
ohjeistuksen mukaiset turvallisuudenhallintajirjestelmén rakenne-elementit ovat
minimivaatimuksia organisaation turvallisuusjérjestelyille (ICAO, 2013a). Talloin
turvallisuudenhallintajdrjestelmén elementin olemassaolo vastaa arviointiasteikon ja
suorituskyvyn minimitasoa. Toiminta, joka ei tdytd lainsddddnndn minimivaatimuksia ei
kuulu lainkaan suorituskykyarvioinnin piiriin. Sen sijaan kaikki sellainen organisaation
lisdpanostus turvallisuuteen ja turvallisuudenhallintajirjestelméddnsd, joka ylittdd
minimivaatimukset, kertoo turvallisuussuorituskyvyn tason. (Lafortune, 2007) Tata
arviointitapaa voidaan havainnollistaa kuvan 3 avulla.

Paras suorituskyky A

Henkiléstd ilmaisee varmuuttaan ja luottamustaan politiikkaa
(tehokkuus)

kohtaan.

B On ndyttoa siitd, ettd politiikkaa sovelletaan kiytannossa.

Suorituskykya mit-

[ Politiikka on laajasti sisdistetty organisaation eri tasoilla.  —| taavat kriteerit

Myos alihankkijat toteuttavat politiikkaa omassa
toiminnassaan.

Rangaistavat teot (rikollinen menettely, huolimattomuus, ~ /
tahallisuus) on selkedsti maaritelty ja dokumentoitu.
Minimivaatimukset I On olemassa toimintapolitiikka, jonka mukaan

A

-

—~r— Preskriptiivinen

tdyttyvat (vaatimusten- B turvallisuuspuutteiden esille tuominen ja raportointi ei johda minimitasokriteeri

mukaisuus) rangaistukseen.

Kuva 3. Turvallisuudenhallinta- tai turvallisuusjohtamisjérjestelmén arviointitapa, jossa
minimivaatimustenmukaisuus vastaa minimisuorituskykya ja syvéllisempi arviointi perustuu minimitason ylittdvien
ominaisuuksien arviointiin. (Muokattu lahteestd Lafortune, 2007)

Toinen oleellinen seikka, jota voi olla tarpeen painottaa turvallisuusjohtamis-
jérjestelmien arvioinnissa, on niiden proaktiivisuus ja prediktivisyys (FAA, 2014a;
ICAO, 2012). Turvallisuuden hallinnan eri tasot voidaan jakaa reaktiivisiin, proaktiivisiin
ja prediktiivisiin menettelyihin. Reaktiivinen tai reagoiva turvallisuuden hallinta
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keskittyy jo toteutuneiden turvallisuusongelmien hallintaan. Proaktiivisessa
turvallisuuden hallinnassa pyritddn aktiivisesti etsimddn toimintaan liittyvid vaaroja ja
riskejé jo ennen kuin ne realisoituvat. Prediktiivinen tai ennustava ldhestymistapa pyrkii
ennustamaan tulevaisuuden potentiaalisia vaaroja. (Autero, 2012; ICAO, 2012)
Proaktiivisten ja prediktiivisten piirteiden 16ytyminen organisaation
turvallisuudenhallinta- tai turvallisuusjohtamisjirjestelmésti voi olla merkki sen hyvasti
suorituskyvysti ja tehokkuudesta (Roberts & Walker, 2011).

Kolmas arviointindkokulma perustuu lainsddddnnon vaatimuksiin. Niin ilmailussa,
merenkulussa kuin rautatieliikenteessé lainsdddénto tai sithen verrattavat ohjeet asettavat
turvallisuudenhallinta- ja  turvallisuusjohtamisjirjestelmille  tiettyjd tavoitteita.
Esimerkiksi ilmailussa turvallisuudenhallintajirjestelmén tavoitteena on muun muassa
varmistaa, ettd organisaatiolla on kédytossddn kaikki sen toimintaan ja kokoon sopivat
riskienhallinnan tydkalut (ICAO, 2013a). Merenkulussa turvallisuusjohtamisjérjestelmén
kautta on tarkoitus varmistaa, etti organisaatio toteuttaa tehokkaasti turvallisuus- ja
ympéristonsuojeluohjelmaansa (A 15.2.2006/336). Rautatieliikenteen alalla organisaatiot
asettavat myo0s itse itselleen turvallisuustavoitteita, joiden saavuttamista pyritdin
demonstroimaan turvallisuusjohtamisjérjestelmén avulla (El Koursi & Duquenne, 2006;
Direktiivi ~ 2004/49/EY).  Erds tapa  arvioida  turvallisuudenhallinta-  ja
turvallisuusjohtamisjéirjestelmien suorituskykyéd, on tarkastella niiden kyvykkyyttd
saavuttaa niille asetetut tavoitteet (IMO, 2009; Transport Canada Rail Safety, 2007).

Turvallisuusjohtamis- ja turvallisuudenhallintajirjestelmien hy6ty turvallisuuden
hallinnassa on merkittdvi, ja timén ovat todenneet niin lukuisat turvallisuustutkimukset
kuin itse jirjestelmid kayttdvit organisaatiot (FAA, 2014a; Heijari & Tapaninen, 2010;
Fox, 2009). Niiden jérjestelmien peruselementtien painopisteen voidaan kuitenkin ndhda
olevan vastuunjaossa, turvallisuuden organisoinnissa ja menettelytavoissa (Reiman &
Oedewald, 2008). Vahemméin huomiota on kiinnitetty sosiaalisiin ilmidihin, tydyhteison
toimintaan (Reiman & Oedewald, 2008) ja inhimillisiin sekd organisatorisiin tekijoihin
(Transport Canada Rail Safety, 2007). Turvallisuusjohtamisjérjestelma luo raamit, joiden
sisdlld jokapdivdinen toiminta pyritddn pitim&in sekd olosuhteet, joissa turvallinen
toiminta on mahdollista ja sithen kannustetaan. Se ei kuitenkaan pysty pakottamaan
thmistd ottamaan turvallisuutta kokonaisvaltaisesti huomioon kaikessa toiminnassaan.
Onkin esitetty, ettd turvallisuusjohtamisjérjestelma on vain niin hyva, kuin sitd kdyttava
organisaatio on. (Reiman & Oedewald, 2008) Siksi organisaation suorituskykyé
arvioitaessa, on tdrkedd kiinnittdd huomiota myods turvallisuuskulttuuriin. Liikenteen
sektorilla on jo pitkalti tunnistettu turvallisuudenhallinta- ja
turvallisuusjohtamisjérjestelmien ja organisaatioiden turvallisuuskulttuurin vélinen
riippuvuussuhde (Eurocontrol, 2008; IMO, 2014a; RSSB, 2014a; ECAST, 2014;
Transport Canada Rail Safety, 2007; ICAO, 2013b). Seuraavissa alaluvuissa esitetdan
joitakin ndkokulmia turvallisuuskulttuuriin ja sen arviointiin sekd muita turvallisen
toiminnan edellytyksia.

2.4 Eraita turvallisen toiminnan edellytyksia
2.4.1 Turvallisuuskulttuuri ja sen arviointi

Turvallisuuskulttuuri on laaja kisite, jolle ei ole olemassa vakiintunutta maaritelmaa.
Tyypillisesti sillé tarkoitetaan turvallisuuteen liittyvid jaettuja asenteita, toimintatapoja ja
arvoja. (Reiman & Oedewald, 2008) Se voidaan méérittdd jatkuvaksi sosiaaliseksi
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prosessiksi, joka vaikuttaa sithen, milld tavalla turvallisuutta tarkastellaan, vaarat
havaitaan, riskit arvioidaan ja riskienhallinta toteutetaan. Kulttuuri méérittelee myos sen,
mika on oikea tapa toimia riskialttiissa tilanteessa. (Reiman, 2014)

Turvallisuuskulttuuria voidaan tarkastella kokonaisuutena kolmitasoisena ilmiona.
Perustasoa vastaavassa turvallisuuskulttuurissa turvallisuus néhddin ulkoisena
vaatimuksena, joka tdytetddn noudattamalla tunnollisesti ohjeita ja madrdyksié.
Seuraavan tason turvallisuuskulttuurissa  yrityksen johto on  kiinnostunut
turvallisuusasioista osana yrityksen yleisen menestyksen seuraamista. Kolmannen tason
turvallisuuskulttuurissa yritys on ottanut jatkuvan kehittdmisen turvallisuutensa
kulmakiveksi ja tiedostaa, ettd jokainen yhteison jdsen voi vaikuttaa toiminnan
turvallisuuden tasoon. Siksi henkildston turvallisuusasenteita pyritdén tietoisesti
muovaamaan esimerkiksi patevyydenhallinnan keinoin, viestinndlld ja johtamistyylilla.
(IAEA, 1998a; Reiman & Oedewald, 2008)

Turvallisuuskulttuuria voidaan tarkastella myos tyyppikohtaisesti. Taulukossa 2 on
esitetty kolme erilaista turvallisuuskulttuurin tyyppid. Patologisessa
turvallisuuskulttuurissa informaatiota pyritddn piilottelemaan ja virheitd peitellddn.
Byrokraattiseksi nimitetyssd turvallisuuskulttuurissa turvallisuuden merkitys on
ymmarretty tiettyyn pisteeseen asti, mutta timéa ilmenee ldhinné virallisten vaatimusten
muodollisena tdyttdmisend. Tuottavassa tai generatiivisessa turvallisuuskulttuurissa
informaatiota ei pelkdstdin jaeta, vaan sitd etsitddn aktiivisesti, virheitd analysoidaan
syvillisesti ja uusia ideoita arvostetaan. (Hudson, 2001; Westrum, 1993)

Taulukko 2. Kolme turvallisuuskulttuurin tyyppié ja niiden tunnusmerkit. (Westrum, 1993)

Patologinen Byrokraattinen Generatiivinen
Tietoa piilotetaan Tieto saattaa jdddd huomiotta | Tietoa etsitddn
aktiivisesti
Turvallisuuspuutteet esille | Viestintuojia siedetddn Viestintuojat ovat
tuovat viestintuojat koulutettuja
“ammutaan”
Vastuuta viltelldén ja Vastuut ovat tarkasti rajatut Vastuu jaetaan
paetaan
Virheitd peitelldin Organisaatio on Virheitd tutkitaan
oikeudenmukainen ja
armollinen virheiti kohtaan
Uudet turvallisuusideat Uusien ideoiden ndhdddn Uudet ideat ovat
tyrmétiin tuovan ongelmia tervetulleita

Taulukon 2 mallista on olemassa myos laajempi viisiportainen versio, joka on esitetty
kuvassa 4. Sen mukaan turvallisuuskulttuuri voi olla patologinen, reagoiva, laskelmoiva,
proaktiivinen ja tuottava eli generatiivinen. Patologinen tyyppi edustaa téssdkin
tarkastelutavassa heikointa turvallisuuskulttuurin laatua ja tuottava parasta. (Hudson,
2001) Reaktiivisessa turvallisuuskulttuurissa turvallisuuden kehittimistoiminta rajoittuu
turvallisuustapahtumien yhteyteen (ICAO & Hudson, 2006). Laskelmoivan
turvallisuuskulttuurin  organisaatio luottaa sithen, ettd turvallisuudenhallinta- tai
turvallisuusjohtamisjérjestelmén avulla voidaan hallita kaikkia vaaroja (Hudson, 2001).
Proaktiivisessa turvallisuuskulttuurissa tarvittavat resurssit turvallisuusongelmien
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poistamiseksi ovat kdytossd, mutta turvallisuuskulttuuri ei ole yhtd kehittynyttd kuin
tuottavassa tyypissid (ICAO & Hudson, 2006; Reason, 1993).

TUOTTAVA (GENERATIVE)
turvallisuus nikyy kaikessa

toiminnassamme

PROAKTIIVINEN
Lisddntyvd ‘ tyBstdmme Idytamismme
p'erehty'neisyys g turvallisuusongelmia

LASKELMOIVA
kaytdssamme on jarjestelmis,
jotka huolehtivat vaaroista

REAGOIVA
teemme paljon turvallisuuden

eteen vaaratilanteiden sattuessa [isfiﬁntyvﬁ luottamus ja
vastuullisuus
PATOLOGINEN
turvallisuus ei kiinnosta,
padasia, ettd emme jaa kiinni

Kuva 4. Turvallisuuskulttuurin viisi ulottuvuutta. (Muokattu lahteestd ICAO & Hudson, 2006)

Kéytdnnossd turvallisuuskulttuuria voidaan arvioida tarkastelemalla esimerkiksi
seuraavia asioita:

- Miten henkilostd suhtautuu turvallisuusmiérdyksiin ja niiden toteuttamisen
kaytdnnon jarjestelyihin?

- Miten johto suhtautuu turvallisuuden kustannuksiin ja minkélaista esimerkkié se
ndyttdd henkilostolle esimerkiksi viestinndn kautta?

- Asetetaanko pdédtoksenteossa turvallisuus taloudellisuuden edelle?

- Suhtaudutaanko ongelmiin ja virheisiin organisaatiossa avoimesti?

- Pyrkiiko organisaatio oppimaan virheista ja parantamaan toimintaansa jatkuvasti?

- Kyseenalaistetaanko sellaisia pdatoksid ja toimintatapoja aktiivisesti, jotka voivat
osoittautua riskialttiiksi? (Reiman & Oedewald, 2006)

Organisaation suorituskyvyn heikkouksien kehittymisen ja turvallisuutta vaarantavan
tapahtuman vililld on tyypillisesti viiveitd. Jos varoitusmerkit pystytddn tunnistamaan
ajoissa, vaarallinen tapahtuma voidaan todennidkoéisesti estdd. Turvallisuustutkimusten
mukaan yhtena téllaisena varoitusmerkkind voi olla organisaation turvallisuuskulttuurin
heikkeneminen. Tutkimuksissa on nostettu esille my6s joukko turvallisuuskulttuurin
piirteitd, joita seuraamalla turvallisuuskriittisid tapahtumia ja turvallisuuskulttuurin
heikkenemistd voidaan yrittdd ennakoida. (Kao, et al., 2009; ACSNI, 1993; TAA, 2011;
Ruuhilehto &  Vilppola, 2000) Seuraavaksi esitetddn, millaisina nimi
turvallisuuskulttuurin  heikkenemisen piirteet voivat ndyttdytyd viranomaiselle ja
organisaatiolle itselleen.

Arvioidessaan yrityksen turvallisuuskulttuuria viranomainen voi havaita sithen liittyvia
heikkouksia seuraavien piirteiden avulla: kehittyméton laatuajattelu, eristiytyneisyys ja
yhtendisyyden puute isoissa organisaatioissa, sitoutumattomuus turvallisuusasioihin,
haluttomuus tehdi yhteisty6td organisaation sisilld, muiden toimijoiden tai viranomaisen
kanssa ja haluttomuus tai kyvyttomyys kisitelld ulkopuolisen turvallisuusarvioinnin
tuloksia. Kehittymiton laatuajattelu voi ilmetd niin, ettd laadunvarmistus néhdédin
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yrityksessd toimintaa hankaloittavana valvontana ja yliméérdisend ja tarpeettomana
vaivana. Eristdytyneisyydelle ja yhtendisyyden puutteelle ovat erityisen alttiita isot
konserniorganisaatiot. Niissd maantieteellinen etdisyys eri toimipisteiden vélilld saattaa
johtaa erilaisten alakulttuurien syntymiseen, jolloin paikalliset tavoitteet saatetaan
mieltdd organisaation yhteisié tavoitteita tirkedmmiksi. Tama voi ilmetd esimerkiksi niin,
ettd konsernitason tavoitteita ei tunneta eri yksikoissd. Mydskddn keskustelun puute
esimerkiksi pddkonttorin ja sen aluetoimipisteiden vélilld ei edistd hyvaa
turvallisuuskulttuuria, ja saattaa vaikuttaa negatiivisesti yhteisty6hon ja viestintdén eri
ryhmien ja yksikoiden vililld. Sitoutumattomuus turvallisuusasioihin voi ilmeté niin, ettd
turvallisuusasiat on keskitetty tietyille turvallisuudesta vastaaville henkildille ja muun
henkil6ston sitoutuminen turvallisuusasioihin jid vahemmaélle huomiolle. (Ruuhilehto &
Vilppola, 2000)

Eristdytyneelld organisaatiolla tai sen yksikolld on vain véhin vuorovaikutusta muiden
organisaatioiden tai yksikdiden kanssa. Myds johto voi eristdytyé tyontekijoistd helposti,
jos se ei pidd kontaktia operatiivisen toiminnan tasoon. Turvallisuuskulttuuriaan
kehittamadn pyrkivd organisaatio vaihtaa tietoja ja kokemuksia aktiivisesti, ja hyodyntéaa
esimerkiksi muiden organisaatioiden kokemuksia ottaakseen niistd opiksi. Huonon
turvallisuuskulttuurin organisaatio ei arvosta oppimista tai tue sitd kaytdnnossa
esimerkiksi jérjestamélld koulutuksia. My0s organisaation negatiivinen suhtautuminen
ulkopuolisten tahojen arviointeihin on kehittyméttomén turvallisuuskulttuurin piirre. Se
saattaa ilmetd niin, ettd yritys sivuuttaa arviointien tulokset, ei tiedota niistd koko
organisaatiolle tai ei hyviksy parannusehdotuksia. Selvd merkki siitd, ettd turvallisuus ei
ole organisaatiossa etusijalla on turvallisuusongelmiin liittyvien korjaavien
toimenpiteiden viivdstyminen tapauksissa, joissa viivdstys on kohtuuttoman pitka
korjaavien toimenpiteiden méérdéin ndhden. (Ruuhilehto & Vilppola, 2000)

Organisaatiolle itselleen turvallisuuskulttuurin heikkeneminen voi ndyttdytyd muun
muassa seuraavien seikkojen kautta: systemaattisen ldhestymistavan puute,
onnettomuuksien riittdvan syvéllisen analysoinnin puute, resurssien epitasapaino,
lisddntyneet rikkomukset, korjaavien toimenpiteiden viiviastyminen, henkiloston
turvallisuusndkemysten jittdminen véhdlle huomiolle ja suhteettoman suuri
keskittyminen teknisiin asioihin. Systemaattisen ja jirjestelmaéllisen ldhestymistavan
puute voi heikentdd kaikkia organisaation toiminnan osa-alueita. Se voi ilmetd
esimerkiksi epdselvind vastuina ja paatoksentekomenettelyinid ja oman toiminnan tilaa
koskevan ajantasaisen ja luotettavan tiedon puuttumisena. Muutosten hallintaan liittyvét
menettelyt voivat paljastaa, ymmairtddko organisaatio jirjestelméllisen ldhestymistavan
tairkeyden. My0s systemaattinen henkiloston pitevyydenhallinta on merkki hyvésti
turvallisuuskulttuurista. Se nékyy koulutustarpeiden perusteellisena kartoittamisena ja
patevyysvaatimusten sekd koulutustietojen riittdvéin yksityiskohtaisena dokumentointina.
(Ruuhilehto & Vilppola, 2000)

Tietyn turvallisuusongelman, vaaratilanteen tai pahimmassa tapauksessa jopa
onnettomuuden toistuminen osoittaa, ettd sithen johtaneita syiti ei ole tunnistettu tai
ymmdérretty eli vaarallisia tapahtumia ei ehkd ole analysoitu ja tutkittu riittdvdn
perusteellisesti. Rikkomukset eli tietoiset poikkeamat organisaation sddnndistd ja
sovituista toimintatavoista ovat selvd merkki heikosta turvallisuuskulttuurista. Ne voivat
olla seurausta esimerkiksi vilinpitimattomésta johtamistavasta. Téllaisessa tapauksessa
rikkomuksia ei todenndkdisesti ole johdon toimesta tutkittu riittivan ndkyvaisti ja tehden
selviksi, ettd ne eivdt ole hyviaksyttdvid. Téllainen johtamistyyli saattaa viestid
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henkilostolle, ettd rikkomukset eivdt johda seuraamuksiin, jos niistd ei aiheudu
vaaratilanteita. (Ruuhilehto & Vilppola, 2000)

Resurssien epitasapaino voi ndkyd esimerkiksi alihankkijoiden lisddntyneend kéyttona
organisaation ydintoiminnoissa ja tietyn pelivaran jatkuvana puuttumisena. Talla
tarkoitetaan organisaation kyvyttomyyttd selvitd yllédttavistd tapahtumista ja jatkuvaa
kiirettd tehtdvien suorittamisessa. (Ruuhilehto & Vilppola, 2000) Mikéli henkiloston
turvallisuusaloitteita ja -ehdotuksia ei huomioida riittdvdsti johdon toimesta, timi
vaikuttaa negatiivisesti heiddn motivaatioonsa tuoda niitd esille. Sopivien
viestintdkanavien puute tai hidas reagointi henkildston turvallisuustiedonantoihin on
omiaan heikentdmééin turvallisuuskulttuuria. Tyot ja toiminta tulisi suunnitella myos
thmistd huomioivasti. Jos henkildsto osallistuu kaikilla organisaation toiminnan tasoilla
turvallisuusasioiden ja toiminnan suunnitteluun ja esimerkiksi riskiarviointeihin, on tima
osoitus siitd, ettd organisaatio on ymmirtinyt inhimillisten tekijoiden merkityksen
turvallisuuden kannalta. (Ruuhilehto & Vilppola, 2000; IAEA, 1998b)

Vaikka turvallisuuskulttuuria voidaan pitdd organisaation yhteisend ominaisuutena, joka
koskee koko henkilostod (Reiman & Oedewald, 2008), monissa yhteyksissd korostetaan
erityisesti johdon roolia ja vastuuta turvallisuuskulttuurista ja sen kehittdmisestd (IAA,
2011; Raisdnen, 2009). Esimerkiksi ilmailussa ja merenkulussa johdon sitoutumista
turvallisuusasioihin edellytetdéin jo turvallisuudenhallintajdrjestelmien kautta (ICAO,
2013a; A 15.2.2006/336). Johdon nidkyvd sitoutuminen voi ilmetd konkreettisesti
seuraavista piirteista:

- turvallisuuspolitiikka on tunnettu organisaatiossa (Reiman, et al., 2008),

- turvallisuusasioiden hoitamiselle on annettu riittdvit resurssit (Reiman, et al.,
2008), mukaan lukien sen todentamiseksi, ettd henkilostolld on riittdvit tiedot ja
taidot toimiakseen turvallisesti (ICAO, 2002),

- jatkuva sitoutumisen osoittaminen johdon ajankdytdlld ja turvallisuusasioiden
priorisoinnilla erityisesti tapauksissa, joissa turvallisuus ja tuottavuus ovat
ristiriidassa (Reiman, et al., 2008),

- johdon osallistuminen turvallisuusasioihin ja tietoisuus niistd huolimatta siitd, ettd
yritykselld on erillinen turvallisuudesta vastaava vastuuhenkilé (ICAO, 2002),

- turvallisuuden asettaminen aikataulujen edelle (ATSB, 2004),

- johdon raportointi henkilostolle turvallisuuden eteen tehdyistd asioista,
tapaturmista ja muista vaaratilanteista (Reiman, et al., 2008),

- henkil6ston informointi turvallisuuteen liittyvien padtdsten perusteluista (Reiman,
et al., 2008),

- johdon kuuluminen yrityksen sisdisiin turvallisuutta késitteleviin ryhmiin (OGP,
1990),

- johdon tietoisuus siitd, mitd tyontekijdtasolla tapahtuu, esimerkiksi mité
auditointeja ja arviointeja on suoritettu, sekd ndiden toimenpiteiden tulosten
seuraaminen (ERA, 2014),

- johdolla on laaja ymmarrys siitd, miten jokapdivdinen ty0 kdytdnnossi tehdddn ja
mitkd seikat vaikuttavat tyon turvallisuuteen (ATSB, 2004),

- henkil6ston osallistaminen turvallisuusasioiden kehittimiseen ja padtoksentekoon
(OSHA, 2009; Roughton & Mercurio, 2002),

- johto tiedostaa hyvén turvallisuuskulttuurin merkityksen ja sen olevan osa
tehokasta ja tuottavaa liiketoimintaa (Rissa, 2001),
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- nopea reagointi turvallisuusongelmiin (Cox & Cheyne, 2000) ja reagointi my0s
pieniin turvallisuusongelmiin (Fruhen, et al., 2013).

Tyontekijitasolla ~ hyvd  turvallisuuskulttuuri  saattaa  ilmetd  esimerkiksi
toimintamenettelyjen ja tydohjeiden kurinalaisena toteuttamisena, viestinnin
avoimuutena henkildston ja ldhiesimiesten vililla sekd henkildston aktiivisuutena ja oma-
aloitteisuutena turvallisuuspuutteiden esille tuomisessa. My0Os saumaton yhteistyo
henkildston ja lahiesimiesten vélilld sekd 1dhiesimiesten helppo tavoitettavuus viestivit
hyvésti turvallisuuskulttuurista. (ICAO, 2002)

2.4.2 Yrityksen taloudellinen hyvinvointi

Organisaation vakaa taloudellinen tila voidaan ndhdé yhtend edellytyksend turvalliselle
toiminnalle. Sen ansiosta yrityksen on mahdollista kehittdd turvallisuusasioitaan
jarjestelmallisesti ja jatkuvasti. Taloudellisia paineita saattavat lisitd esimerkiksi yleinen
taloudellinen tilanne maailmalla, kuten taantumat ja lamat, ja tulojen riippuvuus
sesonkitoiminnasta. (Kristiansen, 2013) Taloudellisen aseman heikkeneminen voi liséti
myo6s toiminnan riskejd: liikkennettd harjoittavassa organisaatiossa rahoituskyvyn puute
saattaa johtaa esimerkiksi litkennevélineen huoltojen laiminlydntiin, koulutusten
viahentdmiseen tai puutteellisiin litkkenndintivalmisteluihin (Tyyneld, 2013). Tieteellisissa
tutkimuksissa  ja  joidenkin  viranomaisten  toimesta on  esitetty, ettd
litkkenneturvallisuusviranomaisten tulisi suunnata resurssinsa erityisesti taloudellisesti
heikkojen yritysten valvontaan (Noronha & Singal, 2004; CAA India, 2010; ICAO,
2010).

Liikenteen alan organisaatioissa muun muassa seuraavat seikat voivat indikoida
taloudellisia ongelmia tai edeltdd niité:

- merkittdvd henkildston vaihtuvuus, ydintoimintojen tai muiden toiminnan osa-
alueiden ulkoistaminen,

- organisaation sisdisten turvallisuusstandardien alentaminen,

- koulutusten vihentiminen,

- toimittajien luottamuksen tai keskeisten alihankkijoiden menetys,

- puutteellinen huolto ja pula tarvikkeista ja varaosista,

- tuloa tuottavien reittien tai toimintojen vihentdminen tai harventaminen,

- liikennevélineen tai muun toiminnan kannalta merkittdvan tyovalineen myynti,

- wvaltion taloudellisen tuen leikkaukset,

- jatkuvat toiminnan tyypille epdtavanomaiset liikennereittien muutokset (ICAO,
2010; US Department of Transportation, 2012; CAA India, 2010).

2.5 Eri maiden viranomaisten kokemukset riskiperusteisesta
toiminnanohjauksesta

2.5.1 limailu

Alankomaat

Alankomaiden ilmailuviranomaisen riskiperusteisessa valvonnan ohjauksessa arvioidaan
valvottavan organisaation laatu- ja organisatorisia riskejd. Viranomaisella on kadytossi
minimivalvontaohjelma, joka laaditaan valvottavan organisaation koon ja toiminnan
laajuuden perusteella. Tdtd valvonnan vdhimmadistason médrittdvda valvontaohjelmaa
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muokataan tarvittaessa arvioimalla organisaation laadullisia ja organisatorisia riskeja.
Riskiarvioiden avulla sdddetiin viranomaisvalvonnan intensiteettid. (Steenbergen, 2012)

Toiminnan laadun osalta Alankomaiden viranomainen arvioi erityisesti organisaation
laatujdrjestelmddn liittyvid riskejd. Laatujirjestelmidd arvioidaan vertaamalla sitd
kyseiselle organisaatiotyypille asetettuihin lainsdddéntovaatimuksiin. Laatujdrjestelmén
riskitasoon vaikuttavat esimerkiksi erityisen hyvét saavutukset ja toisaalta mahdolliset
tapahtuneet vaaratilanteet. Organisatorisista riskeistd arvioidaan organisaation kulttuuria
ja yhteis6d, ominaispiirteiti seké tuotteiden ja prosessien sopusuhtaisuutta organisaation
koon kanssa. Kulttuurin ja yhteison osalta arvioidaan organisaation henkildstohallinnon
toimintapolitiikkaa ja kokemusta, henkildston asenteita virheitd, vaaratilanteita ja riskeja
kohtaan, poliittisten ja sosiaalisten seikkojen vaikutuksia organisaation toimintaan sekd
viestintaa. Arvioinnissa huomioidaan ~ myds organisaation  vakauteen,
monimutkaisuuteen, mahdollisten eri toimipisteiden hallinnointiin, tydvoiman
palkkaamiseen ja alihankintaan liittyvid tekijoitd. Arvioidessaan organisaation prosessien
ja tuotteiden sopusuhtaisuutta organisaation kokoon nidhden, viranomainen tarkastelee
tuotantovolyymia, tuotteiden monimutkaisuutta, innovatiivisuutta sekd tuotevalikoiman
laajuutta. (Steenbergen, 2012)

Eri riskit pisteytetddn ja painotetaan niiden tirkeyden perusteella. Lisdksi méairitetddn
korkein siedettdva riskitaso, joka ei vield edellytd valvontaintensiteetin lisddmistd. Ndiden
tietojen avulla laaditaan kuvan 5 kaltainen esitys valvontatoiminnan ohjaamiseksi.
(Steenbergen, 2012)

Suurin organisaatioriskin taso, joka

ei viela edellyta valvonnan lisdamista nemmén valvontaa
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Kuva 5. Alankomaiden ilmailuviranomaisen valvontatiheyden ohjaustydkalu. (Muokattu ldhteestd Steenbergen,
2012)

Australia

Australian ilmailuturvallisuusviranomainen CASA ohjaa valvontaansa arvioimalla
ilmailuorganisaatioiden toiminnan suorituskykyé, riskejé ja sisdisid hallintajarjestelmid.
CASA kerdi ja dokumentoi valvontatoimenpiteensé erilliseen IT-ohjelmistoon nimeltad
Sky Sentinel. Se arvioi asiakasorganisaatioidensa toiminnan suorituskykyé taulukossa 3
esitettyjen arviointikriteerien avulla. (CASA, 2014)
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Taulukko 3. CASA:n kdyttdmét organisaation toiminnan suorituskyvyn arviointikriteerit. (CASA, 2014)

Arviointikriteeri

Arvioitavat osa-alueet

1) Suurin operoitava

Arvioidaan miehiston médrin tai hyotykuorman

lentokonetyyppi perusteella
2) Toiminnan tyyppi Esimerkiksi yleisilmailu, lentotyd tai reittilennot
3) Ylimmén johdon Arvioidaan johdon tehokkuutta, sitoutumista

patevyys ja asenteet

turvallisuuskulttuuriin seké asenteiden positiivisuutta
turvallisuus- ja lainsdddintdasioissa

4) Organisaation
kypsyys/varmuus

Arvioidaan organisaation toimintakokemusta vuosissa,
mahdollisia arviointihetken ongelmia ja niiden mééraa;
ongelmat voivat liittyd toiminnan, vastuuhenkil6iden tai
henkildston muutoksiin, merkittdvaan kasvuun,
fuusioitumiseen, taloudelliseen tilaan, poliittisiin

5) Hallinnan taso

Arvioidaan toimintojen, resurssien ja henkiloston
hallintaa, esimerkiksi alihankkijoiden méaria

6) Dokumentaatio ja
menetelmit

Arvioidaan dokumentaation laatua ja dokumentoitujen
menettelyjen noudattamista

7) Turvallisuuteen
liittyva paitoksenteko

Arvioidaan paitoksentekoprosessia, sen
dokumentaatiota ja johdonmukaisuutta sekd
paitoksentekoon liittyvéd harkintaa ja analysointia

8) Turvallisuuden
varmistaminen

Arvioidaan prosesseja ja menettelyjd, reaktiivinen vai
proaktiivinen turvallisuuden varmistaminen

9) Henkil6ston koulutus
ja péitevyys

Arvioidaan pétevyydenhallintaa

10) Viestinta

Arvioidaan viestinnédn perusteellisuutta, tehokkuutta ja
kattavuutta

11) Toimitilat, resurssit,
vilineet ja tieto

Arvioidaan toimitilojen, resurssien, vilineiden ja tiedon
laatua, sopivuutta ja saatavuutta

12) Toiminnan
vaativuus

Esimerkiksi useampia lentokonetyyppejd operoinnissa,
vanheneva laivasto, useita toimilupatyyppejé; kuinka
tehokkaasti organisaatio suoriutuu vaativasta
toiminnasta

13) Toimintaympariston
haastavuus

Esimerkiksi kansainvilisid reittejd, useita toimipisteita,
ddrimmadiset ympdristdolosuhteet, vuoristoinen seutu

14) Vaatimusten-
vastaisuuden historia

Arvioidaan poikkeamien médraa ja laatua ja mahdollisia
sanktioita viimeisen kolmen vuoden ajalta

15) Vaaratapahtumat ja
ldhelta piti -tilanteet

Arvioidaan turvallisuustapahtumien méaaraa ja
vakavuutta viimeisen kolmen vuoden ajalta

Taulukossa 3 esitettyjen arviointikriteerien lisdksi CASA:n arviointitydkalussa on avoin
kohta, jossa voidaan tarvittaessa huomioida muita arviointiin vaikuttavia seikkoja

(CASA, 2014).

Asiakasorganisaatioidensa toiminnan riskeji CASA arvioi muun muassa seuraavien
kriteerien avulla:

- johdossa, organisaation rakenteessa, toimintapolitiikassa, teknologiassa tai

palveluntoimittajissa tapahtuneet muutokset,
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- aiempien valvontatoimenpiteiden ja/tai tutkintojen tulokset,

- yrityksen edellisestd tarkastuksesta kulunut aika,

- organisaation kyky ja halukkuus selvittii ja hallita toimintansa riskeja,
- mahdolliset yrityksen erityisprojektit,

- paikalliset vaarat (CASA, 2014).

Ilmailuorganisaatioiden sisdisten hallintajérjestelmien arvioinnissa tarkastellaan
seuraavia asioita:

- johdon sitoutuminen ja sen ilmeneminen yrityksen turvallisuus- ja
laatupolitiikoista, vastuista ja ratkaisuvallasta,

- toiminnan tavoitteet,

- turvallisuuden ja laadun suunnittelu,

- sisdinen viestintd ja neuvonanto,

- vaarojen tunnistamismenettelyjen ja riskienhallinnan suunnittelu,

- johdon katselmukset,

- yrityksen infrastruktuuri, kuten toimitilat, tyokalut, vdlineet ja materiaalit,

- tieto, dokumentaatio ja kirjanpito,

- henkil6sto,

- toimintaprosessit,

- sisdiset auditoinnit ja turvallisuustutkinnat,

- turvallisuusraportointi,

- parantavat ja korjaavat toimenpiteet (CASA, 2014).

Nididen  toiminnan  suorituskyvyn, riskien ja  organisaatioiden  sisdisten
hallintajdrjestelmien arviointitietojen avulla CASA priorisoi valvontatoimenpiteensd ja
niiden sisdllon kulloinkin kéytettidvissa olevien resurssien mukaan. CASA:lla on kdytossa
myd0s erillinen sisdinen varmistusohjelma, jonka avulla varmistetaan, ettd viranomaisen
valvontamenettelyjé yllapidetddn, niithin sitoudutaan ja niitd kdytetddn johdonmukaisesti
ja standardoidussa muodossa koko viranomaisen organisaatiossa. Lisdksi CASA on
koonnut standardoidut riskiperusteisen toimintamallinsa menetelmét, prosessikuvaukset
sekd tyo- ja kéyttoohjeet erilliseen valvontakisikirjaan. (CASA, 2014)

Irlanti

Irlannin ilmailuviranomaisen lentoasemien turvaamispalveluorganisaatioita valvova
yksikko laatii valvontaohjelmansa kerralla viideksi vuodeksi. Valvontaohjelma perustuu
riskiarviointiin ja tiedot dokumentoidaan erillisiin IT-ohjelmistoihin (Microsoft Excel,
EMPIC). (1IAA, 2014)

Valvontatiheys mééritetdén kaavan (1) mukaisesti:

Ldhtopisteet * organisaation riskiprofiilin pisteet (D)
= valvontatiheyden mddrittivd tunnusluku

Kaavan (1) ldhtopisteet lasketaan organisaation ja sen toiminnan tyypin sekd volyymin
perusteella. Esimerkiksi vuosittain yli 10 miljoonaa matkustajaa palvelevaa lentoasemaa
tarkastetaan useammin kuin lentoasematarvikkeiden toimittajia. LéhtOpisteet kertovat
organisaatioon kohdistettavien valvontatoimenpiteiden minimimédrin. (IAA, 2014)
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Kaavan (1) riskiprofiilipisteet muodostetaan arvioimalla useita organisaation riskitasoon
vaikuttavia tekijoitd. Naitd ovat esimerkiksi:

- lentoasemien ja lentoliikenteen harjoittajien vuosittaiset matkustajamaérat,
- kansallinen uhkataso ja paikallinen riskitaso,

- turvaamisorganisaation henkildston pétevyys ja sisdinen laadunhallinta,

- aiempien valvontatoimien tulokset,

- turvapalveluiden tuottamiseen vaikuttavat muutokset,

- turvallisuussuorituskyky ja -kulttuuri. (IAA, 2014)

Turvaamispalveluja tarjoava organisaatio saa sitdi enemman riskiprofiilipisteitd, mita
enemméin matkustajia se palvelee vuosittain. Organisaation henkiloston patevyytta,
laadunhallintaa seka turvallisuussuorituskykya ja -kulttuuria arvioidaan auditoinneissa ja
tarkastuksissa havaittujen puutteiden perusteella. Arvioinnissa huomioidaan havaittujen
puutteiden mééré ja vakavuus. Mitd enemmain vakavia puutteita valvontatoimenpiteilld
on havaittu, sitd enemmén riskiprofiilipisteitd organisaatio saa. Turvallisuuskulttuuria
arvioitaessa huomiota kiinnitetiin muun muassa asenteisiin, uskomuksiin ja
kayttaytymiseen sekd tietotasoon inhimillisistd tekijoistd ja niiden vaikutuksista tyon
tulokseen. (IAA, 2014) Inhimillisilla tekijoilld tarkoitetaan tyypillisesti esimerkiksi
inhimillisid virheitd ja niiden vaikutusta turvallisuuteen ja myotidvaikutusta
vaaratilanteiden ja onnettomuuksien syntyyn (Graeber, 1999). Turvapalveluiden
tuottamiseen mahdollisesti vaikuttavia muutoksia, jotka vaikuttavat riskitasoon, ovat
esimerkiksi muutokset infrastruktuurissa, tyovélineissé ja -laitteissa sekd organisaation
avainhenkildissd. Valvonnan tiheyttd ohjataan kaavalla (1) saadun pistemiédrdn ja
taulukon 4 esittdmin tyokalun avulla. (IAA, 2014)

Taulukko 4. Irlannin ilmailuviranomaisen turvaamispalveluja tarjoavien organisaatioiden valvonnassa kaytettava
tyokalu, jossa riskiarviointipisteiden avulla ohjataan valvontatiheyttd. (Muokattu ldhteestd IAA, 2014)

Kokonais- | Pieni pistemaira Keskikorkea pistemaira [0 CERON bR ¢

pisteet

Pisteiden Matala todennédkoisyys, | Keskikorkea Korkea

tulkinta ettd organisaatio ei todenndkoisyys, etti todennakdisyys, etti
havaitse organisaatio ei havaitse organisaatio ei
turvallisuusuhkaa turvallisuusuhkaa havaitse

turvallisuusuhkaa

Toimen- Jatketaan nykyisen Lisdtién tarkastusten ja Lisdtdén tarkastusten

piteet minimivalvonta- testien maaraa ja testien maarad
aikataulun mukaisesti merkittidvasti

Irlannin ilmailuviranomainen kéyttdd ylld kuvattua riskiprofilointimenettelyd muun

kaytettdvien  tarvikkeiden  valvottuihin  ja  tunnettuihin  toimittajiin  sekd
lentoasematarvikkeiden tunnettuihin toimittajiin (IAA, 2014).

Kanada

Kanadan siviili-ilmailun  litkkenneviranomainen TCCA aloitti  riskiperusteisen
arviointimallinsa kehittdimisen vuonna 2007. Kehitystyon tavoitteena oli luoda
standardoidut riskiperusteisen arvioinnin menetelmit. Arviointimallin avulla ohjataan
viranomaisvalvonnan tiheyttd. (ICAO & TCCA, 2013)
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TCCA laatii valvomilleen yrityksille riskiprofiilit, joilla arvioidaan niiden toiminnan
riskitasoa ja vaikutusta koko ilmailusektoriin. Tiedot kirjataan ja pdivitetddn erilliseen IT-
ohjelmistoon (National Aviation Safety Information Management System, NASIMS).
Riskiprofiileja laatiessaan TCCA kayttdé seuraavia arviointikriteereja:

- aikaisempien valvontatoimenpiteiden tulokset ja esimerkiksi 16ydosten
vakavuus,

- organisaation tuottamien raporttien saatavuus, joita saadaan esimerkiksi
poikkeamaraportoinnin ja yritysten sisdisten raportointijirjestelmien kautta,

- onko yritykselld kdytdssdén turvallisuudenhallintajirjestelmas,

- tyOvoimaan liittyvit ongelmat,

- johtamiseen liittyvéat kdytdnnot,

- laadunvarmistus,

- muutokset organisaation toiminnan laajuudessa, tuotteissa tai toimitiloissa,
tavaran ja/tai palveluiden tuottamiseen liittyvissd sopimuksissa tai
avainhenkiloissi

- henkil6ston vaihtuvuus,

- turvallisuus- ja vaatimustenmukaisuushistoria,

- harjoitetaanko sesonki- tai erikoistoimintaa,

- yrityksen taloudellinen tila. ICAO & TCCA, 2013)

Kaikki arviointikriteerit eivét ole yhtd kriittisid turvallisuuden kannalta. Siksi ne on
painotettu sen perusteella, kuinka tirkeitd ne ovat yrityksen turvallisuussuorituskyvyn
ndkokulmasta. Arviointikriteerit on muotoiltu kysymyksiksi, joita on yhteensd 77. Niiden
kautta on tarkoitus tuoda esille yrityksen toimintaan liittyvid turvallisuuspuutteita.
Kysymykset on muotoiltu siten, ettd myonteinen vastaus lisdd yrityksen toiminnan
riskitasoa ja kielteinen vastaus véhentdd sitd. Kysymykset ovat esimerkiksi
seuraavanlaisia:

- Vaihtaako organisaatio sopimusvelvoitteitaan jatkuvasti samantyyppisten
palveluiden osalta?

- Kéyttdadko organisaatio paljon ulkomaisia tai ulkomailla sijaitsevia alihankkijoita?

- Vaikuttavatko palvelusopimusten muutokset negatiivisesti organisaation
toimintaan? (ICAO & TCCA, 2013)

TCCA:n tarkastajat péivittdvét yritysten riskiprofiileja rutiininomaisesti sitd mukaa, kun
organisaatiosta saadaan uusia tietoja ja tarvittaessa pdivittdin. Tdmi auttaa pitdmédn
riskiprofiileja ajan tasalla ja mahdollistaa yrityksen seurannan myds varsinaisten
auditointien vélissd. Tietoja pdivitetddn my0s auditointien yhteydessd ja valittomaisti
niiden jidlkeen. Esimiehet ja suunnittelijat hyodyntidvét riskiprofiilien tietoja
médrittdessddn eri yritysten valvontatiheyttd ja valvontatoiminnan resurssitarpeita.
Riskipisteiden perusteella paitetddn myds mahdollisista varsinaisten auditointien valissa
tapahtuvista valvontatoimista. (ICAO & TCCA, 2013)

Riskiprofiilin yhteydessd mééritetddn myos yrityksen riskivaikutus koko ilmailusektoriin.
Téalld menettelyllda erotellaan ja huomioidaan isoihin operaattoreihin ja pieniin
paikallistoimijoihin liittyvdt vaarat ja riskit. Riskivaikutusta arvioidaan tarkastelemalla
seuraavia asioita:

- yrityksen koko ja toiminnan laajuus,
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- kuinka monta erilaista toimilupatyyppiéd yritykselld on,

- henkil6ston ja eri toimipaikkojen maara,

- laivaston koko ja operoinnissa olevien lentokoneiden tyypit,

- yrityksen harjoittaman toiminnan tyyppi, esimerkiksi harjoitetaanko paikallista
vai kansainvilistad toimintaa. (ICAO & TCCA, 2013)

Kanadan ilmailuviranomainen ohjaa valvontasyklejdén riskiprofiilien avulla kayttden
apuna kuvassa 6 esitettyd riskimatriisia. Matriisin vaaka-akseli kertoo yrityksen

toiminnan riskitason ja pystyakseli yrityksen toiminnan vaikutuksen koko
ilmailusektoriin. (ICAO & TCCA, 2013)
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Kuva 6. Kanadan ilmailuviranomaisen riskimatriisi, jonka avulla ilmailuorganisaation yksildllisen riskitason ja sen
toiminnan riskivaikutusarvon perusteella mééritetdén viranomaisvalvonnan intervallit. (Muokattu ldhteestd ICAO &
TCCA, 2013)

TCCA:n toiminnan sisdinen auditointi osoitti, ettd sen riskiperusteisessa valvontamallissa
on joitakin kehitystarpeita. Kehitystarpeet liittyivét riskiarvioinnissa kédytettivéin tiedon
ajantasaisuuteen ja yksilointiin, riskiarviointimenettelyn johdonmukaisuuteen ja
paatoksentekoon, minimivalvonnan madrittimiseen, riskiperusteisen
toiminnanohjauksen resursointiin  ja  viranomaisen sisdiseen valvontaan ja
laadunhallintaan. (Auditor General of Canada, 2012)

Sisdisen auditoinnin mukaan riskiprofiilien paivittdmisessa kéytettdvid tietoja ei muun
muassa ollut pidetty ajan tasalla. Lisdksi prosessikuvauksista puuttui tieto siitd, miten eri
tietokannoista ja -ldhteistd tulevaa informaatiota tulee kerdtd, ylldpitdd ja hyodyntdd
riskiarvioinnissa. Esimerkiksi ajankohtaista taloudellista tietoa ilmailuyrityksisté ei ollut
kerdtty. Tadman vuoksi taloudellisten riskien arviointi on usein perustunut muutaman
tarkastajan kokemukseen ja aikaisempaan tietoon arvioitavista yrityksista.
Riskiperusteisen arvioinnin prosesseissa ei mydskain ollut yksildity, mitd informaatiota
tarkastajien on kéytettivd arvioitaessa kunkin yrityksen toiminnan riskid.
Prosessikuvauksissa puuttui esimerkiksi tieto siitd, mitd taloudelliseen tilaan liittyvad
tietoa riskiprofiilin muodostamisessa on kiytettdvd mittarina. (Auditor General of
Canada, 2012)

Riskiperusteisen valvonnan standardoituja riskimittareita ei kéytetty Kanadan
ilmailuviranomaisen kaikissa toimiyksikoissd, ja arvioinneissa ja nithin liittyvissi
menettelyissd oli eroja. Esimerkiksi suurimmille ilmailuoperaattoreille oli muodostettu
riskiprofiilit kéyttden samoja riskimittareita, mutta keskisuurten ja pienten toimijoiden
toiminnan arvioinnissa nditd riskimittareita ei kdytetty kovin usein. Auditointiraportin
mukaan samojen riskimittareiden kaytto on tirkeéd, jotta arviointi olisi johdonmukaista
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kaikkialla Kanadassa, ja jotta valvonta voidaan todella kohdentaa oikeisiin yrityksiin.
Lisdksi péattdessddn tietyn yrityksen valvonnan harventamisesta, TCCA ei ollut
analysoinut ja dokumentoinut paidtoksensd perusteluja. Auditointiraportin mukaan
perusteluja olisi analysoitava ja dokumentoitava, jotta voitaisiin varmistua siitd, ettd
kaikki ovat tietoisia tehdyistd paatoksistd ja tukevat niitd. (Auditor General of Canada,
2012)

TCCA:Ita puuttui my0s ohjeistus siitd, kuinka kauan yritys voi yhtdjaksoisesti operoida
ilman viranomaisen tarkastuksia. Lisdksi jo suunniteltuja tarkastuksia oli jouduttu
perumaan tai siirtdimiin myohemmaéksi, jotta resurssit saatiin vapautettua korkean riskin
yritysten valvontaan tai koska resursseja ei ollut silld hetkelld kdytettavissd. Tama johtui
henkilGresurssien liian optimistisesta arvioinnista. Kehitysehdotuksena TCCA:lle
suositeltiin  hyvédksyttimédédn mahdolliset tarkastussuunnitelmasta poikkeamiset
ylimmaélla johdolla. Viranomaiselle suositeltiin my0s sisdisen
laadunvarmistusmenetelmin luomista, jonka avulla voitaisiin varmistua siitd, ettd
valvonnan ja riskiarvioinnin menettelyt ja prosessit toimivat tarkoituksenmukaisesti, ja
niitd noudatetaan johdonmukaisesti kaikissa viranomaisen toimipisteissd kautta maan.
(Auditor General of Canada, 2012)

TCCA toteutti korjaavia toimenpiteitd sisdisen auditoinnin ehdotusten pohjalta. Yksi
Kanadan riskiperusteisen arvioinnin menettelyyn tullut muutos koski taloudellisen tilan
arviointia. Kyseinen arviointikriteeri paitettiin poistaa riskiprofiilista. Perusteluna oli se,
ettd viranomaisen henkil6stolld ei yleisesti ollut riittdvad patevyyttd arvioida taloudellisia
seikkoja. (Auditor General of Canada, 2013a)

Qatar

Qatarin siviili-ilmailun viranomaisen mukaan turhia valvontatoimenpiteitd voidaan
vihentdd tekemdilld tehokasta avoimuuteen, laajaan tiedonvaihtoon ja luottamukseen
perustuvaa koordinoitua yhteistyotd viranomaisen ja ilmailuoperaattoreiden valilla.
Viranomainen on ehdottanut muun muassa seuraavien tekijoiden arviointia
riskiperusteisessa valvonnassa:

- lentotoiminnan harjoittajan turvallisuus-, riski- ja laadunhallintajirjestelmat,

- lentolaivaston koko ja kdytossa olevat lentokonetyypit,

- taloudellinen suorituskyky,

- harjoitettavan lentotoiminnan tyyppi,

- tilat ja tyovilineet sekd henkildston koulutus,

- johtohenkil6sto ja johtohierarkian rakenne,

- henkil6ston ja erityisesti vastuuhenkildiden vaihtuvuus,

- onko vastuuhenkil6t tyollistetty osa-aikaisesti vai kokoaikaisesti,

- lentotoiminnan harjoittajan lentdvin miehiston tyo- ja lepoaikojen hallinta,

- lentotoiminnan harjoittajan asenne viranomaista kohtaan ja kokemus alalla,

- muutokset organisaatiossa, toiminnassa tai koossa,

- mahdolliset yrityskohtaisesti rddtdloidyt lisdarviointikriteerit. (Qatar Civil
Aviation Authority, 2014)

Ruotsi

Ruotsin  ilmailuviranomainen on kéyttinyt riskiperusteista valvonnanohjausta
lentopaikkojen valvonnassa vuodesta 2006. Ruotsin viranomaisen maaritelman mukaan
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riskiperusteinen valvonta on menettely, jossa varioidaan auditointitoimenpiteitd eri
organisaatioiden riskiarvioinnin perusteella. Ruotsissa riskiperusteisesti ohjataan niin
auditointien tiheyttd kuin fokusta. Viranomainen perustelee riskiperusteisen
valvontamallin kayttoddn silld, ettd se huomioi eri organisaatioiden erityispiirteet ja
kullekin toimijalle ominaiset riskit. Toimintamallin ansiosta my0s viranomaisen
resurssien kayttod tehostuu. (Hellstrom, 2014)

Ruotsin ilmailuviranomaisen riskiperusteinen valvonnan sisdinen prosessi kasittdd kolme
vaihetta: riskiperusteisessa arvioinnissa ja pddtoksenteossa kéytettdvan tiedon keruu, sen
analysointi ja valvontaohjelman laatiminen analysoidun tiedon pohjalta. Tiedon
analysointivaihe kédsittdd lentopaikkojen riskiarvioinnin, niiden ryhmittelyn riskipisteiden
perusteella, auditointi-intervallien méérittamisen, auditointitoimenpiteiden jakamisen
lentopaikkojen kesken sekd auditointien fokusten madrittdmisen. Riskiarviointivaihe
perustuu vaarojen kartoitukseen ja riskianalyysiin, jossa arvioidaan vaaran toteutumisen
todenndkoisyyttd ja potentiaalisia seurauksia. Eri vaaraparametrit ovat my0s painotettuja
niiden kokonaistirkeyden perusteella. (Hellstrom, 2014)

Ruotsin viranomaisen riskiarviointimallissa on 15 arviointikriteerid, jotka kattavat
lentopaikan toiminnan tyypin, fyysiset ominaisuudet, muutokset ja alihankinnan.
Toiminnan tyyppid arvioidaan sen perusteella, kuinka paljon kaupallista tai muunlaista
ilmaliikennettd lentopaikassa harjoitetaan, kuinka paljon matkustajia lentopaikka
palvelee vuodessa sekd kuinka paljon lentorahtia lentopaikassa litkkuu vuoden aikana.
Lisdksi arvioidaan matkustajamédrid suhteessa lentopaikan navigointilaitteiston
kapasiteettiin. Riskipisteitd annetaan enemman, jos vuosittaiset litkenne-, matkustaja- ja
rahtiméérit ovat suuret. (Swedish Transport Safety Agency, 2014; Hellstrom, 2014)

Lentopaikan fyysisistd ominaisuuksista riskipisteitd lisddvit useat ristedvét rullaus-, kiito-
ja palvelutiet ja vaatimattomat navigointilaitteiden ominaisuudet. Mitd enemmaén
kiitotietilaa lentopaikassa operoitavat lentokoneet tarvitsevat, sitd enemmaén riskipisteita
lentopaikka saa. Liséksi riskiarvioon vaikuttaa se, onko lentopaikalla kidytdssd huonon
nidkyvyyden toimintamenetelmit (low visibility procedures). Hyviksytyistd huonon
nikyvyyden toimintamenetelmistd annetaan vdhemmain riskipisteitd. Riskipisteisiin
vaikuttavat myos esimerkiksi kiito- ja rullausteihin, asematason ominaisuuksiin,
organisaatioon ja operatiiviseen toimintaan liittyvdt poikkeamat. (Swedish Transport
Safety Agency, 2014; Hellstrom, 2014)

Muutosten osalta arvioidaan kaupallisen ja muuntyyppisen ilmaliikenteen volyymia seka
matkustaja- ja rahtiméériin liittyvid muutoksia. Esimerkiksi ilmaliikenteen volyymin
kasvaminen lisdd lentopaikan riskipisteitd. Huomiota kiinnitetddn my0s lentopaikan
fyysisten ominaisuuksien, kuten kiito- ja rullausteiden tai asematasoalueen, ja
organisaation muutoksiin. Riskitason kannalta kriittisii muutoksia ovat esimerkiksi
muutokset  lentopaikan  toiminnanharjoittajissa,  lentopaikan  johdossa  tai
lentoturvallisuudesta, tekniikasta tai operatiivisesta toiminnasta vastaavissa henkilissa.
Alihankinnan vaikutusta lentopaikan riskitasoon arvioidaan siten, ettd usean
turvallisuustoiminnon parissa toimivan alihankkijan kiyttdminen lisdi lentopaikan riskia.
(Swedish Transport Safety Agency, 2014; Hellstrém, 2014)

Kun kaikkien valvottavien lentopaikkojen toiminta on arvioitu, lentopaikat ryhmitetidén
saatujen riskipisteiden perusteella. Tadmén tiedon avulla muodostetaan kuvan 7 mukainen
esitys, jonka avulla mééritetdén viranomaisen auditointitiheys. Kuvassa olevat pylvait
kuvaavat eri lentopaikkojen saamia riskipisteitd. Esimerkiksi pylvéét, joiden huiput
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padttyvit tummanvihredlle alueelle esittdvdt lentopaikkoja, jotka auditoidaan kerran
neljdssd vuodessa. (Swedish Transport Safety Agency, 2014; Hellstrom, 2014)

AUDITOINTI KERRAN 1 VUODESSA

AUDITOINTI KERRAN 2 VUODESSA

AUDITOINTI KERRAN 1,5 VUODESSA ll|

RISKIPISTEET

AUDITOINTI KERRAN Z,SVUODW M“ m

uoranrne AN 30 oese
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LENTOPAIKKA

Kuva 7. Ruotsin ilmailuviranomaisen tydkalu lentopaikkojen auditointitiheyden méérittdmiseksi. (Muokattu ldhteestd
Swedish Transport Safety Agency, 2014)

Yhdistynyt kuningaskunta

Myo6s Yhdistyneen kuningaskunnan ilmailuviranomainen UK CAA on siirtyméssa
lahivuosina suorituskyky- ja riskiperusteiseen valvontamalliin (UK CAA, 2014). Tata
varten viranomainen on kehittiméssa erillistd Microsoft Excel -pohjaista IT-tyokalua
nimeltd  Entity  Performance Tool. Sen avulla tullaan arvioimaan eri
ilmailuorganisaatioiden  toiminnan  suorituskykyd. Kaikille ilmailutoimijoille
laadittavissa suorituskykyprofiileissa tullaan arvioimaan muun muassa seuraavia
tekijoita:

- organisaation koko, toiminnan laajuus ja monimuotoisuus,

- operoitavien lentokonetyyppien mééara,

- edellisen vuoden valvontatoimenpiteissi havaitut poikkeamat ja niiden vakavuus,
- turvallisuudenhallintajirjestelmén suorituskyky,

- inhimillisten tekijoiden hallinta,

- turvallisuusraportointi,

- laadunhallintajdrjestelmi ja vaatimustenmukaisuuden monitorointi,
- resurssien hallinta ja ohjaus,

- yrityksen suorittamien turvallisuustutkintojen tehokkuus,

- alihankkijoiden ja alihankintatoiminnan hallinta,

- turvallisuuskulttuuri,

- johdon yhteistyd. (Alcott & Jones, 2014)

UK CAA:n tyokalussa on myo0s tekstikenttid asiantuntijoiden vapaamuotoisille
kommenteille. Niihin on tarkoitus kirjata esimerkiksi perustelut sille, miksi tietty
suorituskykytaso on valittu. Lisdksi tyokaluun kirjataan yrityksen toiminnassa havaitut
vaarat ja turvallisuusuhat. Pisteyttdmaéll4 eri uhat niiden toteutumisen todenndkdisyyden
ja  potentiaalisten seurausten vakavuuden perusteella UK CAA  kerdd
turvallisuusriskirekisterid. Rekisterin avulla voidaan tarkastella ilmailutoimijoiden
vaaroihin ja riskeihin liittyvid trendejd. Tdmén lisdksi tyOkaluun voidaan kirjata
esimerkiksi yrityksen toiminnassa havaitut huolestuttavat piirteet tai sellaiset tirkeét
asiat, joista tulee keskustella yrityksen johdon kanssa. (Alcott & Jones, 2014)
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UK CAA pisteyttdd eri ilmailutoimijat myds sen perusteella, mikd niiden toiminnan osuus
koko maan ilmailusektorista on. Tdhén vaikuttavat muun muassa organisaation koko ja
sen toimiluvan tai -lupien laajuus ja toiminnan vaativuus. Huomioiden tilld tavalla niin
organisaation suorituskyvyn kuin sen toiminnan vaikuttavuuden koko ilmailusektoriin,
viranomainen voi arvioida myds potentiaalisten vaarojen ja niiden seurausten vaikutuksia
koko Yhdistyneen kuningaskunnan ilmailutoimialaan. (Alcott & Jones, 2014)

UK CAA:n arviointitydkalussa eri suorituskykypistemddrid vastaavat tarvittavien
toimenpiteiden kuvaukset. Jos pisteiden perusteella organisaation toiminnan
suorituskyky vaikuttaa olevan esimerkiksi heikko, sen kohdalle ilmestyy tarvittavan
toimenpiteen kuvaus. Ndma kuvaukset voivat olla esimerkiksi monitoroi”, ’paranna” tai
“varmista”. Lisdksi tyOkaluun kirjataan tarvittavan toimenpiteen lyhyt kuvaus.
Viranomaisen asiantuntijat valitsevat tapauskohtaisesti toteutettaviksi ne toimenpiteet,
joilla on mahdollisimman suuri vaikuttavuus ja hyvéd kustannustehokkuus. (Alcott &

Jones, 2014)

Suorituskyky- ja vaikuttavuusarviointien perusteella UK CAA:n tydkalu muodostaa
yhteenvedon  organisaation  suorituskyvystd,  vaatimustenmukaisuudesta  ja
valvontatoiminnassa tehdyistd havainnoista. Mikédli organisaatiolla on useita
toimintalupia, esimerkiksi jos lentotoiminnan harjoittajalla on myds huoltotoimintaa,
tyokalu tekee yhteenvedon kaikista toiminnan osa-alueista erikseen. Tdmén ansiosta
saman yrityksen eri toimintojen suorituskykyd voidaan verrata toisiinsa. (Alcott & Jones,
2014)

Vuoden 2014 kesdén mennessda UK CAA on ehtinyt testaamaan tydkaluaan jo kahden
vuoden ajan muodostamalla profiileja muutamille kymmenille ilmailun organisaatioille.
Laajan testivaiheen tarkoituksena on varmistua tyokalun toimivuudesta ja
luotettavuudesta. ~ Viranomainen kdy riskiarviointimenettelyjddn  ldpit  myos
asiakasorganisaatioidensa kanssa, jotka voivat tarjota omia ndkemyksidén toimintansa
riskialueista ja viranomaisen menettelyistd. (Alcott & Jones, 2014)

Yhdysvallat

Yhdysvaltojen ilmailuviranomaisen FAA:n riski-  ja  tietoperusteisella
valvontamenettelylld tahdétédén valvontaresurssien tehokkaampaan kohdentamiseen ja eri
valvontaprioriteettien huomioimiseen. FAA valvoo riskiperusteisesti lentoyhtidité,
ilmailun huolto-organisaatioita sekd ilmailun tuotanto-organisaatioita. (The House
Committee on Transportation and Infrastructure, 2007)

FAA:n ilmailuoperaattoreiden ja huolto-organisaatioiden valvontaa ohjataan arvioimalla
organisaatioiden vaatimustenmukaisuutta ja suorituskykyd. Vaatimustenmukaisuutta
arvioidaan erityisesti ensimmadisen toimintaluvan myoOntdmisen yhteydessa.
Suorituskyvyn arvioinnilla varmistetaan, ettd operaattori hallitsee toimintansa vaarat ja
riskit koko toimiluvan voimassaoloajan. (FAA, 2014b; Office of Inspector General, 2013)

FAA laatii valvomilleen lentoyhtidille valvontaprofiilit. Profiili luodaan uudelle
asiakasorganisaatiolle aina luvan myontdmisen yhteydessi. Luvan myOntinyt
viranomaisen asiantuntija kirjaa profiiliin lentotoimintalupaan perustuvat perustiedot
yrityksestd ja sen toiminnasta. Tillaisia perustietoja ovat esimerkiksi yrityksen
operoimien lentokoneiden tyypit ja niiden valmistusvuodet, lentokoneiden moottorien
tiedot, henkildstod koskevat tiedot sekd huoltojérjestelyt. Luvan myontdmisen jilkeen
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FAA tarkkailee yrityksen toimintaa ja voi kdynnistdd arviointiprosessin esimerkiksi
seuraavien seikkojen ilmetessa:

- yrityksen johdossa tapahtuu merkittiva muutos,

- yritys alkaa vidhentdd henkilostod tai henkiloston vaihtuvuus lisdéntyy
merkittavasti,

- yrityksen toiminta laajenee merkittivasti,

- yritys fuusioituu toiseen yritykseen tai sen omistajuus muuttuu,

- toiminnassa havaitaan vaatimustenvastaisuutta,

- tapahtuu vaaratilanne tai onnettomuus,

- tapahtuu muutoksia operoitavissa lentokonetyypeissa,

- yritykselld havaitaan olevan taloudellisia vaikeuksia,

- matkustajilta tai tyontekijoiltd tulee merkittdva mééra valituksia. (FAA FSIMS,
2014)

Arviointi voi koskea tietyn operaattorin yhté tiettyd toimintoa tai koko sen toimintaa.
FAA suorittaa my0s laajempia arviointeja, joissa arvioidaan esimerkiksi kaikkien tietylla
alueella toimivien operaattoreiden yksittdisid toiminnan alueita. Arviointi tehdddn joko
viranomaisen toimesta tai yhdessa yrityksen edustajien kanssa. (FAA FSIMS, 2014)

Huolto-organisaatioiden valvonnassa kéytetdén kahta valvontaohjelmaa. Toinen niisti on
niin sanottu perustason valvontaohjelma ja toinen laaditaan riskiarvioinnin perusteella.
Perustason valvontaohjelma kattaa sellaiset yrityksen toiminnan osa-alueet, jotka on
auditoitava vuosittain. Né&itd ovat laadunhallinta- ja huoltoprosessit, tekninen
dokumentaatio sekd henkiloston koulutusta koskeva toiminta ja prosessit. (FAA FSIMS,
2014) Riskiperusteisen valvontaohjelman mukaan auditoidaan yrityksen toimiluvan
mukainen vaatimustenmukaisuus, toimitilat, toimintamanuaalit, kdytettdvét varaosat ja
materiaalit, arkistointijarjestelmat sekd tyokalut ja tydvédlineet. Ndméd toiminnan osa-
alueet auditoidaan véhintddn kerran kolmessa vuodessa ja riskiarviosta riippuen
tihedmmin. (Office of Inspector General, 2013)

Huolto-organisaatioille laadittavissa riskiprofiileissa arvioidaan muun muassa seuraavia
tekijoitd:

- aiempien auditointien tulokset,

- rikkomukset, sanktiot, toimiluvan peruutukset ja muut organisaatioon kohdistetut
pakkotiytinnot,

- huolto-organisaation toiminnan mahdollinen kasvu,

- niiden lentoyhtididen auditointitiedot, joiden ilma-alusten huoltotoiminnasta
arvioitava huolto-organisaatio vastaa,

- huolto-organisaation tekemét raportit, joissa raportoidaan toiminnassa havaituista
ongelmista,

- henkil6sto, sen maira ja tyokokemus,

- huolto-organisaation mahdollisten emo- tai tytiryhtididen riskitaso (FAA FSIMS,
2014).

Huolto-organisaatioiden riskiarvioinnissa kdytetddn viisiportaista arviointiasteikkoa, joka
on esitetty kuvassa 8. FAA:n asiantuntijat valitsevat manuaalisesti organisaation
toiminnan riskitasoa parhaiten kuvaavan vaihtoehdon auditointihavaintojen perusteella.
(Office of Inspector General, 2013)
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Kuva 8. FAA:n kédyttdma huolto-organisaatioiden toiminnan arviointiasteikko. (Muokattu 1dhteesti Office of
Inspector General, 2013)

FAA:n valvontaresurssit jactaan eri organisaatioiden kesken erillisen prosessin avulla.
Sen ensimmdisessd vaiheessa tunnistetaan asiakasorganisaatioiden toiminnan vaarat.
Tamin jédlkeen tunnistetut vaarat analysoidaan ja mdiéritetddn niiden riskit eli
toteutumisen todenndkdisyys ja potentiaalisten seurausten vakavuusasteet. Seuraavaksi
riskit priorisoidaan riskimatriisin avulla ja kehitetdén sopivat toimenpiteet, joiden avulla
viranomainen pyrkii omalta osaltaan poistamaan vaarat ja vdhentdméédn riskit. Kun
tarvittavat viranomaistoimenpiteet on tehty, FAA arvioi niiden vaikuttavuutta ja paivittaa
lopuksi kyseisen yrityksen toiminnan riskiarvion. (Office of Inspector General, 2013;
FAA FSIMS, 2014)

Yhdysvaltojen viranomaisten toimintaa valvova taho auditoi FAA:n huolto-
organisaatioiden valvontajérjestelyt vuonna 2013. Auditoinnin yhteydessi FAA:n
valvontatoiminnassa havaittiin joitakin kehityskohteita. Kehitystarpeet liittyivit muun
muassa FAA:n huolto-organisaatioiden riskiperusteisen valvonnan johdonmukaisuuteen,
tehokkuuteen, prosesseihin ja tydkaluihin. (Office of Inspector General, 2013)

FAA:n huolto-organisaatioiden valvonta todettiin auditoinnissa jokseenkin tehottomaksi,
silld siitd puuttuivat standardoidut prosessit, joiden avulla organisaatioiden toiminnassa
olevat puutteet voitaisiin havaita. FAA:n toimintamallin avulla ei auditointitulosten
mukaan tosiasiallisesti onnistuttu kohdentamaan valvontaa riskiperusteisesti. Sen sijaan
valvontaa tehtiin edelleen vuosittain riippumatta organisaatioiden riskitasosta. (Office of
Inspector General, 2013)

Lisdaksi FAA:n kéyttdmissd riskiarviointityokaluissa huomioidaan vain edeltdvini
vuonna kerdtyt valvontatiedot. Laajempien historiatietojen puuttumisen takia FAA ei
pystynyt tekemiin trendianalyysejd valvottavien organisaatioiden riskien kehityksesta.
FAA ei myoskddn ollut tehnyt koko maata kattavia riskiarviointeja, joiden avulla olisi
voitu arvioida koko Yhdysvaltojen ilmailun huoltotoimintasektorin riskitasoa.
Riskiarvioiden laatua pidettiin kyseenalaisena ja riskiarviot oli laadittu kiyttden
puutteellisia tietoja. Liséksi FAA:n asiantuntijoiden on manuaalisesti valittava kuvan 8
mukaisista vaihtoehdoista organisaatioiden toimintaa parhaiten vastaava kuvaus, joka
médrittdd sen riskitason. Auditointiraportin mukaan timéd menettely saattaa altistaa
vadrintulkinnalle ja on subjektiivinen. (Office of Inspector General, 2013)

Kehitettdvdd havaittiin my0s riskiperusteista toimintamallia koskevassa henkiloston

koulutuksessa. Henkiloston mukaan he eivét kdytténeet riskiarviointi- ja muita valvonnan
tyOkaluja ldhes lainkaan, koska heitd ei ollut koulutettu siithen. Koulutuksia pidettiin
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tehottomina, mika heikensi henkildston kykyé tehda laadukkaita riskiarviointeja. (Office
of Inspector General, 2013)

2.5.2 Merenkulku

Merenkulun osalta jo lainsddddntd ja kansainviliset sopimukset edellyttivit
merenkulkuviranomaisilta alusten riskiperusteista arviointia ja riskiprofilointia
kansainvalisen satamavaltiotarkastusten valvontajirjestelmidn  ja Pariisin
yhteisymmarryspoytékirjan puitteissa (Direktiivi 2009/16/EY). Tdma menettely ja sille
asetetut lainsdddantdvaatimukset on jo kuvattu alaluvussa 2.2.2.

Kansallisista merenkulkuviranomaisista ainakin Kanadan merenkulkuviranomainen on
parhaillaan kehittdméssa riskiperusteista valvonnanohjausmenettelyd. Se aikoo ohjata
riskiperusteisesti kotimaisten alusten valvontaa. (Transport Canada, 2013) Tatd varten
viranomaisen on ensin kehitettdvd kansallista lainsdddéntoddan, jotta se mahdollistaisi
riskiperusteisen toiminnanohjauksen ja toimisi sen perustana (Transport Canada, 2010).
Kyseisen sddntelykehyksen on miird valmistua vuoden 2015 maaliskuuhun mennessa
(Transport Canada, 2013).

2.5.3 Rautatieliikenne

Irlanti
Irlannin litkennevirasto esitti vuoden 2004 kansainvilisessa
rautatieturvallisuuskonferenssissa ~ riskimallin, = jonka  Irlannin  kansallinen

rautatieoperaattori [rish Rail on kehittinyt yhteistydssd konsultointiyritys Sotera:n
kanssa.  Riskimallissa  arvioidaan muun  muassa  rautatieorganisaatioiden
toimintapolititkkaa, organisaation rakennetta sekd turvallisuusasioiden suunnittelua,
toteuttamista, seuraamista ja arviointia. Malli huomioi my6s ihmisen roolin kriittisyyden
turvallisuuden osatekijind. Irlannin litkennevirasto pitdd riskimallinnusta hyodyllisend
analyyttisend tyOkaluna, joka auttaa rautatieliikenteen sédéntely- ja viranomaistahoja
saamaan kokonaiskuvan rautatieliikenteen turvallisuustasosta. (Ireland Department of
Transport, 2004)

Iso-Britannia: ORR

Iso-Britannian rautatieliitkenteen saintelyelin ORR on kehittinyt ja kéyttinyt
riskiprioriteetteihin  perustuvia valvontaohjelmia vuodesta 2010 ldhtien. Sen
valvontastrategia perustuu viranomaistoiminnan ohjaukseen niille toiminnan alueille,
joilla on merkittivid systeemiheikkouksia. Tarkein osa ORR:n proaktiivista tarkastus- ja
auditointistrategiaa on turvallisuustiedon keruu ja analysointi. ORR hyddyntdédkin
valvontatehtdviensd priorisoimisessa ja ohjauksessa niin itse kerddmidnsd kuin muiden
viranomaisten  tuottamia turvallisuustietoja. Tietoja kertyy muun muassa
rautatieyrityksiltd, ratainfrastruktuurin haltijoilta ja valtion
rautatieonnettomuustutkintalautakunnalta. (Mumford-Rudd, 2013)

ORR kéyttda rautatieyritysten toiminnan arvioinneissa RM3-nimisté tyokalua. Sen avulla
viranomainen muodostaa kokonaiskuvan rautatieyrityksen kyvystd tuottaa riittdvin
laadukasta turvallisuusriskien hallintaa. RM3:ssa on 26 arviointikriteerid, joiden avulla
arvioidaan yrityksen turvallisuusjohtamisjdrjestelmdd ja toiminnan suorituskykya.
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Arviointikriteerit kattavat arvioitavan yrityksen toimintapolitiikan, hallinnan ja
viestinndn organisoinnin, henkildston yhteistyon ja patevyydenhallinnan, toiminnan
sisdisen suunnittelun ja toteutuksen seké toiminnan sisdisen monitoroinnin. (ORR, 2011)
RM3-tydkalun viisiportainen arviointiasteikko, arviointikriteerit ja esimerkki sen
tuottamasta suorituskykyarviosta on esitetty kuvassa 9.

KORJAAVIEN TOIMENPITEIDEN jJOHTAMINEN
MENETTELYT

P 4 TURVALLISUUSPOLITIIKKA
JOHDON KATSELMUKSET - “~_  HALLINTO

VAARATILANTEIDEN ' / \ KIRIOITETTY TURVALLISUUS-
TUTKINTA JA HALLINTA/ & {HTAMISJARJESTELMA
SISAINEN AUDITOINTI VASTUUNJAKO

e

PROAKTIIVINEN OMAN
TOIMINNAN SEURANTA/

JOHDON VASTUUT JA
VELVOLLISUUDET

HATATILANNESUUN- % ORGANISAATIO-
NITTELU JA -HALLINTA ot RAKENNE

ALIHANKKINNAN JA y— VIESTINTA
TOIMITTAJIEN HALLINTA

MUUTOKSENHALLINTA SYSTEEMITURVALLISUUS
JA RAJAPINNAT

OMAISUUDEN JA ORGANISAATIOKULTTUURI
VARALLISUUDEN HALLINTA

TYOTURVALLISUUS \ DOKUMENTAATIO JA KIRJANPITO
TYON SUUNNITTELU ™~ - HENKILOSTON OSALLISTAMINEN JA
R SISAINEN YHTEISTYO
TAVOITTEIDEN ASETTAMINEN PATEVYYDENHALLINTA
RISKIEN ARVIOINTI JA HALLINTA

Kuva 9. ORR:n rautatieyritysten toiminnan arviointityokalun tuottama suorituskykyarvioesimerkki ja
arviointikriteerit. Viisiportainen arviointiasteikko muodostuu ympyrin eri tasoista siten, etté sisin ympyré vastaa
heikkoa toiminnan suorituskyky4 ja uloin erinomaista. (Muokattu l&hteistd ORR, 2012a ja ORR, 2012b)

ORR laatii valvontasuunnitelmansa RM3:n tuottamien arviointitulosten perusteella.
Valvontasuunnitelmiin kirjataan suoritettavien valvontatoimenpiteiden madrit ja
laajuudet viideksi vuodeksi eteenpdin ja eriteltyind vuositasolla. ORR:n asiantuntijat
arvioivat yksi- ja viisivuotissuunnitelmia vuosittain, jotta niitd voidaan tarvittaessa
sopeuttaa mahdollisiin yrityksen toiminnassa ilmeneviin uusiin tietoihin. Esimerkiksi
yrityksen omistajuuden muutos tai organisaatiomuutokset ovat seikkoja, jotka saattavat
vaikuttaa valvontasuunnitelmien sisidltoon. Valvontasuunnitelmissa on yksilditdva, mihin
RM3-tydkalun arviointiosa-alueisiin tulevissa valvontatoimenpiteissd on kiinnitettdva
erityisti huomiota. RM3-tyokalun kriteerien lisdksi suunnitelmien laadinnassa
huomioidaan myos yrityksen koko, rakenne ja erityispiirteet sekd sen toimilupaan
liittyvat tekijat. (ORR, 2011; ORR, 2010)

ORR:114 on kdytossd my0s erilliset yksityiskohtaiset riskiperusteisen toiminnanohjauksen
kayttdjdmanuaalit. Niissd selostetaan muun muassa, miten valvontasuunnitelmat tulee
laatia RM3-arvioinnin perusteella, miten arviointi tulisi suorittaa, mihin yksityiskohtiin
kunkin arviointikriteerin kohdalla tulisi kiinnittdd huomiota ja miten RM3-tydkalua
kiytetddn. (ORR, 2011; ORR, 2010)

ORR:n RM3-tydkalun arviointikriteerejd on tarkasteltu vuoden 2012 kansainvélisessa
rautateiden turvalaitteita koskevassa ASPECT-konferenssissa. Konferenssissa esitettiin,
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ettdi ORR:n arviointikriteerit ovat kattavat ja keskittyvdt arvioimaan sitd, onko
turvallisuus todella rautatieyrityksen toiminnan keskeinen arvo. Kehitysehdotuksena
esitettiin, ettd tyOkaluun voisi lisdtd taloudellisen tilan arvioinnin, silld puutteelliset
taloudelliset resurssit saattavat ajaa organisaation sddstimaan turvallisuudesta. (Quayzin,
2012)

Iso-Britannia: RSSB

Iso-Britannian rautatieliikenteen turvallisuus- ja standardointilautakunta RSSB on
kehittanyt oman riskimallinsa, jonka tuottamia tietoja hyddyntda myds rautatieliikenteen
saantelyelin ORR (Dennis, 2014). RSSB:n malli on nimeltddn The Safety Risk Model
(SRM). Se on matemaattinen tyokalu, jossa 120 keskeisen rautatieliikenteen vaaran
kuvauksen ja syy-seurausanalyysin avulla mallinnetaan koko Iso-Britannian
rataverkoston ja rautatietoiminnan riskejd. (RSSB, 2014b) SRM:n toiminta perustuu
turvallisuussuorituskykyyn liittyvddn tietoon ja ennustemalleihin (Taig & Hunt, 2012).
Sen avulla voidaan tuottaa niin koko Iso-Britannian rataverkoston kattavia riskikuvia,
yksittdisten  rataosuuksien  paikallisia  riskikuvia ~ (Dennis, 2014)  kuin
rautatieyrityskohtaisia riskikuvia (Taig & Hunt, 2012). SRM-riskianalyyseissi
hyddynnetddn [so-Britannian rautatieyritysten raportoimia tietoja ja kansallisella tasolla
eri viranomaisten tuottamia turvallisuustietoja. Tiedonkeruuta varten on kehitetty
erillinen kansallinen turvallisuustietokanta, johon yritykset syottdvét tietoja niiden
toiminnan suorituskyvystd. Yritykset voivat kayttdd riskimallia myds oman toimintansa
riskien monitorointiin. (Dennis, 2014)

Vuonna 2011 Iso-Britannian rautatieliikenteen sddntelyelin ORR teetti riippumattoman
selvityksen RSSB:n riskimallin soveltuvuudesta viranomaiskdyttoon. Tavoitteena oli
selvittdd, onko SRM sopiva tydkalu viranomaisen riskiprioriteeteista viestimiseen.
Saadun riippumattoman arvion mukaan SRM tarjoaa kattavan kuvan rautatieliikenteen
turvallisuusriskeistd. Sen tuottama tieto on hyodyllisempaa kuin mitd esimerkiksi pelkalla
tilastotietojen tarkastelulla voitaisiin saada. Selvityksen mukaan ORR:n tulisi
ehdottomasti hyddyntdd SRM-mallia riskiprioriteettejaan koskevassa viestinndssd. Sen
sijaan viranomaisen riskiprioriteettien madrittdmiseen SRM ei yksinddn riitd. Pelkdstdan
arviointihetken riskien tarkastelun lisdksi ORR:n tulisi selvityksen mukaan huomioida
my0s viranomaistoimenpiteiden ja rautatiesektorissa tapahtuvien muutosten vaikutukset
riskitasoon. Pienikin riski saattaa toteutua, jos olosuhteet muuttuvat yhtdkkia otollisiksi.
Siksi viranomaisen riskiprioriteettien maarittimisessa tulisi huomioida vaarojen ja riskien
lisdksi myds muutosten ja viranomaistoiminnan vaikutukset turvallisuuteen. SRM ei
yksinéén tarjoa tillaista tietoa. (Taig & Hunt, 2012)

Kanada

Rautatieyritysten riski- ja suorituskykyperusteinen valvonta sisdltyy myods Kanadan
rautatieviranomaisen vuosien 2010-2015 strategiasuunnitelmaan. Rautatieviranomainen
kayttdd riskiperusteista ldhestymistapaa valvontaprioriteettien maédrittimiseen ja
valvontatiheyden ohjaamiseen. Riskiperusteisen valvontaohjelman tueksi laaditaan
lisdksi erilliset viestintd- ja vuorovaikutusohjelmat. Niissd kuvataan auditointien ja
tarkastusten vélisséd tapahtuvaa viranomaisen ja rautatieyritysten yhteydenpitoa. Kanadan
viranomaisen valvonta ei siis perustu pelkdstdén auditointeihin ja tarkastuksiin, joiden
tiheys madritetddn riskiperusteisesti, vaan my0s niiden vélissd tapahtuvaan
kommunikointiin sidosryhmien kanssa. Sidosryhmille tullaan strategiasuunnitelman
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mukaan jdrjestiméén info-, koulutus- ja konsultointitilaisuuksia, joiden tarkoituksena on
lisété rautatietoimijoiden turvallisuustietoisuutta. (Transport Canada Rail Safety, 2010)

Suorituskyvyn arviointi on Kanadan viranomaisen riskiperusteisen toimintamallin
avainkomponentti, jossa kootaan eri lahteistd kerdtyt tiedot yhteen. Tdmén tiedon avulla
arvioidaan yksittdisten rautatieyritysten ja koko rautatiesektorin suorituskykya.
Suorituskykyanalyysin tuloksia hyddynnetddn viranomaisen sisdisissd prosesseissa,
kuten politiikan, sédéntojen ja lainsdddannon sekd riskiperusteisen toiminnansuunnittelun
kehittdmisessd. Suorituskykytietojen kerddmistd varten Kanadan viranomainen alkoi
vuonna 2007 kehittdd kansallista tietojdrjestelmdd. Tietojirjestelmdén kootaan
viranomaisen eri toimipisteissd kerdtyt turvallisuustiedot. Tiedot luokitellaan riskien sekd
rautatieyritysten ja  koko  toimialan  turvallisuussuorituskykyd  kuvaavien
turvallisuusindikaattoreiden avulla. (SMS Aviation Safety Inc., 2007; Transportation
Safety Board of Canada, 2010; Transport Canada, 2013) Kanadan viranomaisen
suorituskyky- ja  riskiarvioinneissa  painotetaan  erityisesti  rautatieyritysten
turvallisuusjohtamisjéirjestelmien arviointia (Transport Canada Rail Safety, 2010).

Kanadan  viranomaistahoja  valvova  virasto  auditoi  rautatieviranomaisen
valvontatoiminnon syksylld 2013. Auditoinnissa havaitut kehitystarpeet liittyivét
esimerkiksi riskiperusteisessa padtoksenteossa kiytettavén tiedon laatuun. Tdma tieto ei
aina ollut kattavaa ja ajantasaista. Viranomainen ei my0skddn hyodyntinyt
riskiperusteisessa toiminnan suunnittelussaan rautatietoimijoiden
turvallisuusjohtamisjérjestelmien tuottamia turvallisuussuorituskykytietoja. (Auditor
General of Canada, 2013b)

Kehitettdvdd todettiin my0s riskiperusteisen valvontamallin johdonmukaisuudessa. Eri
viranomaisen toimipisteiden kéyttdmissd arviointitasoissa, -menetelmissi ja -tuloksissa
oli merkittdvdd vaihtelua. Aluetoimistot olivat kehittineet omat arviointimallinsa ja
arviointikriteerinsd, ja kayttivdt niitd oman valvonta-alueensa yritysten toiminnan
arviointiin. Eri arviointimalleissa oli my0s puutteita. Niissd ei muun muassa arvioitu
lainkaan seuraavia rautatieyrityksiin ja niiden toimintaan liittyvid tekijoita:

- muutokset johtohenkildstdssé ja toiminnassa,

- taloudelliset ongelmat,

- henkildstdvajeet ja muut henkildstoon liittyvit ongelmat,

- muutokset johtokdytdnnoissa,

- muutokset turvallisuusjohtamisjérjestelmissa,

- uusien teknologioiden kdyttdonotto,

- turvallisuussdidnnoistd poikkeaminen,

- vaarallisten aineiden kuljetuksiin kaytettavét reitit. (Auditor General of Canada,
2013b)

Toisistaan poikkeavien arviointimallien ja -kriteerien kayttd eri toimipisteissd ei
auditointiraportin mukaan edistd tehokasta riskiperusteista toiminnansuunnittelua.
Samojen arviointikriteerien kayttdminen kaikkiin rautatieorganisaatioihin auttaisi
paikallistamaan tietyille maantieteellisille sijainneille ominaisia vaaroja ja riskejé.
(Auditor General of Canada, 2013b)
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Tanska

Tanskan litkenneviranomaisella on kdytdssd rautatieorganisaatioiden suorituskyvyn
arvioinnin kypsyystyokalu, jota se soveltaa kaikkiin rautatieyrityksiin (Pajunen, 2014).
Kypsyysmallissa on viisiportainen arviointiasteikko ja muun muassa seuraavia
arviointikriteereja:

- organisaation itselleen asettamat, esimerkiksi turvallisuuteen liittyvit tavoitteet ja
toimintasuunnitelmat niiden saavuttamiseksi,

- edelld mainittujen tavoitteiden realistisuus ja riskiperusteisuus, niiden
dokumentointi ja edistymisen seuranta,

- organisaation vaatimustenmukaisuuden taso,

- vaara- ja onnettomuustilanteiden raportointi ja tutkiminen,

- vaara- ja onnettomuustilanteiden korjaavien ja ehkiisevien toimenpiteiden
hallinta, mukaan lukien dokumentointi, juurisyiden selvittiminen seké korjaavien
ja ehkéisevien toimenpiteiden toteutuksen seuranta,

- turvallisuusjohtamisjdrjestelmin sisdiset tarkastukset, niiden suorittaminen,
jarjestelmillisyys, sddnnollisyys ja dokumentointi,

- organisaation johdon katselmukset, niiden dokumentointi, sdénnéllisyys ja
tulosten hyddyntdminen,

- muutostenhallinta, sen dokumentointi ja muutoksiin liittyvé riskiarviointi (Danish
Transport Authority, 2014).

Tanskan viranomaisen kdyttdmissd kypsyysmallissa on myos kunkin arviointikriteerin
kohdalla viittaukset arvioitavaa asiaa koskeviin lainsddddntovaatimuksiin (Danish
Transport Authority, 2014).

2.6 Viranomaisviestinta turvallisuuden edistamisen tyokaluna

Ennaltachkdisyyn tdhtddvéssa turvallisuustyOssd viestinndlli on tdrked merkitys.
Viranomaisviestinnédlld uskotaankin olevan mahdollista vaikuttaa asenteisiin ja
kiyttdytymiseen. (Tuominen, 1999) Liikenteen alalla muun muassa ICAO ja IMO ovat
todenneet viranomaisen ja litkennetoimijoiden vélisen viestinnén tarkedksi turvallisuuden
edistimisessd (IMO, 2014b; ICAO, 2002). ICAO:n mukaan silld, mitkd asiat
viranomainen nikee tdrkeiksi turvallisuuden kannalta, on tyypillisesti vaikutusta myos
valvottavan organisaation ndkemyksiin ja asenteisiin nditd asioita kohtaan. Vastaavasti,
jos viranomainen ei kiinnitd joihinkin turvallisuuteen liittyviin asioihin riittdvésti
huomiota, voi tidmi viestid organisaatiolle niiden olevan védhamerkityksellisid
turvallisuuden kannalta. (ICAQO, 2002)

Liikenteen turvallisuusviranomaisille on annettu joukko viestintdin liittyvid tehtévia,
joiden avulla ne voivat edistda turvallisuustietoisuutta. [Imailuviranomaisten tulisi kerata
ja analysoida eri organisaatioihin liittyvid vaaroja ja riskejd, ja kommunikoida niisti
kyseisille organisaatioille turvallisuuden edistdmiseksi (ICAO, 2013b). IMO:n mukaan
merenkulkuviranomaisten tulisi arvioida merenkulkuun liittyvid uhkia ja viestittdva niista
organisaatioille, satamille ja aluksille (IMO, 2014b). Rautatieliikenteen alalla jo
lainsdddénto edellyttdd, ettd kansallinen viranomainen jakaa rautatieyritysten kanssa
tiedot niiden turvallisuuden suorituskyvystd ja sen mahdollisista heikkouksista (A
16.11.2012/1077).

39



Kansallisella tasolla esimerkiksi Suomen Valtioneuvoston kanslia on tutkinut tehokkaan
viranomaisviestinndn edellytyksid. Sen linjausten mukaan avointa ja vaikuttavaa
viranomaisviestintdd edistdvdat merkittdvasti osallistumisoikeus, kuulemisperiaate,
avoimuuden periaate, objektiivisuus ja viranomaisviestinnin selkeys ja ymmaérrettivyys.
Osallistumisoikeutta ja asianosaisen kuulemista koskevien periaatteiden mukaan
viranomaistoiminnan asianosaisille on annettava tilaisuus osallistua ja tulla kuulluksi
itseddn koskevassa asiassa. Avoimuuden periaate puolestaan asettaa viranomaiselle
perusteluvelvoitteen: viranomaistoiminnan avoin ja kunnollinen argumentointi on
toimivan viestinndn perusedellytys. Lisdksi viranomaisviestintdd on kohdennettava niin,
ettd tieto tulee asianosaisille objektiivisena, ajoissa, riittdvén kattavana ja helposti
ymmarrettdvassd muodossa. (Valtioneuvoston kanslia, 2001)

Tehokas turvallisuuteen ja riskeihin liittyvd viranomaisviestintd edellyttdd myos
kohdeyleison huomioimista (Tuominen, 1999) ja sen vaikuttavuus riippuu luottamuksesta
ja kokemuksesta (Salo, 2014). Kohdeyleison ndkokulmasta riskiviestin luotettavuus
riippuu siitd, kuka tai ketkd riskeistd kertovat. Viranomaisviestinnidn tapauksessa
vaikuttavuus riippuu siis luottamuksesta viranomaiseen. Luottamuksen tasoon
vaikuttavat sellaiset seikat kuin viranomaisen objektiivisuus, riippumattomuus ja
asiantuntemus. Esimerkiksi jos riski-informaatiota tukevat lainsddddnnon mukaisessa
valvonnassa havaitut seikat, tima lisdd luottamuksen tasoa. Kokemus puolestaan liittyy
sithen, miten viestin vastaanottaja mieltdd riskit, ja se riippuu riskin tunnuspiirteista.
Riskin omakohtainen aiempi kokemus ja selked havaittavuus edesauttavat riskiviestin
omaksumista. Myds se seikka, ettd riskin hallitsemiseksi, rajoittamiseksi tai
peruuttamiseksi on olemassa konkreettisia keinoja, lisdd riskiviestin hyvéksyntéa.
Hyvéksyntdd vihentavit riskin uutuus ja huono havaittavuus, myohempi toteutuminen ja
taustatietojen vihyys. (Salo, 2014)

Turvallisuusviestinnidn kohdeyleison osalta tulisi huomioida, miten viestin vastaanottaja
suhtautuu turvallisuuteen eli mikd arvo turvallisuudella hinelle on. Lisdksi tulisi pyrkid
tunnistamaan, mitd tietoa kukin viestinndn asianosainen tarvitsee ja mikd on
tarkoituksenmukaisin viestintdkanava juuri hianelle. On myos esitetty, ettd ’vanha tapa
valistaa sormi pystyssd” ei valttamatta ole kaikista tehokkain. Tarkedd on myos kuunnella
vastapuolta. (Tuominen, 1999) Hyvin viestinnédn tavoitteena onkin luoda luottamukseen
ja uskottavuuteen perustuva viestintdymparisto, jonka osapuolet ovat yhteistyokykyisid
ja kiinnostuneita hakemaan ratkaisuja (Salo, 2014). Viestintdd tulee my0s suunnitella
huolella kiinnittden huomiota perusteluihin, ja sen vaikuttavuutta on hyvé arvioida
jéalkeenpdin (Salo, 2014; Valtioneuvoston kanslia, 2001).
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3 Tutkimusaineisto ja -menetelmat

3.1 Riskiperusteinen toiminnanohjaus Trafissa

3.1.1 Taustat ja nykytila

Trafissa riskiperusteisen toiminnanohjauksen kehitystyd aloitettiin vuonna 2013
Valvonta-toimialan toimesta (Trafin kehitystoiminto, 2014). Tuolloin tavoitteena oli
médrittad riskiperusteisen arvioinnin tydkalun sisdltd. Kehitystyon tuloksena syntyivit
Microsoft Excel -ohjelmistolla toteutetut organisaatioprofiilipohjat. Niithin on koottu
Trafin asiantuntijoiden valitsemat turvallisuussuorituskyvyn arviointikriteerit, joita
Trafissa kutsutaan muuttujiksi. Tayttdmaélla organisaatioprofiilipohja saadaan yksittdisen
asiakasorganisaation organisaatioprofiili, joka kuvaa sen toiminnan suorituskykya.
(Niemimuukko, 2014a)

Vuoden 2014 alusta ldhtien eri Valvonta-toimialan yksikdt ovat tyOsténeet
organisaatiotyyppikohtaisten organisaatioprofiilipohjien sisdltdd. Kehitystyon tuloksena
syntyivdt viisi ilmailuorganisaatioiden organisaatioprofiilipohjaa, kolme merenkulun
organisaatioprofiilipohjaa ja yksi yhteinen organisaatioprofiilipohja rautatieliikenteen
organisaatioille. Ilmailun organisaatioprofiilipohjat on laadittu huolto-organisaatioille,
lennonvarmistuspalveluja tarjoaville organisaatioille, lentopaikoille, lentoyhtidille seké
lentoasemien ja muiden toimijoiden turvaamispalveluja tarjoaville organisaatioille.
Merenkulun organisaatioprofiilipohjat on laadittu satamille, varustamoille ja
luokituslaitoksille. Rautatieliikenne poikkeaa ilmailusta ja merenkulusta profiilipohjien
osalta, silld eri rautatieliikenteen organisaatiotyypeille on yksi yhteinen profiilipohja.
(Niemimuukko, 2014a) Talld tavalla voitiin menetelld, koska rautatieliikenteen
lainsdddédnnon eri organisaatiotyypeille asettamissa vaatimuksissa on vain vihdisid eroja
(Pirttimaki, 2014a).

Trafin vuoden 2014 tavoitteena on organisaatioprofiilipohjien kehittimisen ohella niiden
testaus. Eri  Valvonta-toimialan yksik6t muodostavat useista valvomistaan
organisaatioista testiprofiilit sekd arvioivat saatujen suorituskyky- ja riskiarvioiden
kattavuutta  ja luotettavuutta. Saatujen kayttokokemusten perusteella
organisaatioprofiilipohjien muuttujia muokataan tarvittaessa sopivimmiksi. Trafin
riskiperusteinen toimintamalli on méérd hyviksyé lopullisesti kdyttoon 30. kesdkuuta
2015 mennessa. (Trafin kehitystoiminto, 2014; Mikkola, 2014a; Niemimuukko, 2014a)

3.1.2 Maaritelma ja tavoitteet

Trafissa riskiperusteisella toiminnanohjauksella tarkoitetaan viranomaisen toiminnan
ohjausta sen valvomien organisaatioiden suorituskyvyn ja siihen liittyvien riskien
perusteella. Suorituskyky- ja riskiarvioiden perusteella on Trafissa tarkoitus ohjata muun
muassa seuraavia asioita:

- mihin Trafin valvomiin asiakasorganisaatioihin tai tuotteisiin viranomaisen
toimintaa ensisijaisesti kohdistetaan,

- minkdlaisia viranomaistoimenpiteitd Trafin asiakasorganisaatioihin kohdistetaan,

- mikd on asiakasorganisaatioihin kohdistuvien viranomaistoimenpiteiden sisdlto
ja laajuus,
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- milloin ndmi viranomaistoimenpiteet suoritetaan,

- kuinka usein toistuvia viranomaistoimenpiteiti asiakasorganisaatioihin
kohdistetaan,

- mitd resursseja eri viranomaistoimintojen toteutus vaatii. (Trafin kehitystoiminto,
2014)

Riskiperusteisella toiminnanohjauksella Trafi pyrkii tehostamaan viranomaistoimintaa
kohdentamalla rajallisia henkilo- ja talousresurssejaan aiempaa suunnitellummin ja
oikea-aikaisemmin. Lisdksi silld pyritdédn lisddméadn viranomaistoiminnan vaikuttavuutta,
parantamaan viranomaisen ja sen asiakasorganisaatioiden valistd viestintdd ja tukemaan
asiakasorganisaatioiden omavalvontaa ja sisdistd riskienhallintaa. Taéman Trafi aikoo
toteuttaa kdymaélld asiakasorganisaatioiden kanssa keskustelua suorituskyky- ja
riskiarvioinnin tuloksista. Riskiperusteisella toiminnanohjauksella pyritddn my0s
tekemién oikeita asioita oikea-aikaisesti ja oikein mitoitetuilla resursseilla, ja ennen
kaikkea edistimdin Suomen liikennejirjestelmén turvallisuutta. (Trafin kehitystoiminto,
2014; Henttu, 2013)

Riskiperusteisen toimintamallin avulla Trafi pystyy huomioimaan paremmin my®os eri
asiakasorganisaatioidensa yksildlliset tarpeet. Liikennejirjestelmén organisaatiot ovat
toiminnaltaan, rakenteiltaan, vaatimuksiltaan, tarpeiltaan ja muilta ominaispiirteiltddn
erilaisia. Siksi ne edellyttdvit myos yksilollistd ldhestymistapaa ja asiakassuhdetta
viranomaiselta. Riskiperusteisella toimintamallilla Trafi voi kohdentaa resurssejaan
ensisijaisesti juuri nithin organisaatioihin ja niiden toiminnan osa-alueisiin, joissa
viranomaisen ohjausta tarvitaan eniten. Aiempaa yksilollisempi ldhestymistapa parantaa
Trafin asiakaspalvelutasoa ja mahdollistaa Suomen liikennejarjestelmén turvallisuuden
edistimisen entistd tehokkaammin. (Niemimuukko, 2014d)

3.1.3 Prosessit ja vaikutukset viranomaisen toimintaan

Trafin  riskiperusteisen = toiminnanohjauksen  tidrkeimpid  tydkaluja  ovat
organisaatioprofiilit, jotka pyrkivit kuvaamaan valvottavien organisaatioiden toiminnan
riskitasoa suorituskyvyn arvioinnin kautta (Mikkola, 2014a; Niemimuukko, 2014b).
Trafin asiantuntijat muodostavat organisaatioprofiilit Trafin jo ennestddn valvomille
organisaatioille tdyttdmdlld organisaation toimintaa koskevat tiedot tyhjiin
organisaatioprofiilipohjiin.  Profiilipohja valitaan organisaatiotyypin perusteella.
(Mikkola, 2014b)

Profiilin muodostaminen uudelle, ensimmadisté kertaa asioivalle organisaatiolle edellyttda
asiakkuuden syntymistd organisaation ja Trafin vilille. Asiakassuhde syntyy esimerkiksi
silloin, kun organisaatio jattdd Trafille lupahakemuksensa. Lupahakemuksen kisittelee
Luvat ja hyvdksynnit -toimialan asiantuntija, joka on nimitetty uuden organisaation
vastuutarkastajaksi. Téssd vaiheessa Valvonta-toimialan asiantuntijat suorittavat
tarvittaessa uuden organisaation aloitusauditoinnin. Mikéli toimilupa mydnnetdén,
lupatoiminnon vastuutarkastaja vie uutta organisaatiota koskevan asian riskiperusteisen
toiminnanohjauksen yhteistydryhman kisiteltdvéiksi. Yhteistyoryhmien tehtdvénid on
muodostaa ja ylldpitdé organisaatioprofiileja. Ryhméat muodostuvat eri lupa-, valvonta- ja
analyysitoimintojen  tarkastajista,  ylitarkastajista ~ ja  erityisasiantuntijoista.
Yhteistyoryhmien kokoonpano vaihtelee jatkuvasti sen mukaan, minkd organisaation
asioita yhteistyoryhmédn kokouksissa kulloinkin kisitellddn. Jos késiteltdvdnd on
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esimerkiksi  tietyn rautatieliikenteen organisaation profiili, yhteistyéryhmén
kokoonpanoon kuuluvat tdmédn yrityksen toiminnan parhaiten tuntevat Trafin
asiantuntijat. Eri  asiantuntijoiden yhteisty6lld pyritddn varmistamaan, ettd
organisaatioprofiilien =~ muodostamisessa ja  pdivittimisessd on  kéytettdvissa
mahdollisimman kattavaa ja ajankohtaista tietoa asiakasorganisaatiosta. (Mikkola,
2014b)

Jokaisen organisaation profiilia on tarkoitus tarkistaa vahintéén puolen vuoden vélein. Jos
organisaatiosta saadaan kuitenkin uusia, sen toiminnan suorituskykyyn mahdollisesti
vaikuttavia tietoja, yhteistydoryhmi kokoontuu kisitteleméddn sen organisaatioprofiilia
tarvittaessa heti. Profiilista riippumatta Trafi voi ryhtyd tarpeellisiksi katsomiinsa
toimenpiteisiin myos valittdmasti, mikali organisaatiota koskeva uusi tieto téitd edellyttda.
(Mikkola, 2014b) Trafin uuden organisaatioprofiilin muodostamisprosessi on esitetty
kuvassa 10.

Organisaatioprofiilin muodostaminen
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Asizkas Ia’( Valvontaa edellyttava asiakkuus \*.II
organisaatio : syntyy (lupahakemus, |
\ lainsdadanndn edellytyksens tms.)
A iy
\\q_ -
Y
Lupien ja Alkuarviointi
i b tehdédn asiakas- . Vie asian
yva kS‘y"n (?‘]En organisaatiolle "1 yhteistyaryhmain
tarkastaja
F 3
h 4
Valvonnan Aloitusauditointi
tarkastaja(t) tehdiin
tarvittaessa
Trafin _ hJ _
» s .
liikennemuoto- / N
kohtainen [ Muodostaa organisaatioprofiilin \I
yhteistydryhma \\& //f

Kuva 10. Trafin riskiperusteisen toiminnanohjauksen organisaatioprofiilien muodostamisprosessi. (Muokattu
lahteestd Mikkola, 2014b)

Kun yhteistyoryhmd on muodostanut uuden tai péivittdinyt olemassa olevan
organisaatioprofiilin, se menee arvioitavaksi Valvonta-toimialan asiakasvastaavalle.
Asiakasvastaava tai valvontaa koordinoiva tarkastaja arvioi profiilin perusteella
toimenpidetarpeen. Mikéli toimenpiteitd tarvitaan, asiakasvastaava esittdd toimenpide-
ehdotuksen yksikonpédillikolle, joka tekee padtdksen lopullisesta toimenpiteestd. Jos
organisaatioprofiili indikoi organisaation toiminnan olevan suorituskyvyltdin riittivdn
hyva, sithen kohdistuvia viranomaistoimenpiteitd voidaan pééttda harventaa. Vastaavasti
toimenpiteiden vélid voidaan tarvittaessa tihentdd. Organisaatioprofiilien perusteella
Valvonta-toimiala péivittdd my0s vuosittaista valvontasuunnitelmaansa, johon on koottu
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auditointien ja tarkastusten aikataulut. Mikéli tilanne vaatii, yksikonpaallikké voi myds
padttaa, ettd auditointi tai tarkastus suoritetetaan ensi tilassa. Jos yksikonpaallikko péattaa
organisaatioprofiilin perusteella ryhdyttdvaksi mihin tahansa toimenpiteisiin, jarjestetdin
asiakkaan kanssa keskustelutilaisuus, jossa toimenpiteet kdydain yhdessa l4pi. (Mikkola,
2014c) Profiilin paivityksen jédlkeinen Valvonta-toimialan toimintaprosessi on esitetty
kuvassa 11.

Organisaatioprofiilin pivityksestd seuraavat valvonnan toimenpiteet
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Kuva 11. Organisaatioprofiilin péivitystd seuraava Trafin toimintaprosessi. (Muokattu ldhteestd Mikkola, 2014c)

3.2 Trafin organisaatioprofiilipohjat

3.2.1 Rakenne ja toimintaperiaate

Trafin organisaatioprofiilipohjat kisittelevdt organisaatiotyypistd riippuen kahta tai
kolmea padaihealuetta. Kaikissa profiilipohjissa yhtend aihealueena ovat organisaatiota
koskevat yleiset tekijdt. Tédssd osiossa arvioidaan muun muassa organisaation
rakenteeseen, omistajuuteen, vastuuhenkil6ihin ja toiminnan laajuuteen liittyvid
muutoksia. Toisena aihealueena ovat turvallisuusjohtamiseen liittyvat tekijit, mikéli ne
ovat organisaation tyypin perusteella sovellettavissa. Téssd osiossa arvioidaan
organisaation turvallisuudenhallinta- tai turvallisuusjohtamisjérjestelmdin liittyvid
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asioita. Kolmas aihealue voi sisdltdd litkenne- ja toimintamuotokohtaisia tekijoité, jotka

toiminnan erityispiirteet. (Trafin organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Profiilien eri aihealueet sisdltdvdat lukuisia muuttujia. Muuttujiin = sisdltyy
arviointikriteerejd, jotka ilmaisevat organisaation tietyn toiminnan osa-alueen
suorituskyvyn. Suorituskyky voi olla heikko, keskinkertainen tai hyvé ja siten riskid
voidaan arvioida myods kolmiportaisesti eli riskitaso voi olla matala, keskikorkea tai
korkea. Jokaisella muuttujalla on lisdksi kolme tilan kuvausta, jotka kuvaavat
suorituskyvyn tavoitetilaa, keskinkertaista tilaa ja heikkoa tilaa. Tavoitetilassa muuttujan
suorituskyky on hyvéd ja kyseiseen toiminnan osa-alueeseen liittyy todennédkoisesti
véhiisia riskejd. Keskinkertainen suorituskyky viestii, ettd toiminnassa on joitakin lievid
puutteita, joithin voi liittyd keskitason turvallisuusriski. Heikko tila kuvaa heikkoa
suorituskykyad, jolloin toimintaan voi liittyd vakavia riskejd. Muuttujana voi esimerkiksi
olla hdiriotilannehallinnan menettelyt. Hairiotilannehallinnan menettelyt voivat olla
toimivia ja niitd seurataan johdon toimesta jatkuvasti, jolloin organisaation suorituskyky
hdiritilannehallinnan osalta on arviolta hyvd ja hdiiridtilannehallintaan liittyva
turvallisuusriski on todennékdisesti matala. Héiridtilannehallinnan menettelyjd voidaan
myOs noudattaa toisinaan, eikd johto seuraa niitd sddnnéllisesti, mikd vastaa
keskinkertaista suorituskykya ja keskitason turvallisuusriskid. Jos héiridtilannehallinnan
menettelyjd ei noudateta, viestii tami heikosta héiridtilannehallinnan suorituskyvysti ja
todennikoisesti korkeasta riskitasosta. Jokaisen muuttujan yhteyteen merkitidén lyhyesti
Trafin asiantuntijoiden perustelut sille, miksi tietty muuttujan tilan kuvaus on valittu.
Lisidksi profiileissa on mahdollista jattdd yksittdisid muuttujia arvioimatta, jos ne eivét ole
sovellettavissa tiettyyn organisaatioon. (Trafin organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Organisaation toiminnan suorituskyvyn kokonaisarvio muodostetaan arvioimalla kaikki
muuttujat. Ne eivit kuitenkaan ole samanarvoisia, minkd huomioimiseksi asiantuntijat
ovat antaneet eri muuttujille painokertoimet. Esimerkiksi hétitilannevalmiuksia koskeva
muuttuja on laivavarustamon toiminnan turvallisuuden kannalta tirkedmpi tekija kuin
henkil6ston vaihtuvuus. Painokertoimet ilmaisevat siis muuttujan tirkeyden suhteessa
kokonaisuuteen ja ne voivat saada arvoja 5-20. Kokonaisuuden kannalta tirkeimmit
muuttujat saavat korkeimman painokertoimen ja muiden muuttujien painokertoimet
valitaan suhteessa tarkeimpiin muuttujiin. Liséksi oletusarvoisesti hyvé suorituskyky
vastaa 5 pistettd, keskinkertainen suorituskyky vastaa 10 pistettd ja heikko suorituskyky
vastaa 15 pistettd. Arvio organisaation toiminnan suorituskyvystd saadaan kertomalla
muuttujakohtaiset pisteet muuttujakohtaisilla painokertoimilla ja laskemalla kaikki
pisteet yhteen. Matemaattisesti kokonaispistemaéréin laskenta voidaan esittdi kaavan (2)
avulla seuraavasti:

Arvio organisaation toiminnan suorituskyvysta =

muuttujan painokerroin + 100 )) )
100

Z (muuttujan suorituskykypisteet * (

Vertaamalla néin saatua kokonaispistemaérad profiilin maksimipisteméérién, saadaan
arvio organisaation toiminnan suorituskyvystd. Profiilin maksimipistemééra on korkein
mahdollinen pistemdérdd, joka saadaan, kun jokaiseen muuttujaan liittyy korkea riski.
(Trafin organisaatioprofiilipohjat, 2014) Esimerkkiote lentoyhtion organisaatioprofiilista,

45



jossa on esitetty muuttujat, niiden suorituskyvyn tilojen kuvaukset, riskitasot,
painokertoimet ja pisteet, on esitetty kuvassa 12.

Muuttuja Keskitason riski o -
kerroln - o
10 pistettd
Tiedonvalitys/viestinta
Organisaa- |Tiedonvalitys on Tiedonvalitys toimii Tiedonvalitys ei
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. ei kata kaikkia
tiadon tarvitsijoita
Muille Tiedonvalitys Tiedonvalitys Tiedonvalitys
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\ \ f | Pisteet / maksimipistemiilird el kokonalsarvio: 21/31,5]
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Muuttujat tilan kuvaukset Muuttujakohtaiset kokonalspisteet

Kuva 12. Ote lentoyhtion organisaatioprofiilista, jossa on esitetty muuttujat, niiden suorituskyvyn tilan kuvaukset,
painokertoimet, muuttujakohtaiset pisteet ja kokonaisarvio organisaation viestinnin toimivuudesta. Kunkin muuttujan
suorituskykyyn liittyvéa riskitasoa kuvaavat liikkennevalovirit. Véreisti lasketaan keskiarvo, joka edustaa
kokonaisarviota. (Muokattu ldhteestd Trafin organisaatioprofiilipohjat, 2014)

3.2.2 limailun profiilipohjat

[lmailun organisaatioprofiilipohjien yleisten tekijéiden osiossa arvioidaan organisaation
rakenteen, omistajuuden, vastuuhenkildiden, toimintaympériston, tyokalujen ja
toiminnan laajuuden mahdollisia muutoksia, viimeisimméssd Trafin auditoinnissa tehtyja
havaintoja ja poikkeamia sekd Trafin organisaatiolle 1dhettamii selvityspyyntojd (Trafin
organisaatioprofiilipohjat, 2014). Selvityspyynnolld viranomainen pyytdd toimijalta
lisdtietoja esimerkiksi jostakin tapahtumasta, kuten vaaratilanteesta, toiminnassa
toistuvasti havaituista puutteista tai muista toiminnassa ilmenneistd huolestuttavista
piirteistd (Korkalainen, 2014).

Huolto-organisaatioiden, lentoyhtididen, lennonvarmistusorganisaatioiden  ja
lentopaikkojen profiilipohjien turvallisuusjohtamisosioissa on muuttujia, jotka liittyvét
seuraaviin aiheisiin:

- organisaation turvallisuuspolitiikka,

- vastuuhenkildiden ja turvallisuudenhallinnan parissa tydskentelevdn henkiloston
vastuut ja tehtévit,

- johdon osaaminen ja sitoutuminen,

- henkil6ston patevyyksien hallinta,

- muutosjohtaminen,

- tiedonvilitys ja viestinti,

- alihankintatoiminnan hallinta ja johtaminen,

- turvallisuudenhallintajirjestelmin dokumentaatio,

- organisaation itse suorittamat sisdiset tarkastukset,

- jatkuva parantaminen,

46



- raportointikulttuuri,

- organisaation omat turvallisuustavoitteet ja indikaattorit,

- riskienhallinta,

- haéiridtilannehallinta (Trafin organisaatioprofiilipohjat, 2014).

Huolto-organisaatioiden ja lentoyhtididen profiilipohjissa ei ole liikenne- ja
toimintamuotokohtaisia osioita. Lennonvarmistusorganisaatioiden profiilipohjassa on
yksi toimintamuotokohtainen muuttuja, joka liittyy organisaation lainsdddédntomuutosten
seuraamiseen ja niihin reagointiin. Lentopaikkojen profiilipohjan liikenne- ja
toimintamuotokohtainen osio on muita ilmailun profiilipohjia laajempi. Se sisdltdd
muuttujia, jotka liittyvédt lentopaikan pelastusjirjestelyihin, tydvuorosuunnitteluun,
kiitoteiden kunnossapitotoimintaan, henkildston tyotehtivivastuisiin, koulutukseen ja
yhteistyon laatuun sekd lennonjohto- ja lennontiedotuspalveluihin. (Trafin
organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Turvaamispalveluja  tarjoavien  organisaatioiden  profiilipohjissa  ei  ole
turvallisuusjohtamista kédsittelevda osiota, koska néiltd organisaatioilta ei edellytetd sithen
liittyvdd hallintajdrjestelmdd. Profiilipohjien liikenne- ja toimintamuotokohtaisessa
osiossa on muuttujia, joilla arvioidaan toiminnan volyymia, kansallista uhkatasoa ja
paikallista riskitasoa, yrityksen laadunvalvontaa, turvapolitiikkaa, turvallisuustavoitteita,
riskienhallintaa, toimintakulttuuria ja henkil6ston piatevyydenhallintaa. (Trafin
organisaatioprofiilipohjat, 2014)

3.2.3 Merenkulun profiilipohjat

Merenkulun organisaatioprofiilipohjien yleisten tekijoiden osiossa késitelldin muun
muassa organisaation rakenteeseen, vastuuhenkil6ihin ja omistajuuteen, toimintaan ja
toimintaympdristoon liittyvid muutoksia. Lisdksi yleisessd osiossa késitellddn
viimeisimmadssd Trafin auditoinnissa tehtyjd havaintoja ja poikkeamia sekd Trafin
organisaatiolle ldhettamié selvityspyyntdjd. (Trafin organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Merenkulun  organisaatioprofiilipohjista vain  varustamon profiilipohjassa on
turvallisuusjohtamisosio. Siind késitellddn turvallisuusjohtamissddnndston mukaisen
turvallisuusjohtamisjérjestelmén tekijoitd, jotka liittyvét seuraaviin aihe-alueisiin:

- turvallisuusjohtamisjérjestelmin kisikirja ja dokumentointi,

- varustamon turvallisuuspolitiikka,

- johdon sitoutuminen turvallisuusasioihin,

- organisaation rakenne, resurssit, vastuut, valtuudet seké henkildston vaihtuvuus,

- piétevyydenhallinta ja henkiloston koulutus,

- laivatoiminnot ja nithin liittyvdt dokumentointi ja tehtdvankuvaukset,
erityisohjeet ja ty0lupakéytiannot,

- aluksen huolto,

- aluksen péaillikkd, hdnen vastuut, valtuudet ja katselmus,

- aluksen tydkieli, jota kdytetdin muun muassa héatdtilanteissa ja -harjoituksissa,

- hatdtilannetoiminta, mukaan lukien toimintaohjeiden = dokumentointi,
hititilanneharjoitukset ja kriisiviestinta,

- oman toiminnan arviointi, kuten riskiarviointi ja varustamon seki sen alusten
sisdinen valvonta,

- raportointitoiminta. (Trafin organisaatioprofiilipohjat, 2014)
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Profiilipohjan liikenne- ja toimintamuotokohtaisten tekijéiden osio on jaettu muutamiin
alaluokkiin. Niissd kisitelldin muun muassa varustamon alustyyppeihin ja alusten
kayttotarkoitukseen sekd aluksilla tydskentelevddn henkilostoon ja varustamon
organisaatioon liittyvid tekijoitd. Alustyypistd riippumatta kaikkia varustamon aluksia
arvioidaan muun muassa sen kannalta, onko alukset luokiteltu ja rakennettu
luokituslaitosten normien mukaisesti. Jos varustamo kéyttdad luokituslaitoksen palveluja,
arvioinnissa kiinnitetddn huomiota myds luokituslaitoksen mahdollisesti tekemiin aluksia
koskeviin huomioihin. Jos aluksia ei ole luokiteltu tai luokituslaitos on poistanut
pysyvésti tai médérdajaksi varustamon aluksia listoiltaan, timé lisdé varustamon toiminnan
suorituskykyyn liittyvid riskejd. Suorituskyky- ja riskiarvioon vaikuttavat myds
varustamon alusten auditoinneissa tehdyt havainnot. (Trafin organisaatioprofiilipohjat,
2014)

Aluksia arvioidaan niiden tyypin ja kayttotarkoituksen mukaan. Erilaisia alustyyppejd on
varustamojen profiilipohjassa neljd: lastialukset ja ammattiveneet, matkustaja- ja ro-ro-
matkustaja-alukset, hinaaja-alukset ja kalastusalukset. Aluksia arvioidaan muun muassa
niiden 1idn, rakenteiden kunnon ja valmistusmateriaalin perusteella. Varustamon
toiminnan riskitason katsotaan kasvavan, jos sen aluksilla kuljetetaan vaarallisia aineita
ja niitd operoidaan laajalla toiminta-alueella, jos aluksen miehiston kokoonpanon
vaihtuvuus on tihedd tai tyGtapaturmien maird on suuri. My0s varustamon aluksille
mahdollisesti aiemmin tapahtuneet haverit lisddvét toiminnan riskitasoa. Varustamon
toiminnan suorituskyky voidaan arvioida hyvéksi, jos sen alukset eivit ole syyllistyneet
rikkomuksiin, jos niilld kdytetdédn erittdin véharikkistd polttoainetta tai maakaasua, ja jos
aluksilla noudatetaan ympéristonsuojeluun liittyvid sddannoksid. Aluksiin liittyvien
riskien lisdksi profiilissa arvioidaan varustamon organisaation rakenteeseen ja
olevan pieni suhteessa henkiloston madrdan, viestii timé suorituskyvyn heikkoudesta.
(Trafin organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Satamien organisaatioprofiilipohjien liikenne- ja toimintamuotokohtaisessa osiossa
kisitellddn muun muassa turvahenkiloston ja sataman rakenteiden muutoksiin liittyvid
tekijoitd. Lisdksi tissd osiossa kisitelldédn sataman kulunvalvontaa, turvaharjoituksia,
satamatoimintaa, mahdollisia vaarallisten aineiden késittelyd, matkustaja-alustoimintaa,
sataman ympdristdjarjestelmdd ja talvikunnossapitoa. Myos sataman toimijoiden, kuten
hinauspalveluja tarjoavien operaattoreiden toimintaan liittyvaa suorituskykyé arvioidaan
organisaatioprofiilipohjan tdssd osiossa. Sataman organisaation osalta arvioinnin
kohteina ovat muun muassa turva- ja turvallisuusbudjetit, henkil6ston koulutusasiat ja
tyoturvallisuus sekd organisaation rakenne. (Trafin organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Luokituslaitosten profiilipohjan litkenne- ja toimintamuotokohtaisessa osiossa arvioidaan
laatu- ja ympaéristojédrjestelmid ja alusluokan hyvyytta (Trafin organisaatioprofiilipohjat,
2014). Aluksen luokitus ja luokka ilmaisevat sitd, kuinka hyvin alus tayttdd
luokituslaitoksen asettamat vaatimukset. Niiden avulla kuvataan laivan turvallisuutta ja
luotettavuutta. (Bureau Veritas, 2014) Luokituslaitoksen alusluokan korkea laatutaso
viestii sen toiminnan suorituskyvyn tehokkuudesta. Liikenne-  ja
toimintamuotokohtaisessa osiossa arvioidaan myos luokituslaitoksen auditoinneissa
tehtyjd poikkeamia ja huomautuksia, organisaation rakennetta sekd henkildston
riittdvyytta ja koulutusresursseja. (Trafin organisaatioprofiilipohjat, 2014)
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3.2.4 Rautatieliikenteen profiilipohja

Rautatieliikenteen organisaatioprofiilipohja koostuu kahdesta osiosta, jotka kisittelevit
yleisié ja turvallisuusjohtamiseen liittyvid tekijoitd. Yleisten tekijoiden osiossa arvioidaan
organisaation toiminnassa mahdollisesti tapahtuneita tai tapahtuvia muutoksia.
Organisaation suorituskyvyn voidaan katsoa heikentyvin tilapdisesti, jos esimerkiksi sen
omistajuudessa, rakenteessa, toiminnan laajuudessa, vastuuhenkildissd  tai
toimintaympadristdssd on tapahtunut muutoksia. Myds uudentyyppisten tyokalujen
kayttoonotto voi heikentdd suorituskykyéd tilapdisesti. Muutosten liséksi profiilipohjan
yleisessd osiossa arvioidaan Trafin auditoinneissa tehtyjd poikkeamahavaintoja sekd
Trafin  mahdollisesti  organisaatiolle  ldhettdimid  selvityspyyntdjd.  (Trafin
organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Turvallisuusjohtamista koskevassa osiossa arvioidaan rautatielainsdiddnnon mukaisia
turvallisuusjohtamisjérjestelmin elementtejd. Tdmédn osion muuttujat késittelevit
organisaation turvallisuuspolitiikkaa, vastuita ja tehtdvid, johdon osaamista ja
sitoutumista, riskienhallintaa, raportointikulttuuria, viestintdd, alihankintatoiminnan
hallintaa ja johtamista, muutosjohtamista, hiiridtilannehallintaa ja pétevyyksien
hallintaa. Liséksi osiossa arvioidaan organisaation omia siséisid turvallisuustavoitteita ja
-indikaattoreita, dokumentaation laatua, sisdistd oman toiminnan valvontaa seké jatkuvaa
parantamista. Rautatieyrityksen toiminnan suorituskyky voi olla heikko, jos se ei
esimerkiksi noudata toiminnassaan kaikkia dokumentoituja toimintamenettelyjd ja
tyOohjeita  tai  jos  organisaatio ei  valvo  alihankkijoitaan. (Trafin
organisaatioprofiilipohjat, 2014)

3.3. Tutkimusmenetelmat

3.3.1 Kirjallisuusselvitys

Riskiperusteisen toiminnanohjauksen teoreettinen tausta koottiin kolmentyyppisesti
aineistosta. Tarkastelu aloitettiin perehtymadlld sithen, mitd vaatimuksia lainsdddénto
asettaa viranomaisvalvonnalle. Seuraavaksi selvitettiin, mitd arviointikriteerejd ja
kiytint6jd muut liikenneturvallisuusviranomaiset kiyttdviat omassa riskiperusteisessa
toiminnassaan. Lopuksi kartoitettiin niitd seikkoja, joita turvallisuustutkimus pitdd
keskeisiné turvallisuuden arvioinnin kannalta.

Lainsdddéntotarkastelu rajattiin ainoastaan niihin organisaatiotyyppeihin, joille Trafi on
laatinut organisaatioprofiilipohjat. Lainsdddéntoaineksen kokoaminen aloitettiin
perehtymadlld Trafin nettisivuille koottuihin keskeisiin sdddoksiin. Sdddoksissd olevien
runsaiden ristiviittausten takia tarkastelu laajeni myods lainsdddéntoohjeistukseen,
paitoslauselmiin ja muihin lainsdddint6on verrattaviin dokumentteihin. Kansainvéliset
lainsdddéantotekstit haettiin maksuttomasta EUR-Lex-tietokannasta, jonne on koottu
Euroopan unionin oikeudellisia tekstejd. Kansallista lainsdddidntdd ja merenkulun
valtiosopimuksia haettiin myds Suomen oikeusministerion ylldpitdméstd Finlex-
lainsdddédntopalvelusta. Ilmailun osalta ICAO:n maksullisia materiaaleja hankittiin
ICAO:n suljetusta ICAO-NET-portaalista, jonne kansallisten viranomaisten edustajilla
on erillinen péddsy. Kansainvilisten viranomaisten ja jérjestdjen, kuten EASA:n,
Eurocontrolin, EMSA:n, IMO:n ja ERA:n ohjeistusta ja paitdslauselmia haettiin myos
niiden omilta nettisivuilta ja julkaisuarkistoista.
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Muiden viranomaisten kokemuksia riskiperusteisesta toiminnanohjauksesta kerittiin
pddasiassa eri hakusanojen avulla hakukoneista, viranomaisten nettisivuilta ja
konferenssijulkaisuista. My0s Trafin asiantuntijat toivat ystidvéllisesti esille heididn
tiedossaan olevia materiaaleja ja viranomaisia, joiden tiedettiin kdyttévin riskiperusteista
toiminnanohjausta. Ndiden alkutietojen ansiosta 10ytyivdt sopivat hakusanat, joiden
avulla hakukoneista etsittiin yksityiskohtaisia tietoja. Yhdistyneen kuningaskunnan
ilmailuviranomaisen kokemuksista saatiin myos ensikdden tietoa osallistumalla sen
edustajien ja Trafin yhteiskokoukseen, joka pidettiin Trafissa heindkuussa 2014.
Tiedonhakuvaiheessa keskityttiin 10ytdméaan erityisesti muiden viranomaisten kayttamia
suorituskyky- ja riskiarviointikriteerejd, joita voisi verrata Trafin muuttujiin. Lisdksi
pyrittiin  16ytdméddn kokemuksia riskiperusteisen toiminnanohjauksen kaytdnnon
jarjestelyistd, kuten ohjeistuksesta, riskiarvioinnin laadunvarmistuksesta ja havaituista
ongelmista, jotta Trafi voisi vilttdd ne.

Turvallisuustutkimuksen tarkastelulla pyrittiin 16ytdméaan Trafin
organisaatioprofiilipohjia tdydentdvid arviointindkokulmia. Siksi tiedonkeruuvaiheessa
kisitelty vain vdhdn Trafin ja muiden viranomaisten riskiarviointityokaluissa. Heti
aineiston tarkastelun alkuvaiheessa oli havaittavissa, ettd turvallisuustutkimus ja
viranomaiset ldhestyvét turvallisuuden arviointia hieman erilaisista ldahtdkohdista.
Viranomainen pyrkii arvioimaan turvallisuutta erityisesti mairéllisten ja aineellisten
tekijoiden, kuten dokumentaation ja ndkyvén toiminnan kautta. Turvallisuustutkimus taas
painottaa voimakkaasti sosiaalisia ilmiditd. Tamain tarkastelueron ansiosta turvallisuuden
arviointindkdkulmia voitiin laajentaa turvallisuuskulttuuriin, johtamiskdytintoihin, ja
johdon sitoutumisen arviointiin. N4ité tekijoitd voi olla haastava arvioida, koska ne eivit
valttdmatta ilmene suoraan dokumentaatiosta tai yrityksen kidytdnnon toiminnasta. Siksi
varsinaisten uusien tarkastelundkdkulmien liséksi tieteellisestd aineistosta etsittiin niille
tekijoille mahdollisimman konkreettisia arviointikriteereja.

Niin riskiperusteista toiminnanohjausta, turvallisuustutkimusta kuin muutosvalmiuksia ja
viranomaisviestintdd koskevaa teoria-aineistoa kerattiin eri ldhteistd. Aiheisiin sopivia
tieteellisid julkaisuja haettiin nettihakukoneista, Nelli-tiedonhakuportaalista, Google
Books ja Google Scholar -palveluista ja ammattikorkeakoulujen Theseus.fi-
julkaisuarkistosta.  Lisdksi hyOdynnettiin ~ muiden alojen viranomaisten ja
tutkimuslaitosten, kuten Turvallisuus- ja kemikaaliviraston, Teknologian tutkimuskeskus
VTT:n, Meriturvallisuuden ja liikenteen Merikotka-tutkimuskeskuksen ja Tampereen
yliopiston tutkimus- ja koulutuskeskus Synergosin nettisivuilla olevia julkaisuarkistoja.

3.3.2 Muuttujien testaus auditointien yhteydessa

Trafin organisaatioprofiilipohjien muuttujia arvioitiin kdytdnnén nédkokulmasta
osallistumalla tarkkailijan roolissa Trafin suorittamiin eri organisaatioiden auditointeihin.
Tavoitteena oli tarkastella muuttujien sisdltod, sanallista muotoilua ja kuvauksia
soveltamalla niihin auditoinneissa esille tulevia tietoja. Muuttujien tulisi toisaalta olla
riittdvin kattavia ja soveltua mahdollisimman monenlaisten tilanteiden arviointiin.
Toisaalta taas niiden sanamuotoilun on oltava riittdvin yksiselitteistd, jotta arvioinneissa
valtytddn epidselvyyksiltd ja arvioidaan varmasti eri yritysten kohdalla tasapuolisesti
samoja asioita. Erityisesti néihin yksityiskohtiin auditoinneissa laadittavissa
testiprofiileissa pyrittiin kiinnittdimdan huomiota. Liséksi tavoitteina oli selvittda,
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minkélaista tietoa yrityksen toiminnasta viranomainen saa auditointien ja tarkastusten
kautta.

Testiprofiilit laadittiin viidessd Trafin suorittamassa auditoinnissa, jotka pidettiin vuoden
2014  maalis-kesdkuun  vilisend aikana. Auditoinneista kolme suuntautui
ilmailuyrityksiin, joita olivat lentoyhtid, huolto-organisaatio ja lentoasema. Yksi
auditointi koski merenkulun varustamoa  ja yksi rautatieliikenteen
litkkenteenohjauspalveluja tarjoavaa yritystd. Pienten yritysten auditoinneissa testiprofiilit
téytettiin paikan padlld. Isojen yritysten useita péivid kestineissd auditoinneissa tietoja
yrityksen toiminnasta kertyi hyvin paljon. Siksi isoissa auditoinneissa laadittiin
muistiinpanot ja testiprofiilit tdytettiin auditoinnin jdlkeen. Trafin asiantuntijat eivit
osallistuneet testiprofiilien laatimiseen.

3.3.3 Muutosvalmiuksien kyselytutkimus

Trafin henkildston muutosvalmiuksia riskiperusteiseen toiminnanohjaukseen selvitettiin
kaksiosaisen henkildstokyselyn avulla. Kyselytutkimuksen tavoitteina oli selvittda
henkiloston tietotaso riskiperusteisesta toiminnanohjauksesta ja arvioida asennoitumista
muutokseen. Kyselyn ensimméisen osan vastaukset keréttiin henkilokohtaisten
haastattelujen avulla ja toinen osa toteutettiin anonyymind sdhkdisend kyselyna.
Kyselytutkimusta ei toteutettu pelkdstddn sdhkoisen kyselyn muodossa, koska sen
vastausprosentin epdiltiin jadvan pieneksi. Henkilokohtaisten haastatteluiden avulla
varmistettiin, ettd mahdollisimman monen trafilaisen ndkemykset saadaan esiin.
Sdhkoinen kysely tarjosi henkildstolle kanavan esittdd mahdollisia kriittisidkin
ndkemyksiddn anonyymisti. Koko kyselytutkimuksen kohdehenkil6iné olivat erityisesti
ne Trafin asiantuntijat, jotka tyoskentelevét organisaatioasiakkaiden kanssa, ja joiden
tyOtehtiviin riskiperusteinen toiminnanohjaus voi tavalla tai toisella liittya.

Muutosvalmiuskyselyn haastatteluvaiheessa haastateltiin 155 Trafin asiantuntijaa aikana
21.5.-30.6.2014. Tavoitteena oli haastatella 208 henkil6d Valvonta ja Luvat ja
hyvéksynnit -toimialoilta sekd Liikenteen analyysit -osastolta. Haastattelututkimuksen
toimiala- ja osastokohtaiset vastaajien méérdt tavoitteeseen verrattuna on esitetty
taulukossa 5.

Taulukko 5. Muutosvalmiuksien haastattelututkimuksen toimiala- ja osastokohtaiset vastaajien méirét tavoitteeseen

verrattuna.
Toimiala tai osasto Vastaajia/tavoite Haflstateltuj ¢ maara
tavoitteeseen verrattuna
Valvonta-toimiala 65/84 77 %
Auditointiosasto 38/39 97 %
Tarkastusosasto 24/42 57 %
Luvat ja l}y\faksynnat - 80/109 739,
toimiala

Henkil6luvat-osasto 7/10 70 %
Organisaatioluvat-osasto 37/43 86 %
Liikennevilineluvat-osasto 24/39 62 %
Infraluvat-osasto 11/15 73 %
Liikenteen analyysit -osasto 11/15 73 %

51



Haastatelluista 135 tyOskenteli Trafin Helsingin toimistolla ja loput Oulun, Vaasan,
Kotkan, Lappeenrannan, Turun ja Savonlinnan toimipaikoissa. Muualla kuin Helsingissé
tyOoskenteleville haastattelukysymykset ldhetettiin ja vastaukset saatiin takaisin
sdahkopostitse.

Haastatteluissa kysyttiin seuraavat 16 etukiteen valittua kysymysta:

1) Tieddtkd, mité riskiperusteinen toiminnanohjaus Trafissa on?

2) Oletko kuullut riskiperusteisesta toiminnanohjauksesta muista ldhteistd kuin
Trafin kautta? Jos olet, mistd?

3) Kaipaisitko tdsséd vaiheessa lisdtietoja riskiperusteisesta toiminnanohjauksesta?

4) Tiedatko, miksi riskiperusteinen toiminnanohjaus otetaan Trafissa kayttoon?

5) Tieddtkd, miten riskiperusteinen toiminnanohjaus tulee kdytinndssd muuttamaan
Trafin toimintatapaa isossa mittakaavassa?

6) Tuletko tarvitsemaan riskiperusteista toiminnanohjausta tyotehtévissési?

7) Tieddtké  kuuluvasi  johonkin  riskiperusteisen  toiminnanohjauksen
yhteistyoryhméan?

8) Tieddtkd, miten riskiperusteinen toiminnanohjaus tulee kiytdnndssa
vaikuttamaan tyotehtaviisi?

9) Tiedétko, mitkd riskiperusteisen toiminnanohjauksen hyodyt ovat?

10) Tieddtko, kenelta saat  tarvittaessa lisdtietoja  riskiperusteisesta
toiminnanohjauksesta?

11) Tieddtkd, mitd organisaatioprofiilit ovat?

12) Tiedatko, millaiset ne kdytdnndssd ovat, mistd aihealueista ne koostuvat ja miti
asioista niissd késitelldan?

13) Tieddtkd, mitd varten organisaatioprofiilit on laadittu?

14) Tieddtkd, kuka tulee kiyttdmédn organisaatioprofiileja tyotehtévissdan?

15) Tiedatkd, miten ja kenen toimesta organisaatioprofiileja tullaan yllapitimaan?

16) Ovatko organisaatioprofiilit mielestidsi oikeita tyokaluja riskiperusteisen
toiminnanohjauksen toteuttamiseen Trafissa? Jos eivit, mitkd tyokalut olisivat
mielestdsi vield parempia?

Lisdksi jokaisessa haastattelussa vastaajalle esitettiin suullisesti madritelmit termeille
“riskiperusteinen toiminnanohjaus”, “organisaatioprofiili” ja “yhteistydoryhma”. T&lla
pyrittiin varmistamaan, etti vastaaja ymmairtdd ndméd termit tarkoitetulla tavalla.
Haastattelukysymykset muotoiltiin péddosin siten, ettd vastaus oli joko kieltdva tai
myOntdvd. Tamé helpotti vastausten kasittelyd ja johtopédatosten tekemistd ja vdhensi
tulkintavirheiden mahdollisuutta, koska yksiselitteiset “kyll4” tai ”ei” -vastaukset eivit
vaadi erillistd arviointia. Haastatteluvastaukset muutettiin numeeriseen muotoon
pisteyttimalld ne niin, ettd kieltivd vastaus vastasi 0 pistettd ja myontdva 5 pistetta.
Poikkeuksen muodosti kysymys 3), jonka kohdalla pisteytys meni pdinvastaisesti.
Saaduista pisteistd laskettiin keskiarvot, joita tarkastellaan koulujérjestelmityyppisen
arvosana-asteikon avulla, koska sen oletetaan olevan useimmille tuttu ja helposti
ymmaérrettdva. Arvosana-asteikon tasot ovat: kiitettdvit muutosvalmiudet (5), erittdin
hyvit muutosvalmiudet (4), hyvéit muutosvalmiudet (3), tyydyttdvit muutosvalmiudet (2)
ja heikot muutosvalmiudet (1).

Kyselytutkimuksen vastausprosentti voidaan laskea kaavalla (3):

Vastausprosentti = ( ) * 100, 3)

I+ NC
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missd / on loppuun saatettujen haastattelujen madra ja NC (non-contact) sellaisten
vastaajien maéra, jotka tiyttdvat kohderyhmidin kuulumisen edellytykset, mutta joita ei
tavoitettu (AAPOR, 2009). Trafin henkilostokyselyn haastatteluvaiheen kohderyhmain
kuulumisen edellytyksend oli, ettd riskiperusteinen toiminnanohjaus tulee liittyméédn
vastaajan tyGtehtédviin ja ettd vastaaja tyOskentelee organisaatioasiakkaiden parissa Trafin
Valvonta-toimialalla, Luvat ja hyvédksynnédt -toimialalla tai Liikenteen analyysit
-osastolla.  N&itd  tyontekijoitd on 217. Kohderyhméddn eivdit kuuluneet
haastattelututkimuksen aikaan pitkilla vapailla, kuten virka- tai vanhempainvapailla,
olevat trafilaiset, joita oli 9. Niin ollen kyselyn haastatteluvaiheen kohderyhmén kooksi
muodostui 208, loppuun saatettuja haastatteluja oli 155 ja 53 kohderyhmén edellytykset
tdyttdvad vastaajaa ei tavoitettu. Sijoittamalla ndma luvut kaavaan (3) haastatteluosion
vastausprosentiksi saadaan:

155

0 — 7c 0 4
155+53)*100 % @

Vastausprosentti = (

Sdhkoinen kysely toteutettiin Webropol-kyselytutkimussovelluksella ja se oli avoinna
ajalla 22.5.-27.6.2014. Kyselyn alussa esitettiin médritelmat kysymyksissa kiytetyille
termeille “organisaatioprofiili”, “riskiperusteinen toiminnanohjaus” ja “riskiperusteinen
toimintamalli”. Kahta jalkimmaistd termid kaytettiin kyselyssd toistensa synonyymeina.
Kyselyssd oli 10 kysymystd, 3 véittdmai ja yksi avoin kenttd vapaamuotoista palautetta,
kommentteja ja kehitysideoita varten. Kyselyn kolmessa ensimmadisessd kohdassa
selvitettiin vastaajan taustoja, kuten toimialaa, osastoa ja tyotehtdviin liittyvad
litkkennemuotoa. Tatd tietoa tarvittiin  mahdollisten toimiala-, osasto- ja
litkkennemuotokohtaisten tietotasoerojen selvittdmiseksi. Loput kysymykset ja vaittdmat

olivat seuraavia:

4) Koetko riskiperusteisen  toiminnanohjauksen  kiinnostavaksi  asiaksi?
Kiinnostaako sen kehittdmisty0, eteenpdin vienti ja onnistuminen sinua?

5) Tarvitsetko riskiperusteista toiminnanohjausta ty0ssési?

6) Kuulutko johonkin riskiperusteisen toiminnanohjauksen yhteistyoryhmain?

7) Minulla on késitys siitd, miten riskiperusteinen toiminnanohjaus tulee
konkreettisesti vaikuttamaan ty6honi ja/tai organisaationi toimintaan.

8) Minulla on selked ymmaérrys siitd, mitd minulta kdytdnnossd tyotehtdvissdni
odotetaan ja edellytetddn, kun riskiperusteinen toimintamalli on otettu kédyttoon.

9) Koetko riskiperusteiseen toimintamalliin liittyvdn viestinndn toimivaksi ja
riittaviaksi?

10) Koen, ettd organisaationi on tehnyt kaiken tarvittavan, jotta minulla olisi riittdvasti
tietoa, taitoja ja mahdollisuuksia edistddkseni omalta osaltani riskiperusteiseen
toiminnanohjaukseen siirtymisté ja sen onnistumista.

11) Koetko, ettd mielipiteesi ja ndkemyksesi on huomioitu riittdvésti riskiperusteisen
toimintamallin kehittdmistyOssa?

12) Miten tillaiset toimialarajat ylittdvit asiat tulee virastossamme "markkinoida" eli
miten tietoa riskiperusteisesta toiminnanohjauksesta tulisi sinun mielestési
tarjota?

13) Uskotko riskiperusteisen toimintamallin olevan tarpeellinen Trafissa?

14) Uskotko riskiperusteisen toimintamallin olevan oikea ja sopiva toimintamalli
Trafiin?

15) Uskotko Trafin riskiperusteisen toimintamallin onnistuvan tavoitteissaan?
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16) Ovatko organisaatioprofiilit mielestési juuri oikeita riskiperusteisen
toiminnanohjauksen implementoinnin tydkaluja Trafiin?

Sédhkoisen kyselyn vastausvaihtoehdot olivat péddasiassa “kylld”, “ei” ja “en tiedd”.
Kohdassa 8) oli lisdksi tekstikenttd, johon oli merkittdvd, mitd riskiperusteinen
toimintamalli kdytdnndsséd vastaajan mielestd hédneltd edellyttdd. Kohdassa 9) pyydettiin
kehitysideoita, jos vastaaja koki viestinndn riittdmattomaksi. Kohdassa 12) oli
tekstikenttd, johon pyydettiin kehitysideoita laajoista hankkeista tiedottamiseen. Myos
kohtia 13), 14), 15) ja 16) oli mahdollista kommentoida tai perustella laajemmin.

Sahkoisestd kyselysté tiedotettiin Trafin sisdisen verkon uutisissa, jotka tavoittavat koko
Trafin henkiloston. Vastausten saamiseksi vain kyselyn kohderyhmaélta, sisdisen verkon
uutisessa pyydettiin vastauksia vain Valvonta-toimialan, Luvat ja hyviksynnét -toimialan
ja Liikenteen analyysit -osaston henkilostoltd, joka tulee tyOskenteleméidn
riskiperusteisen toiminnanohjauksen parissa. Niitd henkilditd on 217. Sédhkoisen kyselyn
jarjestimisen aikaan pitkilld vapailla, esimerkiksi virka- tai vanhempainvapailla, olleet
tyontekijat, joita oli 9, rajattiin kohderyhmén ulkopuolelle. Néin ollen kohderyhmén
kooksi tuli 208 tyontekijad. Lisdksi sdhkoistd kyselyd mainostettiin kohderyhmalle
henkilokohtaisten  haastattelujen  yhteydessd ja  sdhkopostiviestein.  Kaikilla
kohderyhmidn kuuluvilla voidaan arvioida olleen mahdollisuus vastata kyselyyn.
Séhkoisen kyselyn vastausprosentti voidaan laskea kaavalla (5):

Vastausprosentti = ( ) * 100, (5)

I+ NR

missd / on saatujen vastausten madrd ja NR (non-response) sellaisten vastaajien mééra,
jotka tayttdvit kohderyhmiin kuulumisen edellytykset, mutta joilta ei saatu vastausta
(AAPOR, 2009). Kohderyhméén kuului 208 henkil64, vastaukset saatiin 84 vastaajalta ja
vastaamatta jdtti 124 henkil6d. Nédin ollen kaavalla (5) sdhkdisen kyselyn
vastausprosentiksi saadaan:

* 100 = 40 % (6)

. 84
Vastausprosentti = (M)

Vastauksista 46 tuli Valvonta-toimialan henkildstoltd, 24 Luvat ja hyvéksynnit
-toimialan henkilostoltd ja 14 Liikenteen analyysit -osaston henkilostolta.

Kyselytutkimuksen suunnittelussa ja kysymysten valinnassa hyddynnettiin mééréllisid
tutkimuksia koskevaa kirjallisuutta sekd organisaatiomuutosta ja muutosviestintdd
koskevia tutkimuksia (esim. Vilkka, 2007; Sirkin, et al., 2005; Kotter, 2007; Ford & Ford,
2009). Lisdksi tutustuttiin aiheeseen sopiviin mallikyselyihin (esim. Hodge, 2013;
O'Neill, 2012). Niiden avulla laadittiin alustava kysymysrunko, jota Trafin Valvonta-
toimialan kehityspééllikkoé ja auditointiosaston johtaja kommentoivat ja tdydensivit.
Kyselyn haastatteluosiota edelsi lisdksi lyhyt kysymysten testijakso, jonka aikana
vastaajilta pyydettiin palautetta kysymyksiin. Palautteen perusteella
haastattelukysymyksissd ja sdhkoisen kyselyn kysymyksissd olleita termeja
tdsmennettiin.
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4 Tulokset

4.1 Muuttujat

4.1.1 Vertailu lainsaadannon vaatimuksiin

Alaluvussa 2.2 tarkasteltu lainsdédanto ei tarjoa kattavia ohjeita litkenneorganisaatioiden
toiminnan riskiarvioinnin tueksi. Se esittda kuitenkin joukon vaatimuksia, joista valtaosa
on jo huomioitu Trafin muuttujissa. Ne lainsdddannén esittdmit toiminnan
arviointikriteerit, joita muuttujissa ei ole huomioitu, on koottu taulukkoon 6.
Lainsdadéntd ei velvoita viranomaisia arvioimaan nditd asioita Trafin
organisaatioprofiilien kaltaisilla tydkaluilla, mutta ne on tavalla tai toisella otettava
huomioon valvontatoiminnan suunnittelussa. Niinpd ndiden tekijoiden arvioinnin
tulokset ovat joka tapauksessa saatavilla ja ne on mahdollista ottaa huomioon myds
organisaatioprofiileissa.

Taulukko 6. Lainsdddannén mukaiset arviointikriteerit, jotka on huomioitava viranomaisvalvonnan suunnittelussa, ja
joille ei vield ole omia muuttujia Trafin organisaatioprofiilipohjissa.

Organisaatiotyyppi Lainsiidintoon perustuva arviointikriteeri

- organisaation erityisluonne

- toiminnan monipuolisuus

Lentoyhtid - korjaako organisaatio toiminnassaan havaitut puutteet
madridajassa

- taloudellinen tila

- korjaavien toimenpiteiden toteuttamiseen kdytettava
aika

- mahdolliset lentopaikan fyysiset erityispiirteet, jotka
saattavat lisdtd toiminnan riskia

- taloudellinen tila

- lentopaikkakohtainen riskitaso, jota voidaan arvioida
litkenteen volyymin ja lentopaikassa operoitavien ilma-
alusten tyyppien perusteella

- kokemuksen médara kauppa-alusten suunnittelun ja
rakenteiden arvioinnin alalla

- viestintd

Satama - onko turva-arviointiin liittyvissi olosuhteissa

tapahtunut muutoksia

Lentopaikka!

Luokituslaitos

4.1.2 Eri organisaatioprofiilipohjien muuttujien vertailu

Trafin eri organisaatioprofiilipohjien yleisid tekijoitd koskevat osiot sisdltdvdt pddosin
samoja muuttujia. Turvallisuusjohtamis- ja litkkenne- ja toimintamuotokohtaiset muuttujat
eivit ole suoraan vertailtavissa keskenddn, mikd johtuu eri liikkennemuotojen toisistaan
poikkeavista lainsdddéntovaatimuksista.

! Taulukon 6 mukaiset lentopaikkojen viranomaisvalvonnalle asetetut vaatimukset on asetuksen
12.2.2014/139 mukaan taytettdvad vuoden 2017 loppuun mennessa.
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Merkittavimmaét erot ovat merenkulun ja muiden profiilipohjien muuttujien valilla.
Rautatieliikenteen ja ilmailun profiilipohjien péddpaino on turvallisuusjohtamisessa ja
turvallisuudenhallintajdrjestelmissd.  Merenkulun  profiileissa  arvioidaan my0s
esimerkiksi asiakasorganisaation toiminnan tyyppid, liikennekalustoa, eri toimijoiden ja
toimintojen rajapintoja, tyoOturvallisuutta, ympéristoriskejd ja turvallisuuskulttuuriin
liittyvid asioita. Liséksi merenkulun profiilipohjissa yhdelld muuttujalla arvioidaan
pddasiassa yhtd yksittdistd organisaation toiminnan osa-aluetta. Rautatieliikenteessé ja
ilmailussa samalla muuttujalla arvioidaan laajoja asiakokonaisuuksia. Esimerkiksi
rautatieliikenteessd ja ilmailussa pétevyydenhallintajarjestelmééd, kelpoisuuksia,
perehdytys- ja kertauskoulutusten jirjestelyjd ja ndihin liittyvdd dokumentaatiota
arvioidaan yhdelld muuttujalla. Merenkulun profiilipohjissa on viisi erillistd muuttujaa,
joilla arvioidaan henkildston tehtdvdnkuvauksia, pidtevyyksien, koulutuksen ja
kelpoisuuksien seurantaa, perehdyttdmisti ja koulutusbudjettia erikseen.

Muista profiilipohjista poiketen merenkulun ja siviili-ilmailun turvaamispalveluja
tarjoavien organisaatioiden profiilipohjissa ei ole tiedonvilitysti ja viestintdd koskevia
muuttujia. Merenkulun profiileissa arvioidaan kriisiviestintdd hététilanteissa, mutta
normaaliolosuhteiden viestintdd koskevia muuttujia ei profiilipohjissa ole. Muissa
profiilipohjissa taas ei ole erillistd kriisiviestintimuuttujaa. Lisédksi merenkulun
profiilipohjissa ei ole muuttujia, joilla arvioitaisiin alihankintatoiminnan hallintaa,
organisaation muutoksiin liittyvdd riskienhallintaa tai sitd, huomioiko organisaatio
riskienhallinnassaan kolmansien osapuolten toiminnan riskit. Muissa profiilipohjissa
arvioidaan alihankinnan hallintaa, sen johtamista, valvontaa ja ndihin liittyvid menettelyja
ja sopimuksia. Ilmailun ja rautatieliikenteen profiilipohjissa ei sen sijaan arvioida
organisaation henkilokunnan vaihtuvuutta, jolle merenkulun profiileista 16ytyy oma
muuttuja. Lisdksi ainoastaan lennonvarmistusorganisaatioiden profiilipohjassa
arvioidaan erilliselldi muuttujalla lainsddddnnén muutoksia ja niiden vaikutuksia
organisaation toimintaan.

4.1.3 Trafin ja muiden viranomaisten muuttujien vertailu

Trafin organisaatioprofiileissa ja muiden viranomaisten vastaavissa tyOkaluissa
arvioidaan paljon samoja asioita. Trafin tapaan muut viranomaiset arvioivat
asiakasorganisaatioidensa toiminnan suorituskykyd ja riskejd tarkastelemalla
pitevyydenhallintaa, viestintdd, alihankintaa, dokumentaatiota, muutoksenhallintaa,
turvallisuudenhallinta- tai turvallisuusjohtamisjérjestelmia ja alempien
valvontatoimenpiteiden tuloksia. Arviointikriteerien vertailussa 16ydettiin myos eroja.
Vaikka Trafin organisaatioprofiileissa ja muiden viranomaisten vastaavissa tyokaluissa
kdsitellddn paljon samoja aiheita, arvioivat eri viranomaiset niitd hieman eri
nikokulmista. Eri viranomaisille yhteisissa arviointiaiheissa olevat yhtildisyydet ja erot
on esitetty kootusti taulukossa 7.
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Taulukko 7. Erot ja yhtdldisyydet arvioinnin osa-alueissa, joita sekd Trafi ettd muut viranomaiset arvioivat.

Trafin ja muiden viranomaisten
arvioimat asiat:

Muut viranomaiset arvioivat lisiaksi:

Muutokset:

organisaation rakenteessa -
toiminnan laajuudessa -
tyokaluissa -
vastuuhenkil6issé -
toimintaymparistossi

yrityksen toimintapolitiikassa
taloudellisessa tilassa
alihankkijoissa
turvallisuudenhallinta- tai
turvallisuusjohtamisjérjestelmassi
johtamiskaytinnoissi

Aiemmat poikkeamaloydokset ja vaatimustenmukaisuushistoria:

edellisissi tarkastuksissa -
havaittujen puutteiden maara,
laatu ja vakavuus

Trafin tarkasteluaika: edellinen -
tarkastus
rikkomukset, haverit (Trafilla vain | -
merenkulun profiilipohjissa)

pidempi tarkasteluaika, esimerkiksi
CASA: edellisen kolmen vuoden ajan
16ydokset

ailemmin langetetut sanktiot tai muut
pakkotidytannot

alemmat onnettomuudet, vaara- seké
laheltd piti -tilanteet

mahdolliset toimiluvan peruutukset tai
rajoitukset ja niiden syyt
huolto-organisaation
lentoyhtidasiakkaiden lentokoneissa
havaitut puutteet

Piitevyydenhallinta:

pitevyydenhallintajirjestelmé -
kelpoisuudet -
perehdytys- ja kertauskoulutus -
koulutusbudjetti
ndiden dokumentointi -

henkildston tyokokemus
ylimmén johdon pétevyys
yrityksen henkildstohallinnon
toimintapolitiikka

yrityksen toimintakokemus alalla
mitattuna vuosissa

Alihankinta ja sen hallinta:

hallinta, menettelyt ja sopimukset | -

ulkomaisten tai ulkomailla sijaitsevien
alihankkijoiden kaytto (hallittavuuden
ja monitoroinnin heikkeneminen)
alihankkijoiden méaéri ja/tai niiden
kéyttd turvallisuuskriittisissa
toiminnoissa

Lisdksi muut viranomaiset arvioivat useita asioita, joille ei ole muuttujia Trafin
profiilipohjissa. Edelld esitettyjen osa-alueiden lisdksi ja Trafista poiketen muut
viranomaiset arvioivat myos:

- asiakasorganisaatioiden kokoa ja toiminnan vaativuutta,
- toiminnan laatua ja laatujirjestelmié,

- inhimillisia tekijoita,

- turvallisuus- ja organisaatiokulttuuria,

- oman toiminnan hallinnan miaraé,

- ydintoiminnan riskeja,

- taloudellisia tekijoita,
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- tyOturvallisuutta,
- erditd muita liikkennetoimintaan vaikuttavia tekijoita.

Arvioidessaan asiakasorganisaatioidensa kokoa, toiminnan laajuutta ja vaativuutta muut
viranomaiset kdyttavit taulukossa 8 esitettyjd arviointikriteereja.

Taulukko 8. Muiden liikenneturvallisuusviranomaisten kéyttdmét arviointikriteerit, joilla arvioidaan
asiakasorganisaation kokoa, toiminnan laajuutta ja vaativuutta.

Arvioitava osa-alue Arviointiperusteet

- toimintaluvan laajuus

- henkil6ston maara

- eri toimipaikkojen/-pisteiden maara

- resurssien maari

- toimitilojen koko ja madrd

- vuosittainen matkustajamaari

- vuosittainen rahdin mééré (erityisesti lentoasema)

- kuinka isoja litkkennevilineitd infrastruktuuriorganisaatio
palvelee (erityisesti lentoasema)

- laivaston koko

- suurin operoitava lentokonetyyppi, jota voidaan arvioida
miehiston médrin tai hydtykuorman perusteella
(erityisesti lentoyhtid)

- useiden erityyppisten toimintalupien hallinta

- tuotteiden ja palveluiden monimuotoisuus

- kaupallista vai muunlaista liikennetté

Toiminnan vaativuus | - matkustajaméérit suhteessa navigointilaitteiston
kapasiteettiin (erityisesti lentoasema)

- eri operoitavien lentokonetyyppien mééra (erityisesti
lentoyhtid)

Organisaation koko ja
toiminnan laajuus

Keskeistd organisaation koon, toiminnan laajuuden ja vaativuuden arvioinnissa on se,
kuinka hyvin yhti suoriutuu toiminnastaan, ja ovatko kaikki resurssit ja prosessit riittdvia
ja sopusuhtaisia toiminnan laajuuteen ja vaativuuteen ndhden. Useat viranomaiset
arvioivat organisaation kokoa ja sen toiminnan laajuutta selvittddkseen, kuinka suuri
vaikutus yhtion toiminnalla on koko litkennetoimialaan. Mitd suurempi organisaatio on,
sitd enemmén viranomaisvalvontaa ja -huomiota sithen kohdistetaan. Osa viranomaisista
on sisdllyttdnyt asiakasorganisaation koon ja toiminnan laajuuden arviointikriteerit
varsinaisiin riskiarviointitydkaluihinsa. Osa taas arvioi kokoa ja toiminnan laajuutta seka
toimintaan liittyvid riskejd erikseen, ja yhdistdd sitten ndmi tiedot ohjatakseen
valvontatoimintaansa.

Osa viranomaisista arvioi myos asiakasorganisaatioidensa laadunhallintajérjestelmia ja
niihin liittyvid riskejd, jos organisaatiolta sellaista edellytetéén. Arvioinnin kohteina ovat
yrityksen sisdinen laadunhallinta ja laadunvarmistus. Liikenteen huolto-organisaatioiden
kohdalla arvioidaan my6s huoltoprosesseja ja niiden laatua ja laadunhallintaa.

My0s inhimilliset tekijat ja turvallisuuskulttuuri ovat joidenkin viranomaisten

riskiarvioinnin kohteina. Néiden viranomaisten kadyttdmait arviointikriteerit on esitetty
kootusti taulukossa 9.
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Taulukko 9. Inhimillisten tekijoiden ja turvallisuuskulttuurin arviointikriteerit, joita osa viranomaisista kayttaa
riskiarvioinneissaan.

Arvioitava osa-alue Arviointiperusteet

- henkil6ston tietotaso inhimillisista tekijoistd ja niiden
vaikutuksista tyon tulokseen

Inhimilliset tekijét - inhimillisten tekijoiden hallinta

- ihmisen roolin kriittisyyden tunnistaminen
turvallisuuden luomisessa

- tyOyhteison ja johdon vilinen ja niiden sisdinen
yhteistyd

- henkil6ston ja johdon asenteet ja uskomukset
turvallisuusasioissa

- turvallisuuteen liittyva paatoksenteko, sen
johdonmukaisuus ja harkinta

- sosiaalisten tekijoiden vaikutukset yrityksen toimintaan

- asenne viranomaisia kohtaan

- johtamiseen liittyvit kaytdnnot

- henkil6ston osallistaminen turvallisuusasioihin

- yrityksen kyky ja halukkuus selvittdi ja hallita
toimintansa riskeji

- turvallisuuden varmistamisprosessit ja
niiden proaktiivisuuden aste

Turvallisuuskulttuuri

Jotkut litkenneturvallisuusviranomaiset arvioivat myos sitd, missd maérin yritys hallitsee
omaa toimintaansa. Talléin arvioinnin kohteena on esimerkiksi se, kayttdako
asiakasorganisaatio paljon ulkopuolista tydvoimaa tai muiden toimitiloja, kuinka suuri
osa toiminnasta on ulkoistettu muiden toimijoiden suoritettavaksi, milld tavalla yritys
suunnittelee tyonsd, hallitsee resurssinsa, henkilOostonsd, omaisuutensa ja muun
varallisuutensa.

Useat viranomaiset arvioivat myds valvomiensa organisaatioiden ydintoiminnan riskejé,
joihin voivat vaikuttaa seuraavat tekijét:

- vanheneva litkennekalusto,

- toimintaympériston haastavuus, kuten &arimmadiset ymparistdolosuhteet tai
vuoristoinen seutu,

- paikalliset vaaratekijat,

- lentoaseman kohdalla useat ristedvét rullaus- ja kiitotiet, useat rullaus- ja
palveluteiden yhtymékohdat, kiito- ja rullausteiden poikkeamat ja tarvittavien
huonon nidkyvyyden toimintamenetelmien puute,

- vaatimattomat navigointilaitteet,

- vaarallisten aineiden kuljetustoiminta ja niiden kuljetuksiin kdytettavat reitit,

- sesonki- tai erikoistoiminta.

Osalla viranomaisista on kdytossd myds joukko muita arviointikriteerejd, jotka eivét liity
edelli esitettyihin aiheisiin. Ndma tekijit on esitetty taulukossa 10.
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Taulukko 10. Muihin aiheisiin liittyvét arviointikriteerit, joita osa viranomaisista kéyttas.

Arvioitava osa-alue Arviointiperusteet
- taloudellinen vakaus
Taloudellinen tila - taloudelliset vaikeudet
— negatiiviset muutokset taloudellisessa tilassa
Tyo6turvallisuus - tyOturvallisuuden varmistaminen

- ty0- ja lepoaikojen hallinta

- edellisestd auditoinnista tai tarkastuksesta kulunut aika

- poliittiset tekijét, joilla voi olla vaikutusta
organisaation toimintaan

- arvioitavan organisaation kireét suhteet muihin alan
toimijoihin

- vastuuhenkildiden tydsuhdeluonne (osa- vai

Muut tekijat kokoaikaisesti tyollistettyjd)

- matkustajilta tai henkildstolta tulleet valitukset
yrityksen toiminnasta

- emo- ja/tai tytiryhtididen toiminnan riskitaso

- systeemiturvallisuus ja eri toimintojen rajapinnoilla
piilevit riskit

- yrityksen itselleen asettamien turvallisuustavoitteiden
realistisuus ja riskiperusteisuus

Vertailun perusteella vaikuttaa siltd, ettdi muiden viranomaisten kayttdmait
arviointikriteerit kattavat enemmén eri toiminnan osa-alueita kuin Trafin muuttujat.
Niissd arvioidaan enemmén myo0s laadullisia tekijoitd, kuten turvallisuuskulttuuria ja
johtamiskaytént6jd eli tekijoitd, jotka eivét vilttdmaittd ilmene dokumentaatiosta, vaan
perustuvat viranomaisasiantuntijoiden havaintoihin. Muut viranomaiset vaikuttavat
tekevdn myo0s Trafia rohkeammin oletuksia. Tétd voidaan havainnollistaa esimerkill4.
Useimmat viranomaiset arvioivat asiakasorganisaatioidensa kokoa ja toiminnan laajuutta.
Mitd isompi organisaatio on, sitd enemmdn valvontaa sithen kohdistetaan. Trafin
organisaatioprofiileissa ei arvioida yrityksen kokoa ja toiminnan laajuutta, koska
asiantuntijoiden mielestd ne eivit itsessddn lisdd toiminnan riskitasoa. Riski kasvaa
heiddn mukaan vasta siind tapauksessa, jos iso organisaatio hallitsee toimintansa
huonosti. (Valvonta-toimialan yksikot, 2014)

4.1.4 Testiprofiilien perusteella tehdyt havainnot

Trafin suorittamissa auditoinneissa laaditut testiprofiilit toivat esille erddn merenkulun ja
rautatieliikenteen muuttujien tilankuvauksiin liittyvin huomion. Niissd profiilipohjissa
turvallisuusjohtamisosioissa on muuttujia, jotka eivét sovellu parhaalla mahdollisella
tavalla suorituskyvyn arviointiin. Esimerkiksi rautatieliikenteen
organisaatioprofiilipohjassa on seuraavia korkean riskitason muuttujakuvauksia:

“alihankintaa ohjaavia menettelyji ei ole tai ne ovat puutteelliset”,

- ”muutostenhallinnan menettelyjé ei ole tai niitd ei noudateta”,

- toimijalla ei ole turvallisuustavoitteita eikd indikaattoreita”,

- “héiriétilanteiden hallinnan menettelyjd ei ole tai niitd ei noudateta” (Trafin
organisaatioprofiilipohjat, 2014).
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Jo edelld alaluvuissa 2.2.3, 2.3.4 ja 3.1.3 selostetun perusteella uuden rautatieyrityksen
asiakassuhde Trafiin, ja ndin ollen myds organisaatioprofiili, syntyy padpiirteissddan
seuraavasti:

1) Uudella rautatieyritykselld on turvallisuusjohtamisjarjestelma, jonka perusteella
se anoo Trafilta turvallisuustodistusta.

2) Trafi kisittelee yrityksen hakemuksen ja voi lainsddddnnon mukaan myontia sille
turvallisuustodistuksen vasta kun turvallisuusjohtamisjirjestelmi kattaa kaikki
lainsddddannon edellyttdimit osa-alueet, joihin lukeutuvat myds alihankintaan ja
muutoksiin  liittyvien riskien hallinta ja niitd koskevat menettelyt,
turvallisuustavoitteet ja hdiriotilannehallinnan menettelyt (A 10.12.2010/1169;
Direktiivi  2004/49/EY). Jos jarjestelmid todetaan vaatimustenmukaiseksi,
yritykselle myonnetddn turvallisuustodistus ja se voi aloittaa rautatietoimintansa
harjoittamisen.

3) Trafin asiantuntijat muodostavat uudelle yritykselle organisaatioprofiilin, jolla
arvioidaan yrityksen toiminnan suorituskykya ja riskeja.

Tamin perusteella edelli mainituista testiprofiilin muuttujista voidaan tehdd kaksi
havaintoa.  Ensinndkin  vaikuttaa  kdytinndssd  mahdottomalta, ettd vasta
organisaatioprofiilin  tidyttimisen tai pdivityksen yhteydessd havaitaan, ettei
rautatieyritykselld ole esimerkiksi turvallisuustavoitteita tai héiridtilannehallinnan
menettelyjd. Sitd, sisdltddko yrityksen turvallisuusjohtamisjirjestelméd ndma osa-alueet,
tarkastellaan jo ennen kuin yritykselle myonnetéén toimintalupa. Lahtokohtaisesti siis
toimintaa harjoittavalla ja ndin ollen myo6s Trafin valvonnan piirissd olevalla
rautatieyritykselld on jo ylld esitetyt alihankintaan ja muutoksiin liittyvien riskien
hallinnan menettelyt, turvallisuustavoitteet ja hdiriotilannehallinnan menettelyt. Toiseksi
tdllaiset profiilipohjien muuttujat eivit sovellu parhaalla mahdollisella tavalla toiminnan
suorituskyvyn arviointiin. Ne mittaavat ainakin osittain sitd, onko jokin toiminnan osa-
alue olemassa vai ei, eikd niinkéén sitd, kuinka tehokas tai toimiva se on. Pelkastiin tietyn
turvallisuusjohtamisjérjestelmén elementin, kuten turvallisuustavoitteiden, olemassaolo
el vield sindnsd vélttdmatta takaa turvallisuutta tai matalaa riskid. Turvallisuustavoitteiden
voi olla hyvé olla my0s esimerkiksi realistiset ja niihin on tosiasiallisesti pyrittdvad. Tdmén
perusteella voidaan esittdd, ettd kyseisid korkeaa riskitasoa vastaavia muuttujien
kuvauksia on tarpeen muokata tarkoituksenmukaisemmiksi ja paremmin suorituskykya
mittaaviksi.

Vastaavia huomioita on tehty myds merenkulun varustamoprofiilipohjassa, jossa
turvallisuusjohtamisosiossa on seuraavanlaisia korkean riskitason muuttujakuvauksia:

- turvallisuusjohtamisjdrjestelmén késikirjaa ei ole laadittu”,

- [turvallisuus- ja ympéristonsuojelu-] politiikkaa ei ole kirjattu”,

- “organisaatioon ei ole nimetty turvallisuus- ja/tai turvavastaavaa”,

- “aluksen paillikon vastuita ja valtuuksia ei ole kirjattu”,

- ”hététilanneohjeita ei ole laadittu” (Trafin organisaatioprofiilipohjat, 2014).

Ilman ndité turvallisuusjohtamisjérjestelmin elementteja varustamon
turvallisuusjohtamisjérjestelma ei tdytd turvallisuusjohtamissdédnndston vaatimuksia ja
varustamotoiminnan harjoittamisen perusedellytyksid. My0s nditd muuttujien korkeaa
riskitasoa vastaavia kuvauksia voi olla tarpeen muokata tarkoituksenmukaisemmiksi ja
suorituskykyd paremmin mittaaviksi.
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Lisdksi varustamon auditoinnissa havaittiin, etti organisaatioprofiilipohjassa ei ole
normaaliolosuhteiden viestintdd arvioivaa muuttujaa, jossa tarkasteltaisiin organisaation
sisdistd ja muiden toimijoiden vélistd viestintdd. Auditoinnin yhteydessd pidettiin
hététilanneharjoitus, jossa simuloitiin auditoitavan yrityksen hititilannemenettelyjd ja
-viestintdd. Néiden seikkojen arvioinnin varalle profiilipohjasta 10ytyi erillinen
hététilanneviestintd-muuttuja. Lisdksi auditoinnissa késiteltiin muun muassa yhtion
vartiointipalveluiden ja radiolaitehuollon alihankintaa. Merenkulun profiilipohjista ei
kuitenkaan 16ydy alihankinnan valvontaa ja hallintaa koskevia muuttujia.

Merenkulun organisaatioprofiilipohjista 16ytyi myds muuttujia, joiden kuvaukset eivit
valttdmattd huomioi riittdvdn monipuolisesti erilaisia toiminnan vaihtoehtoja. Naiilla
muuttujilla on tarkoitus mitata merenkulun organisaatioiden koulutus- ja turva- sekd
turvallisuusbudjettien kokoa suhteessa henkiloston maarddn. Niiden kuvaukset eivit
kuitenkaan tdysin yksiselitteisesti mittaa budjettien sopusuhtaisuutta toiminnan kanssa.
Jos esimerkiksi organisaation koulutusbudjetti on pysynyt samana, muuttuja saa
keskikorkean riskiarvion. Matalan riskiarvion kyseinen muuttuja saa vain siind
tapauksessa, jos organisaation budjetti suhteessa henkilostoméérdaan on suurentunut. On
kuitenkin mahdollista, ettd yrityksen toiminta on pysynyt vakaana edellisen vuoden ajan,
jolloin budjetin pysyminen samana ei sellaisenaan suoraan viesti heikentyneestd
suorituskyvysté tai kohonneesta riskitasosta.

Rautatieliikenteen organisaation auditoinnissa tuli puolestaan esille emoyhtién toiminta
ja sen vaikutukset tytdryhtion toimintaan. Tétd asiaa kisittelevdd muuttujaa ei 10ytynyt
organisaatioprofiilipohjasta. Auditoinnissa esille tulleiden tietojen perusteella tillaisessa
muuttujassa voisi tarkastella ainakin emo- ja tytdryhtididen vilistd velvollisuuksien ja
vastuun jakoa.

4.1.5 Kokonaiskuva suorituskyky- ja riskitekijoista

Diplomitydn  teoriatarkastelun  avulla  voidaan  koota  kokonaiskuva  eri
suorituskykytekijoistd, joilla saattaa olla vaikutusta liikenneorganisaatioiden
turvallisuustasoon. Namia tekijit on koottu kuvaan 13. Lainsddddnnon, muiden
viranomaisten kokemusten ja turvallisuustutkimuksen nédkokulmista kyseiset seikat
voivat olla huomion arvoisia litkenneorganisaatioiden toiminnan arvioinnin kohteita.

TURVALLISUUDENHALLINTA- JA
TURVALLISUUSJOHTAMIS-
JARJESTELMAT

‘ TURVALLISUUSKULTTUURI INHIMILLISET TEKUAT ‘

TYOTURVALLISUUS

TOIMINTOJEN RAJAPINNAT JA
NIILLA PIILEVAT RISKIT

‘TALOUDELLI NEN TILA JA RESURSSIT

LITKENNEKALUSTO

AIEMMAT KOKEMUKSET
(VAATIMUSTENMUKAISUUDEN
JA -VASTAISUUDEN HISTORIA)

TURVALLISUUTEEN
VAIKUTTAVAT
TEKIJAT

MUUTOKSET JA NIIDEN HALLINTA |

ORGANISAATION KOKO JA

|ALIHANKINNAN HALLINTA TOIMINNAN VAATIVUUS

EMO- JATYTARYHTIOIDEN
TOIMINNAN RISKIT

‘ TURVALLISUUSVIESTINTA

EDELLISESTA VIRANOMAISEN ORGANISAATION IKA
TARKASTUKSESTA KULUNUT AIKA JA KOKEMUS ALALLA

Kuva 13. Diplomity6n teoriatarkastelun perusteella kootut keskeisimmit liikkenneorganisaatioiden toiminnan
turvallisuuteen vaikuttavat tekijét.
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4.2 Muiden viranomaisten hyvat kaytannot

Kuten joidenkin viranomaisten sisdisten auditointien tulokset osoittavat,
riskiperusteisessa toiminnanohjauksessa voi olla tarpeen méérittdd minimivalvontarytmi.
Minimivalvontaohjelman avulla varmistetaan, ettd yksikdidn organisaatio ei jdd ilman
valvontaa epitarkoituksenmukaisen pitkéksi ajaksi. Se saattaa helpottaa myds resurssien
suunnittelua, kun kunkin organisaation lakisdéteiset auditoinnit ja tarkastukset ovat
dokumentoidut ja tiedossa hyvissd ajoin etukiteen. Diplomityon tarkastelu tarjoaa kaksi
esimerkkitapaa minimivalvontaohjelman mairittdmiseen. Ensimmaéinen tapa on FAA:n
menettelyn kaltainen, jossa on ensin maddritetty kunkin organisaatiotyypin kriittiset
toiminnot, jotka tarkastetaan esimerkiksi kerran vuodessa. Muut vihemmain kriittiset
toiminnan osa-alueet tarkastetaan pidemmaélld aikavililldi ja niiden valvonnan
ensisijaisuusjdrjestys madritetdén toiminnan riskiarvioinnin perusteella. Toinen tapa
perustuu organisaation koon ja toiminnan laajuuden arviointiin. Esimerkkeiné tésti ovat
Irlannin ja Alankomaiden ilmailuviranomaisten toimintatavat. Niissd valvonnan
minimimdird méairitetddn yrityksen koon ja toiminnan laajuuden perusteella ja
lisdvalvonta méardytyy riskiarvioinnin tulosten perusteella.

Kuten erdiden viranomaisten sisdiset auditoinnit osoittavat, valvontastrategian
médrittdimisen kannalta on ensiarvoisen tirkedd arvioida valvontaresurssit
mahdollisimman realistisesti. Lisdksi olisi hyvd varmistaa, ettd resurssit tosiasiallisesti
ovat  kiytettdvissi  valvontaohjelman  edellyttimind ajankohtina. = Haastetta
resurssiensuunnitteluun tuo se, ettd yritysten toiminnassa voi tapahtua ennakoimattomia
muutoksia, jotka edellyttdvit valvontarytmin sopeuttamista. Siksi valvontarytmin olisi
hyvé olla joustava ja sisdltdd tietyn resurssivaran. Muiden viranomaisten kokemusten
perusteella valvontasyklien muutoksiin liittyvd péaatdksenteko perusteluineen on myds
hyvéd dokumentoida.

Riskiarviointitydkalujen osalta hyviksi kdytinndiksi voidaan lukea niiden testaus ja
muokkausmahdollisuudet. Esimerkiksi Yhdistyneen kuningaskunnan
ilmailuviranomainen on testannut suorituskykyarviointityokaluaan muutaman vuoden
ajan varmistuakseen sen toimivuudesta. Lisdksi wusealla viranomaisella on
riskiarviointityokaluissaan avoimia arviointikohtia. Niihin voidaan tarvittaessa tayttda ja
arvioida sellaisia asioita, jotka eivét sisdlly muihin arviointikriteereihin. Talld tavalla
voidaan varmistaa, ettd mikddn keskeinen riskiarvioon vaikuttava seikka ei jdi
késittelemitta tai tule késitellyksi epdmuodollisesti riskiarviointityokalun ja sen
dokumentaation ulkopuolella. My0s riskiarviointitydkalun yhteyteen sijoitettu
muistiinpanomahdollisuus voi olla arviointiprosessin kannalta hyddyllinen. Sinne
voidaan tarvittaessa kirjata esimerkiksi perustelut sille, miksi arvioinnissa on péaadytty
tiettyyn riskitasoon, mité tietoja riskiarvioinnin pdétoksenteossa on hyddynnetty tai mista
seikoista olisi hyva keskustella yrityksen edustajien kanssa. Useat viranomaiset kayttavét
tyOkaluissaan my0s eri arviointikriteerien painotuksia. Painokertoimien avulla voidaan
erotella riskiarvion kannalta kriittisimmaét arviointikohdat vahemmén térkeistd. Tanskan
rautatieliikenneviranomainen on sisdllyttinyt riskiarviointityokaluunsa myds viittauksia
eri arviointikriteereihin liittyviin lainsdadéantomaérayksiin.

Eri viranomaisilla on kéytdssd myo0s erilaisia riskiperusteisen toiminnanohjauksen
tukiprosesseja. Usealla viranomaisella on (tai sisdisen auditoinnin tulosten perusteella
pitdisi olla) riskiperusteisen arvioinnin laadunvarmistusprosessi. Prosessin avulla voidaan
tarkastella esimerkiksi riskiarviointien ja niiden péédtoksenteossa kaytettdvien
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taustatietojen laatua, ja hyddyntédé néin keréttyd palautetta riskiarvioinnin kehittdmisessa.
Lisdksi varmistusprosessilla voidaan varmistaa, ettd riskiarvioinnit tehdéén
johdonmukaisesti ja standardoituja menettelyjd noudattaen. Tamd edellyttda
luonnollisesti sitd, ettd riskiperusteisen toiminnanohjauksen menettelyt on dokumentoitu.
Osalla viranomaisista onkin kdytosséd erillisid valvontakisikirjoja ja riskiperusteisen
toiminnanohjauksen kayttdjamanuaaleja. Esimerkiksi Australian ilmailuviranomainen ja
Iso-Britannian rautatieliikenteen sddntelyelin ovat laatineet riskiarviointiohjeet, joissa on
selostettu, mihin asioihin kunkin arviointikriteerin kohdalla tulisi kiinnittdd huomiota.
Liséksi riskiperusteisen toiminnanohjauksen dokumentaatioon voidaan koota kuvaukset
sen tausta- ja tukiprosesseista sekd tyo- ja kdyttdohjeet. Ennen kaikkea viranomaisen
sisdiselld laatutarkastelulla pyritddn varmistumaan siitd, ettd riskiperusteinen
toiminnanohjaus toimii tarkoituksenmukaisesti ja saavuttaa sille asetetut tavoitteet.

Trafi aikoo hyddyntdd organisaatioprofiilejaan ja niiden tuloksia viranomaisen ja
asiakasorganisaatioiden vélisessd viestinndssd. Téastd menettelystd on kokemuksia
esimerkiksi Yhdistyneen kuningaskunnan ja Yhdysvaltojen ilmailuviranomaisilla ja
Kanadan rautatieviranomaisella. UK CAA huomioi asiakasorganisaatioidensa mielipiteet
ja kehitysehdotukset riskiarviointityokalunsa kehittimisessd. FAA osallistaa tietyissd
tapauksissa myos ilmailuyrityksen edustajia heiddn organisaationsa valvontaprofiilin
laatimiseen ja tulosten ldpikdymiseen. Kanadan rautatieviranomainen hyodyntiaa
riskiarviointien tuloksia myds sidosryhmdviestinndssd pitdmilld  esimerkiksi
turvallisuuteen liittyvid infotilaisuuksia ja teematiedotuksia asiakkailleen.

Erds seikka, josta useat viranomaiset olivat saaneet huomautuksia auditoinneissa, on
riskiarvioinnissa kaytettdvin tiedon laatu ja sen varmistaminen. Viranomaisia suositeltiin
dokumentoimaan tarkasti, minkd tiedon pohjalta riskiarvioinnit tehdéén, ja kehittiméén
menettelyt tiedon saatavuuden, kattavuuden ja ajantasaisuuden varmistamiseksi. Lisdksi
on tirkedd maarittdd ja dokumentoida mistd, milld tavalla ja kenen toimesta eri tietoja
kerdtddn. Eri viranomaisten kokemusten ja lainsddddnnon tarkastelun perusteella
potentiaalisia litkenneorganisaatioiden toiminnan arvioinnin tiedonléhteitd voivat olla
muun muassa:

- valvontatoimenpiteiden tulokset, kuten auditointien ja tarkastusten tulokset, tiedot
ailemmista rikkomuksista, lupien peruutuksista ja rajoituksista tai muista
organisaatiolle annetuista sanktioista,

- merenkulkualusten pysdyttdmis- ja puutehistoriat,

- luokituslaitosten kotimaisia aluksia ja varustamoja koskevat tiedot, jotka
luokituslaitokset dokumentoivat omiin tietojarjestelmiinsa,

- onnettomuus-, vaara- ja ldheltd piti -tilanteiden historiatiedot,

- onnettomuustutkintaselostukset ja turvallisuussuositukset,

- rautatieliikenteen yritysten, infrastruktuurin haltijoiden ja
kunnossapitotoimijoiden turvallisuuskertomukset,

- organisaatioiden dokumentaatio, kuten toiminta- ja turvallisuudenhallinta- tai
turvallisuusjohtamisjérjestelmien késikirjat,

- yritysten viranomaiselle toimittamat raportit,

- taloudellinen dokumentaatio, jonka esimerkiksi lentoyhtiét toimittavat
viranomaisille talousvalvontaa varten.

My0s vanhoja arvioinnin tuloksia voi olla tarpeen kerétd ja sdilyttdd. Vertaamalla eri
vuosina saatuja suorituskyky- ja riskiarvioita voidaan seurata liikennetoiminnan
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turvallisuuden kehitystd ja pyrkid ennakoimaan riskitrendejd. Esimerkiksi Kanadan
rautatieviranomaisella on kdytdssd erillinen dokumentointijirjestelmé riskiarvioinnin
tuloksille, jonne viranomaisen eri toimipisteissd tehdyt riskiarviot arkistoidaan.
Tietojarjestelmd mahdollistaa sen, ettd asiantuntijat voivat hyddyntdd muissa
toimipisteissd kerattyjd tietoja, mikd parantaa tiedonvélitystd viranomaisen organisaation
sisdlld.  Yhdistyneen kuningaskunnan ilmailuviranomainen puolestaan kerda
suorituskykyarviointiprosessinsa yhteydessd erillistd turvallisuusriskirekisterid, johon
kirjataan eri ilmailuorganisaatioiden toiminnassa havaitut vaarat ja turvallisuusuhat.
Kuten edelld on jo todettu, UK CAA aikoo kéyttdé rekisterid riskitrendien tarkkailuun.
Se myos tarkastelee isojen ilmailuorganisaatioiden eri toimintojen suorituskykyarvioita
yhdessd saadakseen kokonaiskuvan koko organisaation toiminnan suorituskyvysta.

4.3 Organisaatioprofiilien avulla viestiminen

Trafi aikoo kommunikoida organisaatioprofiilien avulla asiakasyrityksilleen niiden
toiminnan suorituskykyarvioinnin tuloksista. Teoriatarkastelun perusteella Trafin
riskiperusteisen toiminnanohjauksen asiakasviestinndn tulisi perustua avoimuuteen ja
luottamukseen viranomaisen ja asiakasorganisaation vélilld. Riskiviestin omaksumisen
kannalta arvioinnin tulokset olisi hyvd esittdd konkreettisina, selkedssd ja
ymmérrettivdssd muodossa ja hyvin perusteltuina. Arvioinnin ja siihen liittyvéin
padtoksenteon perustelujen olisi hyvd tukeutua valvontahavaintoihin. Lainsdddanto
vuorostaan esittdd, ettd riskiarviot tulisi pyrkid esittiméén konkreettisten vaarojen ja
riskien kautta ja tuoden esille viranomaisen nidkemyksen organisaation toiminnan
suorituskyvysté ja siind olevista kehitystarpeista. Lisdksi hyvén viestinndn periaatteisiin
kuuluu myo6s vastapuolen ndkemysten huomioiminen.

Néiden vaatimusten valossa Trafin profiilit mahdollistavat tarkoituksenmukaisen
kommunikoinnin asiakasorganisaatioiden kanssa. Organisaatioprofiilien tuloksia
kisitellddn luottamuksellisesti asianosaisten vélisend asiana, miké edistdd avoimuuteen ja
luottamukseen perustuvan vuorovaikutussuhteen syntymistd. Kommunikointi tulee
perustumaan osapuolten viliseen keskusteluun, esimerkiksi pelkdn viranomaisen
yksipuolisen ilmoituksen sijaan. Tdma mahdollistaa sen, ettd myos yrityksen edustajat
voivat tuoda esiin omia ndkemyksid suorituskyky- ja riskiarvioinnin tuloksista.
Viranomaisviestinndn perusteluvelvoite tdyttyy silld, ettd jokaisen muuttuja-arvion
yhteyteen kirjataan piddtoksentekoa ohjanneet perustelut. Organisaatioprofiilien
riskiviestin voidaan myds todeta olevan selked ja ymmarrettdvd, kun tarkastellaan
kuvassa 12 esitettyd esimerkkiotetta organisaatioprofiilipohjasta. Kuvan mukaisesti
profiileissa on tarkat muuttujakuvaukset ja kokonaiskuvan muodostamista tukevat myos
suorituskyky- ja riskitasoa kuvaavat vérivalot. Kaikista arvioiduista muuttujista lasketaan
myo0s keskiarvo, joka auttaa havainnollistamaan kokonaisarviota.

ICAO on esittényt, ettd korostamalla tiettyjd turvallisuuteen liittyvid asioita viranomainen
viestii valvomilleen yrityksille niiden olevan tirkeitd. Sama pétee myos toisinpdin eli ne
asiat, joihin viranomaiset eivit kiinnitd huomiota, voivat ndyttdytyd myos asiakkaille
vihemmain térkeind. Jos Trafin profiileja tarkastellaan tistd ndkokulmasta, Trafi tulee
viestiméén asiakasorganisaatioilleen arviointien tulosten liséksi seuraavia asioita:

- muutokset voivat lisdtd liikenneorganisaation toiminnan riskejd, joten
muutoksenhallinta ja sen yhteydessé tehtéva riskienhallinta ovat tarkeita,
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- muuttujien painokertoimien perusteella voidaan suoraan havaita, mitd asioita
viranomainen pitda tarkedmpind kuin toisia, esimerkiksi
rautatieliikenneorganisaation osalta vastuuhenkilomuutokset ovat riskialttiimpia
kuin toiminnan laajuuden muutos,

- turvallisuudenhallinta- ja turvallisuusjohtamisjérjestelmat ovat yrityksen tarkein
tyokalu hallita toimintansa turvallisuutta,

- liikenne- ja toimintamuotokohtaisten muuttujien korostamat asiat ovat tirkeita,

- riskiperusteinen toiminnanohjaus ja organisaatioprofiilit tarjoavat yrityksille
mahdollisuuden vaikuttaa niihin kohdistuvan valvonnan maarddn: jos yritys
varmistaa omatoimisesti ja riittdvdn perusteellisesti toimintansa turvallisuuden,
sitd palkitaan vihemmalla valvonnalla,

- viranomaisen valvonta on jatkuvaa, eikd se perustu ainoastaan auditointeihin ja
tarkastuksiin, ja tdstd johtuen, vaikka tietyn yrityksen valvontaa harvennettaisiin,
viranomainen tarkastelee sen toimintaa useita  kertoja  vuodessa
organisaatioprofiilien paivitysten yhteydessé.

4.4 Muutosvalmiuksia mittaavan kyselytutkimuksen tulokset

4.4.1 Haastatteluosio

Haastattelututkimuksen perusteella Valvonta-toimialan koko henkilostd tietdd
organisaatioprofiileista ja suurin osa pitdd niitd varteenotettavina riskiperusteisen
toiminnanohjauksen tydkaluina. Kukaan ei esittdnyt ehdotuksia paremmiksi tyokaluiksi.
Lisdksi Valvonta-toimialan henkilostd tiesi, miksi riskiperusteinen toiminnanohjaus
otetaan kdyttoon, ja ettd henkildsto tulee kdyttdmadn sitd tydssddn organisaatioprofiilien
kautta. Vidhiten tietoja valvonnan henkildstolléd oli riskiperusteisen toiminnanohjauksen
yhteistyoryhmisté, joiden tehtdvéinid tulee olemaan organisaatioprofiilien ylldpito. Vain
osa tarkastajista tai ylitarkastajista tiesi yhteistyoryhmistd ja niiden tarkoituksesta ja
tehtiavisti. He eiviat pddosin myoskddn tienneet tulevaisuudessa kuuluvansa
yhteistyoryhmiin. Myds tiedot siitd, kuka ja milld menettelylld tulee yllapitimééin
organisaatioprofiileja, olivat puutteelliset. Suurin osa henkildstostd koki kaipaavansa
lisétietoja riskiperusteisesta toiminnanohjauksesta.

Valvonta-toimialan kahden osaston vililld oli jonkin verran eroa muutosvalmiuksissa.
Tarkastusosaston muutosvalmiudet vaikuttavat haastattelututkimuksen perusteella
hieman heikommilta kuin auditointiosaston. Ero selittynee osittain silld, ettd
tarkastusosastolla on enemmén henkilokuntaa Helsingin toimipisteen ulkopuolella kuin
auditointiosastolla. Tulokset osoittavat, ettd tarkastusosastolla parhaat muutosvalmiudet
ovat Helsingin, Vaasan ja Oulun toimipisteiden henkilostolld. Sen sijaan Lappeenrannan,
Turun, Savonlinnan ja Kotkan henkildston riskiperusteisen toiminnanohjauksen viestinta
tavoitti heikommin. Samaan johtopditokseen voidaan pdityd auditointiosaston tulosten
perusteella, jossa Helsingin muutosvalmius oli parempi kuin Lappeenrannan. Tieto
uudesta toimintamallista ei siis ole tavoittanut muilla paikkakunnilla tydskentelevia
trafilaisia yhtd hyvin kuin Helsingissd tydskentelevid. Molempien osastojen tiedolliset
vahvuudet ja heikkoudet liittyivdt ylld esitettyihin asioihin. Auditointi- ja
tarkastusosastojen seké koko Valvonta-toimialan muutosvalmiudet on esitetty taulukossa
11.
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Luvat ja hyvidksynnét -toimialalla riskiperusteinen toiminnanohjaus oli selvisti vieraampi
késite kuin Valvonta-toimialalla. My06s Luvat ja hyviksynnit -toimialalla ne henkil6t,
jotka tiesivdt organisaatioprofiileista, pitivdt niitd sopivina riskiperusteisen
toiminnanohjauksen tydkaluina. Lisdksi jonkin verran tiedettiin siitd, miksi
riskiperusteiseen toiminnanohjaukseen ollaan siirtyméssd ja mitkd sen hyodyt ovat.
Heikoimmin tiedettiin, miten ja kenen toimesta organisaatioprofiileja ylldpidetdédn ja
mikd on riskiperusteisen toiminnanohjauksen yhteistydoryhmien funktio. Myos Luvat ja
hyvéksynnét -toimialan henkilosto kaipasi toimintamallista lisdtietoja. Lisétietotarpeesta
kysyttidessd 86 % haastatelluista vastasi myontdvésti. Luvat ja hyviksynnit -toimialan
muutosvalmiudet on esitetty taulukossa 11.

Sééntely ja kehittdminen -toimialan Liikenteen analyysit -osaston henkildsto tunsi
kyselytutkimuksen tulosten perusteella riskiperusteisen toiminnanohjauksen pédosin
hyvin. Muista toimialoista ja osastoista poiketen osaston kaikki haastatellut henkil6t
tunsivat riskiperusteisen toiminnanohjauksen hyddyt ja tiesivét, mitd organisaatioprofiilit
ovat ja mitd varten ne on laadittu. Toisaalta, myodskddn Liikenteen analyysit -osaston
henkil6sto ei tiennyt kuuluvansa riskiperusteisen toiminnanohjauksen yhteistyoryhmiin
ja kaipasi lisétietoja toimintamallista. Vastaajia kiinnosti erityisesti, missd vaiheessa
riskiperusteisen toimintamallin kehitysty0 tdlld hetkelldi on. Myos toimintamallin
yhteydessd kdytettdviin termeihin ja analyysitoiminnon rooliin kaivattiin tdismennyksia.
Liikenteen analyysit -osaston muutosvalmius on esitetty taulukossa 11.

Taulukko 11. Valvonta ja Luvat ja hyviksynnit -toimialojen sekd Liikenteen analyysit -osaston muutosvalmiudet.

Toimiala tai osasto Muutosvalmius Selite
Valvonta-toimiala 3,35 Hyvit muutosvalmiudet
Auditointiosasto 3,63 Hyvit muutosvalmiudet
Tarkastusosasto 2,80 Tyydyttdvit muutosvalmiudet
Luvatja !lyYaksynnat 2,06 Tyydyttdvat muutosvalmiudet
-toimiala
Henkil6luvat-osasto 1,82 Heikot muutosvalmiudet
Organisaatioluvat-osasto 2,06 Tyydyttavit muutosvalmiudet
Liikennevilineluvat-osasto 1,69 Heikot muutosvalmiudet
Infraluvat-osasto 2,08 Tyydyttavit muutosvalmiudet
Liikenteen analyysit -osasto 3,26 Hyvit muutosvalmiudet

Haastatteluissa kysyttiin - myds mahdollisia Trafin ulkopuolisia tiedonléhteitd
riskiperusteisesta toiminnanohjauksesta. Valvonta-toimialalla 62 %, Luvat ja
hyvéksynnét -toimialalla 44 % ja Liikenteen analyysit -osastolla 33 % vastaajista oli
kuullut aiheesta muualtakin kuin Trafin kautta. Ilmailuasioiden parissa tyOskentelevien
keskuudessa yleisimmat tiedonldhteet olivat EASA, erilaiset koulutukset, kuten Safety
Management Systems -kurssit, Eurocontrol ja ilmailun lainsdddéntd. Nelja vastaajaa oli
kuullut aiheesta muiden maiden viranomaisilta ja muutama henkild oli kiyttinyt
riskiperusteista arviointia edellisessd tyOpaikassaan, esimerkiksi vakuutusalalla.
Merenkulkuasioiden parissa toitd tekevit trafilaiset olivat kuulleet riskiperusteisesta
toiminnanohjauksesta erityisesti EMSA:n kautta. Lisdksi useille merenkulun parissa
tyoskenteleville vastaajille riskiperusteinen  toiminnanohjaus oli tuttu
satamavaltiotarkastustoiminnasta. Rautatieliikenteen parissa tydskenteleva henkilsto oli
kuullut toimintamallista ERA:n kautta ja muutama vastaaja mainitsi ldhteeksi myos
rautatieliikenteen turvallisuusjohtamislainsdddédnnon.
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Haastatteluosion tyotehtdvédkohtaisten tulosten vertailu osoitti, ettd parhaat tiedot uudesta
toimintamallista ovat johdolla, esimiehilld ja kehityspdillikoilld. Tyontekijatason
henkil6stolld oli jonkin verran heikommat tiedot. Haastattelujen perusteella trafilaisten
keskuudessa ei havaittu merkittdvd4 muutosvastarintaa.

4.4.2 Sahkoinen kysely

76 % sidhkoiseen kyselyyn vastanneista oli sitd mieltd, ettd he tulevat tarvitsemaan
riskiperusteista toiminnanohjausta tulevaisuudessa tydssddn. 80 % vastanneista kokee
riskiperusteisen toiminnanohjauksen kiinnostavaksi asiaksi. Joukosta 16ytyy siis
muutamia henkil6itd, jotka ovat kiinnostuneita uudesta toimintamallista, vaikka se ei
vélttdmattd tulekaan osaksi heidédn tyotehtdviddn. Lopuista kiinnostusta mittaavaan
kysymykseen vastanneista noin puolet ei tiennyt, mita riskiperusteinen toimintamalli on
ja toinen puolikas ei ollut kiinnostunut aiheesta. Liséksi 49 % vastaajista oli sitd mieltd,
ettd heiddn mielipiteensd on huomioitu riittdvésti uuden toimintamallin kehitystyossé ja
51 % oli péinvastaista mieltd. Reilusti yli puolet vastanneista pitdd riskiperusteista
toiminnanohjausta tarpeellisena ja sopivana toimintamallina Trafiin. Suurin osa my0s
uskoo sen onnistuvan tavoitteissaan. Reilut 9 % vastaajista piti toiminnanuudistusta
turhana. He perustelivat nikemystéén silld, ettd nykyinenkin toimintatapa toimii ja silld
on saavutettu korkea liikenneturvallisuuden taso. Lisdksi uvudistuksen peldttiin
epdonnistuvan tosiasiallisesti vahentiméén valvontaa sieltd, missd sitd ei tarvita.

Téssdkin kyselyssd suurin osa vastaajista eli 53 % oli sitd mieltd, ettd
yhteistyoryhmaétydskentely ei tule osaksi heiddn tyotehtdvidin. 26 % vastanneista tiesi
osallistuvansa yhteistyoryhmitydskentelyyn ja 21 % ei tiennyt, tuleeko hdn kuulumaan
ryhmiin vai ei. Valtaosa vastaajista oli myos sitd mieltd, ettd organisaatioprofiilit ovat
oikea tydkalu toiminnan riskiperusteiseen ohjaamiseen. 13 % vastaajista oli sitd mielta,
ettd parempiakin tyokaluja on olemassa. Tdmin kohdan vapaamuotoisissa kommenteissa
epdiltiin organisaatioprofiilien muun muassa yksinkertaistavan liikaa monimutkaisia
asioita ja altistavan virheellisille tulkinnoille. Yhdessd kommentissa esitettiin, etti
organisaation tila ei kerro mitddn sen tuotteesta, joten riskiarvioinnin pitdisi kohdistua
yrityksen tuotteiden arviointiin. Yksi vastaaja esitti, ettd riskiarvioinnissa pitiisi erotella
isot ja pienet toimijat eli valvonnan ohjauksessa tulisi huomioida myds organisaation
koko.

Vastanneista 63 % kertoi, ettd heilld on jonkinlainen kisitys siitd, miten riskiperusteinen
toiminnanohjaus tulee konkreettisesti vaikuttamaan heidin tyohonsé ja Trafin toimintaan
kokonaisuudessa. Toisaalta yli puolet eli 53 % ei tiennyt, mitd heiddn konkreettisesti
odotetaan tekevén tyotehtdvissddn sen jidlkeen, kun toimintamalli on otettu kéyttoon.
Lopuista vastaajista useat toivat kommenteissaan esille, etti perusidea tydtehtivien
muuttumisesta on tiedossa, mutta tdsméllisempid tietoja kaivataan. Osasta vastauksista
tuli myoOs selvdsti ilmi, ettd vastaajalla on hyvit tiedot riskiperusteisesta
toiminnanohjauksesta ja siitd, mitd hinen muuttuneet tyotehtivinsa tulevat sisdltdmién.

Toimintamalliin liittyvéa viestintdd koskevat kysymykset toivat esille kehitystarpeita. 52
% vastaajista koki, ettd riskiperusteisen toimintamallin viestintd ei toimi parhaalla
mahdollisella tavalla. 33 % piti viestintdd toimivana ja riittdvini ja 14 % ei ottanut kantaa,
koska ei tiennyt, mitd riskiperusteinen toiminnanohjaus on. Vastaajat antoivat myos
runsaasti  kehitysideoita viestinndn parantamiseksi ja toivat esille syitd sen
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toimimattomuudelle. Tiedonvilityskanaviksi esitettiin muun muassa infotilaisuuksia,
tietoiskuja ja Trafin sisdisen verkon hyddyntdmisti. Joidenkin vastaajien mielesté tieto ei
ole kulkenut riittdvésti johtoportaalta alaspéin, vaikka johtajilla uskotaan olevan hyvia
ideoita ja ajatuksia toimintamallista. My0Gs se tuotiin esille, ettd tieto on keskittynyt
erityisesti Helsingin toimipisteeseen, eikd ole tavoittanut muissa toimipisteissa
tyoskentelevid. Useat vastaajat olivat kuitenkin toiveikkaita viestinndn kehitystarpeista
huolimatta. He korostivat, ettd toimintamallin kehitystyo on vasta alkuvaiheessa, joten
viestintékin selkeytyy, kunhan toimintamalli on otettu kdyttoon.

Sahkoisen kyselyn avoimeen kommenttikenttdén tuli runsaasti kommentteja. Muutamissa
niistd tuotiin esille, ettd Trafin toiminta on jo osittain riskiperusteista. Talla
todenndkoisesti viitataan jo lainsdddédnttarkastelun yhteydessd esitettyyn alusten
riskiprofilointiin ja eri litkennemuotojen turvallisuudenhallinta- ja
turvallisuusjohtamisjéirjestelmien arviointiin. Tahén liittyen erds vastaaja kommentoi, ettid
henkilostolle tulisi tehdd selvidksi, ettd toimintamalli on osittain tuttu jo nykyisistd
tyOtehtdvistd ja uutena asiana tulee tiedon dokumentointi yhteen paikkaan eli
organisaatioprofiileihin. Vapaamuotoisissa kommenteissa esitettiin myds, ettd Microsoft
Excel -ohjelmisto ei ole paras mahdollinen organisaatioprofiilien késittelyyn. Myds tissa
kohdassa kyselyd epdiltiin, ettd organisaatioprofiilityoskentely tulee ainakin
alkuvaiheessa olemaan luultua haastavampaa ja vieméén arvioitua enemmén tydaikaa.
Toisaalta moni oli tuonut esille, ettd toiminnanuudistus on ehdottomasti tarpeellinen.
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5 Pohdinta

5.1 Riskiperusteisen toiminnanohjauksen haasteita ja
kehitysideoita

Vaikka lainsdddidntd mahdollistaa joidenkin liikenneorganisaatioiden valvonnan
riskiperusteisen ohjauksen, toisten organisaatioiden kohdalla se voi muodostua

rajoittavaksi tekijaksi. Esimerkiksi merenkulun varustamojen
turvallisuusjohtamisjérjestelmai koskevia tarkastuksia on lainsddddnnon mukaan tehtiva
vuosittain yhtion erillisesti pyynnosta. Néin ollen varustamojen

turvallisuusjohtamisjérjestelmai koskevia tarkastuksia ei ole mahdollista riskiperusteisen
toiminnanohjauksen keinoin ainakaan harventaa. Téstd seuraa, ettd riskiperusteisen
toiminnanohjauksen toiminnan tehostamiseen liittyvdt tavoitteet voidaan saavuttaa
tdysimddrdisind  kaikkien  organisaatiotyyppien osalta vain, jos nykyistd
litkkennelainsdddiantéd kehitetdédn edelleen riskiperusteisemmaksi ja joustavammaksi.
Varustamojen  organisaatioprofiilien  tuloksista voi  kuitenkin olla  hyd&tyd
valvontatoimenpiteiden sisdllon suunnittelussa. Profiilit voivat tuoda ilmi toiminnan
suorituskyvyn heikkouksia, joihin vuositarkastuksissa olisi hyvd kiinnittda
erityishuomiota. Varustamojen organisaatioprofiileja voidaan hyddyntdd myos Trafin
suunnittelemalla tavalla asiakkaiden kanssa kommunikoidessa. Kuten edelld on jo
todettu, viranomaisen sijaan my0s sen valtuuttama luokituslaitos voi suorittaa
varustamon toiminnan tarkastuksen. Jos luokituslaitos tarkastaa varustamon toiminnan
tiettynd vuonna, Trafin tulisi sind vuonna pdivittdd kyseisen varustamon
organisaatioprofiilia luokituslaitoksen tuottamien tietojen perusteella. Tdmi voisi olla
tarpeen huomioida varustamojen profiilien ylldpidossa. Tatd kéytdntod voidaan
hy6dyntdd Trafin toiminnassa my®0s toisella tavalla. Jos tietty varustamo kéyttdd useiden
vuosien  ajan  ainoastaan  luokituslaitosten  palveluja,  yllapitamélld  sen
organisaatioprofiilia viranomainen pysyy ajan tasalla sen toiminnan kehityksessé ilman
tarkastuksiakin.

IMO, ICAO ja ERA ovat todenneet, ettd turvallisuuskulttuuri on térked turvallisuuden
osatekijd. Lainsddddntd ei kuitenkaan nimenomaisesti edellytd liikenneorganisaatioilta
tietynlaisen turvallisuuskulttuurin  olemassaoloa. Téstd huolimatta viranomaisen
asiantuntijat voivat arvioida sitd yleiselld tasolla ammattikokemuksensa ja auditoinneissa
ja tarkastuksissa tehtyjen havaintojen pohjalta, ja puutteita havaitessaan keskustella niistad
yrityksen kanssa. Organisaatioprofiilien ansioksi voidaan siis esittdd, ettd ne
mahdollistavat sellaistenkin asioiden arvioinnin ja kommunikoinnin, joita lainsdadéanto ei
edellytd, mutta jotka voivat olla tarkeitd turvallisuuden kannalta. Edellytykseni on, ettd
arvioinnin perustaksi on saatavissa kattavaa ja luotettavaa tietoa. Lisdksi viranomainen
voi esittdd  asiakkailleen ndihin  asiothin  liittyvid  huomioita  ainoastaan
kehitysehdotuksina. Yrityksid ei voida nimenomaisesti velvoittaa esimerkiksi
korjaamaan joitakin toiminnassaan olevia heikkouksia, ellei lainsdddanto sitd edellyta.

Trafin organisaatioprofiilipohjissa on mahdollisuus jéttéd tietyt muuttujat arvioimatta, jos
ne eivdt ole sovellettavissa tiettyyn organisaatioon. Muiden maiden viranomaisten
kokemukset osoittavat kuitenkin, ettd kaikkia samaa toimintaa harjoittavia organisaatioita
on syytd arvioida samoin arviointikriteerein. Toisistaan poikkeavien arviointikriteerien
kayttd voi vadristdd kokonaiskuvaa. Jos esimerkiksi tiettyjen lentopaikkojen osalta on
arvioitu kaikkia profiilin muuttujia, mutta toisten kohdalla osa muuttujista on jitetty
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tarkastelematta, niiden profiilien tulokset eivdt ole vertailukelpoisia keskendén.
Profiilitulosten vertailu voi olla tarpeen, jos halutaan esimerkiksi muodostaa
kokonaiskuva kaikkien Suomen lentopaikkojen toiminnan suorituskyvystd. Tamé seikka
voisi olla hyvd huomioida profiilipisteiden tarkastelussa. Erésté ratkaisua tahén tarjotaan
diplomity6n alaluvussa 6.4.

Muiden viranomaisten kokemukset osoittavat myos, ettd jonkinlainen varmistusprosessi,
jonka avulla voidaan varmistua arvioinnin luotettavuudesta ja toimivuudesta, voi olla
tarpeellinen. Tdhén liittyvéksi yksinkertaiseksi ratkaisu- ja kehitysehdotukseksi voidaan
esittdd varmistusmuuttujien kayttdmistd. Varmistusmuuttuja voi olla profiilien eri
arviointiosioita yhteen vetivd muuttuja, jolla varmistetaan, ettd osion muut muuttujat
kattavat kaiken oleellisen. Varmistusmuuttujien ideaa voidaan havainnollistaa
esimerkilld. Osassa profiilipohjista on esimerkiksi turvallisuusjohtamisosio, jossa on
lukuisia muuttujia. Sen alkuun tai loppuun, voidaan sijoittaa koko turvallisuusjohtamisen
kattava muuttuja, jonka kuvaukset ovat hyvin yleisid. Varmistusmuuttujalla voidaan
esimerkiksi arvioida, onko organisaation turvallisuudenhallinta- tai
turvallisuusjohtamisjérjestelmd  Trafin  asiantuntijoiden  ndkemyksen  mukaan
kokonaisuudessaan tehokas, keskinkertainen vai heikko. Jos varmistusmuuttujan tulos
poikkeaa varsinaisten muuttujien avulla saadusta kokonaisarviosta, se voi olla merkki
siitd, ettd profiilipohjasta puuttuu jokin oleellinen muuttuja. Varmistusmuuttuja voisi siis
toimia erddnlaisena varoitusindikaattorina. Silld ei vilttimattd ole tarpeen kartuttaa
profiilin pistesaldoa, vaan tarkoituksena on keritd asiantuntijoiden hiljainen tieto yhteen
ja verrata sitd varsinaisten muuttujien antamaan arvioon. Oleellista on, ettd
varmistusmuuttuja arvioidaan erilliin muista muuttujista, jotta ne vaikuttaisivat sen
lopputulokseen mahdollisimman védhén. Varmistusmuuttujia ei tarvita kovin montaa, ja
niitd voi olla vain yksi, jolla arvioidaan koko yrityksen toimintaa. Siten ne eivit
todenndkoisesti lisdisi koko profiilin tarkasteluaikaa merkittdvésti. Varmistusmuuttujat
voidaan poistaa jonkin ajan kuluttua, jos ne eivit tuo esille mitdédn huomionarvoista tai
profiilin  kattavuudesta saadaan varmuus muulla tavalla. Varmistusmuuttujien
heikkoutena on se, ettd ne eivét kerro, mika arviointikriteeri profiilipohjasta puuttuu, joten
sen selvittdminen jai asiantuntijoiden tehtiavéksi.

Varmistusmuuttujia laajempi varmistusprosessi voisi perustua uuden ja vanhan tiedon
vertailuun. Téamé edellyttéisi esimerkiksi koko liikennejérjestelmén suorituskyky- ja
riskitilan  yleistd arviointia ja sen dokumentointia ennen riskiperusteiseen
toiminnanohjaukseen siirtymistd. Toimintamallin kéyttoonoton jélkeen tilanteen
kehittymistd voitaisiin seurata ja verrata vanhaan tietoon hakien trendejd. Jos kehitys
vaikuttaa turvallisuuden kannalta negatiiviselta, se voi olla merkki siitd, ettd esimerkiksi
harvennettu valvontarytmi ei toimi, valvontaa ei kohdenneta riskien kannalta oikeisiin
yrityksiin tai toimintamallissa on muita puutteita. Téssd varmistusmenetelmissd on
kuitenkin my0s heikkouksia. Se on ensinnédkin reaktiivinen: kun litkennejédrjestelmén
kasvava riskitrendi nékyy tilastoissa, turvallisuuden kannalta epdtoivotut tapahtumat ovat
jo tapahtuneet, eiké niitd voida endd estdd. Toiseksi pelkkd trendien tarkastelu ei suoraan
kerro, mistd esimerkiksi negatiivinen kehitys johtuu, vaan syitd joudutaan etsiméddn
erikseen.
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5.2 Eri arviointikriteerien kaytettavyyden tarkastelu

Useat viranomaiset arvioivat riskiperusteisen toiminnanohjauksensa riskiarvioinneissa
yrityksen toimintapolitiikkaa ja siind tapahtuvia muutoksia. Toimintapolitiikan muutos ei
kuitenkaan itsessddn valttdmattd vaikuta toiminnan suorituskykyyn ja sitd kautta
riskeihin, vaan se, milld tavalla muutoksia hallitaan ja mihin toiminnan alueeseen ne
kohdistuvat. Toimintapolitilkkaa voidaan esimerkiksi muuttaa, kun organisaation
rakenne, toiminnan laajuus tai toimintaympdristd muuttuu. Ndméd ja useat muut
muutokset on jo huomioitu Trafin profiilipohjissa. Siksi erillinen toimintapolitiikan
muutosten arviointi ei todennékdisesti toisi merkittivad lisdarvoa Trafin profiileihin.

Muut viranomaiset arvioivat my0s asiakasorganisaatioidensa alihankkijoissa tapahtuvia
muutoksia. Alihankkijoiden vaihtuminen ei kuitenkaan vélttdmattd sinfnsd heikennd
toiminnan suorituskykyd. Sen sijaan alihankinnan tai sithen liittyvien muutosten huono
hallinta voi vaikuttaa toiminnan suorituskykyyn negatiivisesti. Alihankinnan ja
muutosten hallintaa arvioidaan jo osassa Trafin organisaatioprofiilipohjista. Néin ollen
valttimitonta tarvetta arvioida alihankkijoiden muutoksia erikseen ei vaikuta olevan. Jos
Trafin asiantuntijat nostavat kuitenkin esille tarpeen arvioida alihankkijoiden muutoksia,
tarkastelu voi olla jiarkevdd rajata Ruotsin ilmailuviranomaisen tapaan kattamaan
ainoastaan  sellaisten alihankkijoiden —muutokset, jotka vastaavat toiminnan
turvallisuuskriittisistd prosesseista.

Useat viranomaiset arvioivat asiakasorganisaatioidensa toiminnassa tapahtuneita
onnettomuus-, vaara- ja ldheltd piti -tilanteita. Tdmid arviointikriteeri ei sovellu
sellaisenaan kaikkiin Trafin riskiperusteisen toiminnanohjauksen organisaatiotyyppeihin.
Esimerkiksi infrastruktuuriorganisaatiot, kuten lentoasemat ja satamat, eivit
todennékoisesti pysty vaikuttamaan siithen, misséd teknisessd kunnossa niihin saapuvat
litkkennevélineet ovat. Ndin ollen lentokoneen hétilasku tai aluksen laituriin tormiys
satama-alueella ei saisi vaikuttaa lentoaseman tai sataman suorituskykyarvioon, ellei
kyseinen vaaratilanne johdu ndiden organisaatioiden toiminnasta. Jos vaaratilanne on
kuitenkin ainakin osittain johtunut infrastruktuuriorganisaatiosta, voi tdtd tietoa
hyodyntdi sen suorituskyvyn arvioinnissa. Tilanne ei ole yksiselitteinen litkennevélinetta
operoivan organisaationkaan kohdalla. Jos lentokone torméé lintuparveen tai juna tormaa
hirveen, on mahdollista, ettd operaattorilla on vain pienet mahdollisuudet vaikuttaa nidihin
tapahtumiin ennaltachkéisevidsti. Talloin kyseisten tapahtumien arviointi ndiden
organisaatioiden kohdalla ei vélttimattd ole perusteltua. Sen sijaan, jos lentokoneen
laskuteline pettdd tai alus ajaa karille, voi tdmé viestid organisaation heikosta
suorituskyvystid jollakin toiminnan osa-alueella. Ndin ollen aiempien onnettomuuksien,
vaaratilanteiden ja ldheltd piti -tilanteiden arviointi ei ole tdysin yksiselitteistd, ja
edellyttda tapauskohtaista 1dhestymistapaa seki tapahtuman yksityiskohtien tuntemista.

Muut viranomaiset, joidenkin organisaatiotyyppien lainsdddanto ja turvallisuustutkimus
korostavat, ettd yrityksen heikko taloudellinen tila voi lisdtd toiminnan riskitasoa.
[lmailulainsdddéntd edellyttdd, ettd viranomaiset arvioivat lentoyhtididen ja
lentopaikkojen taloudellisia edellytyksid. Vaikka puutteelliset talousresurssit voivat olla
merkittdva riskitekija myos muiden organisaatiotyyppien kohdalla, niiden arviointi voi
osoittautua hankalaksi ilman asianmukaista lainsdddantovaatimusta. Tarkasteluhetkelld
merenkulun organisaatioiden (Korsi, 2014) ja rautatieliikenneorganisaatioiden
(Pirttiméki, 2014b) talousvalvonta ei kuulu Trafin viranomaistehtdvien piiriin. Niin ollen
kyseiset organisaatiot eivit ole velvollisia ilmoittamaan Trafille niiden taloudellista tilaa
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koskevia tietoja. Kattavan ja luotettavan tiedon puute rajoittaa tdman arviointikriteerin
kayttod ndiden organisaatioiden kohdalla. Lisdksi on huomattava, ettd ainoastaan
taloudellisen tilan negatiivinen muutos saattaa heikentid toiminnan suorituskykyé. Sen
sijaan positiivinen kehitys taloudellisessa tilassa parhaimmillaan edistdd toiminnan
turvallisuutta, kun sen kehittdmiseen on kdytettdvissd aiempaa enemmaén resursseja.

Useat viranomaiset ottavat asiakasorganisaatioidensa toiminnan arvioinneissa huomioon
organisaatioiden koon ja toiminnan laajuuden. Mitd isompi organisaatio on, sitd enemmaén
sitd valvotaan. Voidaan kuitenkin esittdé, ettd organisaation koon ja suorituskyvyn ja
riskien vélilld ei ole lineaarista riippuvuussuhdetta. Onnettomuuden tapahtuessa isolle
organisaatiolle, seuraukset voivat olla laajemmat ja vakavammat kuin pienen
organisaation kohdalla. Esimerkiksi yleisilmailulentokoneessa tai huviveneessd on
tyypillisesti vihemman matkustajia kuin laajarunkoisissa pitkén kantaman lentokoneissa
tai risteilyaluksilla. Sama pitee rautatieliikenteeseen: matkustajajunassa on enemmaén
thmisid kuin tavarajunassa. Télldin onnettomuuden sattuessa menetettyjen ihmishenkien
miird voi olla moninkertainen pieneen liikennevélineeseen verrattuna. Lisdksi, kun
toiminta on tihedd, myos onnettomuuden todenndkdisyys saattaa kasvaa, kun eri
vaaratekijoille altistutaan usein. Toisaalta taas, jos toimintaa on paljon ja sitd harjoitetaan
usein, siitd kertyy organisaatiolle kokemusta, mikd voi edistdad turvallisuutta. Lisdksi
isolla organisaatiolla on tyypillisesti enemméin resursseja panostaa turvallisuuteen kuin
pienelld toimijalla. Jos tarkastellaan esimerkiksi Suomen ilmailua, voidaan havaita, ettd
kuolonuhreja vaatineita vakavia lento-onnettomuuksia ei ole tapahtunut isoille
lentoyhtidille useaan vuoteen. Sen sijaan yleisilmailussa ja pienten toimijoiden
keskuudessa kuolemaan johtavia turmia tapahtuu valitettavan usein. (Trafi, 2011) Néin
ollen ainakin Suomen ilmailussa organisaation koko néyttéisi vaikuttavan pdinvastaisesti
toiminnan suorituskykyyn kuin voitaisiin olettaa: pienet toimijat vaikuttavat olevan
alttiimpia onnettomuuksille kuin isot organisaatiot. Vaikuttaa siis siltd, ettd organisaation
koko ja toiminnan laajuus ja ndiden vaikutukset turvallisuuteen riippuvat lukuisista eri
tekijoistd, eikd lineaarista riippuvuutta niiden vélilld voida todeta. Siksi
asiakasorganisaation koon ja toiminnan laajuuden arvioinnin poisjatostd Trafin
profiilipohjista on todenndkdisesti vihemmain haittaa kuin siitéd, ettd valvontaa ohjataan
pahimmassa tapauksessa sopimattomin perustein.

Kuten teoriatarkastelun yhteydessd on todettu, turvallisuuskulttuuri on tirked
turvallisuuden tekijd. Turvallisuuskulttuurin voidaan néhda tarjoavan pintaa syvemmén
katsauksen organisaation toimintaan: vaikka toiminta vaikuttaisi dokumentaation
perusteella  moitteettomalta, turvallisuuskulttuurin  tarkastelu  saattaa tarjota
totuudenmukaisemman kuvan kéytdnnOstd. Turvallisuuskulttuuri on kuitenkin
sosiaalinen ilmid, joka wvaatii ainakin osittain laadullista arviointia. Luotettavan
suorituskykyarvion saamiseksi arvioinnin tulisi kuitenkin perustua mahdollisimman
konkreettiseen tietoon. Arviointi tuo viranomaisvalvontaan lisdarvoa, jos se on
mahdollisimman luotettavaa ja konkreettiset perusteet arvioinnin paatoksenteolle voidaan
tarvittaessa esittdd esimerkiksi asiakkaalle. Jos téllaista tietoa ei ole kaytdnnossa
mahdollista saada, voidaan esittdd ndkemys, ettd turvallisuuskulttuurin ja muiden
laadullisten tekijéiden arviointi tulisi jéttda pois organisaatioprofiileista tai niille ei pitéisi
antaa suurta painoarvoa.

Merenkulun lainsddddnnén mukaan viranomaisen on huomioitava luokituslaitosten
toiminnan laadun arvioinnissa luokituslaitoksen kokemuksen méérd kauppa-alusten
suunnittelun ja rakenteiden arvioinnin alalla. Trafi on valtuuttanut EMSA:n arvioinnin
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mukaan maailman parhaat luokituslaitokset suorittamaan varustamojen ja alusten
valvontaa puolestaan (Lehtonen, 2014; EMSA, 2014c). Lisdksi Trafin ja
luokituslaitoksen yhteistyosopimuksen edellytyksend on, ettd luokituslaitos tiyttdd alan
kokemusvaatimukset (Trafi, 2013). Niin ollen luokituslaitosten kokemuksen arviointi
myos organisaatioprofiilien yhteydessd on todennédkoisesti tarpeetonta, eikd toisi
kokonaisarvioon merkittdvaa lisdarvoa.

Lainsddddannoén mukaan lentoyhtididen ja lentopaikkojen riskiperusteisessa valvonnassa
tulisi tarkastella, korjaako organisaatio toiminnassaan havaitut puutteet méaaraajassa. Taté
on mahdollista arvioida organisaatioprofiileissa esimerkiksi jo yleisissé tekijoissd olevan
muuttujan yhteydessd, jossa arvioidaan edellisessd auditoinnissa havaittujen puutteiden
médrdd ja laatua. Vaihtoehtoisesti asiaa voidaan arvioida yleisessd osiossa erillisessd
muuttujassa. Lentoyhtididen valvonnassa tulisi my0s huomioida lentoyhtion
organisaation erityisluonne. Asetusten 5.10.2012/965 ja 3.11.2011/1178 tulkintatavasta
riippuen voidaan esittdd, ettd organisaation erityisluonne on huomioitu ldhtokohtaisesti
Trafin organisaatioprofiileissa, koska profiilipohjat on laadittu
organisaatiotyyppikohtaisesti. Tdlloin myds niissd olevat muuttujat on valittu juuri tiettya
toimintaa harjoittavaa organisaatiotyyppid varten ja sen erityisluonteenpiirteet
huomioiden. Lisdksi lentoyhtididen valvonnassa tulisi huomioida organisaation
toiminnan monipuolisuus. Asetuksia voitaneen tulkita niin, ettd valvontaohjelmaa
kehitettdessd ndmé toiminnan piirteet tulee huomioida sen varmistamiseksi, ettd
auditointiryhmissd on mukana kyseiset toiminnan piirteet tuntevia asiantuntijoita. Talldin
voidaan esittdd, ettd valttimatonta tarvetta arvioida niitd seikkoja organisaatioprofiileissa
ei ole, jos ne tulevat huomioiduiksi muulla tavalla Trafin valvontaresurssien suunnittelun
yhteydessa.

5.3 Tutkimustavoitteiden tayttymisen tarkastelu

Tdmidn diplomitydon ensimmadisend tavoitteena oli tarjota ndkemyksid Trafin
riskiperusteisen toiminnanohjauksen arviointikriteereihin eli muuttujiin. Nidkemyksen
tarjoaminen edellytti perehtymisti litkkennelainsdddéntdoon, muiden maiden viranomaisten
riskiperusteisen toiminnanohjauksen arviointikriteereihin ja lukuisiin
turvallisuustutkimuksiin eli sithen, mita eri liikenneorganisaatioiden toiminnan piirteita
on ylipddnsd mahdollista arvioida. Teorian tunteminen on kuitenkin vain osatotuus.
Yksiselitteistd ndkemystd sithen, mitd asioita muuttujissa tulisi késitelld, on mahdotonta
antaa tuntematta perusteellisesti liikennesektoria, Trafin asiakasorganisaatioita, niiden
toimintaa ja erityispiirteitd. Teoriatarkastelun pohjalta on mahdollista ainoastaan esittdd
nidkemyksid eri arviointikriteerien toimivuudesta, niiden vahvuuksista ja heikkouksista.
Niiden nidkemysten pohjalta lukuun 6 on koottu suosituksia ja kehitysehdotuksia, joissa
on pyritty soveltamaan teoria-ainesta Trafin muuttujiin. Lopullisen pédétdksen siitd, mitd
arviointikriteerejd on sopivinta kéyttid, tulisi kuitenkin perustua Trafin asiantuntijoiden
valintaan, koska he tuntevat asiakaskentdn parhaiten. Kaiken kaikkiaan tutkimuksen
ensimmadisen tavoitteen voidaan todeta tdyttyneen: tyOssd tarjotaan nidkemystd Trafin
muuttujiin, joskin on huomattava, ettd se perustuu teoriatietoon, eikd vilttaméattd huomioi
kaikkia kdytdnnon yksityiskohtia.

Diplomityon  toisena  tavoitteena oli  selvittdd,  mahdollistavatko  Trafin
organisaatioprofiili-tyokalut tarkoituksenmukaisen viestinndn viranomaisen ja sen
asiakasorganisaatioiden vilille. Titd tarkoitusta varten alalukuun 2.6 on keritty
tehokkaan viranomais- ja riskiviestinndn edellytyksid. Teoria-aineiston perusteella
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organisaatioprofiilit tiyttivdat nidmé edellytykset ja soveltuvat myds viranomaisen
riskiperusteisen toiminnanohjauksen viestintityokaluiksi. Ndin ollen my6s diplomitydn
toinen tutkimustavoite on taytetty.

Tyon kolmantena tavoitteena oli maarittdd Trafin henkiloston riskiperusteista
toimintamallia koskevat muutosvalmiudet. Téménkin tavoitteen voidaan todeta
tdyttyneen: henkilostokyselyjen tulosten perusteella henkildston muutosvalmius on Luvat
ja hyvéksynnit -toimialalla tyydyttidvi, Valvonta-toimialalla hyva ja Liikenteen analyysit
-osastolla hyvid. Tulosten luotettavuuden osalta voidaan todeta, ettd haastatteluosiossa
vastaukset saatiin reilusti yli puolelta kohderyhmaisté, vastausprosentin ollessa kaavan (4)
mukaisesti 75. Kohderyhmén enemmiston nikemykset saatiin siis haastatteluilla hyvin
esiin. Haastatteluissa pyrittiin minimoimaan tulkintavirheiden mahdollisuutta pyytaméalla
haastatelluilta tarvittaessa tdsmennyksid ja selvennyksid, jotta vastaukset saatiin
dokumentoitua mahdollisimman tdsmaéllisesti. Liséksi jokaisessa haastattelussa esitettiin
madritelmat haastattelukysymyksissd kéytetyille erikoistermeille sen varmistamiseksi,
ettd vastaaja ymmarsi ne tarkoitetulla tavalla. Sahkoisen kyselyn osalta vastausprosentiksi
saatiin kaavan (6) mukaisesti 40. Vaarinymmarrysten vélttimiseksi myds sédhkodisen
kyselyn lomakkeessa esitettiin mééritelmét kysymyksissd kaytetyille erikoistermeille.
Koska sdhkoiseen kyselyyn tuli kohderyhmin kokoon nédhden suhteellisen vidhén
vastauksia, tulokset eivit edusta kohderyhmén enemmiston ndkemyksid, eikd yleistivid
johtopddtoksid koko kohderyhmén ndkemyksistd voida esittdd. Sdhkoisen kyselyn
vastaukset olivat kuitenkin linjassa haastatteluilla saatujen vastausten kanssa niiltd osin,
kuin kysymykset koskivat samoja aiheita. Trafi hyodynsi kyselyjen tuloksia
riskiperusteista toiminnanohjausta koskevien sisdisten viestinta- ja
koulutussuunnitelmiensa laatimisessa (Rapo, 2014).
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6 Muuttujaehdotuksia ja suosituksia Trafille

6.1 limailu

Lainsddadantd edellyttidd, ettd viranomainen valvoo lentoyhtididen ja lentopaikkojen
taloudellista tilaa. Taloudellisen suorituskyvyn voidaan todeta olevan myos yksi
turvallisen toiminnan edellytyksistd. Néin ollen taloudellista suorituskykyd mittaava
muuttuja  voi  tuoda  lisdarvoa  Trafin  organisaatioprofiileihin.  Kanadan
ilmailuviranomaisen riskiarvioinnissa todettiin kehitettdvdd, koska taloudellisen tilan
arvioinnin suorittavilla asiantuntijoilla ei tosiasiallisesti ollut riittivéa patevyytta arvioida
taloudellisia tekijoitd. Tamin perusteella suosituksena esitetddn, ettd taloudellista tilaa
koskevat muuttujat muodostavat Trafin talousasiantuntijat, jotka myds vastaavat
asiakasorganisaatioiden taloudellisen tilan arvioinnista.

Suosituksena esitetddn myds, ettd Trafi huomioi alaluvussa 4.1.1 esitetyt lainsdddédnnon
mukaiset arviointikriteerit, joita ei vield tarkastella profiilipohjissa, mutta jotka
lainsdddénto velvoittaa ottamaan huomioon valvonnan suunnittelussa. Alaluvussa 2.2.1
esitetyn mukaisesti viranomaisvalvonnan kehittdimisessd on otettava huomioon
esimerkiksi lentopaikan mahdolliset erityispiirteet, jotka saattavat lisdtd toiminnan riskia.
Suosituksena esitetddn, ettd Trafin lentopaikkojen toiminnan asiantuntijat ottavat niméa
tekijét tarvittaessa organisaatioprofiilipohjassa huomioon. Tuntematta yksityiskohtaisesti
lentopaikkojen fyysisid ominaisuuksia, muuttujan sisdltdehdotusta on mahdotonta antaa.
Lisdksi suosituksena esitetddn, ettd lentopaikkojen organisaatioprofiilipohjassa
tarkastellaan asiakasorganisaation korjaavien toimenpiteiden toteuttamiseen kédyttdmaa
aikaa.  Téllainen  muuttuja  voi  olla  tarpeellinen  my6s  lentoyhtion
organisaatioprofiilipohjassa, silld lainsddddnnén mukaan yhtend edellytyksend
lentoyhtion valvontajakson pidentdmiselle on, ettd lentoyhtid on korjannut havaitut
puutteet miidrdajassa. Téllaisen muuttujan siséltd voi olla esimerkiksi taulukon 12
mukainen.

Taulukko 12. Havaittujen puutteiden korjaamiseen kéytettdva aika -muuttujachdotus erityisesti lentoyhtion ja
lentopaikan organisaatioprofiilipohjia varten.

Muuttuja Matala riskitaso | Keskikorkea riskitaso

Yhti6 korjaa Puutteet korjataan Korjaavat
Havaittujen | kaikki havaitut padsadntoisesti toimenpiteet
puutteiden | puutteet madrdajassa, mutta viivastyvit jatkuvasti
korjaami- médriajassa ja korjaavien tai yhtio on toistuvasti
seen viranomaisen toimenpiteiden laadussa | pyytdnyt pientenkin
kaytettdvd | edellyttimalla tai niithin kéytettdvissa puutteiden
aika tavalla. ajassa on ajoittain korjaamiseen

puutteita. lisdaikaa.

6.2 Merenkulku

Merenkulun profiilipohjien osalta suosituksena esitetdédn, ettd merenkulun asiantuntijat
harkitsevat alihankinnan hallinnan arviointia organisaatioprofiileissa. Merenkulun osalta
lisdksi lainsdddintd edellyttdd, ettd sataman toiminnan arvioinnissa tarkastellaan
satamaorganisaation sisdistd viestintdd. Tdman muuttujan lisdédmisté erityisesti satamien,
mutta myos varustamojen ja luokituslaitosten organisaatioprofiilipohjiin suositellaan.
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Kehitysideana esitetdén, ettd sen sisdltdé on samanlainen tai samantyyppinen kuin muissa
profiilipohjissa jo oleva viestintd-muuttuja, joka on esitetty taulukossa 13.

Taulukko 13. Viestintd-muuttujan siséltéehdotus merenkulun organisaatioprofiilipohjia varten. (Trafin
organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Muuttuja Matala riskitaso Keskikorkea riskitaso Korkea riskitaso
) Tiedonvilit Tiedonvilit man Tiedon vili
Tiedonvilitys edonva ys edo' vaitys oman cdon vé s
. . oman organisaa- organisaation sisalla oman organisaation
organisaation . o o= . . o
rqee s tion sisalld on toimi1 useimmiten. sisdlld ei toimi.
sisélld ja L .
. toimivaa ja sitd Satunnaista ja/tai ei kata
muille .
o parannetaan. kaikkia tiedon
toimijoille o e
tarvitsijoita.

Lisdksi lainsddddnndn mukaan sataman turva-arviointi on tarkastettava vdhintidn viiden
vuoden vilein ja tarvittaessa tihedmmin, jos turva-arviointiin vaikuttavissa tekijoissi
tapahtuu muutoksia. Suosituksena esitetddn, ettd asiantuntijat arvioivat, onko satamien
profiilipohjaan tarpeen lisdtd muuttuja, jolla arvioitaisiin turva-arviointiin vaikuttavia
muutoksia.

Suosituksena esitetddn myds, ettd Trafin merenkulun asiantuntijat tarkentavat
merenkulun  organisaatioprofiilipohjissa  olevia  koulutus- ja  turva-  sekd
turvallisuusbudjetteja koskevia muuttujia. Ndiden muuttujien kuvaukset eivét tdysin
yksiselitteisesti mittaa budjettien sopusuhtaisuutta toiminnan kanssa. Jos esimerkiksi
organisaation koulutusbudjetti on pysynyt samana, muuttuja saa keskikorkean
riskiarvion. On kuitenkin mahdollista, ettd yrityksen toiminta on pysynyt vakaana
edellisen vuoden ajan, jolloin budjetin pysyminen samana ei sellaisenaan suoraan viesti
heikentyneestd suorituskyvystd tai kohonneesta riskitasosta. Nididen muuttujien
alkuperdinen sisdlto ja kursiivilla korostetut kehitysehdotukset on esitetty taulukoissa 14
jal5.

Taulukko 14. Merenkulun profiilipohjien koulutusbudjetti-muuttujan kehitysehdotus. (Trafin
organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Muuttuja | Matala riskitaso Keskikorkea riskitaso
Koulutusbudjetti on | Koulutusbudjetti on Koulutusbudjetti on
suurentunut pysynyt samana pienentynyt suhteessa
suhteessa suhteessa henkilostoméaaraan.
henkilostoméaédrdan. | henkilostomaaraan.

Koulutusbudjetti on | Koulutusbudjetti on Koulutusbudjetti on

Koulutus- suurentunut pysynyt samana, vaikka pienqntynyt suhteessa

.. suhteessa arvion mukaan henkil6stoméaarian tai

budjetti e e . .
henkilostomadraan | koulutusresurssitarpeet koulutusresurssi-
tai budjetti ja ovat kasvaneet hieman tarpeet ovat kasvaneet
koulutusresurssi- (esim. toimintaa merkittdvasti, eikd
tarpeet ovat laajennettu, palkattu budjetti endid ole
pysyneet arviolta lisdd henkilostod, sopusuhtainen
samoina. henkilosto vaihtunut) toiminnan kanssa.
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Taulukko 15. Merenkulun profiilipohjien turva- ja turvallisuusbudjetti -muuttujan kehitysehdotus. (Trafin
organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Muuttuja Matala riskitaso | Keskikorkea riskitaso
Turva- ja Turva- ja Turva- ja
turvallisuusbudjetti | turvallisuusbudjetti on | turvallisuusbudjetti on
on suurentunut pysynyt samana pienentynyt suhteessa
suhteessa suhteessa organisaation | organisaation kokoon.
organisaation kokoon.
kokoon.

. Budjetti on Budjetti on pysynyt Turva- ja

Turva- ja . . . ..

turvallisuus- suurentunut samana, vaikka arvion tL}rvalhsuusbudJettl on

budietti suhteessa mukaan resurssitarpeet | pienentynyt suhteessa

udjetti e e e ; Lo

henkil6stomaéradn | ovat kasvaneet (esim. organisaation kokoon
tai budjetti ja toimintaa laajennettu, | tai resurssitarpeet
toiminnan laajuus | toimintaympdriston ovat kasvaneet
ja resurssitarpeet | muutos). merkittdvdsti, eikd
ovat pysyneet budjetti endd ole
arvioidusti sopusuhtainen
samoina. toiminnan kanssa.

Lisdksi, kuten edelld alaluvussa 4.1.4 on todettu, varustamon organisaatioprofiilipohjassa
on muuttujia, joiden korkean riskitason kuvaukset eivit sovellu parhaalla mahdollisella
tavalla toiminnan suorituskyvyn arviointiin. Niissd arvioidaan enemminkin sitd, onko
jokin toiminnan osa-alue olemassa vai ei, eikd sitd, mikd sen suorituskyky on. Lisdksi
niissd arvioidaan sellaisia toiminnan perusedellytyksid, joiden vaatimustenmukaisuutta
tarkastellaan jo yrityksen toiminnan alkuvaiheessa, joten on epatodennékdistd, ettd niiden

puute ilmenisi vasta organisaatioprofiilien tarkastelun yhteydessa.

Suosituksena

esitetddn, ettd nditd kuvauksia tarkastellaan uudelleen ja tarvittaessa muokataan siten, etti
ne soveltuvat paremmin suorituskyvyn arviointiin. Kyseisten muuttujien alkuperiiset
muodot ja kursiivilla korostetut kehitysehdotukset on esitetty taulukoissa 16-20.

Taulukko 16. Varustamon profiilipohjan turvallisuusjohtamisjarjestelmén késikirjaa koskevan muuttujan siséllon
kehitysehdotus. (Trafin organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Muuttuja Matala riskitaso Keskikorkea
riskitaso riskitaso

Kasikirja on laadittu ja sen pohjana | Késikirja on Kisikirjaa ei
on turvallisuus- ja laadittu, mutta | ole laadittu.
ympdristonsuojelupolitiikka, jossa sen mukaisesti
kirjatut tavoitteet saavutetaan. el toimita.

SMS- L RO .

kasikirja T?“.‘“.“ ta on kaSﬂ.(lrJ an mukalstg. T — .
Kasikirja on laadittu ja sen pohjana | Késikirja on Toiminta ei
on turvallisuus- ja laadittu, mutta | vastaa
ympéristonsuojelupolitiikka, jossa sen mukaisesti | kdsikirjassa
kirjatut tavoitteet saavutetaan. el aina toimita. | kuvattua.
Toiminta on késikirjan mukaista.
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Taulukko 17. Varustamon profiilipohjan turvallisuus- ja ympéristopolitiikkaa koskevan muuttujan sisillon
kehitysehdotus. (Trafin organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Muuttuja Matala riskitaso

Keskikorkea
riskitaso

Korkea riskitaso

Politiikassa on huomioitu
kattavasti turvallisuuteen

Tavoitteita ei ole
kirjattu kattavasti

Politiikkaa ei ole
kirjattu.

Kirjaus ja ympéristonsuojeluun politiikkaan.
turval- vaikuttavat tavoitteet.
lisuuteen ja Politiikassa on huomioitu | Tavoitteita ei ole | Tavoitteet on
ympdriston- | kattavasti turvallisuuteen | kirjattu kattavasti | kirjattu politiikkaan
suojeluun ja ympaéristonsuojeluun politiikkaan ja/tai | muodollisuussyistd,
vaikuttavista | vaikuttavat tavoitteet ja | kaikkiin eikd niihin
tavoitteista niihin tosiasiallisesti tavoitteisiin ei tosiasiallisesti

pyritddn. kéytinndssd pyritd.

pyritd.

Taulukko 18. Varustamon profiilipohjan turvallisuus- ja/tai turvavastaavaa koskevan muuttujan siséllon
kehitysehdotus. (Trafin organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Muuttuja Matala riskitaso | Keskikorkea riskitaso

Korkea riskitaso

Organisaatioon on | Organisaatiossa on
nimetty turvallisuus- ja/tai
turvallisuus- ja/tai | turvavastaava, mutta

Organisaatioon ei ole
nimetty turvallisuus-
ja/tai turvavastaavaa.

turvavastaava, hén ei tarkalleen tunne
. joka selkedsti tehtavidnsa liittyvid
Turvallisuus- e . )
i tuntee tehtdvénsi. | vastuita ja valtuuksia.
] Organisaatioon on | Organisaatiossa on Organisaatiossa on
turvavastaava

turvavastaava, hén

nimetty turvallisuus- ja/tai
turvallisuus- ja/tai | turvavastaava, mutta

el tarkalleen tunne

joka selkedsti tehtdvaansa liittyvid
tuntee tehtdvénsd. | vastuita ja valtuuksia.

turvallisuus- ja/tai
turvavastaava, mutta
hdn ei tunne lainkaan
tehtdvddnsd liittyvid
vastuita ja valtuuksia.

Taulukko 19. Varustamon profiilipohjan aluksen paéllikon vastuita ja valtuuksia koskevan muuttujan
kehitysehdotus. (Trafin organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Muuttuja Matala riskitaso

Keskikorkea
riskitaso

Korkea riskitaso

Paallikon vastuu ja
valtuudet kirjattu selkedsti.
Kasikirjassa kirjaus
paéllikon ylimmasta

Paallikon vastuu ja
valtuudet kirjattu
puutteellisesti.

Ei kirjausta
paéllikon vastuusta
ja valtuuksista.

Aluksen -

s51likon toimivallasta.
Sastuu o Paillikon vastuu ja Paillikon vastuu ja | Pddllikon vastuu ja
valtuu cfe ¢ valtuudet kirjattu selkedsti. | valtuudet kirjattu valtuudet on kirjattu,

Kasikirjassa kirjaus
paillikon ylimmasti
toimivallasta ja toiminta

puutteellisesti ja/tai | mutta kirjauksissa

toiminta ei ole
kirjatun mukaista.

on tdmdn mukaista.

on puutteita, eikd
toiminta ole kirjatun
mukaista.
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Taulukko 20.

Varustamon profiilipohjan hétdtilanneohjeita koskevan muuttujan kehitysehdotus. (Trafin
organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Muuttuja Matala riskitaso Keskikorkea riskitaso Korkea riskitaso
Erityyppisille Laaditut Hatitilanneohjeita ei
hitatilanteille on hitatilanneohjeet ovat ole laadittu.
laadittu kiytdnnossd | puutteellisia ja/tai ne

. toimivat eivit ole kaytdnnossi

Toiminta- v . o

ohicet eri hititilanneohjeet. toimivia.

hﬁiéi— Erityyppisille Laaditut Hitdtilanneohjeet on

. ) hatitilanteille on hitétilanneohjeet ovat | ylimalkaisesti
tilanteissa . . A :
laadittu kdytdnnossd | puutteellisia ja/tai ne dokumentoitu,
toimivat eivit ole kdytdnnossi eivdtkd ne ole
hititilanneohjeet. toimivia. kdytdannossd
foimivia.

6.3 Rautatieliikenne

Alaluvussa 4.1.4 esitetyn mukaisesti my0s rautatieliikenteen organisaatioprofiilipohjassa
on muuttujien korkean riskitason kuvauksia, jotka eivét sovellu parhaalla mahdollisella
tavalla toiminnan suorituskyvyn arviointiin. Niissd tarkastellaan ainakin osittain sit4,
onko jokin toiminnan osa-alue olemassa vai ei, eikd sitd, mikd sen suorituskyky on.
Lisdksi ndiden muuttujien korkean riskitason kuvauksissa kuvataan sellaisia puutteita,
joiden vuoksi yritys ei olisi kdytdnndssd saanut Trafilta toiminnan harjoittamisen
edellytyksend olevaa turvallisuuslupaa ja/tai -todistusta. Suosituksena esitetddn, ettd niita
muuttujien kuvauksia tarkastellaan uudelleen ja muokataan siten, ettd ne soveltuvat
paremmin suorituskyvyn arviointiin. Kyseisten muuttujien alkuperdinen sisaltd ja
kursiivilla korostetut kehitysehdotukset on esitetty taulukoissa 21-24.

Taulukko 21. Rautatieliikenteen profiilipohjan alihankintaa koskevan muuttujan kehitysehdotus. (Trafin
organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Muuttuja Matala riskitaso Keskikorkea riskitaso
Alihankintaa Alihankintaa ohjaavat Alihankintaa
ohjaavat menettelyt | menettelyt ovat melko ohjaavia
ovat kattavat ja niitd | kattavat ja niitd menettelyja ei ole
noudatetaan. noudatetaan tai ne ovat
Alihankinta- padsaantoisesti. puutteelliset.
sopimuksissa Alihankintasopimuksissa
huomioidaan huomioidaan toimijan

Alihankin- | toimijan aiheeseen aiheeseen liittyvat

nan hallinta | liittyvdt menettelyt. | menettelyt toisinaan.

ja Alihankintaa Alihankintaa ohjaavat Alihankintaa

johtaminen | ohjaavat menettelyt | menettelyt ovat melko ohjaavat
ovat kattavat ja niitd | kattavat ja niitd menettelyt on
noudatetaan. noudatetaan kirjattu, mutta ne
Alihankinta- padsddntoisesti. ovat puutteelliset
sopimuksissa Alihankintasopimuksissa tai niitd ei
huomioidaan huomioidaan toimijan noudateta.
toimijan aiheeseen aiheeseen liittyvit
liittyvdt menettelyt. | menettelyt toisinaan.
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Taulukko 22. Rautatieliikenteen profiilipohjan muutosjohtamista koskevan muuttujan kehitysehdotus. (Trafin
organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Muuttuja Matala riskitaso Keskikorkea riskitaso
Muutostenhallinnan | Muutostenhallinnan Muutostenhallin-
menettelyt ovat menettelyjd noudatetaan | nan menettelyja ei
toimivia ja johto toisinaan. Johto ei seuraa | ole tai niitd ei

Muutos- seuraa niitd tiiviisti. | niitd sdédnnollisesti. noudateta.

johtaminen Muutostenhallinnan | Muutostenhallinnan Muutostenhallin-
menettelyt ovat menettelyjd noudatetaan | nan menettelyt on
toimivia ja johto toisinaan. Johto ei seuraa | kirjattu, mutta
seuraa niitd tiiviisti. | niitd sddnnollisesti. niitd ei noudateta.

Taulukko 23. Rautatieliikenteen profiilipohjan héiri6tilannehallintaa koskevan muuttujan kehitysehdotus. (Trafin
organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Muuttuja Matala riskitaso | Keskikorkea riskitaso
Hairidtilannehallin- | Héiridtilannehallinnan | HéiriGtilanteiden
nan menettelyt ovat | menettelyja hallinnan
toimivia ja riittdvid | noudatetaan toisinaan. | menettelyjé ei ole
ja johto seuraa niitd | Johto ei seuraa niitd tai niité el

Hairidtilanne- | tiiviisti. sddnnollisesti. noudateta.

hallinnan Haéiriétilannehallin- | Héiri6tilannehallinnan | Hdiriétilanne-

menettelyt nan menettelyt ovat | menettelyja hallinnan
toimivia ja riittdvid | noudatetaan toisinaan. | menettelyt on
ja johto seuraa niitd | Johto ei seuraa niitd kirjattu, mutta johto
tiiviisti. sdannollisesti. ei seuraa niitd, eikd
niitd noudateta.

Taulukko 24. Rautatieliikenteen profiilipohjan turvallisuustavoitteita ja indikaattoreita koskevan muuttujan
kehitysehdotus. (Trafin organisaatioprofiilipohjat, 2014)

Muuttuja Matala riskitaso | Keskikorkea riskitaso
Toimija on luonut | Toimijalla on omat Toimijalla ei ole
omat turvallisuustavoitteet ja | turvallisuustavoitteita
turvallisuustavoit- | indikaattorit, mutta ne | eikd indikaattoreita.
teet ja indikaattorit. | eivit ole kattavat.

Se seuraa niiden Tavoitteita seurataan ja
kehittymistd ja tarvittaviin

Omat ryhtyy te}r\/‘it!:gessa toimenpiteisi‘ir.l

. toimenpiteisiin. ryhdytéién toisinaan.

turvallisuus- — T —

tavoitteet ja Toimija on luonut | Toimijj glla on orpat . T ozmyqlla on

o . omat turvallisuustavoitteet ja | turvallisuustavoit-

indikaattorit . . g . . .
turvallisuustavoit- | indikaattorit, mutta ne | feet ja indikaattorit
teet ja indikaattorit. | eivit ole kattavat. vain paperilla,

Se seuraa niiden Tavoitteita seurataan ja | kdytdnndssd niitd ei

kehittymistd ja tarvittaviin seurata, eikd

ryhtyy tarvittaessa | toimenpiteisiin tarvittaviin

toimenpiteisiin. ryhdytdén toisinaan. toimenpiteisiin
ryhdytd.
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Liséksi rautatieliikenteen osalta suosituksena esitetdén, ettd asiantuntijat arvioivat, onko
profiilipohjassa mahdollisesti tarpeen arvioida emo- ja tytdryhtididen vilistd vastuun- ja
velvollisuuksien jakoa ja niiden vélisen yhteistyon toimivuutta.

6.4 Kaikkia organisaatioprofiilipohjia koskevat suositukset

Vaikka jotkut viranomaiset arvioivat riskiperusteisen valvontansa  osana
asiakasorganisaatioidensa alihankkijoiden muutoksia, nikemyksend voidaan esittda, ettd
niitd ei ole tarpeen erikseen arvioida Trafin organisaatioprofiilipohjissa. Suurimmassa
osassa profiilipohjia on jo omat muuttujat niin erilaisille muutoksille kuin alihankinnan
hallinnalle. Jos Trafin asiantuntijat ndkevit kuitenkin tarpeelliseksi huomioida myos
alihankkijoiden muutokset profiileissa, téllaisen muuttujan sisdltdoehdotus on esitetty
taulukossa 25. Osalla organisaatioista saattaa olla hyvin paljon alihankkijoita tai ne voivat
vaihtua tiheddn. Siksi téllaista muuttujaa suositellaan rajaamaan niin, ettd se kattaa
ainoastaan turvallisuuskriittisten toimintojen parissa tydskentelevien alihankkijoiden
muutokset.

Taulukko 25. Turvallisuuskriittisten toimintojen alihankkijoissa tapahtuneita muutoksia koskevan muuttujan

sisdltdehdotus.
Muuttuja Matala riskitaso Keskikorkea riskitaso Korkea riskitaso
. . s Turvallisuus-
Turvallisuus- Turvallisuuskriittisten v
o . L kriittisten
kriittisten toimintojen | toimintojen .
. .. . . .. . toimintojen
althankkijoissa ei ole | alihankkijoissa on . e
Muutok- . e alihankkijoissa on
tapahtunut muutoksia | tapahtunut merkittavia
set . o tapahtunut
: tai muutosten muutoksia, joilla saattaa R
alihank- . ) . merkittivid
- arvioidaan olevan olla vaikutusta toiminnan .
kijoissa . . . muutoksia ja on
turvallisuuden suorituskykyyn tai et et e
s ) . . todennékoisti, etti
kannalta ainoastaan vaikutuksista ei ole . e
e o s . ne heikentdvit
positiivisia. tietoa. ) N
suorituskykyaé.

Suosituksena esitetddn myds, ettd asiantuntijat tarkastelevat eri organisaatioita ja niiden
toimintaa kokonaisuutena ja tapauskohtaisesti organisaation koosta tai toiminnan
laajuudesta riippumatta. Esimerkiksi ilmailualalla yksiselitteistd riippuvuutta
organisaation koon, toiminnan laajuuden ja kuolonuhreja vaatineiden onnettomuuksien
miirin vélille ei voitu vetdd. Eri liikennealoilla ja organisaatiotyyppien vélilld saattaa
kuitenkin olla merkittdvidkin eroja, joten lopullisen pédtoksen tulisi perustua
asiantuntijoiden ndkemyksiin ja esimerkiksi Liikenteen analyysit -osaston
erityisosaamiseen ja tilastotietoihin.

Nékemyksend esitetdén, ettd luotettavan suorituskykyarvion saamiseksi sen tulisi
perustua mahdollisimman luotettavaan tietoon. Arvion taustalla olisi hyvd olla
konkreettista ndyttdd, jolla arvion perusteltavuus esimerkiksi asiakasorganisaatiolle
voidaan varmistaa. Néin ollen sellaisten laadullisten tekijoiden arviointi, jotka eivit aina
perustu konkreettiseen ndyttéon, voi olla viranomaisen ty0ssd haastavaa. Erés tillainen
laadullinen tekija on turvallisuuskulttuuri, jonka on osoitettu olevan tarked turvallisuuden
osatekijd. Suosituksena esitetddin, ettd Trafin asiantuntijat arvioivat, onko
turvallisuuskulttuurin kaltaista laadullista ilmiotd mahdollista arvioida luotettavasti ja
saadaanko valvontaty0ssd sen pohjaksi riittdvdd konkreettista néyttod. Jos téllaisen
ndyton saaminen on mahdollista, turvallisuuskulttuurin arviointia organisaatioprofiileissa
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voidaan pitdd perusteltuna. Jos riittdvdd ndyttdd ja pohjaa arvioinnin tueksi ei ole
mahdollista  saada, suosituksena esitetddn, ettd laadulliset muuttujat ja
turvallisuuskulttuuri jatetdén arvioinnin ulkopuolelle. Konkreettisen ndyton puuttuminen
voi pahimmassa tapauksessa vaikuttaa negatiivisesti viranomaisen
suorituskykyarvioinnin luotettavuuteen. Taulukossa 26 on esitetty turvallisuuskulttuuria
arvioivan muuttujan sisiltoehdotus, joka pohjautuu alaluvussa 2.4.1 esitettyyn teoria-
aineistoon.

Taulukko 26. Turvallisuuskulttuuri-muuttujan sisiltdehdotus.

Muuttuja Matala riskitaso Keskikorkea riskitaso [ €3 RN EN)
Jatkuva kehittiminen Johto on kiinnostunut Turvallisuus on
on toiminnan turvallisuusasioista pelkka ulkoinen
tulmakivi. Johto ovrkii | 25314 yrityksen yleisen | vaatimus, ohjeiden
vaikut tamélan Py menestyksen noudattaminen on
henkiléston asenteisiin seuraamista. ainoa keino
turvallisuutta kohtaan Turvallisuustieto saavuttaa
- edistimin saattaa jaada turvallisuus.
1urvallisuus tetoisuutta yrityksessd huomiotta. | Ongelmia ja virheiti
Kaikessa toiminnassa Turvallisuus on peitelldén, eikd niistd
Turvallisuus on © | vélttiméton osa yritetd oppia.
Turval- menestvksen tac toimintaa, mutta ei Luotetaan litkaa
lisuus- Y ) lukeudu yhdeksi omaan
.| Tuottavuudesta ollaan L . _ .
kulttuuri valmiita tarpeen tullen ensisyjaisista toiminnan | ammattitaitoon ja
tinkimasin P tavoitteista. tekniikkaan.
turvallisuuden Turvallisuusviestin- Vastuuta viltelldan
takaamiseksi ndssd on puutteita, eikd | tai sitd paetaan.
Turvallisuus t.ie toa henkil6sto tunne Turvallisuusideat ja
e . . kaikkia -suositukset
etsitddn organisaatiossa . C . vene s
aktiivisesti. virheits turvallisuusohjeita ja tyrmétiin tai
rutkitaan r;iihin -menettelyja. hyvéksytddn vain
suhtaudutaan avoimesti Sizrllgﬁls;ss:rfemm'
ja niistd opitaan. )
suositukset).

Yhtenéd suosituksena esitetddn myos, ettd Trafin profiileihin lisdtddn muuttuja, jossa
arvioidaan edellisestd tarkastuksesta kulunutta aikaa. Tdmi muuttuja voitaisiin sijoittaa
yleisten tekijoiden osioon. Tillaisella muuttujalla on etuja riskiperusteisen
toiminnanohjauksen kiytinnon kannalta. Mitd enemmén aikaa yrityksen edellisestd
tarkastuksesta on kulunut, sitd vihemmain viranomaisella on todenndkdisesti tuoreita
tietoja sen toiminnasta, vaikka pitkd tarkastusvéli ei sindnsd tarkoita, ettd yrityksen
toiminnan suorituskyky olisi heikentynyt. Liséksi se kertoisi, kuinka pitkd aika
seuraavaan tarkastukseen on. Télld muuttujalla voidaan my0s osaltaan varmistaa, ettei
tarkastusvéli veny lilan pitkdksi. Se tarjoaisi apua resurssien suunnitteluun,
valvontaohjelmien suunnitteluun ja ylldpitoon, valvonnan priorisoimiseen ja helpottaisi
Trafin sisdistd tiedonkulkua. Téllainen muuttuja kertoisi yhdelld silméykselld, kuinka
monta saman tyypin organisaatiota ja minkélaiset organisaatiot on auditoitu vastikéén,
kuinka monta eri organisaatiota on valvontajaksonsa puolivilissd ja kuinka monen
organisaation auditoinnit ldhestyvit. Lisdksi tdlld tavalla edellisestd tarkastuksesta
kulunutta aikaa koskevat tiedot olisivat samalla kertaa kaikkien asianosaisten saatavissa

84



organisaatioprofiilien yhteydessd. Samalla tarve yllépitda erillisid tehtyjen auditointien
listoja vidhenisi. Téllaisen muuttujan siséltd olisi riippuvainen organisaatiokohtaisesta
lainsdddanndsti eli siitd, kuinka pitkdn tarkastusvélin lainsddddntd maksimissaan sallii.
Koska suorituskyky- ja riskitasoja on profiileissa kolme, maksimivalvontajakso voidaan
jakaa kolmeen tasaviliin tai Trafin asiantuntijoiden tarkoituksenmukaisiksi katsomiin
jaksoihin. Huomion arvoista on, ettd timd muuttuja toisi vdhdn lisdarvoa sellaisen
organisaation profiilille, jonka valvontavéli on lyhyt eli organisaatio on lainsdddannon
mukaan auditoitava esimerkiksi kerran vuodessa, kuten merenkulun varustamot.
Valvontajakson ollessa lyhyt ja vakio, edellisesté tarkastuksesta kuluneen ajan tarkastelu
el toisi merkittdvdd lisdarvoa organisaatioprofiileihin. Tarvittaessa edellisestd
tarkastuksesta kulunutta aikaa tarkastelevan muuttujan yhteyteen voidaan myd6s merkité
edellisen tarkastuksen tarkka pdivimiédrd. Taulukossa 27 on esitetty edellisestd
tarkastuksesta kulunutta aikaa arvioivan muuttujan siséltoehdotus lentoyhtiolle.

Taulukko 27. Edellisesti tarkastuksesta kulunut aika -muuttujan siséltéehdotus lentoyhtidlle. Siséltoehdotuksessa
lentoyhtion pisin lainsdddénnon sallima valvontavili eli 48 kuukautta on jaettu kolmeen tasavéliin.

Muuttuja Matala riskitaso Keskikorkea riskitaso O CERH inE
Edellisesti Edellisesti Edellisesta Edellisesti
tarkastuksesta on tarkastuksesta on tarkastuksesta on
tarkastuksesta ) )
Kulunut aika kulunut alle 16 kulunut yli 16, mutta kulunut yli 32
kuukautta. alle 32 kuukautta. kuukautta.

Lisdksi alaluvussa 5.1 on esitetty kehitysehdotuksena varmistusmuuttujien kéyttdmisté
erityisesti organisaatioprofiilien kdyton alkuvaiheessa. Niiden avulla asiantuntijoiden
hiljaiseen tietoon ja kokonaiskuvaan perustuvaa arviota voidaan verrata erillisten
muuttujien antamaan kokonaisarvioon. Talld tavalla voidaan parhaimmassa tapauksessa
havaita, jos profiilipohjasta puuttuu tirkeitd muuttujia. Taulukossa 28 on esitetty
esimerkkind turvallisuudenhallinta- tai turvallisuusjohtamisjirjestelmén suorituskyvyn
yhteen vetdva varmistusmuuttuja. Sisdltoehdotus pohjautuu alaluvussa 2.3.5 esitettyyn
teoriatietoon.

Taulukko 28. Turvallisuusjohtamisosion yhteen vetdvin varmistusmuuttujan siséltoehdotus.

Varmistus- Matala riskitaso Keskikorkea riskitaso [ €3 /R0 NIAT)
muuttuja
Kokonaisvarmuus Kokonaisvarmuus Kokonaisvarmuus
jarjestelmin jérjestelmén jarjestelman
suorituskyvystd on | suorituskyvystd on suorituskyvysta
. arviolta hyva. keskinkertainen. on heikko.
Turvallisuuden- | ... . . gy . gy .
. ! Jarjestelmd my0s Jarjestelman Jarjestelmissi on
hallinta- tai e C .
. kykenee toimivuudessa ja/tai useita
turvallisuus- . o e
. ) saavuttamaan sille dokumentoitujen kehittamista
johtamis- .. . -
. .. asetetut niin yhtion | menetelmien vaativia osa-
jarjestelmén . . .
. omat kuin noudattamisessa on alueita.
suorituskyky e g C . o
. lainsdddénnolliset ajoittain puutteita ja/tai
kokonaisuutena . N o . .
tavoitteet ldhes jarjestelma ei kykene
taydellisesti. saavuttamaan kaikkia
sille asetettuja
tavoitteita.
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Useat viranomaiset ottavat riskiarvioinneissaan huomioon asiakasorganisaatiolle
tapahtuneiden onnettomuuksien ja vaara- ja ldheltd piti -tilanteiden méérat ja vakavuudet.
Sellaisenaan se, ettd organisaatiolle on tapahtunut vaaratilanne, ei todenndkdisesti
itsestddn jalkikdteen heikennd sen suorituskykyd. Pdinvastoin, epétoivotut tapahtumat
saattavat nostaa turvallisuustietoisuuden tasoa. Vaaratilanteet ja muut epétoivotut
tapahtumat viestivit enemminkin siitd, ettd suorituskyvyssd on ollut jo ennen
turvallisuustapahtumia puutteita jollakin toiminnan osa-alueella. Téstd ndkdkulmasta
tarkasteltuna Trafille esitetddn suosituksena, ettd turvallisuustapahtumat otetaan
huomioon myos organisaatioprofiilipohjien sisdllon kehittdmisessa.
Turvallisuustapahtumien yhteydessd, ja kun niiden syyt ja taustat ovat tiedossa, voisi olla
hyvé arvioida, ottavatko profiilipohjien muuttujat kyseisten tapahtumien taustatekijat
huomioon. Lisdksi, jos epdtoivottujen turvallisuustapahtumien méérdé ja laatua ndhdaan
tarpeelliseksi arvioida omilla muuttujilla, niiden sisdllon kehittimisessd suositellaan
ottamaan huomioon ainakin seuraavat seikat:

- epétoivotun tapahtuman juurisyyt (erityisesti, onko havaittavissa merkkeja
turvallisuuden tietoisista laiminlyonneistd), l1ahde ja vakavuus,

- arvioitavan organisaation mahdollisuudet vaikuttaa epidtoivotun tapahtuman
ennaltachkdisemiseen,

- tarkasteluaika eli tarkastellaanko aiempia tapahtumia esimerkiksi edelliselti
vuodelta vai pidemmalta aikavélilta.

Suosituksena myos esitetddn, ettd Trafin asiantuntijat tarkastelevat oman
ammattikokemuksensa ja asiantuntijuutensa kautta seuraavien osa-alueiden arvioinnin
edellytyksii ja tarpeellisuutta organisaatioprofiilien yhteydessa:

- inhimillisten tekijoiden ja tyd- ja lepoaikojen hallinta (erityisesti ilmailu ja
merenkulku),

- liikennekaluston ominaisuudet (erityisesti ilmailu ja rautatieliitkenne),

- tyo6turvallisuuden hallinta.

Trafin organisaatioprofiilipohjissa on mahdollista jattda tietyt muuttujat arvioimatta, jos
ne eivit ole sovellettavissa tiettyyn organisaatioon. Kuten alaluvussa 5.1 on esitetty, tdimi
saattaa vadristdd eri organisaatioiden arviointien kokonaiskuvaa ja tekee arviointitulokset
vertailukelvottomiksi. Myds muiden viranomaisten kokemukset osoittavat, ettd eri
organisaatioita on syytd tasapuolisuuden nimissd arvioida mahdollisimman
samankaltaisin arviointikriteerein. Tdmén perusteella Trafia suositellaan luomaan
menettely, jonka avulla organisaatioprofiileissa arvioimatta jitettyjen muuttujien
vaikutukset profiilin kokonaisarvioon tulevat huomioiduiksi. Trafin profiileissa yrityksen
saamaa profiilipisteméédrdd on tarkoitus verrata koko profiilin maksimipistemaaraan.
Tulosten vertailtavuuden mahdollistamiseksi kehitysehdotuksena esitetddn, ettd
maksimipistemidra maddrdytyisi vain tarkasteltujen muuttujien perusteella. Téssd
tapauksessa ei  voida laskea  esimerkiksi lentopaikkojen  profiilipohjan
maksimipistemidrdad valmiiksi ja verrata sitten eri yritysten saamia pisteitd tdhén
vakiolukuun. Sen sijaan, jos muuttujia jitetddn pois tarkastelusta, maksimipistemaara
tulisi madrittaa jokaiselle profiilille erikseen huomioiden vain arvioidut muuttujat. Taimén
jdlkeen eri organisaatioiden saamia pisteitd voi vield olla tarpeen skaalata sopivalla
kertoimella vertailukelpoisten tulosten saamiseksi. Vaihtoehtoisesti eri profiilien pisteiti
voidaan tarkastella ja vertailla keskenéén prosenttilukuina.
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6.5 Riskiperusteista toimintamallia koskevat suositukset

Ylla esitetyn lisdksi yleisend suosituksena esitetddn, ettd Trafi soveltaisi jatkuvan
kehittdmisen periaatetta riskiperusteiseen toiminnanohjaukseensa, valvontaan ja
organisaatioprofiileithin. Lainsdddénto, litkennesektori, taloudellinen ja poliittinen tilanne
maailmalla, tekniikka, matkustajien tarpeet ja muut liikennetoiminnan ominaispiirteet
muuttuvat jatkuvasti. Ndkemyksend esitetddn, ettd Trafin muuttujien tulisi kehittyd ja
sopeutua ndihin muutoksiin jatkuvasti. Nidin ollen voidaan esittdd, ettd
organisaatioprofiilipohjat eivit ole sanan varsinaisessa merkityksessd koskaan valmiita.
Suosituksena esitetdén, ettd Trafi kehittdd prosessin ja menettelyt profiilien muutos- ja
kehitysehdotusten kerdamiseksi ja profiilien ja muuttujien sisdllon sdannolliseksi
tarkastamiseksi. Talld tavalla voidaan osaltaan varmistua siitd, ettd Trafin valvontaa
todella kohdennetaan jatkuvasti sinne, missi sitd eniten tarvitaan.

Muiden viranomaisten riskiperusteisen toiminnanohjauksen auditointikokemusten
perusteella voidaan muodostaa yleisid toimintamalliin liittyvid suosituksia vastaavien
ongelmatilanteiden vélttdmiseksi. Niiden perusteella Trafia suositellaan ensinnédkin
yksildiméddn vastuut ja menettelyt sen varmistamiseksi, ettd asiakasorganisaatioiden
suorituskyvyn arvioinneissa on kaytettdvissé kaikkina aikoina mahdollisimman kattavaa,
ajantasaista ja luotettavaa informaatiota. Toiseksi suositellaan yksildimiin, mité tietoja
eri muuttujien arvioinnissa tulisi kéyttd4. Kolmantena suosituksena esitetdén, ettd Trafi
luo vastuut ja menettelyt sen varmistamiseksi, ettd minkd&n organisaation pisin
lainsddddnnon  sallima valvontajakso ei ylity. Neljanneksi riskiperusteisessa
toimintamallissa erityistd huomiota tulisi kiinnittdd viranomaisen henkilGresurssien
realistiseen arviointiin ja resurssien suunnitteluun. Viidenneksi suositellaan luomaan
Trafin toimintaan sopiva laadunvarmistusmenetelmd, jolla varmistetaan, ettéd
suorituskykyarvioinnit tiyttivit sille asetetut laatutavoitteet.

87



88



7 Johtopaatokset

Tdmén tutkimuksen ensimmdiisend tavoitteena oli tarjota ndkemystd Trafin
organisaatioprofiili-tydkalujen muuttujien toimivuudesta. Koska aiheesta ei 10ytynyt
aiempia tutkimuksia, minkédnlaisia valmiita menetelmid, joiden avulla muuttujien
toimivuus olisi voitu varmistaa, ei ollut kiytettdvissid. Muuttujien toimivuuden tarkastelua
varten niitd verrattiin liikennelainsdddannon vaatimuksiin ja muiden maiden
litkkenneturvallisuusviranomaisten ~ vastaaviin  arviointikriteereihin. Taydentdvia
nidkokulmia muuttujien sisdltoon haettiin - myds turvallisuustutkimuksen alalta.
Lainsddddnnon tarkastelu oli ensiarvoisen tidrkedd, koska se on viranomaistoiminnan
keskeinen ohjaustydkalu. Tutkimuksen teoriapohjan kokoamisen ehdottomasti haastavin
osuus oli 10ytdd eri maiden viranomaisten kokemuksia riskiperusteisesta
toiminnanohjauksesta. Laajan tiedonhaun tuloksena tédhén diplomity6hon koottiin 13 eri
litkkenneturvallisuusviranomaisen riskiperusteisen toiminnanohjauksen kéytant6ja ja
suorituskyky- ja riskiarviointikriteerejd. Ne tarjosivat vertailupohjan Trafin muuttujille,
hyvid kédytdntdjd Trafin riskiperusteisen toiminnanohjauksen jatkokehittdmiseen ja
toisaalta esimerkkejd mahdollisista ongelmista.

Lainsdadéntotarkastelun perusteella voidaan esittdd johtopditds, ettd Trafin muuttujat
huomioivat hyvin lainsddaddnnon vaatimukset. Lainsddddnnon vaatimusten ja muuttujien
vertailun perusteella profiilipohjista ei vield 16ydy muuttujia vain muutamille tekijoille.
Lentoyhtididen profiilipohjaan voisi esimerkiksi olla tarpeen lisété yrityksen taloudellista
tilaa ja korjaaviin toimenpiteisiin kdyttdmdd aikaa arvioivia muuttujia. Satamien
profiilipohjasta ei puolestaan 10ytynyt muuttujia viestinndn ja turva-arvioinnin
olosuhteissa tapahtuneiden muutosten arvioimiseksi. Merenkulun alalla IMO on
linjannut, ettd merenkulkuviranomaisten ei tulisi kéyttdd lilan preskriptiivisid
organisaatioiden toiminnan arviointikriteerejd, jotta yrityksille jad mahdollisuus soveltaa
lainsdddéntovaatimuksia oman toimintansa erityispiirteisiin sopivalla tavalla. Tdmén
osalta johtopdidtoksend voidaan esittdd, ettd Trafin muuttujat eivdt kokonaisuudessa ole
liian preskriptiivisid. Muuttujat pohjautuvat pitkalti lainsdddannon vaatimuksiin, joten ne
eivit ole sen preskriptiivisempid kuin lain sdénnoksetkdén.

Teoriatarkastelun perusteella voidaan myds esittdd ndkemys ja johtopédtos, ettd Trafin
organisaatioprofiilipohjia on mahdollista laajentaa. Turvallisuustutkimus tarjosi joitakin
tdydentdvid ndkokulmia Trafin organisaatioprofiileihin. Se korostaa erityisesti vahvan
turvallisuuskulttuurin merkitysta turvallisuuskriittisessa toiminnassa.
Turvallisuustutkimuksen tarkastelu tarjosi lisaksi arviointikriteereja
turvallisuuskulttuurin ja toiminnan taloudellisten edellytysten arvioimiseksi. Eniten
tarjottavaa Trafin muuttujille oli kuitenkin muiden maiden viranomaisten kokemuksilla.
Sen lisdksi, ettd niistd 10ytyi lukuisia potentiaalisia arviointikriteerejd, muut viranomaiset
ovat jo testanneet ne ja todenneet toimiviksi ja sopiviksi ainakin omaan toimintaansa.
Johtopéditoksend voidaan todeta, ettd Trafin organisaatioprofiilipohjia on muiden maiden
viranomaisten kokemusten perusteella mahdollista tdydentdd ainakin seuraavien
athealueiden osalta:

- muutosten kohteet,
- organisaatiolle tapahtuneet onnettomuudet, vaara- ja ldheltd piti -tilanteet,
- organisaation henkildston tyokokemus ja organisaation toimintakokemus alalla,
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- alihankinnan hallinta (erityisesti merenkulun organisaatioprofiilipohjat) ja
alihankkijoihin liittyvdt muutokset,

- organisaation koko ja toiminnan erityispiirteet, laajuus ja vaativuus,

- inhimillisten tekijéiden ja tyd- ja lepoaikojen hallinta (erityisesti ilmailun ja
merenkulun organisaatioprofiilipohjat)

- turvallisuuskulttuuri,

- taloudellinen tila,

- tyOturvallisuuden hallinta,

- organisaation  sisdinen  turvallisuusviestintd  (erityisesti ~ merenkulun
organisaatioprofiilipohjat),

- laadunhallinta (erityisesti merenkulun luokituslaitosten ja ilmailun huolto-
organisaatioiden organisaatioprofiilipohjat),

- erl toimintojen rajapinnat ja niilld piilevét riskit,

- emo- ja tytdryhtididen toiminnan riskit,

- liikennekalustoon liittyvét erityispiirteet (erityisesti ilmailun ja rautatieliikenteen
organisaatioprofiilipohjat).

Muuttujia testattiin myos kéytdnndssé osallistumalla Trafin suorittamiin auditointeihin ja
laatimalla auditoiduille yrityksille testiprofiilit. Merenkulun ja rautatieliikenteen
testiprofiilit toivat esille, ettd joidenkin muuttujien korkeaa riskitasoa vastaavat kuvaukset
eivit sovellu parhaalla mahdollisella tavalla suorituskyvyn arviointiin. Niissd arvioidaan
osittain sitd, onko jokin toiminnan osa-alue olemassa vai ei, eikd sitd, mikd sen
suorituskyky on. Rautatieliitkenteen osalta kyseisten muuttujien korkean riskitason
kuvauksissa kuvataan sellaisia puutteita, joiden vuoksi yritys ei olisi kiytinndssd saanut
Trafilta toiminnan harjoittamisen edellytyksend olevaa turvallisuuslupaa tai -todistusta.
Liséksi niin merenkulun kuin rautatieliikenteen osalta ndiden muuttujien késittelemien
osa-alueiden olemassaoloa arvioidaan Trafin toimesta jo yrityksen toiminnan
alkuvaiheessa seké auditointien ja tarkastusten yhteydessd. Néin ollen erillistd tarvetta
arvioida ndiden toiminnan osa-alueiden olemassaoloa myos organisaatioprofiileilla ei ole.
Tadmin perusteella johtopadtoksend esitetddn, ettd Trafin olisi hyvé tarkastella uudelleen
merenkulun ja rautatieliikenteen muuttujien korkean riskitason kuvauksia. Niitd voi olla
tarpeen muokata siten, ettd ne soveltuvat paremmin toiminnan suorituskyvyn arviointiin,
mikd onkin Trafin profiilien péatavoite, eikd niinkddn tiettyjen toiminnan osa-alueiden
olemassaolon toteaminen. Lisdksi testiprofiilin perusteella varustamojen profiilipohjaan
voisi olla tarpeen lisdtd organisaation sisdistd viestintdd ja alihankinnan hallintaa
mittaavia muuttujia. Testiprofiilien perusteella profiileissa voi olla tarpeen arvioida myos
emo- ja tytdryhtididen vaikutuksia toistensa toimintaan sekd niiden vilistd vastuun ja
velvollisuuksien jakoa.

Diplomity6ssd on pyritty tarjoamaan laaja valikoima erilaisia liikenneorganisaatioiden
toiminnan arviointiin soveltuvia arviointikriteerejd. Diplomityon tarkastelun perusteella
on mahdollista esittdd alustavia nikemyksié joidenkin arviointikriteerien toimivuudesta.
Yksiselitteisid ndkemyksid siitd, mitd arviointikriteerejd tulisi kdyttdd, ei kuitenkaan
voida esittdd tuntematta perusteellisesti koko Suomen liikennejarjestelmds, Trafin
asiakasorganisaatioita ja niiden toimintaa. Paras asiantuntemus ndistd asioista 10ytyy
Trafin asiantuntijoilta, joten johtopdédtoksend on, ettd heiddn tulisi valita profiilipohjiin
sopivat arviointikriteerit.

Diplomitydon toisena tavoitteena oli arvioida sitd, mahdollistavatko Trafin
organisaatioprofiilit tarkoituksenmukaisen viestinnin asiakasyrityksille.
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Teoriatarkastelun perusteella tehokkaan turvallisuus- ja viranomaisviestinndn kulmakivia
ovat  perusteluvelvoite,  asianosaisten  osallistumisoikeus, = avoimuus-  ja
kuulemisperiaatteet, selkeys ja ymmairrettivyys. Organisaatioprofiileihin tullaan
kirjaamaan niiden tuloksiin vaikuttavat perustelut, joten perusteluvelvoite taytyy. Lisdksi
arvioinnin tuloksista keskustellaan avoimesti viranomaisen ja asiakasorganisaation
edustajien kesken mahdollistaen kummankin osapuolen nékemysten esille tuomisen.
Tama tiyttdd osallistumisoikeus-, avoimuus- ja kuulemisedellytykset. Myds profiilien
sanoman voidaan todeta tulevan esille selkedsti ja havainnollistavasti. Johtopaitoksend
esitetddn, ettd Trafin organisaatioprofiilit mahdollistavat tarkoituksenmukaisen
viestinndn asiakasorganisaatioiden kanssa. On myds esitetty, ettd organisaatiot
kiinnittavat erityistd huomiota niihin asioihin, joita viranomainen pitdd tirkeind. Téstad
ndkokulmasta tarkasteltuna Trafin organisaatioprofiilit tulevat siséltonsd puolesta
viestimddn organisaatioille, ettd erityisesti muutoksenhallinta ja turvallisuusjohtaminen
ovat viranomaisen nidkemyksen mukaan tirkeitd turvallisuuden tekijoitd. Sama pitee
myds kaikkiin muihin profiileissa tarkasteltaviin asiothin. Lisédksi se, ettd Trafi tulee
tarkastelemaan profiileja sisédiselld menettelylldin auditointien ja tarkastusten vélissi,
viestii asiakkaille, ettd viranomaisvalvonta on jatkuvaa ja sddnnollistd, eikd rajoitu
pelkdstadn auditointeihin ja tarkastuksiin.

Diplomity6n kolmantena tavoitteena oli selvittdd Trafin henkiloston muutosvalmiudet
uuteen riskiperusteiseen toimintamalliin. Muutosvalmiudet selvitettiin kaksiosaisen
henkildstokyselyn avulla, joka koostui asiantuntijoille henkildkohtaisesti esitetyisti
kysymyksistd ja anonyymistd sdhkoisestd kyselystd. Koko kyselytutkimuksen tulosten
perusteella parhaat muutosvalmiudet olivat Trafin Valvonta-toimialan henkildstolld ja
heikoimmat Luvat ja hyvéksynnét -toimialan henkildstolld. Liikenteen analyysit -osaston
muutosvalmius oli hyvé. Tulosten perusteella tietyt toimintamalliin liittyvét asiat olivat
koko henkilostolle tuttuja ja vastaavasti tietotarpeet liittyivét kaikilla haastatelluilla
samoihin asioihin. Tulosten perusteella voidaan tehdé johtopéétds, ettd Trafin henkildstd
kaipaa lisédtietoja riskiperusteisesta toimintamallista kokonaisuudessaan ja erityisesti
seuraavista asioista:

- kenen toimesta ja milld menettelylld organisaatioprofiileja tullaan muodostamaan
ja yllapitamaan,

- ketkd asiantuntijat tulevat kuulumaan riskiperusteisen toiminnanohjauksen
yhteisty0ryhmiin ja mikd ndiden yhteistyoryhmien tehtdva on,

- milld tavalla riskiperusteinen toiminnanohjaus tulee muuttamaan Trafin
toimintatapaa konkreettisesti ja mikd vaikutus silld on yksittdisten tyontekijoiden
tyotehtaviin.

Yleinen suhtautuminen uuteen toimintamalliin on pddosin positiivinen. Henkildsto toi
vastauksissaan esille monia mieltdén askarruttavia asioita ja epdilyksid, mutta myds hyvid
kehitysideoita ja sen, ettd toimintamallin uskotaan olevan tarpeellinen.

Diplomityon tuloksilla voidaan ajatella olevan useita soveltamiskohteita. Tydssd
késiteltyjd asioita on pyritty tarkastelemaan aidosti monitieteellisesti ja laaja-alaisesti.
Tamin ansiosta eri litkkennemuodot voivat oppia toisiltaan. Loppujen lopuksi useimmat
tyOssd tarkastelluista arviointikriteereistd ovat riippumattomia liikkennemuodosta. Siksi,
siitd  huolimatta, ettd esimerkiksi merenkulun viranomaisten kokemuksia
riskiperusteisesta toiminnanohjauksesta el 16ytynyt, on merenkulun
organisaatioprofiilipohjien tai vastaavien tydkalujen kehittdmisessd mahdollista
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hyodyntéé ilmailu- ja rautatieviranomaisten kokemuksia. Trafille tutkimuksella on pyritty
tarjoamaan myds mahdollisimman  konkreettisia ja  kattavia  taustatietoja
litkkenneorganisaatioiden toiminnan arvioinnista, kdytdnnon ratkaisuja toimintamallin
prosessien kehittdjille ja tietoja henkiloston muutosvalmiuksista. Eri maiden
viranomaisten yhteen kootut kokemukset riskiperusteisesta toiminnanohjauksesta
tarjoavat myos tietoja toimivista ja toimimattomista menettelyisté ja kdytdnnoisti. Trafin
ohella tutkimuksen tuloksista voisi olla hydtyd myds muiden maiden
litkkenneturvallisuusviranomaisten riskiperusteisen toiminnanohjauksen kehittimisessa.

Luontevina riskiperusteisen toiminnanohjauksen jatkotutkimuksen kohteina voisivat olla
tielitkenneorganisaatioiden toiminnan arviointikriteerit. MyOs viranomaisvalvonnan
riskiperusteisen ohjauksen ja erityisesti valvonnan harventamisen vaikutuksia liikenteen
turvallisuuteen voisi olla tarpeen tutkia.
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