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[Imailun turvallisuustutkinta ja
kriminalisointipaineet

RAINE HAIKARAINEN

Kesdkuussa 1994 tapahtui uusseelantilaiselle
lentoyhtidlle onnettomuus, jossa ldhestymisvai-
heessa ollut potkuriturbiinikone térméisi vuo-
renrinteeseen.’ Nelji koneen 21 matkustajasta ja
miehiston jdsenestd menehtyi. Onnettomuuden
jalkeen poliisi halusi kiynnistaa vélittomasti ri-
kosoikeudellisen tutkinnan ja takavarikoi koneen
lennontallennuslaitteiston. Paitos heratti lenta-
jien piirissd arvostelua, ja osa piloteista paatti
kytked lennontallentimet pois kiytosta. Heidan
mukaansa viranomaisten toimet olivat jyrkassa
ristiriidassa puolueettoman turvallisuustutkin-
nan kanssa.

Onnettomuus sai aikoinaan ilmailupiireissa
huomiota, koska se paljasti jinnitteen, joka
vallitsee turvallisuustutkinnan ja rikosoikeudel-
lisen tutkinnan valilla. Vélittomasti kdynnistetyn
rikostutkinnan koettiin vaikuttavan toimijoiden
halukkuuteen raportoida poikkeamista ja vaa-
ratilanteista. Tdassa katsauksessa arvioin, miten
kasvava paine kriminalisoida onnettomuuden
tai vaaratilanteen aiheutumiseen osalliset vai-
kuttaa turvallisuuteen: valittomasti kdynnistetty
rikosoikeudellinen tutkinta voi johtaa siihen,
ettd keskeistd onnettomuutta tai vaaratilannetta
koskevaa tietoa jad saamatta ja kokonaisturvalli-
suus heikkenee.

Katsauksen materiaalina kiytdn kaupallisen
ilmailun piirissd syntyneitd turvallisuusmaa-
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réyksid, -malleja ja -kirjallisuutta. Analysoin ta-
pahtunutta kehitystd tutkimusaineistoni varassa
ja pyrin osoittamaan, kuinka térkeéd on varjella
turvallisuustutkinnan omaleimaista olemusta ja
tutkinnan keskeisid tavoitteita. Ilmailu on poik-
keuksellisen tarkasti sdénnelty ja samalla hyvin
dokumentoitu toimiala, mikd mahdollistaa tar-
kan tilannekartoituksen tekemisen.

Teologisen tutkimuksen kannalta on mie-
lenkiintoista, ettd turvallisuustyossé joudutaan
kohtaamaan yhd vahvemmin ihmiskuvaan,
vastuulliseen toimijuuteen seka kulttuurisiin ja
eettisiin tekijoihin kuuluvat kysymykset. > Niiden
merkitys on kasvanut voimakkaan teknologisen
kehityksen ja yhd autonomisemman teknologian
myota.

TURVALLISUUSTUTKINTA TYOKALUNA

Kaupallisessa ilmailussa on koettu viime aikoina
poikkeuksellisen suuria kriisejd ja muutospai-
neita, jotka ovat liittyneet muun muassa ilmas-
tomuutokseen havahtumiseen sekd toimintaym-
périston muuttumiseen. Kriisien keskelld liiken-
neilmailun turvallisuuskehitys on kuitenkin ollut
menestyskertomus. Kaupallisesta lentdmisesti

—
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on onnistuttu tekeméin ultraturvallista.’ [lmai-
luturvallisuus onkin tarjonnut tirkeitéd esikuvia
korkean luotettavuuden ja monimutkaisten
teknologisten jirjestelmien toiminnalle. Kor-
kean luotettavuuden organisaatioihin (High Re-
liability Organizations, HRO) lasketaan yleisesti
kuuluvan lentoyhtididen lisdksi muun muassa
sairaalat, teollisuuslaitokset sekd ydinvoimalat.*

IImailuturvallisuuden kehittdmisen kes-
keinen tydvéline on ollut onnettomuus- ja
vaaratilanteiden puolueeton tutkinta. Turvalli-
suustutkinnan - aikaisemmin onnettomuustut-
kinnan - tavoitteena on yleisen turvallisuuden
lisidminen, onnettomuuksien ja vaaratilan-
teiden ehkéiseminen sekd onnettomuuksista
aiheutuvien vahinkojen torjuminen ja turvalli-
suussuositusten antaminen.’ Ilmailun piirissé
syntynyt onnettomuuksien ja vaaratilanteiden
tutkimusperinne on ollut merkittavassa roolissa
turvallisuustutkinnan kehitystyossa. Taustalla
on Kansainvilisen siviili-ilmailuliiton ICAO:n
perusasiakirja, vuonna 1944 solmittu Chicagon
sopimus, jonka 26. artikla kisittelee lento-onnet-
tomuuksien tutkintaa. Sopimus edellyttia, ettd
kuolemantapauksiin, vakaviin loukkaantumisiin
ja lentokoneiden vaurioitumisiin johtaneista
onnettomuuksista on kiynnistettiava virallinen
tutkinta.®

Chicagon sopimuksen suosituksia on sit-
temmin jatkuvasti tarkennettu. Turvallisuus-
tutkinnan keskeiseksi asiakirjaksi muodostui
1.4.1951 hyvdksytty tutkinnan periaatteita ja
kéytantojd selventdva liite “Aircraft Accident
Inquiry (Annex 13, suom:. liite 13)”. Liitteen nimi
vaihdettiin vuonna 1975 muotoon "Aircraft Acci-
dent Investigation” ja myohemmin vuonna 1994
siihen lisdttiin vield vaaratilanteita ilmaiseva
sana "Incident”. Liite 13:sta ja sen tdydennyksista
muodostui maailmanlaajuisesti turvallisuustut-
kintaa ohjaava dokumentti, jonka perusajattelua
on sovellettu ilmailun liséksi muillakin inhimil-
lisen toiminnan alueilla. Turvallisuuslainsia-
déntoéa tutkineen Juha Piirosen (2013) mukaan
“kansainvélinen siviili-ilmailujarjestd on myos
turvallisuustutkinnan kehittdmistd ajatellen
kaikista merkittdvin kansainvilinen jirjests”.

Vuosikymmenten aikana Liite 13:n nimeen

ILMAILUN TURVALLISUUSTUTKINTA JA KRIMINALISOINTIPAINEET

tehdyt muutokset heijastavat turvallisuustutkin-
nan perimmaisen tarkoituksen tdsmentymistd.
Tavoitteena ei ole syyllisten etsiminen, vaan
ainoastaan onnettomuuteen ja vaaratilanteisiin
johtaneiden syiden selvittiminen. TAma periaate
on lahtokohta ja sithen pohjautuvat monet tur-
vallisuustutkinnalle ominaiset piirteet. Periaate
on sanoitettu myos ICAO:n suositusten mukaan
laadituissa kansallisissa saidoksissi.® Euroopas-
sa keskeinen asiakirja on Europan parlamentin
ja neuvoston asetus ”"Siviili-ilmailun onnetto-
muuksien ja vaaratilanteiden tutkinnasta ja
ehkiisemisestd”.? Asetus painottaa voimakkaasti
turvallisuustutkinnan itsenéisyytta ja siti, ettd
“ainoana tavoitteena olisi oltava tulevien onnet-
tomuuksien ja vaaratilanteiden ehkdiseminen
eiki syyllisyyden tai vastuun osoittaminen.”*®
Siviili-ilmailun turvallisuusjarjestelma
perustuu palautteeseen sekd onnettomuuksista
ja vaaratilanteista saaduista kokemuksista op-
pimiseen. Jotta tavoite toteutuisi, turvallisuus-
tutkinnan on oltava itsendistd ja toiminnallisesti
rilppumatonta myds ilmailuviranomaisista,
jotka muuten vastaavat ilmaliikenteen méaédrayk-
sistd ja niiden noudattamisesta. Asetus korostaa
tutkinnan itsendisyyttd ja siksi "turvallisuustut-
kintaviranomainen ei saa turvallisuustutkintaa

3 Ultraturvallisessa systeemissa tapahtuu yksi
tuhoisa onnettomuus 10 miljoonaa operaa-
tiota kohden. Amalberti 2001, 109. Ks. my0s
Reiman & Oedewald 2008, 315-316.

4 HRO-Kkésite syntyi vuonna 1984 Kalifornian

Berkeleyn yliopiston tutkimushankkeen

yhteydessda. HRO:n suomenkielisend vas-

tineena kdytetddn usein kisitettd turvalli-
suuskriittinen toiminta. Ks. esim. Reiman &

Oedewald 2008, 232-235.

Turvallisuustutkintalaki 1.1.§

Chicago Convention 1944, Artikla 26.

Piironen 2013, 22.

Ks. esim. Euroopan Neuvoston direktiivi

94/56/EY. Direktiivi on sittemmin kumottu

ja korvattu EU:n asetuksella No. 996/2010.

9 EU 996/2010.

10 EU 996/2010, 4.
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suorittaessaan pyytda eikd ottaa vastaan ohjeita
keneltékadn, ja silld on oltava rajoittamaton toi-
mivalta turvallisuustutkinnan suorittamiseen.”"
Euroopan neuvosto edellyttda liséksi, etti jasen-
maat luovat yhdessd mahdollisimman itsenii-
sesti toimivan asiantuntijaverkoston.'?
Turvallisuustutkinnan kéytdnnoén ohjeena
on ICAO:n vuonna 2003 julkaisema késikirja,
joka maédrittelee yksityiskohtaisesti tutkinta-
prosessin kulun ja loppuraportin rakenteen.”
Késikirjankin teksti pyrkii valttdmaédn kaikkia
syyllisyyteen viittavia sanamuotoja ja ilmaisuja.
Silloinkin kun tutkimus paljastaa ilmeisen selvii
rikkomuksiin tai maardysten vastaisiin toimiin
viittavia yhteyksid, selostuksen ilmaisujen tulee
olla mahdollisimman toteavia. Esimerkiksi
ilmaisun “operaattori laiminl6éi” sijasta
tulisi kdyttdd muotoa "operaattori ei ottanut

huomioon”.**

KRIMINALISAATIO UHKAA
TURVALLISUUSTUTKINTAA

2000-luvulla keskustelussa on turvallisuustut-
kinnan itsendisyydestd tullut yhéd polttavampi
teema. Kun tutkinta on perinteisesti keskittynyt
teknisten ja inhimillisten syiden selvittimiseen
ja sitd kautta onnettomuuksien ehkéisyyn, kes-
kustelun uusi piirre on syyllisten 16ytdminen ja
oikeuden jakaminen. Turvallisuustutkinnan al-
kuperdinen tehtdvé on timén myotd muuttunut,
mikd on herittinyt huolta asiantuntijoissa.”
Tutkijat ndyttavét olevan varsin yksimielisia ylei-
sestd kriminalisaation ja legalisaation paineen
voimistumisesta.'® Ilmidsta viritti keskustelua
kokenut lentoturvallisuusasiantuntija Urpo
Koskela Helsingin Sanomien Vieraskyna-palstalla
vuonna 2003. Héan kirjoitti, kuinka ”virheet
kuuluvat normaalin inhimilliseen kayttayty-
miseen. Kummallista kylld, sitd on alettu pitda
rikoksena”."”

Asennemuutos on ollut nopea ja se saattaa
vaikuttaa sekd ilmailun ettd laajemminkin
korkean luotettavuuden organisaatioiden tur-
vallisuusajatteluun. Euroopan ilmatilaa koordi-
noivan Eurocontrollin lainopillisen osaston joh-
taja Roderick van Dam on vuonna 2016 ilmaissut
kehityssuunnasta huolensa:
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Viime vuosina ilmailun ammattilaiset ja koko
ilmailuala ovat tunteneet kasvavaa huolta
tavasta, jolla lentoturvallisuutta on késitelty
julkisuudessa ja kuinka on jaettu rikosoikeudel-
lisia tuomioita. Pelko rikosprosessien kdynnis-
tymisestd ja oikeusviranomaisten ldsnéolosta
voivat aiheuttaa haluttomuutta raportoida
vaara- ja poikkeamatilanteista. Mikéli ilmailun
piirissd epdonnistutaan kaytettdvissda olevan
turvallisuusmateriaalin kerddmisessa, silla voi
olla vakavia seurauksia. Kyky oppia virheistd
ja sitd kautta estdd uusien syntyminen on yksi
arvokkaimmista keinoista parantaa ilmailun
turvallisuutta.'®

Yleinen rikosprosessien paine ei kohdistu vain
ilmailuun, vaan monille muillekin turvallisuus-
kriittisille toimialoille. Voidaan kysy&, misté
muutos johtuu. Onko kriminalisointitrendin
takana joitakin yleisid ja yhtéldisié syit&?

Yhtend syyné voidaan pitdd kehitystd, jossa
henkirikokseen liittyvid oikeusprosesseja on
mahdollista nostaa oikeushenkildiksi katsottavia
yhteis6jd ja organisaatioita vastaan. Eurooppa-
laisessa oikeuskdytdnnossa tapahtui merkittava
muutos, kun Britannian parlamentti hyviksyi
vuonna 2007 lain “Corporate Manslaughter
and Corporate Homicide Act”, joka mahdol-
listi téllaisten syytteiden nostamisen.' Lain
taustalla oli joukko tuhoisia onnettomuuksia,
jotka olivat tapahtuneet Britanniassa edellisind
vuosikymmenini ja joiden oli todettu johtuneen
organisaatioiden hallinnollisista ja toiminnalli-

11 EU 996/2010, 3, artikla 3.

12 EU 996/2010, 15.

13 ICAO 2003.

14 ICAO 2003, 5.1.2.

15 Ks. Helke 2019; Helke 2022.

16 Ks. esim. Haikarainen 2022, 149, alaviite 510;
Helke 2022, 125-139.

17 Koskela 2003. Ks. myos Koskela 1997.

18 Michaelides-Mateou et al. 2016, xxi.

19 Ministry of Justice 2007. Ks. my6s Lawren-
son & Braithwaite 2018, 258-259.
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sista puutteista.’® Pddtos noudatti uudenlaista
ajattelutapaa, jossa yksilon tekemien virheiden
rinnalle tuotiin yhd vahvemmin yhteisolliset ja
organisatoriset tekijat.

Oikeuskorosteisen muutoksen takaa voi
loytédd myos syvempid kulttuurisia, sosiologisia
ja psykologisia tekijoitd. Ne voidaan hahmottaa
keinoiksi, joilla yksil6 ja yhteiso hallitsevat pelko-
jaan sekd traumaattisia menetyksiddn. Yha mo-
nimutkaisemmaksi kiyvdssd maailmassa kaiva-
taan selkeitd selitysmalleja. Syyllisten etsimisen
voi ndhdd ikiaikaisena tapana projisoida ongel-
mia ja siirtdd ne avainhenkildiden ja tapahtu-
maketjun terdvai kdrked edustavien toimijoiden
vastuulle. Virheiden kriminalisointi on pyrkimys
loytaa syyllisid, joihin tapahtuneet traumaattiset
menetykset on mahdollista siirtdd.”

Anthony Giddens on modernia yhteiskuntaa
kéasittelevissa teoksissaan korostanut, kuinka
modernisaatiolle tyypilliset piirteet, muun mu-
assa paikallisuuden merkityksen viheneminen,
normien ja sddntdjen katoaminen seké yleinen
maallistuminen ovat luoneet uudenlaista ah-
distusta. Se voi tuottaa yhteiskunnallista suvait-
semattomuutta, joka on omiaan voimistamaan
kriminalisointitarvetta. Giddensin mukaan niin
vahvistetaan mielikuvaa, ettd yhteiskunnalla on
edelleen yhteinen arvopohja, jota nyt vain luo-
daan ja mééritellién oikeusprosessien kautta.*

Myo6s yhteiskunnan muuttuminen yhé
mediakeskeisemmaéksi voimistaa painetta
onnettomuustutkinnan itsendisyyttd kohtaan.
Onnettomuuksista on saatavissa paljon ja
usein ldahes reaaliaikaista tietoa. Sosiaalinen
media on luonut aivan uudet mahdollisuudet
kansalaisjournalismille, jossa ihmiset voivat
jakaa autenttisia tapauskertomuksia ja onnet-
tomuuskuvia. Lentoliikennettd voi seurata mo-
biililaitteilla reaaliaikaisesti, ja suurella yleisolla
on vilittomasti tieto myos poikkeustilanteista.
Lisadntynyt tieto on voinut vaikuttaa myos oike-
usprosessien yleistymiseen.”

Kaikki timé on merkinnyt Sofia Michaelides-
Mateaou et al. mukaan ”julkisuuden, tiedotus-
vélineiden ja poliitikkojen suunnalta valtavaa
painetta tunnistaa syylliset osapuolet ja saattaa
heidét vastuuseen”.** Ilmidssd on néhtévissé

ILMAILUN TURVALLISUUSTUTKINTA JA KRIMINALISOINTIPAINEET

my0s onnettomuuksiin liitetyn sensationalis-
min ja yksiviivaisten selitysmallien tarpeen yleis-
tyminen.” Turvallisuustutkintaan kohdistuvalla
kriminalisaatiolla pyritddnkin Sidney Dekker et
al. mukaan palauttamaan "maailmaan moraali-
nen ja tietoteoreettinen varmuus”. °
Paradoksisella tavalla kriminalisointipaine
voi kuitenkin vaikuttaa kielteisesti lentoturval-
lisuuden parantamiseen. On olemassa riski, ettd
rikosoikeudellisen syyttdmisen uhka ei tuota yh-
teiskunnallista hydtyd, vaan vaarantaa puolueet-
toman onnettomuustutkinnan ja heikentdi il-
mailuturvallisuuden kehittdmisté. Syyttdminen
tyydyttdd kuitenkin ihmisten luontaista halua
rangaista ja kostaa tilanteissa, joissa he ovat jou-
tuneet kohtamaan kauhistuttavia menetyksid. >’

TOIMINTA KOMPLEKSISESSA
YMPARISTOSSA

Turvallisuustutkinnan autonomiaa heikentava
trendi osuu samaan kehitysvaiheeseen kuin
teknologisten jdrjestelmien nopea muutos,
joka heijastuu koko teknologiseen kulttuuriin ja
samalla maailmankuvaan. Perinteinen ja myos
oikeuskaytdnt6ja hallinnut malli on Descartesin
ja Newtonin teorioihin pohjautuva nékemys
maailmasta monimutkaisena (complicated),
mutta selkeisiin syysuhteisiin rakentuvana koko-
naisuutena. Modernia maailmankuvaa kuvataan
kuitenkin yh& useammin monivuorovaikutteise-

Na&itd onnettomuuksia olivat mm. Herald
of Free Enterprise -lautan haaksirikko,
Kings Crossin metroaseman tulipalo seka
Claphamin, Landbroken ja Hartfieldin
junaonnettomuudet. Lawrenson &
Braithwaite 2018, 259.

21 Dekker (2011a, 123) késittelee artikkelissaan
tatd median, populismin ja ahdistuksen kes-
kindistéd suhdetta.

22 Ks. erityisesti Giddens 1991.

23 Solomon & Relles 2011, 140.

24 Michaelides-Mateou & Mateou 2016, 69. Ks.

myos McCall et al. 2017, 143.

20

25 Ks. esim. Dekker 2011a, 123.
26 Dekker et al. 2012, 211.
27 Quinn 2007, 12.
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na (complex). Sille on ominaista ei-lineaarisuus,
dynaamisuus ja emergenttisyys.?* Maailman-
kuvan muuttuminen on vaikuttanut myds kasi-
tyksiin onnettomuuksista ja riskienhallinnasta.
Jari Nisula kuvaa todellisuuskésityksen muutosta
paradoksisella ilmaisullaan, kuinka riskienhal-
linnassa "monet tuntemattomat tekijat ovat
tuntemattomalla tavalla tuntemattomia”.*

Turvallisuustutkinnan teoriaa tutkineen
Hannamari Helken mukaan moderni monivuo-
rovaikutteinen malli toimintaympéristosta hei-
jastuu myos rikosoikeuteen ja sitd kautta turval-
lisuustutkintaan. Kompleksisissa jarjestelmissd
téllainen tehtévi on kuitenkin ongelmallinen.
Helke toteaa, ettd "nykytietimyksen perusteella
ei ole endd tieteellisesti uskottavaa perustaa
juridista harkintaa lineaarisiin onnettomuus-
malleihin, koska yksinkertaiset syy-seuraus-
suhteet eivdt kuvaa onnettomuuksien synnyn
todellisuutta”.*°

Nopeasti muuttuvassa ja kompleksisessa
ympadristossd turvallisuustutkinnan peruspe-
riaatteiden kunnioittaminen on siksi entistd
tarkedpad. Turvallisuustutkinnan keskeiset pe-
riaatteet ovat itsendisyys, erillisyys ja riippumat-
tomuus. Suomessa Onnettomuustutkintakeskus
(OTKES) suorittaa Turvallisuustutkintalain 8.1.
§:n mukaisesti tehtédvadnsa tiysin itsendisesti
ja puolueettomasti. Helken mukaan “puolueet-
tomuus on turvallisuustutkinnan kulmakivi ja
jos siitd luovutaan, koko toiminta voidaan yhté
hyvin lopettaa”?' Palveluperiaate edellyttii, ettd
asianosaisia tulee kohdella asiallisesti ja kun-
nioittavasti. Tutkinnan kannalta tdrked kuule-
minen on pyrittdva jarjestimadn rauhallisessa
ymparistdssd ja kuultavalle sopivalla tavalla. Tata
periaatetta ilmentdd termin kuuleminen kéytta-
minen kuulustelun sijaan, joka puolestaan viittaa
vahvasti rikosoikeudelliseen tutkintaan.

Julkisuus, avoimuus ja luottamuksellisuus
korostuvat tutkinnan alkuvaiheessa, jolloin
asianosaisilla on suuri tiedontarve. Tutkijat
joutuvat késittelemédén myos salassa pidettévaa
aineistoa, joka on otettava viestinndssa erityi-
sesti huomioon. Tutkinnan lopputuloksena
syntyva tutkintaselostus on kuitenkin koko-
naisuudessaan julkinen asiakirja, joka nykyisin
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julkaistaan avoimena verkkojulkaisuna, samalla
luottamuksensuojaa vaalien. Tutkinnan on olta-
va tulevaisuusorientoitunutta. Sen tavoitteena
on syyllisten etsimisen sijasta onnettomuuksien
ja vaaratilanteiden ehkdiseminen ja suositusten
antaminen. Vaikka tutkinta suuntautuu men-
neisyyteen, pddmaidrdnd on maailman muut-
taminen turvallisemmaksi. "Tulevaisuutta voi

muuttaa, menneisyytti ei”>*

TURVALLINEN JA OIKEUDENMUKAINEN
TOIMINTAYMPARISTO

Turvallisuustutkinnalla ja sitd ohjaavalla lainséé-
ddnnolla on myos yhteisen hyvén ja hyvinvointi-
valtion rakentamiseen téhtdava tehtava. Yksiloa
korostava liberalistinen ajattelu painottuu
yksilén rooliin, jolloin vahinkotapahtumatkin
tulkitaan helposti yksilon virheistd johtuvik-
si ja ainutkertaisiksi, toisistaan irrallisiksi
satunnaisiksi tapahtumiksi. Helken mukaan
itsendiselld turvallisuustutkinnalla on kuitenkin
ensisijaisesti yhteiskunnallinen tavoite. Tutkinta
“ei niinkddn maarittele sitd, miten oikeussub-
jektien tulisi toimia, vaan luo julkisen vallan
ylldpitdimdn tyokalun yleisen turvallisuuden
parantamiseen.”*

Ndiden periaatteiden noudattamisessa
turvallisuustutkinta ja sitd tukeva lainsdadanto
edustavat tyypillisesti kommunitaristista etiik-
kaa. Talloin 1dhtokohtana on yhteison ensisijai-
suus yksiloon ndhden. Tutkinta on siten julkisen
vallan yllapitdma tyokalu, jolla pyritddn yleisen
turvallisuuden parantamiseen. Yksilon sijasta
korostuu yhteison ja valtion rooli ja samalla
péddpaino on ennalta ehkiisevissd toiminnassa.
Helken mukaan turvallisuustutkinnan "1&h-
tokohta on kaikkea muuta kuin liberalistinen.

28 Nisula 2018, 42—44. Ks. my6s Reiman et al.
2015, 81-84.

29 Nisula 2018, 40. Ks. myds Nisula 2015a.

30 Helke 2022, 136.

31 Helke 2022, 107.

32 Helke 2022, 108.

33 Helke 2022, 92-93.

RAINE HAIKARAINEN



( KATSAUKSIA

- OVERBLICK )

Kommunitaristinen maailmankasitys rakentaa
korostetusti preventioajattelun varaan ja koros-
taa valtion aktiivista suojelutehtidvid.* Niin
ymmadrrettyna turvallisuustutkinta on myontei-
nen hallinnollinen konfliktinratkaisukeino. Ero
on selvéd rikosoikeudelliseen toimintaan, jonka
tulee olla vasta viimeinen keino (ultima ratio)
sédnnelld yhteiskunnallista elim#a.>

Liikenneilmailussa itsendinen turvalli-
suustutkinta on keskeinen tydkalu ja samalla
ammatillisen identiteetin lujittaja. Tutkinnan
perusperiaate syiden - ei syyllisten - Ioytamisestd
on vaikuttanut vahvasti ilmailun toimintakult-
tuuriin ja samalla yksittdisten tyontekijoiden
ammatillisen identiteetin kehittymiseen. Vaikka
tutkinnan péidpaino on yhteiséllinen, silld on
samalla yksilon vastuuta ja ammatillista asen-
netta vahvistava tehtava. Hyva esimerkki siita
on 2000-luvulla liikkenneilmailun maailmanlaa-
juiseen koulutuskdyttoon hyvéksytty Just culture
-toimintamalli, jota on ilmailun liséksi sovellettu
muun muassa sairaaloissa.>®

Just culture -malli perustuu tunnetun turval-
lisuusteoreetikko James Reasonin ajatteluun.’’
Reason madirittelee toimivan turvallisuuskult-
tuurin koostuvan viidesta tekijéstd. Ensinnédkin
turvallisuus edellyttaa riittavéa ja oikeanlaista
tiedonsaantia. Ilmailussa tdmé merkitsee nor-
maalitoimintojen lisdksi poikkeamatietojen seka
vaara- ja onnettomuustietojen systemaattista
kokoamista ja analysointia. Kyse on tietokeskei-
sestd kulttuurista (Informed culture). Toiseksi
turvallisuuskehitys edellyttdd eri toimijoiden
halukkuutta jakaa auliisti tietoa ja sellaisen ilma-
piirin luomista, jossa tdhdn jakamiseen rohkais-
taan. Tétd piirrettd voidaan kutsua raportoivaksi
kulttuuriksi (Reporting culture).

Korkean luotettavuuden organisaatioissa
toimintakulttuurin tulee kyeta kriisitilanteissa
mukautumaan nopeasti muuttuviin olosuhtei-
siin. Se edellyttdad hatdtilanteissa siirtymista
perinteisistd hierarkkisista rakenteista "laaja-
pohjaisempaan ammatilliseen toimintamalliin”
ja kriisin mentya ohitse palaamista takaisin pe-
rinteiseen hallintorakenteeseen. Akuutissa krii-
sissd organisaatioketjun viimeisten toimijoiden
asiantuntijuudella on ratkaisevan tirked merki-

tys, ja heille on pystyttivd antamaan riittavasti
vastuuta ja itsendistd toimintavaltaa. Organisaa-
tion kriisivalmius edellyttédd siksi sekd vahvoja
rakenteita ettd kykya tarvittaessa irrottautua
niisté. Kyse on joustavasta kulttuurista (Flexible
culture). Joustavuuden rinnalla kulttuurin on
kyettdva uudistumaan ja oppimaan virheistdéan
(Learning culture).

Néistd turvallisuuskulttuurin keskeisistd
rakennusosista Reason kidyttdd termid Just
culture, joka voidaan suomentaa oikeuden-
mukaiseksi toimintaympiristoksi.?® Termin
rinnalla on kdytetty myds ilmaisua myonteinen
turvallisuuskulttuuri (Positive safety culture).*
Reasonin oman maéidritelman mukaan Just
culturen toteutumisen kannalta olennaista on
juuri toimintaympéristosséa vallitseva ilmapiiri
ja yhteinen motivaatio toimia turvallisuuden
edistdmiseksi. Tyontekijaa ei tule rangaista toi-
mista tai laiminlydnneisti, jotka ovat johtuneet
heiddn kokemuksensa tai koulutuksensa puut-
teista. Torkeitd laiminly6ntejd, tahallisia rikko-
muksia tai tuhoisia tekoja ei kuitenkaan suvaita.
Kansainvélisen liikenneilmailun keskeiseksi
toimintamalliksi hyvdksytty Just culture -ajat-
telu on antanut samalla mallin muiden korkeaa
luotettavuutta edustavien organisaatioiden toi-
minalle. James Reason tiivistdd mallin keskeiset
periaatteet kahteen lauseeseen:

Tarvitsemme oikeudenmukaista toimintaym-
paristoa eli luottamuksen ilmapiirié, jossa ih-
misid rohkaistaan ja jopa palkitaan tarjoamaan
olennaisen tdrkeda turvallisuustietoa. Samalla
he ovat syvisti tietoisia hyvéiksyttévén ja ei hy-
viiksyttdvin toiminnan rajoista.*’

34 Helke 2022, 93.

35 Helke 2022, 135-136.

36 Ks. esim. Dekker 2007.

37 Reason 1997, 195-220.

38 Oksanen 2013, 38.

39 Esim. Piric et al. 2015.

40 Reason 1997, 195. Ks. my6s Oksanen 2013, 41.
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JOHTOPAATOKSET

Turvallisuustutkinta on omalakinen ja poikkeuk-
sellisen itsendinen toimiala. Vuosikymmenten
aikana se on osoittautunut keskeiseksi tyokaluksi
kehittdd korkean luotettavuuden toimintaa.
Hyvdné esimerkkind on kaupallinen lentolii-
kenne, joka on antanut tarkeitd malleja muille
turvallisuuskriittisille toimijoille. Turvallisuus-
tutkinnan itsendisyys on kuitenkin vahvasti
uhattuna. Lisddntyvd kriminalisaatiopaine voi
merKkitd, ettd raportoitua turvallisuustietoa jaa
rangaistusten pelossa saamatta. Katsauksessani
olen esittinyt, ettd tehokas turvallisuustutkinta
edellyttda tutkinnan alkuperdisten tavoitteiden
ja periaatteiden varjelua. Se on sitdkin tar-
kedmpéd, kun monivuorovaikutteisessa ja yha
autonomisemman teknologian hallitsemassa
maailmassa turvallisuutta uhkaavat tekijét ovat
yhd kompleksisempia.

Artikkelin alussa kuvatussa Ansett-yhtion
lento-onnettomuudessa alan ammattilaiset
ymmarsivdt, kuinka tdrkedd on erottaa turval-
lisuustutkinta ja rikosoikeudellinen tutkinta
toisistaan. Paikallinen liikennelentdjaliitto

korosti jasentensa oikeutta luottamukselliseen
ja puolueettomaan tutkintaan. Keskustelun
seurauksena oikeus péatti lopulta, ettd ohjaamo-
tallenteet on tarkoitettu palvelemaan ainoastaan
turvallisuustutkintaa.*'

TT Raine Haikarainen on tutkijatohtori
Helsingin yliopistossa. Hinen tutkimuksensa
on osa Suomen strategisen tutkimuksen neu-
voston ETAIROS-hanketta, jossa tutkitaan
tekodlyn eettistd kdyttod yhteiskunnan palve-
luksessa. Kirjoittajalta ilmestyi vuonna 2022
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