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lmailujohtajan katsaus

llmailu on vahvasti yhteisollinen laji. Lennon toteutuminen
on edellyttdnyt usean henkilén tyépanosta. Turvallisuuden
takeena on, ettd kukin on suorittanut oman tehtavénsd maa-
ritettyjen tapojen mukaisesti. Kysymys on vastuunkannosta,
jonka toteuttamisen edellytyksend ovat asianmukainen
asenne, koulutus ja kokemus. Yhteisollisyyttd on myds se,
ettd raportoidaan itse koetuista tai havaituista turvallisuuhista;
opitaan niistd ja kehitetddn yhteison toimintaa — avoimesti,
yhdessa. Harrasteilmailussa ilmailukerhot ovat yhteistllisyy-
den ytimia.

Turvallisuussaéntelyn tarkoituksena on luoda toiminnallinen
kehys, jolla pyritdén pienentdmdadn onnettomuuden
todennékaoisyyttd sekd toisaalta minimoimaan onnetto-
muuden seuraukset — erityisesti henkilévahinkojen osalta.
Vaatimusten noudattamisesta ja toiminnan turvallisuudesta
vastaa toimija.

llmailuonnettomuuden todennékdisyys on erittéin pieni.
Onnettomuuksia kuitenkin tapahtuu ja niiden seuraukset
ovat yleensd vakavat — menetetdadn ihmishenkid. Onneksi
matkustajakoneonnettomuuksissa, jotka ovat tapahtuneet
lentoonlahdon tai laskeutumisen yhteydessd, matkustajien
pelastautumisaste on kohentunut — ehképa juuri uusien
"onnettomuudenkestovaatimusten” vuoksi. Joissakin
onnettomuuksissa matkustajat ovat kévelleet omin voimin
ulos ldhes muodottomaksi vaurioituneesta konerungosta.

Huolimatta meneilldéan olevasta ilmailuorganisaatioiden
rakenne-, toimintamalli- ja toimintatapamuutoksista

edeltdneet kaksi lentoturvallisuusvuotta ovat olleet Euroopan
kaupalliselle ilmakuljetukselle suotuisat. Tosin meneilldan
olevien myllerrysvuosien turvallisuustyon tulokset mitataan
vasta tulevina vuosina — ei vield tdéndan. Organisaation
turvallisuuskulttuurin jatkuvan kehittdmisen haasteita ovat

mm. ketjutetut alihankinnat — mahdollisesti monikansallisiksi
muotoutuvat alihankintaketjut — tydsuhdejérjestelyt seké
vésymys. Néistd haasteista ei selvitd "vanhoilla evailld”;
vastuullisen johtajan on syytd varmistaa omaan organisaatioon
liittyvien riskienhallintatoimenpiteiden tehokkuus ja toiminnalle
asetettujen vaatimusten noudattaminen. Turvallisuuskulttuuria
ei voi ostaa. Sitd on myds vaikea saadelld — toimijan tulee
kehittdd se itse ja kasvaa siihen yhdessé henkilostonsé kanssa.
Téamé edellyttad kokemusta ja vastuullisen johtajan tosiasiallista
vastuunkantoa. Turvallisuus ei ole takuutuote — se ei valmistu
koskaan. Turvallisuusjohtamisjérjestelmén rakentamiseen ja
jatkuvaan kehittdmiseen sijoitetulle pddomalle tuskin voi laskea
takaisinmaksuaikaa, mutta siitd kannattaa ottaa kaikki mahdolli-
nen hyéty. Harva lentoyhtio kestdd koneen menetyksen.

Suomen harrasteilmailun turvallisuus on syoksykierteessé;
viime vuoden kuusi kuolonuhria on surullinen tulos.
Myonteistd on, ettd keskeiset jérjestét Suomen limailuliitto

ja Suomen Moottorilentgjien Liitto sekd erityisesti kokeneet
ilmailijat itse ovat aktiivisesti tarttuneet vakavaan tilanteeseen.
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Kuten kaupallisessa toiminnassa, niin myds harrasteilmailussa
toimijat vastaavat itse toimintansa turvallisuudesta. Yhdeksi
harrasteilmailun erityiseksi uhaksi ndyttdd muodostuvan
vuosittaisten lentotuntiméérien hiipuminen vaarallisen
alhaiselle tasolle, jolloin taidot taantuvat sen sijaan, ettd

ne vuosi vuodelta kehittyisivét. Todennékaisesti syynd on
harrasteilmailun kustannustason viimevuosien merkittéva
nousu. limailu on aktiivisena harrastuksena upea. "Lepaédvana”
harrastuksena siitd sen sijaan saattaa muodostua vaarallinen,
kun tieto- ja taitotaso hiipuvat lupakirjan tarkastuslennon
jélkeisestd minimitasosta.

Yhteiskunta ja ilmailun toimintaympéristd muuttuvat
jatkuvasti; my6s Trafin on muututtava pystydkseen edistdmaén
kuljetusmuotojen turvallisuuskehitysta. Trafin riskiperusteista
toimintamallia kehitetdan mm. siten, ettd organisaatioista
muodostetaan riskikuva. Se on Trafin subjektiivinen kuva siité,
kuinka kyvykés ja halukas organisaatio on pitdémé&an turvalli-
suusriskinsd alhaisella, jarkevalla tasolla ja millainen jérjestelma
organisaatiolla on varmistamassa toimintaansa kohdistuvien
vaatimusten téyttymistd. Tama subjektiivinen Trafin ndkemys
kommunikoidaan organisaatiolle — erityisesti sen vastuulliselle
johtajalle — toimenpiteitd varten. Vastuullinen johtaja vastaa
viimekadessa organisaation toiminnan turvallisuudesta.

Pekka Henttu
iimailujohtaja
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lImailuviranomaisyhteistyd Euroopassa

EUROOPAN LENTOTURVALLISUUSVIRASTO EASA
Euroopan lentoturvallisuusvirasto on Euroopan unionin ilmailu-
turvallisuuden keskus. Sen tehtévana on edistda siviili-ilmailun
turvallisuuden ja ympéristonsuojelun korkeaa tasoa.

Yhteinen strategia

Lentoliikenteestd on tullut turvallisin matkustustapa. Koska
lentoliikenne kasvaa edelleen, on Euroopassa oltava yhteinen
jérjestelmd, jotta lentoliikenne olisi jatkossakin turvallista ja
kestévan kehityksen mukaista. Se seuraa standardien noudatta-
mista tekemaéllé tarkastuksia jasenvaltioissa sekd huolehtii
tarvittavasta teknisestd asiantuntemuksesta, koulutuksesta ja
tutkimuksesta.

Tavoitteena limailualan yhtendisyys

Euroopan lentoturvallisuusvirasto vastaa myés tyyppihyvék-
synndéstd, esimerkiksi sellaisten erityisten ilma-alusmallien,
moottoreiden tai osien hyvaksynndstd, joita voidaan kéyttéa
Euroopan unionissa. lImailuteollisuus hyétyy yhteisista
vaatimuksista, kustannustehokkaista palveluista ja samaan
paikkaan keskitetystd yhteystahosta.

Riippumaton ja vastuullinen

Euroopan lentoturvallisuusvirasto aloitti toimintansa

vuonna 2003 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen
1592/2002 perusteella. Riippumattomana EU:n elimend ja
Eurooppa-oikeuden alaisena se on vastuussa jasenvaltioille
ja EU:n toimielimille. Hallintoneuvosto, jossa on edustajia
jésenvaltioista ja Euroopan komissiosta, hyvaksyy viraston
talousarvion ja tyéohjelman. Lentoteollisuus on aktiivisesti
mukana viraston toiminnassa lukuisten konsultoivien ja
neuvoa-antavien komiteoiden kautta. Trafin ylijohtaja

Pekka Henttu valittin heindkuussa 2013 EASAN hallinto-
neuvoston varapuheenjohtajaksi.
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Kansainvélinen yhteistyd

Euroopan lentoturvallisuusvirasto kehittéa laheisia
yhteistydsuhteita ympari maailmaa vastaavanlaisten
organisaatioiden kanssa, joita ovat esimerkiksi Kansainvélisen
siviili-ilmailujérjestd (International Civil Aviation Organisation,
ICAO), USA:n liittovaltion ilmailuvirasto (Federal Aviation
Administration, FAA) sekd Kanadan, Brasilian, Israelin, Kiinan ja
Vengjan ilmailuviranomaiset. Toimintajarjestelyissé viraston ja
néiden organisaatioiden valilld pyritdédan yhdenmukaistamaan
standardeja ja edistdméan lentoturvallisuuden parhaita
kéytdntoja maailmanlaajuisesti.

KANSALLISEN JA EASAN FDM-RYHMIEN KATSAUS

Flight Data Monitoring (FDM) -ty6skentelyssa viranomaisella
on kaksi merkittavda yhteistyon painopistetta: kansallinen taso
ja EASA.

Kansallisella tasolla viranomainen jarjestad kaksi kertaa vuo-
dessa yhteistydfoorumin, johon on kutsuttu kaikki operaattorit,
Onnettomuustutkintakeskus, llmavoimat seka operatiiviseen
toimintaan suoraan vaikuttavia tahoja, kuten lennonjohto
Finavian edustamana. Foorumin tarkoituksena on harmoni-
soida FDM-menetelmig, tunnistaa térkeimpid painotusalueita
riskien pienentdamiseksi, sekd jakaa informaatiota kaikkien
toimijoiden vélilla. Toimintamalli on otettu hyvin vastaan ja
tavoitteisiin on padsty odotettua nopeammalla aikataululla.

EASA-tasolla yhteistyon painopiste on télla hetkelld toimin-
tatapojen harmonisointi kansallisten viranomaisten kesken.
Ensimmaisend konkreettisena saavutuksena voidaan pitdd
viranomaisille suunnatun ohjeistuksen luomista valvonnan
yhtendistémiseksi sekd toimijoiden ja viranomaisten tyon tueksi
tehty "standard event’- ohjeistus, jolla pyritddn yhtendistdméaan
menetelmid ja saamaan enemman vertailukelpoista tietoa.

POIKKEAMARAPORTOINTI

Vaikka turvallisuus ilmailussa onkin huomattavasti kehittynyt,
on odotettavissa ja todennékaistd, ettd ilman ennakoivaa
riskienhallintaa turvallisuustaso heikkenee kustannuspaineiden
ja likennetiheyden kasvaessa. Tamé on myés perusteluna
Poikkeamadirektiiville 2003/42/EC, jonka muutos
EU-asetukseksi on lausuntokierroksella.

Toteutuessaan asetuksella saadaan raportointivaatimukselle
lisdd painoarvoa, seké tarkennusta ja selkeytystéd vaatimuksiin.
Trafin vastuulla olevia tietojen luottamuksellisuutta ja
iimoittajan tietosuojaa edellytetdan entistd painokkaammin.

Raporttimadrien kasvaessa on entistd tarkedmpad, misséd
muodossa tdmé turvallisuustieto Trafiin toimitetaan. Nykyisin
tietoa vastaanotetaan séhkaisend erityyppisilla web-lomakkeilla,
skannattuina asiakirjoina ja jopa kirjepostina. Témé aiheuttaa
Trafissa paljon manuaalista tietojenkasittelyd ja muokkaa-

mista ennen taltiointia sekd Trafin omaan ettéd EU-komission
ECCAIRS-tietokantaan.

Trafissa on laadittu Lentoturvallisuusilmoitusprosessin
kehittdémisen suunnitelma, jonka avulla pyritdén varmistamaan
mahdollisuudet yhé kasvavan tietomaéran hallintaan. Tama
kartoitus tuo selkedsti esille sahkaisen tietojenvalitystarpeen
koskien koko toimijakuntaa.

Trafin tehtédvand on myoés luoda turvallisuuden kokonaiskuva
Suomessa. Kokonaiskuvasta saataisiin kattavampi, jos kaikki
Suomen ilmailuun liittyvd oleellinen turvallisuustieto olisi
viranomaisen vapaasti kdytettavissa. Trafissa huhtikuussa 2013
alkaneessa kaksivuotisessa tutkimusprojektissa kehitetddan mm.
eri likennemuotojen riskikuvia, joiden pohjana on laadukas

ja kattava turvallisuustieto. Vastaava ajatus on myds ICAOn
Safety Management Manualissa (SMM) kuvatussa State Safety
Database -jarjestelméssa.









Suomen ilmailun tilasta

TURVALLISUUSOHJELMA

Suomen ilmailun turvallisuusohjelman (Finnish Aviation Safety
Programme, FASP) ensimmaéinen versio julkaistiin 8.4.2012.
llmailun turvallisuusohjelmassa kuvataan, miten Suomessa

on toteutettu kansainvélisen siviili-ilmailujarjestd ICAOn
vaatimukset turvallisuuden jarjestelmélliseksi hallitsemiseksi
niin viranomaisen kuin erilaisten ilmailupalvelujen tarjoajienkin
nakokulmasta. llmailun turvallisuusohjelma koostuu varsinaisen
turvallisuusohjelmadokumentin liséksi kahdesta liitteesta:
Suomen ilmailun turvallisuussuunnitelma (liite 1) seka
Suomen ilmailun turvallisuustavoitteet ja turvallisuus-
indikaattorit (liite 2).

Yksi térked osa ilmailun turvallisuusohjelmaa on hyvéksyt-
tavan turvallisuustason méarittely turvallisuusindikaattorien
(Safety performance indicator, SPI) ja niille méaariteltavien
turvallisuustavoitteiden (Safety performance target, SPT)
avulla. Turvallisuustavoitteilla méaaritelldan véhimmaistaso, joka
palvelun tarjoajien tulee toiminnassaan saavuttaa.

Hyvéksyttévan turvallisuustason madrittely perustuu
kolmitasoiseen ajatteluun Euroopan lentoturvallisuusviraston
EASAN mallin mukaisesti.

Kuva: Finavia

TASO 1

Onnettomuus

TASO 2
Onnettomuuden
syytetekija: Maa-
ajoneuvon kanssa

tapahtunut térméays

TASO 3

Ajoneuvo

luvatta
kiitotielld
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Ylimmdilléi 1. tasolla ovat onnettomuudet,
vakavat vaaratilanteet ja kuolleet — tapaukset,
Jjoiden estdmisen ja vdhentdmisen tulee olla
lentoturvallisuustyén térkein tavoite.

2. tasolla ovat tapaukset, joiden on todettu
olevan merkittévimpid onnettomuuksiin
Johtavia tapaustyyppejd.

3. tasolla pureudutaan 2. tason tapausten
syytekijoihin ja pyritddn tunnistamaan
ennakoivasti muita mahdollisia nousevia
uhkia. Ndmd indikaattorit ja niiden tavoitteet
on tarkemmin kuvattu llmailun turvallisuus-
ohjelman liitteessd 2.
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lImailun turvallisuusohjelma péivitettiin vuoden 2012 lopussa
ja ohjelman versio 2.0 julkaistiin 26.3.2013. ltse ohjelmaan
ei tullut merkittdvid muutoksia. Muutokset olivat pagosin lain-
sagdantoviitteiden sekd Trafin turvallisuuden hallintaprosessin
kuvauksen paivityksia. Merkittavin muutos péivityksessd
kohdistui ilmailun turvallisuusindikaattoreihin ja -tavoitteisiin,
jotka eriytettiin turvallisuusohjelmasta omaksi liitteekseen.
Turvallisuusindikaattorien péivittamiseksi jarjestettiin eri
iimailuorganisaatioille joulukuussa 2012 tyopaja. Tyopajan seké
muiden saatujen kommenttien perusteella indikaattoreita ja
tavoitteita paivitettiin. Pdivityksen jalkeen Suomessa on 54

2- ja 3-tason indikaattoria, joiden perusteella Trafi seuraa
ilmailun turvallisuustilannetta.

Jokaiselle indikaattorille on maéritelty turvallisuustavoite, joka
palvelun tarjoajien tulee pyrkiad saavuttamaan. Turvallisuus-
tavoitteen saavuttamiseksi iimailun organisaatioiden tulee
kayda lapi liitteen 2 mukaiset indikaattorit ja arvioida mitka
niistd ovat sellaisia, joilla on vaikutusta kyseisen organisaation
toiminnan turvallisuuteen. Tamén jélkeen organisaation tulisi
harkita ovatko kyseisten osa-alueiden turvallisuusriskit riittévésti
huomioitu esimerkiksi organisaatioiden koulutuksessa ja
toimintaohjeissa ja tarvittaessa toteuttaa lisdtoimenpiteita
riskien pienentdmiseksi.

Trafin toimenpiteet ilmailun turvallisuuden parantamiseksi
pédasiassa tason 2 indikaattoreiden osalta kuvataan Suomen
ilmailun turvallisuusohjelman liitteessé 1 Suomen ilmailun
turvallisuussuunnitelma, joka julkaistaan vuoden 2013 aikana.

Suomen ilmailun turvallisuusohjelma liitteineen on
saatavilla Trafin internet-sivuilta osoitteesta
www.trafi.fi/turvallisuus/analyysitoiminta.

HUOLTOTOIMINTA

Huoltotoiminta kaupallisessa ilmakuljetuksessa
Julkisuudessa on toistuvasti késitelty varsinkin lomalentojen
my6héstymisid sekd niihin johtaneita syitd. On esitetty kysy-
myksi& ulkomaisten kaupallisten lentoyhtididen turvallisuudesta
ja koneidensa huollon laatutasosta. Yksittdiset kansalaiset ovat
ottaneet yhteyttd myds suoraan Trafiin ja esittdneet epailyjéan
ulkomaisia toimijoita kohtaan.

EASA noudattaa Euroopan komission antamaa huoltotoi-
minta-asetusta 2042/2003, jonka mukaan huoltotoiminnan
ulkoistaminen on asetuksen antamissa puitteissa mahdollista.
Téma tarkoittaa sitd, ettd EU-alueella toimivan, kaupallista
ilmakuljetusta harjoittavan lentoyhtion ei tarvitse perustaa
omaa huolto-organisaatiota, vaan EU-jdsenvaltion rekisterissg
oleva kaupallista ilmakuljetusta (CAT) suorittava lentokone
voidaan sopimuspohjaisesti huoltaa missd tahansa asetuksen
mukaisesti hyvaksytyssd huolto-organisaatiossa (Part-145
organisaatio). Tallaisia organisaatioita on EU-alueella ja
kolmansissa maissa (ei-EU-valtiot) lukuisa maard. EU-valtioissa
organisaatiot hyvéksyy ja valvoo kansallinen viranomainen,
kolmansissa valtioissa EASA, tai EASAN valtuuttamana joku
EASA-valtioiden kansallisista viranomaisista.

Toiminnan ulkoistamiseen liittyy aina riskejd. Huoltotoiminnan
ulkoistamisen suhteen selkeimmin havaittu ongelma liittyy
huoltotoiminta-asetuksen 2042/2003 ja poikkeamadirektiivin
2003/42/EU médrittelemaén poikkeamaraportointiin.
Raportointivelvoite koskee kaikkia kaupallisessa ilmakulje-
tuksessa kéytettévien koneiden huoltoyrityksia.

Poikkeamaraportoinnilla tarkoitetaan kaikkia poikkeamia,
toiminnan keskeytystd, vikaa, virhettd tai muuta poikkeuk-
sellista tilannetta, joka on vaarantanut tai saattaa vaarantaa
lentoturvallisuuden ja joka ei ole johtanut onnettomuuteen tai
vakavaan vaaratilanteeseen, jotka tulee raportoida.

Raportointipuutteen liséksi on ollut yksittdisid tapauksia, joissa
ulkomaisen huolto-organisaation tyonlaatu on koneessa
ilmenneiden vikojen ja puutteiden vuoksi katsottu riittdmat-
toméksi tai huolto-organisaation tilojen on katsottu olevan
riittdméattomia huoltoseisokin laajuuteen nghden.
Kéytettavissa olevien tietojen pohjalta ei ulkomaisen huollon
laadussa kuitenkaan katsota olevan turvallisuuteen vaikuttavia
laatupoikkeamia.

Kuva: Mika Huisman




INHIMILLINEN TOIMINTA,

LAAKETIETEELLINEN KELPOISUUS

Suurimmassa osassa (n. 80 %) ilmailun onnettomuuksissa
on mydétavaikuttavana tekijgnd inhimillinen toiminta. Lentdjien
lisaksi lentoturvallisuuteen vaikuttavissa tehtévissa toimii
monia muita henkilostéryhmid, kuten matkustamomiehisto,
lennonjohtajat, lentokonemekaanikot, lennonselvittéjat ja
asematasohenkildstd. Henkilon kykyyn suoriutua turvallisesti
lentoturvallisuustehtavéstaan — myos poikkeustilanteissa

— vaikuttavat soveltuvuus ilmailualalle, koulutus, kokemus,
asenne lentoturvallisuuteen sekd henkilokohtaiset toimintaky-
kyyn ja terveydentilaan liittyvét tekijat. Edelld mainitun liséksi
turvalliseen toimintakykyyn vaikuttavat olennaisesti myos
organisaatioiden menettelytavat esim. turvallisuuskulttuuri ja
tyojérjestelyt.

llmailuldéketieteellinen viranomaistoiminta keskittyy
varmistamaan lentoturvallisuustehtavadn hakevan ja téllaisessa
tehtévédssa jo toimivan henkilon terveyden ja turvallisen
toimintakyvyn.

Kansainvéliset ja kansalliset ilmailuviranomaisméaaraykset
asettavat useille ilmailun parissa toimiville terveys- ja
toimintakykyvaatimuksia. Laajimmin ja yksityiskohtaisemmin
vaatimukset on asetettu lentgjille, lennonjohtajille ja
matkustamomiehiston jasenille (ICAO Annex 1, EASA Part
MED, Eurocontrol, llmailulaki). Kansainvalisten toimintakyky- ja
terveysvaatimusten sitovuutta on laajennettu kansallisesti
koskemaan my6s lennontiedottajia ja pelastushelikopterimie-
histon jasenid. Kokonaan ilmailumé&araysten toimintakyky- ja

terveysvaatimusten ulkopuolella ovat osa yleisiimailijoista esim.

laskuvarjohyppédjét ja liitajét.

lImailuléaketieteellisen viranomaistoiminnan toteuttajina ovat
Trafi yhteisty6ssé sen hyvéksymien ilmailuldgkareiden (AME) ja
iimailuléaketieteen keskusten (AeMC) kanssa. lImailuldakareita
on Suomessa 80 ja ilmailulagketieteen keskuksia kolme.

Lentdjia, lennonjohtajia ja lennontiedottajia sekd matkus-
tamomiehistdd ja pelastushelikopterimiehistoé koskevien
iimailuviranomaisméadrdysten mukaisten oikeuksien ja
kelpuutusten harjoittamisen ehtona on voimassa oleva ldgke-
tieteellinen kelpoisuustodistus. Vuosittain kelpoisuustodistuksia
myoénnetddn noin 4 500 kappaletta. Vuoden 2012 lopussa
voimassa olevia kelpoisuustodistuksia oli yhteensé

7 413, joista ammattilentdjid 1 962, harrastelentdjid 5 057

ja lennonjohtajia 394. Terveydentilan heikentyminen johtaa
laaketieteellisen kelpoisuustodistuksen menettémiseen
vuosittain vain noin yhdessé prosentissa tapauksista. Sen
sijaan erilaisia terveydentilan seurantaan liittyvia méaarayksia
tai operatiivisia rajoituksia asetetaan vuosittain useita satoja.
Parhaimmillaan ilmailijan ja iimailuldékarin vélille rakentuu
luottamuksellinen yhteisty®, jonka ansiosta terveydentilaan
liittyvat uhkatekijat saadaan varhain esille ja hoidettua niin,
ettd ladketieteellinen kelpoisuus sdilyy.

Harrasteilmailun piirissé toimii yha idkkadmpid henkiloita.
Useimmilla on jo aiempaa lentokokemusta, mutta jopa yli
80-vuotiaita hakeutuu ensimmaisté kertaa lentokoulutukseen.
lkd sindnsd ei muodosta estettd lentoharrastukselle, mutta

ian myota yksilolliset erot terveydentilassa ja toimintakyvyssa
kasvavat merkittavésti. Tamén johdosta myos ilmailulaéketie-
teellinen terveydentilan seurantatarve korostuu.
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Kansainvalisissa tutkimuksissa on todettu, ettd kaupallisessa
lentoliikenteessé onnettomuuteen tai ldheltd piti -tilanteeseen
myotévaikuttavana tekijand on usein lentéjan vireystilan
alentuminen. Lentoliikenteessa toimitaan kaikkina vuorokau-
denaikoina yli aikavyohykkeiden ja ihmisen luonnollisesta
vuorokausirytmisté poiketen. Olennaista on, ettd kaikki
ilmailun toimijat, niin lentdjét ja lennonjohtajat, lentoyhtict

ja lennonvarmistuspalvelut kuin ilmailulééketieteellinen
viranomaistoimintakin tunnistavat vasymyksen turvallisuusuh-
kana ja sisallyttévét vasymyksen hallinnan osaksi normaalia
lentoturvallisuustoimintaa.

Véasymyksenhallintajérjestelmén (Fatigue Risk Management
System) kaytosté lentoyhtidissé on annettu kansainvalisid
viranomaisohjeita.
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TURVALLISUUSKULTTUURI

Késitteitd ja taustaa

lImailu-alalla kaikkien asioiden kasittely alkaa tyypillisesti
méarittelylld. Nain on myos turvallisuuskulttuurin kohdalla. Asia
on kuitenkin niin abstrakti, ettd sen madrittely on osoittautunut
vaikeaksi. Siita heragkin kysymys, ettd mitd jos asiaa yritetdan
kasitelld ilman sen kummempia méérittelyja?

Kyse on ihmisten ja yhteisojen tavasta toimia. N&ihin

asioihin vaikuttaa vahvasti kulttuuri — kansallisella tasolla sekéa
toimiala- ettd yrityskohtaisesti. Toimintamallit rakentuvat siten
hyvin pitkan ajanjakson tuloksena. Tama toki pétee kaikkiin
kulttuurimaaritelmiin, ilman etuliitteita.

llmailuala el&& voimakasta murrosvaihetta ja siihen liittyy véista-
métta totutunkaltaisen toimintatavan muutos — voidaan puhua
kulttuurin evoluutiosta. Onko téméa muutos epdedullinen
turvallisuuden kannalta? Sité emme voi arvioida katsomalla
eteenpdin — tilastoilla voimme ehké todeta jotain jalkiviisaasti.

Voimmeko vaikuttaa kulttuurin evoluutioon? Kylld, mutta kyke-
nemmekd ja ennen kaikkea, haluammeko? Jos menneisyys
nayttad hyvalts, 16ytyykod rohkeutta tehdd muutoksia, jotta
tulevaisuus olisi vieldkin parempi. "Missd menn&an nyt?” on
turvallisuuskulttuurin kannalta haastava kysymys. Statistiikka
vaittad, ettd ilmailualalla on onnistuttu monessa asiassa, mutta
ovatko ne tietoisten valintojen ja linjauksien tulosta? Oikein
muotoillulla kyselylld voidaan muodostaa jonkin tasoinen kuva
vallitsevasta ilmapiiristd tydyhteisdssé. Kun tdma kuva on
muodostunut, ja jos muutoksia halutaan saada aikaan,
tarvitaan strategisen tason linjauksia. Kyse on edelleen
evoluutiosta, joka vaatii aikaa ja johdonmukaista vaalimista.

Kulttuurin tietoinen muutos — onko se edes mahdollista?
Todennakaisesti, koska negatiivinen muutos on néhtavissa
helpohkosti. Positiivisen muutoksen havainnointi on
haastavampaa. Tastd voidaan tehda johtopédatos, ettd
tarvitaan todisteita myos asioista, joissa on onnistuttu. Téssa
piilee ongelma, johon olisi syytd puuttua; on syytd taltioida
"sairauskertomusten” lisaksi myos "terveyskartoitukset”, jotta
kokonaiskuva olisi kattavampi.

Millaisia ominaisuuksia sitten on organisaatioissa, jotka suhtau-
tuvat turvallisuuteen vakavasti? Terveen turvallisuuskulttuurin
viisi pddelementtia ovat (Reason & Hudson):

» Tiedostava kulttuuri: ihmiset ymmaértévat inhimilliset,
tekniset, organisatoriset ja ymparistotekijét, joista koko
jarjestelmén turvallisuus koostuu.

« Raportoiva kulttuuri: ihmiset ovat valmiita valittdmaan
organisaatiolle tiedon havaituista virheisté, seké jakamaan
kokemuksia

« Joustava kulttuuri: ihmiset voivat luottaa organisaation
prosesseihin, kun poikkeukselliset tapahtumat edellyttavat
perinteisista hierarkisista toimintatavoista poikkeamista

« Oppiva kulttuuri: ihmisilld on halu ja kyky tehda
johtopa&toksia turvallisuusinformaatiosta, ja organisaatio
toteuttaa merkittdvid uudistuksia sen perusteella

« "Just culture”- kulttuuri: ihmisid kannustetaan (jopa
palkitaan) jakamaan olennaiset turvallisuuteen liittyvét
tiedot. On oltava kuitenkin selked linja, joka erottaa
hyvéksyttévan ja tuomittavan kdyttdytymisen.

Terve turvallisuuskulttuuri sallii riskit, mutta se edellyttéda
ammattimaista otetta riskienhallintaan. Uhkat téytyy tunnistaa
ja hallita asianmukaisesti. Kun turvallisuuden hallinta on kerran
opittu ja sitd vaalitaan jatkuvasti, on mahdollista kadantéa se
my6s kilpailueduksi — turvallisuuden eteen tydskentelyé ei pida
nahda vain kuluna.

Tiettyjd vaaroja kuitenkin siséltyy turvallisuuskulttuuriajatteluun
organisaation tyokaluna. Yksi ndistd on johdon roolin
ylikorostaminen turvallisuuskulttuurin luomisessa ja yllapita-
misessd. Joissakin arviointi- tai kehittdmistyokaluissa tuntuu
olevan oletuksena, ettd johto ndkee turvallisuuden roolin ja
merkityksen oikeammin. Johtajan roolia asenteiden luojana
ja esimerkin antajana korostetaan voimakkaasti. Vastaavasti
henkiloston kuuliaisuutta ja sitoutumista pidetddn merkking
hyvésta turvallisuuskulttuurista.

Toinen turvallisuuskulttuuriin littyvd ongelma on oletus, etté
yhtendinen nakemys turvallisuusasioista on l&htdkohtaisesti
hyvé asia, ja vastaavasti eridvét mielipiteet ovat riski. Valppaana
pysymiseksi ja omien perustelujen arvioinniksi olisi monesti
kuitenkin hyvé, etté organisaatioissa olisi vallitsevia periaatteita
kyseenalaistavia nakemyksia. Jotta kyseenalaistamisesta olisi
hy6tyd, taytyisi organisaatiossa kuitenkin vallita sellainen
ilmapiiri, jossa asioita voidaan nostaa avoimesti keskusteluun.



Reaktiivinen
"Turvallisuus on

Patologinen térkedd, teemme
"Kuka valittas, aina paljon kun
kunhan emme kohtaamme

jaa kiinni” ongelman”

Kolmas ongelma on se, ettd nostettaessa turvallisuus omaksi
keskustelun aiheekseen ja turvallisuuskulttuurikdsite organisaa-
tion keskustelun vélineeksi, voi niistd tulla normaalista tyosta
irrallinen asia. Tahén on olemassa riski siksi, ettd monissa
turvallisuuskulttuuritydkaluissa kysymyksien ja harjoitusten
toivottavat "oikeat” vastaukset, asenteet ja kdytdnnot ovat
helposti paateltévissa. Organisaatiolla ja henkilostolld on
kiusaus tarttua niihin turvallisuuskulttuurin piirteisiin, joista on
helppo puhua tai joihin voisi olla helpoimmin méariteltavissd
korjaavia toimenpiteitd.

Vaihtoehtoisesti organisaatio saattaa syyttdd kaikista ongelmista
ja epakohdista yksinomaan huonoa turvallisuusjohtamista tai
puutteellisia turvallisuusarvoja. Talloin menetetddn juuri se omi-
naisuus, jota varten késite kulttuuri alun perin otettiin kdyttoon
turvallisuuskriittisissé organisaatioissa: se on mahdollisuus
kasitelld péivittdistd tyotd ja organisaation toimintaa koskevia
paatoksia ohjaavia tiedostamattomia ja piilotettuja periaatteita.
(Oedewald & Reiman 2006.)

Kalkulatiivinen
Meilld on prosessit,
joilla hallitsemme
uhkia”

Genaratiivinen

"Turvallisuus
Proaktiivinen on tapamme
"Tydskentelemme tyokennelld

jatkuvasti uhkien
tunnistamiseksi”

Turvallisuuskultuurin evoluutio

Turvallisuuskulttuurin evoluutio kasitettd on kehitetty ympéri
maailmaa ja nykymuodossaan sen lanseerasi Patrick Hudson.
Tamén mallin ajatuksena on viisiportainen kehityskaari. Vaikka
kehitystd kuvataankin saavutettuina tasoina, on huomattava,
ettd asia on huomattavasti monimuotoisempi — harva orga-
nisaatio voi ajatella olevansa jollain tasolla koko toimintansa
osalta.

Toinen merkityksellinen huomio on, ettd "eteneminen” vaatii
aktiivisia ponnisteluja ja tuloksia saavutetaan pitkélld aikavélilla
— "alaspain” voidaan tulla huomaamattomasti ja nopeastikin.

Mittaamisen haasteet

Onko kulttuurin osuus turvallisuudesta kaytannéllisesti
mitattavissa? Jos on, onko arvioinnilla ja johdon toimilla
saavutettavissa positiivinen turvallisuuskulttuurin kehitys?
Turvallisuusjohtamisjarjestelmét (SMS) ovat vaatimuksena
yh& useammilla kaupallisen ilmailun osa-alueilla. Kaikille
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Turvallisuuskulttuurin evoluutio

Turvallisuuskulttuurin ominaisuudet voidaan tiivistddn neljddn
pddkohtaan:

« informadatio on kaikkien saatavilla

kulttuuri perustuu luottamukseen

«  kyetddn mukautumaan muuttuvissa olosuhteissa

- varaudutaan jatkuvasti huolien varalta.

asianosaisille ei ole vield selvdd, kuinka hyodyntad kaikki
positiiviset elementit, jotka tdmé suhteellisen uusi johtamis-
jarjestelma tuo tullessaan. Jotta saavutettaisiin pitkdkestoisia
vaikutuksia, tulisi organisaatioiden pyrkid vaikuttamaan niissa
vallitseviin asenteisiin. Tamdn padmdaaradn tavoittamiseksi tulisi
turvallisuusjohtaminen ja -kulttuuri kytked toisiinsa.

Turvallisuuskulttuurin arvioiminen ei ole helppo tehtava. Vield
vaikeampaa on arvioida johtamisen vaikutuksia siihen.

Vaikeutena on paétells erilaisista indikaattoreista, minkalaiset
tulokset tarkoittavat hyvéa tai huonoa turvallisuuskulttuuria.
Esimerkiksi, jos organisaatio raportoi viranomaiselle téna vuon-
na selvasti enemman poikkeamia kuin viime vuonna, pitdakod
tama tulkita merkiksi turvallisuuskulttuurin heikkenemisesta
vai paranemisesta? Toisin sanoen, onko poikkeamia uskallettu
tai haluttu tuoda esille edellistd vuotta paremmin, vai ovatko
huonontuneet turvallisuusasenteet johtaneet poikkeamien
lisdéantymiseen?
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TURVALLISUUDEN TILA 2012

Turvallisuustilanteen seurantaa varten siviili-ilmailu jaetaan
kotimaiseen ja ulkomaiseen kaupalliseen ilmakuljetukseen,
yleisilmailuun (siséltden lentotyon), harrasteilmailuun, valtion
ilmailuun sekd muuhun ilmailuun joka siséltéa ulkomaisen
yleis- ja harrasteilmailun seka tunnistamattomat ilma-alukset
(kts. tarkemmat maéaritelmét eri osa-alueista osiosta Médritel-
mat). Lisdksi seurataan lennonvarmistuksen ja lentoasemilla
toimivien organisaatioiden turvallisuustilannetta.

Taso 1: Kuolleet, onnettomuudet

ja vakavat vaaratilanteet

Vuonna 2012 suomalaiset iima-alukset olivat osallisena
yhteensd 16 onnettomuudessa, joissa kuoli kuusi henked. Yksi
onnettomuuksista tapahtui yleisélennolla olleelle kuumailma-
pallolle, joka luokitellaan kaupalliseksi ilmakuljetukseksi. Muut
onnettomuudet tapahtuivat yleis- ja harrasteilmailussa.

Kotimaisessa kaupallisessa ilmakuljetuksessa vuosi 2012 oli
siis onnettomuuksien kannalta hyva. Yleis- ja harrasteilmailussa
vuoteen 2011 verrattuna onnettomuuksien ja kuolleiden
maéra kaksinkertaistui.

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkinnat ovat vield osittain
kesken vuoden 2012 onnettomuuksien osalta, mutta
iimoituksista saatujen tietojen perusteella voidaan arvioida, ettd
merkittdvin tekijd onnettomuuksissa oli jélleen iima-aluksen
hallinnan menetys ilmassa (LOC-I), johon useimmiten

oli syyné joko lentgjén virhe tai moottorihairié. 11.4.2012
ultrakevyen onnettomuuden osalta tutkinnassa selvisi, etta

onnettomuuden todennakainen syy oli iima-aluksen hallinnan
menetys ja myotavaikuttavina tekijoind ohjaajan véhdinen
viimeaikainen kokemus ja koneen ylipainosta johtunut
sakkausnopeuden kasvu. Namé kaksi seikkaa vaikuttavatkin
erityisesti ultrakevyiden osalta olevan merkittévéssé roolissa
useissa onnettomuuksissa ja vakavissa vaaratilanteissa.

Kun onnettomuudet suhteutetaan lentotuntien méaardan
voidaan todeta, ettd lentotuntia kohden eniten onnetto-
muuksia tapahtui harrasteilmailussa, vaikka lukumaérallisesti
onnettomuuksia sattuikin eniten yleisilmailun ilma-aluksille.

Vakavat vaaratilanteet

Vuonna 2012 tapahtui vakavaksi vaaratilanteeksi méariteltyja
tapauksia yhteensd 46 kappaletta, mikd on samaa suuruus-
luokkaa kuin vuonna 2011. Vuonna 2011 suurimmassa osassa
tapauksista osallisena oli ollut yleisilmailu, mutta vuonna

2012 vakavia vaaratilanteita tapahtui eniten harrasteilmailussa.
Kaupallisessa ilmakuljetuksessa jatkui pieni laskeva trendi.

Vakavissa vaaratilanteissa osallisena saattaa olla yksittdinen
ilma-alus tai useampia iima-aluksia. Vuonna 2011 useampia
ilma-aluksia oli osallisena 15 tapauksessa, mutta 2012 vain
viidessé& tapauksessa oli osallisena useampi kuin yksi ilma-alus
ja yhdessa néisté ldhelt piti -tilanteen toisena osapuolena oli
radio-ohjattava lennokki. Vuonna 2012 tapahtuneista vakavista
vaaratilanteista, joissa oli osallisena kaksi ilma-alusta voidaan
vakavimpana nostaa esiin tapaus, jossa ultrakevyt tunkeutui
luvatta Helsinki-Vantaan ilmatilaan ja tilanteen seurauksena
lahestymistéd tehnyt kaupallisen ilmakuljetuksen ilma-alus lensi
500 jalkaa ultrakevyen alapuolelta.



Suurimmassa osassa vakavista vaaratilanteista tilanteeseen
joutui yksittéinen ilma-alus. Kaupallisessa kotimaisessa
iimakuljetuksessa ndmé tapaukset olivat yksittdisia tilanteita.
Vakavin niistd oli elokuussa tapahtunut tilanne, jossa ilma-alus
ajautui hetkeksi ulos Helsinki-Vantaan kiitotieltd 22L laskun
jalkeen sivuperasimeen tulleen vian takia.

Kaupallista iimakuljetusta Suomessa harjoittaville ulkomaisille
operaattoreille tapahtui vuonna 2012 kolme vakavaa
vaaratilannetta. Kaksi néisté sattui samalle latvialaiselle
rahtilentoyhtiolle ja molemmissa tapauksissa yhtion ilma-alus
laskeutui lahestymisen aikana vaadittujen estevarakorkeuksien
alapuolelle. Liséksi sama yhti oli osallisena 2011 joulukuun
lopussa tapahtuneessa vakavassa vaaratilanteessa Helsinki-
Vantaan lentoasemalla, jolloin yhtién ilma-alus rullasi kiitotielle
ilman lupaa.

Yleis- ja harrasteilmailussa vakavat vaaratilanteet tapahtuivat
useimmiten lentoonléhdon tai laskun aikana ilma-aluksen
ajautuessa ulos kiitotielté esimerkiksi tuulenpuuskan tai
kovan laskun seurauksena. Useissa tapauksissa ilma-alus oli
laskeutunut NOTAMilla suljetulle kiitotielle. Tallaiset tapaukset
luokitellaan myds vakaviksi vaaratilanteiksi vaikka ne olisivat
tapahtuneet valvomattomilla lentopaikoilla.

Yleis- ja harrasteilmailussa vakavan vaaratilanteen ja
onnettomuuden raja on vélilld hiuksenhieno. Usein vakavissa
vaaratilanteissakin syntyy materiaalisia vaurioita iima-alukselle
tai lentjélle, mutta ei niin paljon etté tapaus luokiteltaisiin
onnettomuudeksi. Joissain tilanteissa vain taito tai tuuri estéa
tilanteen seurausten muodostumisen vakaviksi. Toisin kuin
kaupallisessa ilmakuljetuksessa, yleis- ja harrasteilmailussa

ei juuri ole koneen jérjestelmiin rakennettuja suojamuureja
esimerkiksi koneen hallinnan menetystd vastaan.

Vakavia vaaratilanteita ja onnettomuuksia onkin syyta
tarkastella kokonaisuutena. Néin tarkastellen yleisilmailussa
vuosi 2012 olikin ep&onninen, sillé vaikka vakavien vaarati-
lanteiden madaré oli laskussa, niin onnettomuuksien maara
kaksinkertaistui edellisvuoteen verrattuna. Harrasteilmailussa
taas vakavien vaaratilanteiden méaéra oli kasvussa, mutta se ei
vield konkretisoitunut merkittdvanad onnettomuuksien mééaran
kasvuna. Vuoden 2013 alkuvuoden aikana onnettomuuksia on
toistaiseksi tapahtunut vahemman kuin edellisvuonna, mutta
onnettomuuksissa kuolleiden mé&ard on kaksinkertaistunut
vuoteen 2012 verrattuna.

My®s lentotunteihin suhteutettuna harrasteilmailussa tapahtuu
vakavia vaaratilanteita eniten, ja trendi on ollut selvésti kasvava
parina viime vuonna. Laskennallisesti kotimaisessa kaupallises-
sa ilmakuljetuksessa tapahtui noin kaksi ja puoli, yleisilmailussa
32 ja harrasteilmailussa 64 vakavaa vaaratilannetta 100 000
lentotuntia kohden.
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Taso 2 indikaattorit 2011 vs 2012
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Taso 2: Onnettomuuksien syytekijat

Tasolla 2 seurataan tapaustyyppejd, joiden on todettu olevan
yleisimpié onnettomuuksien aiheuttajia. Jotkin tason 2
indikaattorit saattavat jo itsessdan tayttad vakavan vaaratilan-
teen tunnusmerkit (kuten kiitotieltd suistuminen, CFIT, LOCH
ja GCOL), toisten kohdalla tapaus sindnsé ei vélttdmatté viela
ole vakava vaaratilanne, jos muu likenne on riittédvén kaukana
(kuten kiitotiepoikkeamat ja ldhelté piti "AIRPROX"-tilanteet).
Kaikille tason 2 indikaattoreille kuitenkin on yhteisté se, ettd
niiden tapahtuessa onnettomuus saattaa jo olla lahelld ja jokin
"turvallisuudenhallinnan” elementti ei ole toiminut toivotulla
tavalla.

Kiitotieltd suistumiset

Vuonna 2012 kiitotieltd suistumisia (runway excursion,

RE) tapahtui kaikkiaan 15 eli Idhes saman verran kuin
edellisend vuonna. Padosa kiitotieltd suistumisista sattui jélleen
yleis- ja harrasteilmailussa, mutta yksi tapaus sattui myos
kotimaisessa kaupallisessa ilmakuljetuksessa elokuussa, kun
ilma-alus ajautui Helsinki-Vantaalla laskun jélkeen hetkeksi
nurmikkoalueelle. Onnettomuustutkintakeskuksen tutkinnan
mukaan tapauksen syyna oli ilma-aluksen sivuperasimen
vikaantuminen ja varajérjestelman puutteellinen tuntemus.
Yleis- ja harrasteilmailussa tyypillisesti kiitotielta suistumiseen
olivat syyné tuuliolosuhteet ja kovat laskeutumiset.

Kiitotiepoikkeamat

Kiitotiepoikkeamia (runway incursion, RI) tapahtui 82

vuonna 2012. Verrattuna vuoteen 2011 kiitotiepoikkeamien
maéara on laskenut huomattavasti. Ainoastaan valtion
ilma-alusten osalta kiitotiepoikkeamien mééaré nousi edellisesta
vuodesta. Yksikdan kiitotiepoikkeama ei aiheuttanut vakavaa
vaaratilannetta tai onnettomuutta.

Yhteentérmdykset ja

Idheltd piti -tilanteet lennon aikana

Vuonna 2012 oli yli 30 tapausta, joissa ilma-alukset olivat niin
lahella toisiaan, ettd ne luokiteltiin kuuluvaksi yhteentorméys-
ten tai ldheltd piti —tilanteiden luokkaan (mid-air collision/near
miss, MAC). Kolme néisté luokiteltiin vakavaksi vaaratilanteeksi.
Potentiaalisesti vakavin nédisté tapauksista tapahtui huhtikuussa,
jolloin ultrakevyt lensi luvatta Helsinki-Vantaan l&hestymisalu-
eelle kiitoteiden l&hestymislinjalle. Samaan aikaan ldhestymas-
sa oli reittilennolla ollut kaupallisen ilmakuljetuksen ilma-alus,
joka ohitti ultrakevyen noin 500 jalkaa sen alapuolelta.

Edelliseen vuoteen verrattuna raportoitujen MAC-tapausten
maéara on vahentynyt. Merkittavd vdahennys on tapahtunut
erityisesti Helsinki-Malmilla raportoitujen tilanteiden

maédrassé. Vuonna 2011 Helsinki-Malmilla tapahtuneita laheltd
piti-tilanteita raportoitiin 13. Tamén jélkeen Finavia toteutti
useita toimenpiteitd tilanteen parantamiseksi ja vuonna 2012
saatiinkin vain kolme raporttia vastaavista tapauksista.

Vuonna 2012 lahelta piti -tapauksiksi luokitelluista tilanteista
liki puolet tapahtui Helsinki-Vantaalla. Ylldmainitun vakavaksi
vaaratilanteeksi luokitellun tapauksen liséksi vuonna 2012 oli
kaksi muuta tilannetta, jossa ultrakevyt tunkeutui Helsinki-
Vantaan ilmatilaan aiheuttaen Idheltd piti -tilanteen lahestyville
kaupallisen ilmakuljetuksen ilma-aluksille. Helsinki-Vantaan
ilmatilaan suuntautuneet iimatilaloukkaukset (Airspace
infringement, Al) eli tiettyyn ilmatilaan iiman lupaa suuntau-
tuneet lennot olivatkin yksi merkittavimmist& uhkatekijoisté
vuonna 2012. Valvottuun ilmatilaan tunkeuduttiin ilman lupaa
vuonna 2012 koko maassa 126 kertaa joista Helsinki-Vantaalle
kohdistui 41 tapausta. Myéhemmin julkaisussa kerrotaan
tarkemmin ilmatilaloukkauksista ja niiden lukumé&éaran
véhentamiseksi ja seurausten vakavuuden pienentdamiseksi
tehdyista toimenpiteistd.



Ylldmainitut tapaukset poislukien suurin osa muista Helsinki-
Vantaalla tapahtuneista ldhelta piti-tilanteista oli porrastuksen
alituksia, eli tilanteita joissa kaksi ilma-alusta oli vaadittua
minimietdisyyttd léhempéna toisiaan. Néissa tapauksissa
minimietdisyyden alitukset eivét olleet merkittavan suuria.

Ohjattavissa olevan ilma-aluksen térmdys
maastoon ja vastaavat vaaratilanteet (CFIT)

CFIT (Controlled Flight into or towards terrain) -tilanteiksi
luokiteltavia tapauksia sattui vuonna 2012 kaksi kappaletta.
Molemmissa tapauksissa kyseessa oli ulkomainen Suomeen
kaupallista ilmakuljetusta harjoittava yhtio, joka laskeutui
vaadittujen estevarakorkeuksien alapuolelle niin paljon,

ettd tapaukset luokiteltin CFIT-kategoriaan seké vakaviksi
vaaratilanteiksi. Tapausten johdosta Trafi otti yhteyttd kyseisen
valtion ilmailuviranomaiseen, joka madritteli yhtidlle korjaavia
toimenpiteitd.

lima-aluksen hallinnan menetys lennon aikana (LOC-I)
Vuonna 2012 raportoitiin 18 tapausta, jotka luokiteltiin
iima-aluksen hallinnan menetys ilmassa (Loss of control in

air, LOC-I) -kategoriaan. Edellisend vuonna vastaavia tapauksia
oli 10. Hallinnan menetys on hyvin usein merkittévimpana
vélittomana syytekij@nd onnettomuuksiin ja vakaviin vaaratilan-
teisiin. Useiden vuonna 2012 tapahtuneiden onnettomuuksien
tutkinta on vield kesken, mutta alustavien tietojen perusteella
voidaan arvioida, ettéd lahes kaikissa merkittava syy onnetto-
muuteen oli ilma-aluksen hallinnan menetys ilmassa. Muina
syytekijoing olivat tekniset viat ja mm. sddolosuhteet. Kaikki
vuoden onnettomuudet tapahtuivat yleis- ja harrasteilmailussa.
Néissa kaytdnnon suojaukset hallinnan menetyksen seurauk-
silta ovat yleensé varsin rajoittuneet. Jos pienkoneen hallinta
menetetddn sen ollessa iimassa, onkin usein jo seurauksena

onnettomuus. Huomionarvoista ovat myos helikoptereille
tapahtuneet nelja hallinnan menetysté, joista kolme johti
onnettomuuteen ja yksi vakavaan vaaratilanteeseen. Vuonna
2011 helikoptereille ei tapahtunut yhtdén onnettomuutta tai
vakavaa vaaratilannetta.

My®os kaupallisessa ilmakuljetuksessa tapahtui kaksi

LOC-I -kategoriaan luokiteltavaa tapausta vuonna 2012.
Ensimmaisessé tapauksessa Boeing 717 -ilma-alus joutui
raskaamman MD 1 1-ilma-aluksen jattopyorteisiin, minka
seurauksena Boeing kallistui niin paljon puolelta toiselle,
ettd iima-aluksen hallinta hetkellisesti menetettiin. Toisessa
tapauksessa likesuihkukone oli suorittamassa ldhestymista
ja nopeus laski niin merkittévésti, etta tapaus luokiteltiin
LOC-I-kategoriaan.

Yhteentormdiys rullattaessa kiitotielle

tai kiitotieltd (GCOL)

Vuonna 2012 raportoitiin kaksi tapausta, jotka luokiteltiin
yhteentdrmayksiksi rullattaessa kiitotielle tai kiitotielta (ground
collision, GCOL). Ensimmaisessa tapauksessa kaupallista
iimakuljetusta harjoittaneen ilma-aluksen siipi osui Kittildssa
valotolppaan ja toisessa ultrakevyt iima-alus térmési laituriin
laskun jélkeen.
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Yhteentormdys tai ldhelta piti -tilanteissa
osallisena olleet 2012

14 %

Kuva: Mika Huisman

Kotimainen kaupallinen ilmakuljetus
Yleisilmailu

Harrasteilmailu

Valtion ilma-alukset (sotilasilmailu)
Ulkomainen kaupallinen ilmakuljetus
Muu (ulkomainen yleis- ja harrasteilmailu,
tunnistamattomat) 0 %
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Kaupallinen ilmakuljetus

Ulkoistaminen

Aiemmin oli tavallista, ettd lentoyhticilld tai lentoasemilla oli
omat yksikkdnsé huolto- ja maahuolinnan toimiin, mutta
kilpailun kiristyessa ja pyrittdessa keskittymaan vain ydintoi-
mintoihin, on ndm4 toimet valtaosin ulkoistettu kaupallisille
alan toimijoille — niin kotimaisille kuin suurille ulkomaisille
yritysketjuillekin. Ulkoistaminen vapauttaa lentoyhtion tai
lentoaseman pitéjan resursseja esim. toiminnan suunnitteluun,
matkustajien kuljettamiseen ja markkinointiin.

Lentotoiminnan huoltotoiminta ja maahuolinta ovat
kansainvélisesti katsottuna kohtalaisen isoja teollisuudenhaa-
roja, jotka kiinnostavat sijoittajia ja alan suuryrityksid. Toiminta
on nykypéivéna erittdin tiukasti kilpailutettua, mikd edesauttaa
alan keskittymista suurempiin toimintakokonaisuuksiin. Tasta
aiheutuu myos riskejd, jotka on huomioitava, ettei turvallisuus-
taso heikkene. Riskejé ovat esimerkiksi:

+ uuden maahuolintatoimijan haasteet tunnistaa uuden
toimintaympériston erikoisvaatimukset kdytannén
toiminnassa

+ kyeta toiminmaan kaupallisten paineiden alla turvallisuutta
vaarantamatta

+ perinteikds ja kansainvalisestikin arvostettu lentokone-
tekninen osaaminen ajetaan alas, padosin
linjahuoltotasolle.

Tassékin eldmme uuden aikakauden alkua, jossa toimijoiden
(lentoasemat, lentoyhtiét, muut toimijat) tulee itse entista
enemman tunnistaa riskeja muutoksissa, mutta myos aivan
tavallisessa péivittdisessd toiminnassa turvallisuusjohtamisjar-
jestelméansé Safety Management System (SMS) avulla. Jos
organisaation oman turvallisuusjohtamisjérjestelman toimivuus
on todennettavissa, viranomaisvalvontaa on mahdollista
kohdentaa enemmaén sinne, missa havaitut turvallisuusriskit
ovat. Toteutuuko SMS:n perusajatus organisaation kannalta, jos
osa poikkeamatiedosta jé& puuttumaan?
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Poikkeamaraportointi

Huoltotoiminta-asetus 2042/2003 ja kansallinen ilmailu-
maérdys GEN M1-4, joka perustuu EU poikkeamadirektiiviin
2003/42/EC, médrittelee ilmoitusvelvollisuuden operaattorin
sekd valvovan viranomaisen suuntaan niisté virheista ja poik-
keamista, jotka vaarantavat tai voisivat vaarantaa turvallisuutta.
Naihin ilmoitettaviin tapauksiin kuuluvat muiden muassa
harvinaiset tai yllattavat vikaloydokset, tydvirheet, puutteet

ja virheet tydohjeissa, puutteet ja viat tyovélineissd, puutteet
ja virheet materiaaleissa tai materiaalien hyvéksyttavyydessa
seka puutteet itse palvelun tuottavassa organisaatiossa tai sen
toimintatavoissa.

Suomen ilmailulaki suojaa ilmoittajaa niin viranomaisen
kuin oman tyénantajan toimenpiteiltd, kun ilmoitus on tehty
tahattoman virheen aiheuttamasta vauriosta. Trafi valvoo
osaltaan, ettd lakia noudatetaan.

Finavian ja Trafin yhteistydssé toteuttama raportointikampanja
alkoi helmikuussa 2013. Sen aikana vieraillaan seitsemalla
suurimmalla lentoasemalla Suomessa. Kampanjan tavoitteena
on selkeyttdd toimijoille poikkeamista raportointia kertomalla
menettelyistd, vaatimuksista sekéd tuomalla esiin avoimen
raportointikulttuurin hyétyjd. Kampanjaesitys kattaa Trafin

ja Finavian raportointimenettelyt ja -vaatimukset, kartoittaa
maapalvelujen ongelmakenttdd sekd kaytdnnon esimerkein
selvittad koneiden kolhimisen aiheuttamia riskeja ja mittavia ja
kalliita korjaustoimia.

HUOLTOTOIMINNAN ULKOISTAMISEN HAASTEET
Operaattori eli lentoyhtio on vastuussa laivastonsa lentokel-
poisuudesta, huoltotoiminta mukaan lukien. Vastuut eivét ole
muuttuneet vaikka huoltotoimintaa ulkoistetaan kiihtyvalla
vauhdilla. Vaikka huoltotoiminta voidaankin ulkoistaa, ja& vastuu

laivaston lentokelpoisuudesta EU asetuksen (EC)2042/2003
(Huoltotoiminta-asetus) Part-M Subpart- G osan médrittelyn
mukaisesti aina kaupallista ilmakuljetusta harjoittavan
operaattorin vastuulle. Jatkuvan lentokelpoisuuden hallintaa ei
— ainakaan toistaiseksi — voida kaupallisessa ilmakuljetuksessa
ulkoistaa. Lentokelpoisuuden hallinta kasittad mm.:

« koneiden huolto-ohjelmien hallinnan ja hyvéksyttdémisen
viranomaisella

» koneissa ilmenneiden vikojen hallinnan

- vikakorjausten ajoituksen hallinnan

» pakkotilannevarusteiden hallinnan

- laitteiden kayntiaikojen ja laitevaihtojen hallinnan

« lentokoneeseen tehtédvien pakollisten ja vapaaehtoisten
muutostoiden hallinnan.

Huolto-ohjelmat perustuvat aina koneen valmistajan
maédrittelemiin minimivaatimuksiin, joihin operaattori voi
ehdottaa harkitsemiaan lisdyksia.

Kaikkien EU maihin rekisterdityjen kaupallista ilmakuljetusta
harjoittavien koneiden huollot tulee suorittaa EU komis-

sion (EC)2042/2003 mukaisesti hyvaksytyssé Part-145
huolto-organisaatiossa. Part-145 hyvéksyntd vaaditaan,
sijaitsipa kyseinen huoltoyritys missé& pdin maailmaa tahansa.
Kolmansissa maissa (ei-EASA-valtiot) ndmé organisaatioluvat
hyvéksyy EASA, tai sopimuksella joku EASA jasenvaltioiden
kansallisista viranomaisista.

Jos operaattorin oma lentokelpoisuuden hallintajérjestelma
toimii aukottomasti, ja kéytetadn vain hyvaksyttyjé Part-145
organisaatioita, ei huoltopaikan sijainnin katsota vaikuttavan
haitallisesti turvallisuuteen.

Tunnistetut ongelmat ulkoistamisen suhteen

Ulkoisen huoltotoiminnan harjoittajan tulee noudattaa
operaattorin hyvéksyttyd huoltodokumentaatioita, operaattorin
turvallisuusjérjestelmia sekd noudattaa sopimusehtoja tilatun
tyon suhteen. Téma puoli asiasta onkin yleensé selvda
molemmille osapuolille.

Huoltotoiminta-asetuksen mukaisesti toimittaessa operaattori
saisi kaiken tarvitsemansa tiedon myds niistd 16ydoksistd,
virheistd ja vahingoista, jotka mahdollisesti kohdistuivat
laivaston koneeseen huollon aikana. Tosielaméssa néitd
ilmoituksia ei ulkomaisissa yrityksissa tehda — tai ainakaan
niitd ei ole lahetetty Suomessa lentokelpoisuudesta vastuussa
olevalle taholle eli koneen operaattorille. Myds operaattorin
oma viranomainen j&a tallgin vaille poikkeamatietoja.

Huolto-organisaation julkaisema poikkeamatieto on keskei-
sessd asemassa myos uuden turvallisuusjohtamisjarjestelmé-
ajattelutavan (Safety Management System, SMS) toteutta-
miseksi. Poikkeamatiedon keskeinen asema tdssa uudessa
turvallisuusjohtamisjarjestelméssa korostuu juuri lentokoneiden
huolto-toiminnassa, koska muuta kanavaa mahdollisten
puutteiden ja jo tapahtuneiden virheiden viralliselle iimitulolle
eiole.

Raportointiaktiivisuudessa néyttdisi olevan suuri ero verrattuna
kotimaisiin, operaattoreiden omiin huolto-organisaatioihin.
Operaattorin suorittamien auditointien yhteydessé on
tiedusteltu raportteja ulkomaisilta toimijoilta, mutta laihoin
tuloksin. Vastauksissa vedotaan usein tehdyn tyn ja toiminnan
virheettomyyteen.

Palaute ei ole uskottavaa, kun sité verrataan ulkomailla suori-
tetun huoltotydn jélkeen tehtyihin [6ydoksiin sekd kotimaisten
huolto-organisaatioiden omaan toimintaan kohdistuvaan



raportointiin, joiden mukaan esimerkiksi inhimillisisté tekijoista
(Human Factors) aiheutuneita virheitd on paljon. Témé on
todistetusti kansainvélinen eiké vain suomalaisten ongelma.
Osasyyné heikkoon raportointiin on myds EASA vaatiessaan
toimijoita sekd viranomaisia selvittdmaén raportointivelvoit-
teensa useista eri lahteestd tai maarayskokoelmasta. EU:n
poikkeamadirektiivin 2003/42/EU muutos EU-asetukseksi tuo
toivottavasti tahan selkeyttd.

Ulkomaisten raporttien puutteesta johtuen ja Trafin tekeman
aloitteen pohjalta, on EASAN Internal Occurrence Reporting
System (IORS) aloittanut selvitystyén vastaanottamistaan
raporteista. Ensitdikseen EASA kartoittaa poikkeamarapor-
toinnin valtioista, joissa toimivien huolto-organisaatioiden
toimiluvat se on itse hyvaksynyt (ns. kolmannet maat). Jos
raportteja EASAsta loytyy, selvitetdan ovatko ne paatyneet
myos operaattorille ja edelleen operaattorin kansalliselle
viranomaiselle. Koska suomalaiset operaattorit eivét ole
raportteja saaneet, puuttuvat ne myds Trafilta.

Trafi on valittanyt tiedon raporttien puuttumisesta myos EASA
Network of Analysts (NoA) tydryhmén jasenvaltioille ja EASAN
Standardisointityéryhmélle ongelman tiedottamiseksi laajasti,
sekd heiddn nédkemystensa kartoittamiseksi. Suomalaiset
operaattorit ovat tuskin ainoita, joilta kyseinen poikkeamatieto
on jaanyt puuttumaan.

Lentokoneiden kehitys on tehnyt niista aiempaa monimutkai-
sempia, joten nykyisen hyvan turvallisuustason yllépitamiseksi
on erittdin tarkedd, etta operaattorilla on kaikki laivastoaan
koskeva tieto huoltoon liittyvét poikkeamatiedot mukaan
lukien. Lahteestd riippuen voidaan sanoa, ettd 10-20 %
lento-onnettomuuksista tapahtuu puutteellisen huollon tai
huoltovirheiden aiheuttamien teknisten ongelmien vuoksi.

Kuva: Vastavalo, Juhana Konttinen




g |

3] *._ is




" W fuim s BN,
e
Ty S -

Toinen asia on tehdyn tyon valvonta paikanpaélld, vaikkapa
Kaukoidéssé tai USA:ssa. Operaattorin oma valvonta
huoltojen aikana on rajallista, ja se perustuu usein vain yhden
vastuuhenkilén paikallaoloon. Valvonta tyén laadun ja tyon
tekemisessa havaittujen ongelmien, kuten ohjeistus-, ty6- ja
materiaalivirheiden osalta, on ldhes mahdotonta. Téma johtuu
kaikesta muusta vastuusta ja tyostd mitd ko. henkilon paikalla-
oloon liittyy. Huollot tapahtuvat yksikoissé, joihin ulkopuolisilla
ei ole paasyd. On téysin organisaation omassa vallassa, mita
tietoja ulkopuolelle julkaistaan. Huhuja tietysti likkuu, mutta
tosiasioiden vahvistaminen niiden osalta on mahdotonta.

Rekisterivaltion viranomaisella ei ole ulkomaisen huolto-
organisaation valvontavastuuta lukuun ottamatta satunnaisia
ACAM- tarkastuksia (Aircraft Continuing Airworthiness
Monitoring), joista osa on tehtdvé koneen ollessa laajemmassa
huollossa. Namaékin tarkastukset tekee yksittdinen tarkastaja
rajallisin resurssein.

Tunnistamattomat ongelmat ulkoistamisen suhteen
SMS:n perusajatuksena on siirtdd oman toimintansa
turvallisuuden arviointi- ja valvontavastuuta itse organi-

saation velvollisuudeksi. Tulevaisuudessa organisaation

tulee jatkuvasti arvioida toimintansa turvallisuutta, havaita
ennakoidusti turvallisuusriskejé ja korjata puutteet ennen

kuin ne realisoituvat vaaratilanteeksi tai onnettomuudeksi.
Organisaation oman henkiloston sekd muiden yhteistyokump-
panien tekemét poikkeamailmoitukset ovat ensiarvoisen térked
kanava turvallisuusuhkien kartoituksessa. Jos organisaation
turvallisuuskulttuuri, syysta tai toisesta, ei avointa raportointia
tue, ovat odotukset SMS:n turvallisuusvaikutusten suhteen
ennenaikaisia.

Suomen ilmailun turvallisuuden vuosikatsaus 2013 =

Kuten on jo aiemmin todettu, Trafin tekeman selvityksen
mukaan operaattorit eivat saa ulkomaisilta huoltokump-
paneiltaan kyseisia raportteja. Vertailukohtana raporttien
puuttumiseen on otettu kotimaisten organisaatioiden raportit,
joita on vastaanotettu runsaasti, aina viimeaikaisiin kotimaisten
teknisten palvelujen supistuksiin asti. Syind raportointipuuttei-
siin saattavat olla kaupalliset tai kilpailulliset syyt, joiden vuoksi
pyritddn suojelemaan oman yrityksen mainetta huoltomarkki-
noilla. Syynd voivat myos olla kulttuurierot, jotka vaikeuttavat
avoimen raportoinnin toteutumista kasvojen menettémisen ja
jopa irtisanomisen pelossa.

Ikéva kylla myods Suomessa on havaittu lievaa "pelkoa”
raporttien tekemisen suhteen, vaikka yrityskulttuurimme on
néiltd osin hyvin avointa, ja raportoija (iimoittaja) kattavasti
lailla suojattu. Trafi tekee viranomaisena kaikkensa tukeakseen
avointa raportointikulttuuria painottaen erityisesti ilmoittajan
identiteetin suojaamista.

limailutekninen tyé pakenee Suomesta

Nykyinen suuntaus tuntuu erityisen kovana lukuisille ilmailu-
tekniikan ammattilaisille, joista suuri osa on jo siing idssé, etta
tyén hakeminen ulkomailta ei onnistune ja kouluttautuminen
téysin uudelle alalle olisi myds erittdin haastavaa. Muutosta
tulisi katsoa myos mahdolliset poikkeusolot huomioiden.

Suomessa on laaja ja korkeatasoinen lentokoneasentaja- ja
mekaanikkokoulujen verkosto, joka on vihdoin saatu EASAn
huoltotoiminta-asetuksen Part-147 maéarayksien mukaiseksi
suurin taloudellisinkin panostuksin. Misté [6ytyy tulevaisuudes-
sa néille oppilaille kolutukseen liittyva pakollinen tyoharjoittelu
rittdvan vaativana ja laaja-alaisena tai tyopaikka valmistumisen
jalkeen? Miké tulee olemaan koulutuslaitosten kohtalo?
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Kaupallisen ilmailun huoltotoiminta painottuu entistd
enemmén Kaukoitdén, jonne myds perinteiset eurooppalaiset
huolto-organisaatiot perustavat toimipisteitdan. Markkinoiden
siirtyminen on siis samansuuntaista kuin muussakin teollisessa
tuotannossa; ne siirtyvat halvempien tyévoimakustannusten
maihin. Osa huoltomarkkinoiden siirtymésté voidaan perustella
myos Kaukoidén kaupallisen ilmailun ja rekistersityjen lentoko-
nemé&adrien kasvulla.

Saadaanko viimevuosina alas ajettu iimailutekninen
teollisuudenala vield joskus kéynnistettyd uudelleen
Suomessa? Se on vaikeaa, kenties jopa mahdotonta. Kun
EU-asetusten vaatima kokemuspohja teknisen henkiloston
suhteen heikkenee riittévasti, ei Suomesta enda loydy
henkilostoa kaupallisen ilmailun vaatimustasolle. Uuden polven
kasvattaminen riittévélle tieto- ja taitotasolle vie véhintaénkin
yhden vuosikymmenen. Témé4 voi tapahtua vain silld ehdolla,
ettd nykyiset koulutusorganisaatiot olisivat vield olemassa.
Myos taloudelliset kertainvestoinnit tulisivat olemaan jéljelld
olevan infrastruktuurin kunnosta riippuen mittavia.

Kuva: Mika Huisman

MAATOIMINTOJEN HAASTEET

Maahuolinta ja asematasopalvelut, mitd ne ovat? llmailussa
maahuolinnalla, puhuttaessa asematasolla tapahtuvista
palveluista, tarkoitetaan lentojen vélilld tehtavid toimenpiteita.
Maahuolintatehtévat koostuvat mm:

« ilma-aluksen polttoainetankkauksesta

* massa- ja massakeskidlaskennasta

« rahdin, muonituksen ja matkatavaroiden kuormauksesta

+ matkustajien kuljetuksesta koneelle tai koneelta

+ jaan ja lumen poistosta koneen pinnoilta

+ koneen opastamis- ja hinaustoimenpiteista

* siivoustoimenpiteistd

« ilma-alusten sahkoistamisestd, lammittémisestd ja
kdynnistysavusta

« asematasoalueiden kunnossapidosta.

Maahuolinnan sdéntely

EASA ei sdéntele maatoimintoja eikd niitd suorittavia toimijoita
tai maahenkildiden kelpuutuksia yhtd tarkasti kuin tekee
esimerkiksi lentokoneiden huoltotoiminnan ja operoinnin
suhteen. Téman asetuspohjan puuttuminen saattaakin lisata
kijavuutta asematasopalveluissa.

Maahuolinnan uudet haasteet nykyilmailussa
Turvallisuusriskid lisaa ja osaltaan valvontaa vaikeuttaa yha
useammin kiire. Erittdin aggressiivinen mm. EU:n kilpailun
vapauttamisen mukanaan tuomana kaupallinen kilpailu
asiakkuuksista on vienyt péivittdisen toiminnan tasolle, jossa
jokainen minuutti ratkaisee. Toimintojen ldpimenoaikoja
analysoidaan kaikkien markkinoilla olevien toimesta tavoitteena
tehostaa sitd jatkuvasti lyhenevaa hetkeg, jolloin kone on
maassa lentojen vdlilla. Kun yksi lentoyhtio haluaa kaantad

150 -paikkaisen koneen 20:ss& minuutissa, tulee lentoaseman
tarjonnan sopeutua tahén ja vield kilpailukykyisin hinnoin. Seu-
rauksena on se, ettd muiden lentoyhtididen tulee kilpailuky-
kynsé séilyttdémiseksi pyrkid samaan kuitenkin turvallisuusriskit
tunnistaen. Miten tdmé kierre saadaan pysaytettyd?

Maahuolinnan ongelmakenttda Suomessa

Suomen vaihtelevissa ja haastavissa keliolosuhteissa kiireessé
toteutettavat asematasotoimet ovat vield haasteellisempia kuin
lahes aina "kesékeleissd” toimivilla. Pimeys, sankat lumisateet,
liukkaus, ahdas asemataso (esimerkking EFHK Helsinki-Vantaa)
liitettynd nykyisten likennemaérien tilavaatimuksiin ja tiukkoihin
koneiden kaantymisaikoihin on turvallisuuden kannalta

erittdin epdedullinen yhtélo. Liikennemé&drien kasaantuminen
muutamiin aamu- ja iltatunteihin lisdd entisestaan riskeja.
Suomessa operoi my6s koneita, joiden ohjaajilta puuttuu rutiini
talvisista olosuhteista. Jadnpoisto ja -ehkaisykasittelyn tarpeen
arvioiminen on ajoittain vaikeaa ohjaajille, jotka ovat tottuneet
operoimaan erilaisissa sédolosuhteissa. Kustannuspaineiden

ei myoskaan tulisi olla mukana arvioitaessa jaanpoisto ja
-ehkaisykasittelyn tarvetta. Tamén tulisi olla itsestdan selvad
kaikille operaattoreille.

Turvallisuusongelmat ilmenevat suurina mééring koneiden
kolhimisia, jotka johtuvat mm. ahtaudesta ja kiireesta.

Yhé& paheneva tilanpuute konkretisoituu yha lyhyempien
kagntymisaikojen aiheuttamana ruuhkana koneen ympérilla.
Kaikkien maahuolintatoimijoiden on kéytettévissa olevasta
ajasta ja keliolosuhteista riippumatta hoidettava palvelunsa
koneella. Télloin astuvat inhimilliset tekijgt (Human Factors
HF) kuvaan. Jokainen toimija yrittdd noudattaa omaa tiukkaa
aikatauluaan tai myohéstyy mahdollisesti myos seuraavalta
koneelta. Tilaaja — viimekadessé lentoyhtié — vaatii, ettd juuri



hénen koneeltaan ei mydhéstytd ja saattaa asettaa sanktioita,
jos néin kdy. Viimeistddn seuraavaa sopimusta solmittaessa
palvelun tdsmallisyys punnitaan.

Tilanteessa my6s yksittdinen tyontekija toimii yhé kasvavan
paineen alaisena, jos hén ottaa tytnsa tosissaan. Han on se
joka kéytdnnossé "tappelee” tilan omalle kuljetuskalustolleen
koneen ympérilld, on sitten kysymyksessé 60 000 litraa
vetdva polttoaineauto, 20 metrid pitkd rahtiletka tai joku
pienempi kuljetusvéline. Varsinkin, kun asemataso on
jaassd, ndiden ajoneuvojen kuljettaminen lentokoneen kylkia
hipoen on haastavaa ja varsinainen taitolaji. Ikévé kylla myos
vélinpitaméattomyytta tyon laadun ja varovaisuuden suhteen
saattaa ilmetd. Tallaisiin tapauksiin tulee toimijoiden tarttua
vélittomaésti.

Maahuolinnan poikkeamista ja lentoturvallisuutta
vaarantavista havainnoista ilmoittaminen

Turvallisuuden kannalta kaikki lentokoneelle aiheutetut vauriot
ovat merkittdvid ja vaativat aina tehtdvdan kelpuutetun teknisen
henkilén arvioinnin ennen seuraavaa lentoa. Témé tae lentotur-
vallisuuteen toteutuu vain, jos vaurioista ilmoitetaan.

Muutos matkustajavirrassa

Lippujen hintojen halpeneminen on lisénnyt lentdmisen
arkipdivéisyyttd ja tuonut lentokentille paljon matkustamaan
véhemmaén tottuneita asiakkaita. Tam& muutos on huomattu
niin lentoasemarakennuksen siséisissa toiminnoissa kuin
my6s asematasolla liikkumisen suhteen. Silloin téllin tulee
ilmi tapauksia, joissa matkustaja on likkunut asematasolla
véérdssa paikassa. Asematasolla likkumiseen siséltyy suuria
turvallisuusriskejé ja sen tulee aina olla kontrolloitua.

YHTEENVETO

Liikennemaéarien kasvun, kasvaneen konekaluston sekéd kas-
vaneiden aikataulupaineiden tuoma haaste on tunnistettu ja
toimenpiteisiin ryhdytty niin Trafin kuin toimijoidenkin piirissé.
Trafi pyrkii edistdmaan entistd avoimempaa raportointikulttuu-
ria, jonka avulla maahuolinnan ongelmia ja samojen virheiden
toistuvuutta ennaltaehkéistéan.

Toimijoiden riskienkartoitus ja -arviointimenetelmat, osana
toimivaa SMS- jérjestelmaé edesauttavat ongelmakohtien
|6ytémistd, aiheutuneiden turvallisuusuhkien arviointia seka

korjaavien toimenpiteiden méérittelya ja vaikutusten seurantaa.

Yhteistyd toimijoiden kanssa on entistd avoimempaa
seminaarien ja muiden tapaamisten kautta.

Vaikka lisdantyneet riskit on tunnistettu ja toimenpiteisiin
ryhdytty vaatii péivittdinen toiminta asematason hektisessa
ymparistossd jatkuvaa seurantaa ja kdytdnnon kehitystyota.
Avainasemassa tassé tyossé ovat kaikki maahuolinnan
organisaatiot ja tyontekijat. Myos viranomaisen on oltava
tietoinen muutoksista ja jokapéivaisistd ongelmista, jotka
vaatisivat korjausta. Poikkeamaraportointi on hyvé menetelméa
tuoda epakohtia julki juuri niiden henkildiden toimesta, jotka
ongelman olemassaolon ensimmadising tunnistivat.

Kuva: Vastavalo, Antje Neumann
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LentotyO

Lentotyd helikoptereilla

Trafi julkaisi Suomen helikopterionnettomuuksia késittelevan
analyysin 13.3.2013. Analyysin avulla pyrittiin selvittdmaan
onko onnettomuusméarissa tapahtunut kasvua seké loytyyko
puutteita kaluston kunnon, toimintaan soveltuvuuden ja
lentévan henkiloston koulutuksen suhteen.

Helikopterien kdyttotavat

Helikopterien kéyttotapa méaritelldan kayttoluokittain. Kirjain-
koodi C, P tai J viittaa ilma-alusrekisterin jaotteluun. Kéytto-
luokan C puitteissa suoritetaan lentotyotd, johon lasketaan
kuuluvaksi maa- ja metsétalouslennot, rakennustoimintaan
liittyvét lennot, ilmakuvaus- ja kartoituslennot, tutkimuslennot,
voimajohtojen tarkastus- ja raivauslennot, ilma-alusten ja
muiden esineiden hinauslennot, laskuvarjohyppylennot seké
pelastuspalvelu-, likennevalvonta-, metsépalovartiointi- tai
sammutus- tai muut vastaavat lennot.

Suomen ilmailun turvallisuuden vuosikatsaus 2013«

Kayttoluokan P toiminta on yksittdisten henkildiden
harrasteilmailua.

Kayttoluokan J toiminta on kaupallista ilmakuljetusta (OPS) eli
matkustajien, rahdin tai postin kuljetusta korvausta vastaan.

Suomen helikopterikaluston jakaantuminen
kayttoluokittain, tilanne 3/2013

+ C = Ansiolentotoiminta 36 kpl
+ P = Yksityinen lentotoiminta 40 kpl
+ J = JAR-OPS lentotoiminta 16 kpl

Onnettomuuksien jakautuminen

operaatiomuodon/helikopterien kidyttotavan

mukaan 1.1.2000-12.2.2013

+ P = Yksityinen lentotoiminta 5 kpl

+ C = Ansiolentotoiminta, lentotyd 13 kpl
(joista 5 linjasahauslennoilla)

* J = JAR-OPS lentotoiminta 4 kpl
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Onnettomuustyypit lentotydssa

Lentotyon osalta onnettomuuksien kirjo on laaja. Kopterin
hallinnan menetyksié tapahtui sindnsa normaaleissa
lentotilanteissa ja s&doloissa, kuin myds vaativissa sadoloissa,
jolloin lennon keskeytys ajoissa olisi ollut aiheellista, mutta
keskeytyspaatosta ei pystytty tekemaan.

Onnettomuudet kohdistuivat tiettyihin helikopterityyppeihin
varsinkin linjasahaustoiminnassa. Yhtend syyna téhan oli
ainakin se, ettd vain osaa kopterityypeisté kaytetaan ko.
toimintaan. Yleisimpid néistd ovat Robinson R22 ja R44, jotka
on varustettu mantdmoottorilla sekd Hughes 369, joka on
varustettu suihkuturbiinimoottorilla. Kyseiset helikopterityypit
ovat myos hankintahinnaltaan huomattavasti edullisempia
kuin moottoriltaan tehokkaammat - tai kaksimoottoriset
vaihtoehdot.

Kuya: Shutterstock

Lentotyon suorittaminen vaatii yritykselté Lentotydluvan (Aerial
Work) hakemista kansalliselta viranomaiselta (Trafi). Lupaa
myonnettdessa viranomainen arvioi organisaation ja sen
henkiloston patevyyden ja riittavyyden toiminnan ylldpitoon

ja hallinnointiin, organisaation kasikirjan siséltéen erittelyn
lentotydmenetelmistd, joita suunnitellaan tehtévéksi, sekd
lentokésikirjan, jossa méaritelldan kaytettava helikopterikalusto.

Helikopterilentdjien koulutusvaatimusten riittavyys
Trafin ndkemys on, ettd yleisesti lupakirjavaatimukset ovat
riittdvat. Erittdin vaativalle linja- ja latvasahaustoiminnalle ei
ole ohjaajien erityiskoulutusvaatimuksia. Trafin asiantunti-
jandkemys on, ettd nykyinen ansiolentgjan lupakirja (CPL) ei
yksistdan riitd lentotydhon, vaan tydssé selviytyminen vaatii
kaytannon kokemusta peruskoulutuksen lisaksi. Lentotyota
suorittavien yhtididen tulisi ottaa kayttoon aiempaa kattavampi
perehdyttémisohjelma (FAMI), jonka aikana kokenut, itsekin
kyseista lentoty6td ko. kalustolla tehnyt lentéja seuraisi

ja opastaisi kokematonta lentdjad. On myos todettu, ettd
vaativa linjasahausty®, jossa riippuvalla 10-20 m korkealla
pyorosahalaitteella katkotaan sahkalinjojen ldheisyydessé
olevia puiden oksia tai latvoja, ei kaikilta onnistu sujuvasti
harjoittelusta huolimatta, miké osoittaa tyon haasteellisuuden.

Helikopterikaluston soveltuvuus

Trafin ndkemyksen mukaan kopterikaluston kelpoisuuden
viranomaisarviointi lentotyéhon tulisi perustua kyseisen
virkamiehen omakohtaiseen kokemukseen juuri kyseisen
tyyppisesta tyostd ja kalustosta jo lentotydlupaa myon-
nettdessd. Tamé korostuu erityisesti kopterin ja pilotin kannalta
erittdin haastavassa linja- ja latvasahaustoiminnassa.

Helikopterin kelpoisuuteen lentotydn eri menetelmiin ei
kopterin tyyppihyvéksyntétodistus (TCDS) ota kantaa muutoin
kuin maksimipainojen kautta. Kopterin hyvaksynta esitettyyn
lentotoimintaan suoritetaan kansallisen viranomaisen toimesta
lentokésikirjan hyvéksynnan kautta.

Yritysten kannalta kaluston valintaan néyttdisi korostetusti
vaikuttavan edullinen hankintahinta seka paikallisten
huoltopalvelujen saatavuus.

Kopterin sopivuus toimintaan (Operational suitability data) on
vasta tulossa tyyppihyvéksynnan haltijan vastuulle tulevissa
EASA-madrayksissa. Siina tyyppitodistuksen haltijan tulee
maddritelld toiminnalliset vaatimukset varustuksen, miehiston ja
miehiston koulutuksen suhteen.

Lentoty6ta suorittavan helikopterin huoltovaatimukset
Lentoty6td suorittavan kopterin huoltotoiminta tulee suorittaa
EASA EC2042/2003 (Huoltotoiminta-asetus), Part-145
mukaisesti hyvaksytyn organisaation toimesta.



Kuva: Vastavalo, Sampo Kivi
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Yleis- ja harrasteilmailu

Yleisilmailulla tarkoitetaan kaikkea muuta ilmailua paitsi kaupal-
lista ilmakuljetusta ja lentoty6td. Harrasteilmailulla tarkoitetaan
purje-, moottoripurje-, ultrakevyt-, autogiro- ja kuumailmapal-
lolentédmista (ei maksua vastaan), riippu- ja varjoliitémista seka
laskuvarjourheilua. Yleis- ja harrastelentotoiminta on monessa
tapauksessa ilmailua omaksi iloksi ja harrastukseksi. Yleis- ja
harrasteilmailua ei séadelld yhté tiukasti iimailumé&arayksilld ja
kansainvéliselld normistolla kuin kaupallista ilmakuljetusta tai
muuta ansiolentotoimintaa.

Harraste- ja yleisilmailun onnettomuudet ja vakavat
vaaratilanteet Suomessa 2011 vs. 2012
Onnettomuuksien kokonaisméaérd vuonna 2012 oli kaksinker-
tainen (15) verrattuna vuoteen 2011 (6). Onnettomuuksissa
kuolleiden mé&éré pysyi samana (6).

Vakavia vaaratilanteita vuonna 2012 oli 27. Vuoden 2011
vastaavien tapausten kokonaismaéra oli 33.

Kéytettdvissa olevan aineiston perusteella voidaan todeta, ettd
merkittavin yksittdinen syy onnettomuuksiin on ollut lentdjan
virhe lentotilan arvioinnissa, koneen suorituskyvyn arvioinnissa
sekd lentosdan arvioinnissa. Myos puutteellinen lennon suun-
nittelu painorajoitusten, painopisteen seka edelld mainittujen
asioiden suhteen altistaa vaaratilanteille ja onnettomuuksille.

Onnettomuuksien ja kuolleiden méaé&ra
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@ Kuolleet: Muu harrasteilmailu
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Kuolemaan johtaneiden onnettomuksien osuudet
ilma-alustyypeittdin 2008-2012 Euroopassa - EASA

3
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Ultrat Lentotuntiméérat perustuvat
Yleisilmailu Trafin vastaanottamiin tietoihin.
Kaupallinen ilmakuljetus

Muu harrasteilmailu

Teknisista vioista esille nousee 4 tapausta, joissa onnetto-
muuteen syynd oli moottorih&irio, joka johti moottoritehon
heikkenemiseen tai menetykseen. Yhteistd tekijgd moottorion-
gelmiin ei voida kuitenkaan nimetd, koska tapaukset sattuivat
neljdlle eri konetyypille ja erityyppisille moottoreille.

Yleisilmailussa ilmenneet ongelmatilanteet johtavat helpommin
onnettomuuksiin, koska tietyt “turvaverkot” ovat kaupalliseen
ilmailuun verrattuna heikompia tai puuttuvat kokonaan.

EASAnN vertailu

EASAN tekeméssé tilastossa vuoden 2012 yleisiimailuonnetto-
muuksien maaraa verrataan vuosien 2007-2011 keskiarvoon.
Koko yleis- ja harrasteilmailua ajatellen on onnettomuusmaéré
EU-alueella rekisteroidyilld koneilla laskenut 11 prosenttia.

Kiintedsiipisten yleisilmailukoneiden osalta parannus on
keskiarvoon verrattuna huomattava, 397 onnettomuutta
verrattuna keskiarvoon 486. Ultrakevyiden koneiden osalta
muutos on sen sijaan hyvin pieni 219, kun keskiarvo on 222.

Yksityislentdjédn lupakirja- ja kokemusvaatimukset
Yksityislentgjélla (PPL, Private Pilot Licence/ Yksityislentdjan
lupakirja) ei ole peruskoulutuksen jélkeen lentokokemuksen
seurantavaatimusta. PPL on voimassa viisi vuotta ja siihen
littyvé kelpuutus (SEP, Single Engine Piston) yksimoottoriselle
mantamoottorikoneelle kaksi vuotta — oli voimassaolon aikana
kertynyt lentotuntiméaré miké tahansa. Uusinta (voimassaolon
jatkaminen) suoritetaan yksittdisen tarkastus- tai kertauskoulu-
lennon kautta.

Yksityislentdmisen riskitekijoita:

« Lennetddn harvoin ja mahdollisesti erityyppisilld
koneilla, joista lent&jalla voi olla vain véhan kokemusta.
Harrastuksen kustannusten jatkuva nousu saattaa viela
entisestadn vahentda lentamista.

« Yksittdinen henkild on vastuussa lennon suunnittelusta,
lentdmisestd ja sitd koskevista ratkaisuista.

+ Harraste- ja yleisilmailukoneiden pienemmét suunnittelu-
vaatimukset: kevytrakenteisuus, yksinkertaisemmat
jarjestelmét, yleisesti vain yksi moottori.

+ Koneet ovat herkkia séatilavaihteluille kuten ja&téminen ja
poikkeukselliset tuuliolot.



Onnettomuudet, kuolemaan johtaneet onnettomuudet ja kuolleet ilma-alusluokittain EASA-valtiossa, EASA

Kuolemaan
Kaikki johtaneet  Ilma-aluksessa Maassa
lima-alusluokka Ajanjakso onnettomuudet onnettomuudet kuolleet kuolleet
. 2007-2011 (keskiméarin vuodessa) 11,0 0,4 0,6 0
Kuumailmapallot
2012 12 1 3 0
. 2007-2011 (keskimaarin vuodessa) 0 0 0 0
lImalaivat
2012 0 0 0 0
2007-2011 (keskimaarin vuodessa) 486,2 61,8 121,0 12
Lentokoneet
2012 397 51 108 0
) 2007-2011 (keskimédrin vuodessa) 238,8 28,6 36,0 0,2
Purjekoneet
2012 215 30 33 0
2007-2011 (keskimédrin vuodessa) 15,4 472 5,0 0,2
Autogyrot
2012 19 4 6 0
. . 2007-2011 (keskiméarin vuodessa) 56,2 8,2 18,0 0,6
Helikopterit
2012 37 6 15 1
2007-2011 (keskiméarin vuodessa) 2222 38,0 55,4 0,2
Ultrakevyet
2012 219 39 59 0
2007-2011 (keskim4arin vuodessa) 4,8 2,6 30 0
Muut
2012 14 1 1 0
o 2007-2011 (keskim4arin vuodessa) 1,0 0 0 0
Moottoripurjekoneet
2012 5 1 1 0
Keskim&érin yhteensa 2007-2011 1035,6 143,8 239,0 2,4
Yhteensd 2012 918 133 226 1
Muutos (%) 2012 verrattuna aiempaan -11 % -8 % -5 % -58 %

EASA-valtiossa rekisterdidyt yleisilmailun ilma-alukset alle 2,250 kg MTOM.
EASAn tilastossa on virhemarginaalia johtuen jasenmaiden antaman datan laatueroista.

[Kuva:{MikalHuisman)]
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Yleis- ja harrastellmailun haasteita

ILMATILALOUKKAUKSESSA ON AINA

KYSE VAKAVASTA ASIASTA

Suomen ilmatila on rakenteeltaan sellainen, ettd valvottujen
lentopaikkojen ymparilld olevan lahialueen ylapuolelle

on perustettu ldhestymisalue. Ldhestymisalue on paitsi
korkeussuunnassa, my6s sivusuunnassa léhialuetta isompi,
ja on luotu ensisijaisesti mahdollistamaan likennevirtojen
ohjaamisen lentopaikoille. Pédosin tamé palvelee mittarilen-
tosaannailld lentavad likennettd, mutta on myos kaytettévissa
VFR-liikenteelle.

Lahestymisalueet ovat valvottua ilmatilaa, joka ulottuu aina jol-
tain tietyltd korkeudelta ylospain. Ldhestymisalueen alapuolella
oleva ilmatila, joka on l&hialueen sivurajojen ulkopuolella, on
valvomatonta ilmatilaa. Valvomattomassa ilmatilassa ilmailu on
mahdollista ilman selvitystd, mutta mikali lentamistd halutaan
suorittaa korkeammalla, on l&hestymisalueelle pyydettava
selvitys. Aina selvityksen antaminen ei likennetilanteen

takia ole mahdollista. Talloin harrasteilmailijan on tyydyttava
valvomattomaan ilmatilaan ja alempaan lentokorkeuteen.

My®és sotilastoimintaa varten perustetut sotilaslennonjoh-
toalueet ovat valvottua ilmatilaa. Sotilaslennonjohtoalueet
rajoittuvat useimmiten sisdrajoiltaan ldhestymisalueen
sivurajoihin, mutta sotilaslennonjohtoalueelle saatu selvitys ei

aina takaa, ettd selvitys myos léhestymisalueelle olisi olemassa.

Vastuuntuntoinen ilmailija varmistaa aina selvityksen voimassa
olon ennen ldhestymisalueen rajaa. Koska sotilaslentotoiminta
eroaa luonteeltaan siviilitoiminnasta merkittévésti, kannattaa
asianomaista lennonjohtoelintéd aina informoida aikeistaan,
vaikkei olisikaan tarkoitusta nousta sotilaslennonjohtoalueen
sisélle.

On tarkedd, ettd jokainen harrasteilmailija tiedostaa Suomessa
kéytettavan ilmatilarakenteen. Tallgin ilmatilarikkomukset
saadaan véhenemaén. Osassa vuonna 2012 tapahtuneissa
iimatilarikkomuksissa ohjaaja ei ole ymmartanyt tarvinneensa
selvitystd lentéméansa ilmatilaan. Myos ilmatilarikkomuksen
sisélla pitdmaét riskit on ymmarrettéva. Pahimmassa tapauk-
sessa selvityksettd kdytdssa olevan kiitotien ldhestymislinjalle
lentanyt ilma-alus saattaa aiheuttaa liikennelentokoneen ja
yleisilmailukoneen yhteentdrmayksen.
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Lennon huolellinen suunnittelu

Kansallista lentotoimintaa séételevien maardysten mukaan
VFR-toiminnassa ainoastaan peruskoulutukseen kuuluvilla
matkalennoilla vaaditaan lennonsuunnittelulomakkeen
kayttamistd. Lennonsuunnittelulomake, eli OFP, on kuitenkin
kultaakin kallimpi apuvéline lennon etenemisen seuraami-
seen. Aika-arviot merkittaville pisteille, kuten juuri valvotun
ilmatilan rajoille, ovat jatkuvasti nahtévissa. Viivastyminen

tai etuajassa oleminen selvidd nopeasti, eikd aika-arvioiden
péivittéminen OFP:lle ole lainkaan haastava tehtévd, varsinkaan

pienen harjoittelun jalkeen. Lennonsuunnittelulomakkeelle
saa my6s merkittyd suurimmat lentokorkeudet, joita voi eri
reittivéleilld kayttada ilman lennonjohtoselvitysta. Selvityksettd
valvottuun ilmatilaan lentémisen riski véhenee merkittavasti.

Tarkedssé roolissa lennonsuunnittelussa on myés NOTAM-
tarkastelu. Ei voida esimerkiksi luottaa siihen, ettd lennonjohto-
elimien aukioloajat ovat edellisen lentokerran jélkeen séilyneet
samoina, vaan lennonjohtopalvelun saatavuus on tarkastettava
aina ennen jokaista lentoa. Lennonjohto saattaa myds aueta
yllattaen, vaikkei asiaa olisikaan missadn ennalta ilmoitettu.

On noudatettava voimassa olevaa méardysté ja pidettavé aina
kyseisen lentopaikan radiotaajuus valittuna. Lennonjohtoeli-
men yllattden auetessa, voidaan iimoittaa paikka ja aikeet,
saada selvitys ja todennakdisesti jatkaa lentoa alkuperdisen
suunnitelman mukaan.

My6s ammuntakartta on tarkastettava. Vaikka puolustusvoimat
eivat padosin harjoittelekaan viikonloppuisin, saattaa jokin
vaara-alue olla aktiivisena arjen ulkopuolellakin. Lentdminen
aktiiviselle vaara-alueelle on ilmatilaloukkaus ja liséksi erittéin
vaarallista.

Oikean asenteen merkitys

Lupakirjalla ilmailu edellyttas, ettd sddannoksid ja maarayksia on
noudatettava. Téma4 saattaa vaatia ajoittain maardyskokoelman
avaamista ja jo opittujen asioiden uudelleen mieleen
palauttamista. Jo pienelld syventymiselld toiminta saadaan
kehitettyd turvallisempaan suuntaan.

Mé&éréysten lailla my6s ilmatilojen rajat ovat ehdottomia eika
niihin pida koskaan suhtautua valinpitdmattdmésti. Lennet-
tdessd valvomattomassa ilmatilassa ilman selvitystd on hyva
jattaa valvottuun ilmatilaan véliin pieni "oma porrastus”. Tallin
esimerkiksi pystyvirtausten aiheuttamat korkeuden vaihtelut
eivat johda ilmatilaloukkauksen syntymiseen. Huolellinen
lentokésiala ja koneen trimmaus vapauttavat kapasiteettia
muuhunkin kuin koneen ohjaamiseen.

Kellukelentdminen

Ultrakevytilmailussa kellukelentdminen on suosittu tapa
harrastaa hieman erilaista ilmailua. Ultrakevytkoneissa
useimmiten kéytetyt iimataytteiset kellukkeet antavat
harrastajille mahdollisuuden toimia paitsi kesélld vedestd myos
talvella lumelta ja ja&lta. N&in lentokauttavoidaan pidentaa
lahes ympérivuotiseksi. Suomessa kellukekoneille on ldhes
rajattomasti lentokenttid; avoimet vesialueet kesalla ja talvella
jérvien jaat ja lumen peittdmat peltoaukeat. Viimeksi mainitut
vaativat maanomistajan luvan.

Kellukelentdminen antaa harrastajalle huomattavia vapauksia,
kun toiminta ei ole sidottu pelkéstdan lentokenttiin. Vapaus
tuo kuitenkin mukanaan myés vastuuta. Kaikki tiedonhankinta
olosuhteista, sdéstd ja kaytettavasta lentoonlahts-/lasku-
paikasta jaé lentéjan vastuulle. Téma4 asettaa lentotoiminnalle
huomattavan suuria vaatimuksia, mutta tarjoaa vastineeksi
my6s unohtumattomia eldmyksia.



Vuonna 2012 Suomessa tapahtui kaksi vakavaa onnettomuut-
ta ultrakeveille kellukekoneille. Niissé kuoli yhteensé neljg
ihmista. Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostusten
mukaan vaikuttavia tekijoitd olivat, molemmissa tapauksissa,
koneiden huomattava ylipaino, toisessa liséksi puuskainen s&a
ja lentdjan véhainen viimeaikainen lentokokemus ja toisessa
matalalla suoritetut kaarrot pienelld nopeudella. Molemmissa
tapauksissa seurauksena oli koneen hallinnan menetys ja
maahansyoksy.

Suomalaisten ilmailuméaardysten mukaan kellukkeilla
varustetun ultrakevytkoneen maksimi lentoonl&htopaino

on 495 kg, kun se pydrakoneella normaalisti on 450 kg.
Kasvanut kokonaispaino kasvattaa koneen sakkausnopeutta
ja kellukevarustus muuttaa koneen lento-ominaisuuksia. Kun
kone vield kuormataan ylipainoiseksi, kasvaa sakkausnopeus
merkittévasti.

Kellukkeiden asennuksessa on huolehdittava siitd, etté
koko koneen pituussuuntainen painopiste (= massa-
keskio) sdilyy sallitulla alueella. Monesti timd edellyttéd
massan lisddmistd koneen takaosaan. Tyypillisessd
ultrakevyessd lentokoneessa salitun pituussuuntaisen
painopisteen vaihteluvdli on 20-25 cm.

Kuva: Vastavalo, Reijo Nenonen
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Koska kellukkeet ovat noin 70 cm koneen pituusakselin
alapuolella, muuttuu koneen pystysuuntainen painopiste
selkedsti alemmaksi (noin 15 cm). Tdstd aiheutuu
muutoksia koneen liikehtimiseen. Suurin vaikutus on
koko koneen hitausmomentin suureneminen pituus- ja
poikittaisakselin ympdri tapahtuvissa pyGrimisissd. Myds
hitausmomentti pystyakselin ympdri suurenee hieman.
Hitausmomentti suurenee arviolta 10 % pituusakselin
ympdri ja 7 % poikittaisakselin ympdri. Tdstd aiheutuu
muutoksia koneen liikehtimiskdyttéytymisessd. Jos
esimerkiksi koneen siipi sakkaa epdsymmetrisest;,
kulmakiihtyvyys pituusakselin ympdri (= sakanneen siiven
putoaminen) hidastuu. Kun pyériminen on alkanut, siihen
sitoutuu enemmdn energiaa ja pySriminen on tdmdn
vuoksi vaikeampaa pysdyttdd.

Tilanne pahenee, mikdli epdsymmetrisen sakkauksen
aikana koneen siiven putoamista yritetddn pysdyttdc
siivekkeilld. Tamd johtuu siitd, ettd yritettdessd estdd
siivekkeilld kallistumista putoavan siiven alaspdin
kddntyvd siiveke pahentaa sakkaustilaa siiven kdrjen
alueella. (Ville Himdldinen: Kellukeultrien lentotekniset
haasteet)

Nykyiset koulutusvaatimukset eivét valttamétta anna riittavia
valmiuksia muuttuneiden ominaisuuksien ja uusien olosuh-
teiden hallintaan. Minimissaan viiden vesikoululentotunnin ja
50 laskun aikana ei vélttamatté tule eteen laheskaan kaikkia
tilanteita, joihin kellukekonelentsj4 jatkossa saattaa joutua.
Talvilentotoimintaa kellukekoneilla voimassa olevat méaraykset
ja ohjeet eivat huomioi lainkaan. Hyvissé olosuhteissa
tapahtuva onnistunut toiminta saattaa johtaa omien taitojen
yliarviointiin ja vallitsevan s&én aliarviointiin.

Ultrakeveiden lentokoneiden vesilento-oikeuden saamista
koskevaa ilmailumé&éréyst4 ja siihen liittyvad koulutusohjelmaa
ollaan uudistamassa. Tavoitteena on saada uudet méaaraykset
voimaan seuraavan vuoden alusta.

Tarkastuslentotoiminta

Niin kuin kaikessa ilmailukoulutuksessa, ultrakevytlents-
jatkin lentavat koulutuksen paéatteeksi lentokokeen Trafin
valtuuttamalle tarkastuslentgjélle. Hyvéksytyn lentokokeen
jélkeen oppilas saa ultrakevytlentdjan lupakirjan, joka oikeuttaa
yksinlentoihin. Kun kokemusta karttuu hieman lis&g, on
yleensé edessé tarkastuslento matkustajankuljetusoikeuden
saamiseksi. Samoihin aikoihin ultrakevytlentéja voi myds
aloittaa vesilentokoulutuksen, jonka paatteeksi taas
lennetdan tarkastuslento vesilento-oikeuden saamiseksi. Né&in
ultrakevytlent&jd saattaa lyhyessé ajassa lentda jopa kolme
tarkastuslentoa.

Téman jélkeen harrastus saattaa jatkua vuosikausia ilman, ettd
kukaan kontrolloi lentéjén taitojen ja oikeiden toimintatapojen
sailymistd. Muuttuvien mééréysten ja ohjeiden seuranta

ja hallinta on lentdjan oman aktiivisuuden varassa. Tamé
koskee etenkin niitd lentdjid, jotka toimivat omilla koneillaan
mahdollisesti omalta lentopaikalta maalla tai vedessa.
Ongelma on tunnistettu Trafissa ja harrastajien keskuudessa.
Ultrakevytlentéjan lupakirjan voimassaoloa koskeviin méaarayk-
siin on mahdollisesti tulossa vaatimus maéaréavalein tehtévastd
kertauskoululennosta opettajan kanssa tai tarkastuslennosta
tarkastuslentéjan kanssa.

Purje- ja moottoripurjelento

Purjelennon harrastajien méara on viime vuosina hitaasti
laskenut. Harrastusta rasittavat kohonneet kustannukset. Lento-
konebensiinin rajusti kohonnut hinta lisd& purjelentokoneiden
hinauksiin kaytettavien moottorilentokoneiden kustannuksia ja
nostaa harrastajien hinausmaksuja. Osittain téstéd syystd monilla
lentopaikoilla on mietitty lentokonehinauksista luopumista ja
siirtymistd vintturin kdyttoon. Nykyisin on saatavilla uuden-
aikaisia, tehdasvalmisteisia vinttureita, joiden suorituskyky riittda
hyvin my6s uusimmalle purjelentokalustolle.



Siirtyminen vintturin kdyttoon on monelle purjelentgjélle
"paluu vanhaan”. Suurelle osalle harrastajista vintturi on uusi
ja hyvinkin erilainen lentoonldhtétapa. Vintturilahté on nopea
tapahtuma, ja ohjaajan on pystyttéva reagoimaan nopeasti,
jos ldhddssa tapahtuu jotain poikkeavaa. Vintturihinaukseen
siirmyttdesséd on ohjaajan saatava perusteellinen lentoon-
lahtétapakoulutus. On syytd muistaa, ettd ilmailuméaérayksissd
vaadittava minimikoulutus ei aina riité vaadittavan tason
saavuttamiseen.

Purjelentokoneiden kehitys on viime vuosina ollut voimakasta.

Yhé useammassa uudessa koneessa on myds moottori, joka
on yleenss sijoitettu koneen runkoon ohjaajan taakse. Osassa
koneita on tehokkaampi myds lentoonldhdon mahdollistava
moottori, kun taas osassa on ns. kotiinpaluumoottori.

Se voidaan kaynnistad, mikéli sddolosuhteet lennon aikana
heikkenevét, ja néin valtytddn maastolaskulta. Akkutekniikan
kehittyminen on tuonut myds séhkémoottoreita purjelento-
koneisiin.

Vuonna 2012 tapahtui purjelennossa yksi onnettomuus, jossa
loukkaantui yksi henkil6. Onnettomuus tapahtui vintturi-
hinauksen maakiidon yhteydessa. Onnettomuuden syntyyn
vaikuttavana tekijanéa oli lentoonldhtoalueella kasvava pitkd
heind. Moottoripurjelennossa ei tapahtunut onnettomuuksia.

Kuva: Vastavalo; Raimo Rosholm
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Kuva: Shutterstock



lImatilaloukkaukset

limatilaloukkaus on tapahtuma, jossa ilma-alus lenté&d ilman
lupaa tai lennonjohtoselvitysté ilmatilan osaan, johon sellainen
vaaditaan. limatilaloukkaus voi johtaa siihen, etté ilma-alus
joutuu liian léhelle toista ilma-alusta tai toisen ilma-aluksen
jéttopyorteeseen. J&ttdpydrre voi aiheuttaa ilma-aluksen
hallinnan menetyksen. Pahimmassa tapauksessa seurauksena
on raju véistoliike tai jopa yhteentdrméys.

llma-alus voi myés joutua alueelle, missé harjoitetaan toimin-
taa, joka vaarantaa lennon turvallisuuden (kuten ammunnat,
réjaytykset, taisteluharjoitukset, purjelentotoiminta). Vuoden
2012 aikana oli useita vaaratilanteita, joissa ilma-alus lensi
aktiiviselle vaara-alueelle silld seurauksella, ettd ammunnat oli
keskeytettava.

llmatilaloukkaus voi myds haitata muuta valvotussa iimatilassa
olevaa likennettd liséaméllé lentsjien ja lennonjohtajien
tyokuormitusta. Vuonna 2012 Helsinki-Vantaalla tapahtui 41
iimatilanloukkausta, joista yksi aiheutti vakavan vaaratilanteen.
Likennekone oli 2000 jalan korkeudessa liittyékseen kiitotien
22 L loppuosalle ja VFR-lennolla ollut ultrakevyt noin mailin

Suomen ilmailun turvallisuuden vuosikatsaus 2013«

etédisyydelld ja noin 500 jalkaa likennekoneen ylapuolella.
Lennonjohtajan oli melkein mahdotonta havaita ultrakevytta
iima-alusta, silld siind ei ollut toisiotutkavastaajaa. Né&in ollen
myoskaan olemassa olevat turvaverkot (TCAS, STCA) eivat
toimineet. Ultrakevyen lentdjalla oli kaytossdan vanhat,
vuodelta 2003 olevat ilmailukartat ja GPS:&én oli ohjelmoitu
iimatilan vanhat rajat. Liikennekoneen lent&jé teki visuaalisesti
véistoliikkeen, jonka jélkeen lennonjohtaja ohjasi likenneko-
neen uuteen lahestymiseen.

Vuodelta 2012 Idytyy useita tapauksia, jolloin likennekoneen
lahestyminen on héiriintynyt yleis- tai harrasteilmailijan eksyttya
Helsinki-Vantaan ilmatilaan. Toukokuussa Lappeenrannasta
Malmille matkalla ollut pienkone lensi kiitotien 22L ldhes-
tymislinjan l&pi noin 12 mailin etéisyydelld lentokorkeuden
vaihdellessa 1300-1700 jalan valilla. Vilkkaassa liikennetilan-
teessa tapaus aiheutti lisakuormitusta syntyneen porrastus-
tarpeen ja tarvittavien likennetietojen antamisen muodossa.
Koska vain yksi kiitotie oli kéytossg, ldhestymisvaiheessa olleille
likennekoneille aiheutui mydhastymista.
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Iimatilaloukkausten méaara Helsinki-Vantaalla 2012

Iimatilaloukkaukset Suomessa 2008-2012

150

0

Helmi -

Maalis .

Huhti -

Tammi
Touko

Kesd

Heind

Elo

Syys

Loka .
Marras .
Joulu .

2008

2009

2010

2011

2012

P&&tos laajentaa toisiotutkavastaajan kayttoa Helsinki-Vantaan
lahestymisalueen alapuolella tulee parantamaan turvallisuus-

tilannetta, silla luvatta ilmatilaan lentévét voidaan havainnoida
ja ohjata pois raskaan liikenteen tieltd. Myos ilmatilarakenteen
muuttaminen Helsinki-Vantaan l&hestymisalueella loppuvuo-

desta 2013 selkeyttanee tilannetta.

lImatilaloukkauksien mé&éréssa on havaittavissa hienoisesti
nouseva trendi. Eniten poikkeamia sattuu tyypillisesti keséllg,
kun yleis- ja harrasteilmailukausi on vilkkaimmillaan.
Puutteet ilmatilarakenteiden ja lentomenetelmien tuntemuk-
sessa, lentosuunnistustaidoissa seké lennonvalmistelussa
(esimerkiksi karttojen ajantasaisuus) ovat usein ilmatila-
loukkauksiin vaikuttavia asioita. Trafi on aktiivisesti tiedottanut
iimatilaloukkauksista ja miten niita tulisi vélttas, seka kiertdnyt
erilaisissa ilmailutilaisuuksissa luennoimassa asian vakavuu-
desta. Kesakuussa 2012 Trafi lahetti kaikille ilmailulupakirjan
haltijoille ja koulutusorganisaatioille kirjeen, jossa késiteltiin
iimatilaloukkausten mahdollisia vaaroja, syytekijoita ja
korjaustoimenpiteita.

Lentotuntimé&arien kasvu on tekijé, joka osaltaan saattaa lis&té
"laheltd piti” -tilanteita, mutta toisaalta lentotuntimaérien raju
pilottikohtainen pudotus myos altistaa virheille ja sitd kautta
lisaa riskejd. Lentdmisen jatkuvasti kallistuessa harrastajien
lentotuntimaériin ei ole odotettavissa kasvua ja saattaa olla,
ettd jatkossa ilmaillaan entistd pienemmaélld kokemuksella ja

harvemmin.

Tilanne muualla Euroopassa

Yleiseurooppalaisella tasolla iimatilaloukkauksien mééra on
kasvussa. Isoimpana risking koetaan likennekoneen ja yleis- tai
harrasteilmailukoneen yhteentérméys. EUROCONTROL
kdynnisti vuonna 2006 "Airspace Infringement Initiative”
—nimisen hankkeen, jonka tarkoituksena on kartoittaa
ilmatilaloukkauksien riskit seka kehittda toimintamalleja niiden
véhentamiseksi

EUROCONTROL myds kerdé jésenvaltioiltaan dataa,

jota kéytetdan hyvéksi riskikartoituksessa. Vuonna 2008
julkaistussa tutkimuksessa "Flight Information Services
Survey”:ssa todetaan muun muassa, ettd tutkan kéyttd
lennontiedotuspalvelun apuvélineend ja iimatilarakenteiden
selkeyttéminen auttavat ehkdiseméaan ilmatilaloukkauksia.
lImailukarttojen standardisointi, parempi ilmailutiedotteiden
jakelu ja lentdjien koulutustason tarkastelu ovat muita tyokaluja
ilmatilaloukkauksien estémiseen.

Taman liséksi Keski-Euroopassa on maita (mm. Saksa), joissa
moodi-S-toisiotutkavastaajan kaytté on maératty pakolliseksi
tietyissa ilmatilan osissa suuren liikennetiheyden vuoksi.
Joulukuussa 2014 Suomessa sovellettavaksi tulevassa EU:n
SERA-asetuksessa (Standardized European Rules of the Air)
on késite TMZ (Transponder Mandatory Zone). Sen mukaan
viranomainen voi méaaritelld mink& tahansa ilmatilan osan
TMZ:ksi. Téllaisessa ilmatilassa lennettédessa pitdd olla kaytosséd
toimiva toisiotutkavastaaja.



Tulevaisuuden strategiaa

Joulukuussa 2012 julkaistun Suomen navigaatio- ja valvontajar-
jestelmien strategian mukaisesti moodi-S-toisiotutkavastaajien
kéyttovaatimuksia aletaan saattaa voimaan maaréttyihin
ilmatilan osiin noin vuoden 2020 tienoilla. Aikataulutus on
vield suuntaa antava, silld tarkat méarittelyt eivat ole selvilla.
Vaatimukset tulevat kuitenkin myéhemmin laajenemaan.
Taustalla ovat yhteiseurooppalaiset séadokset ja kehitystoimet.
EU on velvoittanut jdsenvaltionsa toteuttamaan Single
European Sky (SES) | ja Il-asetuksissa kuvattuja toimintamalleja
iimaliikennepalvelun jérjestamisessa. Asetusten tavoitteena

on Euroopan ilmaliikenteen kapasiteetin, turvallisuuden ja
tehokkuuden lisé@minen.

Kuva: Vastavalo, Sampo Kiviniemi




Kuva: Vastavalo, Juhana Konttinen
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Kiitotiepoikkeamat

Kiitotiepoikkeamalla tarkoitetaan tilannetta, jossa ilma-alus, Kiitotiepoikkeamien méaarad seurataan tarkasti ja niiden
ajoneuvo tai henkild on kiitotielld tai sen suoja-alueella luvatta syytekijoitd analysoidaan, jotta kokonaismaéréa saataisiin

tai muuten virheellisesti. Lentoturvallisuusilmoituksia kaytetaén véhennettya. Kiitotiepoikkeama on aina vakavasti otettava
kiitotiepoikkeamien pédasiallisena tietoldhteend. Trafi seuraa tilanne, sillé se saattaa aiheuttaa saapuvan ilma-aluksen lahes-
poikkeamien kokonaismaéraa ja eroteltuna kaupallisessa tymisen keskeytymisen tai yhteentérmdysvaaran laskeutuvan
iimakuljetuksessa, yleisilmailussa, harrasteilmailussa ja iima-aluksen ja kiitotielld virheellisesti olevan toisen iima-aluksen
ajoneuvojen aiheuttamien tapausten maaraa. tai ajoneuvon vélilla.

Kiitotiepoikkeamien on todettu olevan yksi onnettomuuksien
ja vakavien vaaratilanteiden merkittavampid riskitekijoita.

Kiitotiepoikkeama on ollut syynd mm. historian tuhoisimpaan
lento-onnettomuuteen Teneriffan lentokentalld vuonna 1977,

Kiitotiepoikkeamat Suomessa 2008-2012 jossa kuoli 583 henked, sekd vuonna 2001 l\/lilarlon Linateh
lentokentdlld tapahtuneeseen onnettomuuteen, jossa kuoli
114 henkeé.

120

100 Téhan mennessd Suomen vakavin kiitotiepoikkeama tapahtui

helmikuussa 1990 Helsinki-Vantaalla, kun MD-87 -tyyppinen

v kone térmési laskeutuessaan huoltoautoon. Lentoaseman

60 sahkolaitoksen kaksi huoltomiesta olivat vaihtamassa hiljaisen

20 likenteen aikana kiitotien reuna-, keskilinja- ja lahestymisvaloja
silloisen kiitotien 22 ja 15 risteyksessd, kun onnettomuus

% tapahtui. Miehet ehtivét juosta turvaan nahdesséan koneen

0 tulevan laskuun, mutta auto romuttui torméyksessa taydellisesti.
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Kiitotiepoikkeamat 2012
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Koneen oikeanpuolinen laskuteline pyérahti 180 astetta
vaakatasossa ja jéi lentosuuntaan néhden suoraan vaikkakin
takaperin, oikeanpuoleiset renkaat puhkesivat, toisen siiven
tyveen tuli murtuma ja ruuma repeytyi. Kone pysyi kuitenkin
kiitotielld ja pystyssd. Onnettomuutta tutkittaessa sen syyksi
paljastui inhimillinen virhe kunnossapidon ja lennonjohdon
vélisessa kommunikaatiossa.

Tilastojen mukaan Euroopassa tapahtuu péivittdin keskimaérin
kaksi kiitotiepoikkeamaa. Euroopan lennonvarmistusjarjestt Eu-
rocontrol on kehittdnyt "European Action Plan for Prevention of
Runway Incursions” (EAPPRI) -ohjelman, jonka tarkoituksena
on pyrkid véhentamaan kiitotiepoikkeamien méaarad erilaisten
toimintasuositusten avulla. Suurin osa EAPPRI:n suosituksista
on otettu kayttodn myds Suomessa.

Kiitotiepoikkeamissa toistuu vuosittain sama "rytmi”:
Tammi-maaliskuussa poikkeamien aiheuttajia ovat padasiassa
maa-ajoneuvot, joiden on harjausta ja kitkamittausta varten
péastavé kiitotielle — talloin usein unohtuu pyytdd vaadittava
lupa. Yleis- ja harrasteilmailijoiden lentokauden alkaminen
kevatkuukausina ndkyy my6s ilmoitusten méaréssé. Varsinkin
kauden alussa toimintamallit ovat vield hieman ruosteessa

ja kiitotielle mennaan luvatta. Poikkeamien mé&aré pysyy
yleensé suurena myés kesakuukausina, kun lentotoiminta

on vilkkaimmillaan. Syyskuukausina, kun talvikunnossapitoa
ei vield tarvitse tehda ja ilmailijoiden toimintamallit ovat
kirkastuneet, tulee myos kiitotiepoikkeamia vahemmaén.
Ensimmaisten lumien aikaan ja kiitotien puhdistuksen tullessa
ajankohtaiseksi on jélleen havaittavissa piikki kunnossapidon
aiheuttamien poikkeamien ma&rassa.

Suurimmassa osassa kiitotiepoikkeamia aiheuttaja on ilma-
alus. 17 tapauksessa kiitotiepoikkeaman aiheutti maa-ajoneuvo
tai henkilo. Lennonjohdon toiminta oli myétavaikuttavana
tekijana viidessé tapauksessa.

Vuonna 2012 Suomessa tapahtui 82 kiitotiepoikkeamaa.
Eniten kiitotiepoikkeamia aiheuttivat yleisiimailijat (25),
harrasteilmailijat (9) ja maa-ajoneuvot (16). Yleis- ja
harrasteilmailijoiden aiheuttamia poikkeamia sattuu tyypillisesti
kevat- ja kesdkuukausina. Talvikuukausien jélkeen harrastus- ja
koulutustoiminta ovat vilkkaimmillaan, ja silloin on my6s
kiitotiepoikkeamien méérissé havaittavissa nousua. Syytekijoita
[6ytyy useita:

« koulutustilanne saattaa olla hyvinkin intensiivinen, ja
kiitotielle siirrytdan "vahingossa” ilman selvitysté

« ongelmat RTF:n kanssa; lennonjohdon selvityksia ei
noudateta tai ne tulkitaan véaarin

« rullausteiden ja kiitoteiden layoutin monimutkaisuus
saattaa aiheuttaa eksymisen liikennealueella

- ohjaaja mieltéa reittiselvityksen lentoonléhtoselvitykseksi

« lennetddn "korpikentiltd” lennonjohto- tai AFIS-kentille,
joilla ei olla totuttu normaalisti operoimaan

Malmin lentoasema on Suomen toiseksi vilkkain, ja jopa 80 %
prosenttia operaatioista on koulutustoimintaa. Toimintaympé&-
ristd on jo sinélldan erittdin haasteellinen erilaisten toimijoiden
ansiosta (mm. Rajavartiolaitos, laskuvarjohyppééjét, helikopteri-
toiminta), ja kompleksinen infra (rullaustiet ja kiitotiet) saattaa
aiheuttaa sekaannuksia. Rullauksen "hot spotteja” ovat eritoten
odotuspaikka Golf, josta helposti rullataan kiitotie 09/27

yli ilman selvitystd, sekd odotuspaikka Alfa, josta eksytdan



kiitotielle 18/36. Koulutuksessa tulisikin korostaa naitd Malmin
erityispiirteitd jo alkuvaiheessa.

Elokuussa Lappeenrannassa sattui vakava vaaratilanne, kun
harrasteilmailukone laskeutui kiitotielle, joka oli NOTAMoitu
suljetuksi kello 12-14 paikallista aikaa pikitéiden takia. MyGs
lennonjohto oli kyseisend ajankohtana kiinni. Kunnossapidon
tyontekijoilld oli mukanaan kannettavat radiot, mutta he eivat
omien sanojensa mukaan kuulleet saapuvan ultrakevyen
radioldhetyksia tuulen ja pikipannun aiheuttaman taustamelun
takia. Kone laskeutui kiitotielle sinne pysakoidyn kunnossapi-
don auton ja tydmiehien yli.

Tapahtuma on hyva esimerkki siitd, miksi lennonvalmistelu

on aina suoritettava huolellisesti. Varsinkin pienempien
kenttien aukioloajat saattavat vaihdella, joten NOTAMit ja muut
iimailutiedotteet tulisi tutkia tarkoin.

Talvella ajoneuvojen aiheuttamat poikkeamat yleistyvét. Kiitotei-
den talvikunnossapito aiheuttaa ylimééréisia haasteita seké
kunnossapidolle ettd lennonjohdolle, etenkin kun vaihtelevat
sédolosuhteet (lumi- ja rdntdsade) saattavat kiristda tyoaika-
tauluja. Tyypillisesti kiitotiepoikkeama syntyy, kun kiitotielld
tydskentelee useampi ajoneuvo ja sinne siirtyy uusi ajoneuvo
ilman erillistd lupaa. Nékyvyys- ja valaistusolosuhteet saattavat
ajoittain olla myds heikot, jolloin kiitotielle eksymisen vaara
kasvaa. On kiinnitetty huomiota siihen, ettd ennen alkavaa
talvikautta tulisi panostaa kunnossapidon kertauskoulutukseen
keskeisissa toimintamenetelmissé ja radiopuhelinliikenteessa.
Tarkead kaikille likennealueella toimiville on my6s se, ettd
kiitotie- ja rullaustiemerkinnét sekd opastekyltit pidetaan
puhtaana lumesta ja kuurasta.

Myos poikkeustilanteet kuten lento-onnettomuusvaara
saattavat johtaa siihen, ettd kiitotielle ajetaan iiman lupaa.
Tammikuussa Porissa sattui tilanne, jolloin ulkopuolisia
pelastusajoneuvoja siirtyi kiitotielle ilman lennonjohdon
lupaa. Lennonjohtaja oli julistanut lento-onnettomuusvaaran
saapuvan Embraerin jarruongelmien takia, ja kentén oman
henkilokunnan liséksi paikalle saapui my6s muita pelastus-
ajoneuvoja. Koordinointi- ja radiopuhelinongelmien takia
ulkopuoliset toimijat ajoivat kiitotielle ilman siihen oikeuttavaa
selvitysta.

Vuonna 2012 kotimaisessa kaupallisessa liikenteessa sattui
seitsemdn kiitotiepoikkeamaa. Tyypillisin poikkeama syntyy,
kun ohjaamon tyéskentelyrutiini héiriintyy kriittisessé vaiheessa
esimerkiksi lennonjohdolta tulevan selvityksen tai ohjeen
muodossa. Kun ohjaamotytskentelyn "flow” katkeaa, saattaa
tarkistuslistan kohdista unohtua varmistus siité, etté kiitotielle
on lupa siirtyd. Samankaltaiset radiokutsut aiheuttavat joskus
sekaannusta ja saattavat aiheuttaa sen, ettd ilma-alus rullaa
kiitotielle toisen lennon selvitykselld. Poikkeamaksi lasketaan
myos se, jos rullauksen selvitysraja ylitetdadn,esim. rullataan
Low Visibility Procedures -tilanteessa CAT | -odotuspaikalle
CAT Il -odotuspaikan sijasta.

Kiitotiepoikkeama on aina vakava hairiétilanne. llma-alusten
likehtiessé likennealueella puuttuvat ne turvamekanismit,
jotka lennettdessa vield toimivat (TCAS). Huonon néakyvyyden
vallitessa myos lennonjohdon kyky havainnoida kiitotielle
erehdyksessé rullannut ilma-alus tai sinne ajanut ajoneuvo
on alentunut lukuun ottamatta niitd kenttig, joissa on
maaliikennetutka. lImailijoiden turvaverkkoina toimivat selked
ja standardien mukainen radiopuhelinlikenne, huolellinen

Suomen ilmailun turvallisuuden vuosikatsaus 2013« 49

rullauksen valmistelu seké yleinen valppaus ja tilannekuvan
sdilyttdéminen. Vaikka poikkeamien lukumé&aré laskikin vuodesta
2011 vuoteen 2012, on jokaisella tapahtumalla potentiaali
johtaa vakavampaan lopputulokseen. Kevéalld 2013 Trafi
lahestyi ilmailulupakirjan haltijoita kampanjakirjeelld, jossa
muistutettiin iimailijoita kiitotiepoikkeamista ja miten niita
voidaan valttéa.

Kuva: Shutterstock:
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Kuva: Vastavalo, Sampo Kiviniemi



| ennonvarmistus

Vuonna 2012 Suomessa oli neljd erilaisten lennonvarmistus-
palvelujen tarjoajaa. Suurimpana toimijana oli Finavia Oyj, joka
tarjosi ilmaliikennepalveluja, séépalveluja, ilmailutiedotuspalve-

luja seka viestintd-, suunnistus- ja valvontapalveluja 25 kentalla.

Rengonharjun s&atio tarjosi iimalikenne- ja sédépalveluja
Seindjoen lentoasemalla ja Mikkelin kaupunki Mikkelin
lentoasemalla. Lisdksi llmatieteen laitos tarjosi sdapalveluja.

Liikenne- ja viestintaministerio paatti vuoden 2011 aikana kes-
kittéd lentosadpalveluiden tuottamisen Suomessa limatieteen
laitokselle, joka 1.6.2012 alkaen on vastannut sédhavaintojen
tekemisestd lentoasemilla.

Lennonvarmistuksen toimintaan vaikuttavia merkittévid trende-
j@ vuonna 2012 olivat luvattomien ilmatilaan tunkeutumisten
suuri madra erityisesti Helsinki-Vantaan laheisyydessé seka
kiitotiepoikkeamat.
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Lennonvarmistuksen riskit liittyvat pitkalti samoihin
tehokkuus- ja kustannuspaineisiin kuin lentoyhtigillékin. Kiire ja
aikataulupaineet seké kansainvdlistyva liikenne tekevét lento-
asemista, erityisesti Helsinki-Vantaasta paikan, jossa turvalli-
suudenhallinnan kéytantojen on toimittava ja ammattitaitoisia
turvallisuustarkasteluja tehtévé ennen muutosten kayttoonot-
toa. Lennonvarmistustoimintaan patevét samat lainalaisuudet
kuin muille toimijoille turvallisuus- ja raportointikulttuurin ja
inhimillisen toiminnan suhteen. Lennonvarmistuspalveluiden
tuottajan on satsattava my6s vasymyksenhallintajarjestelmiin
erityisesti toimintoja tehostettaessa.

Kesélla 2013 kaynnistyivét neuvottelut Suomen aluelennon-
johdon toimintojen siirtamiseksi Vantaalle. Kysymys on pitkélti

kustannussédstoistd nykyisessa kovenevassa kilpailutilanteessa.

Parhaillaan valmistellaan myos laajinta ilmatilamuutosta
Suomen historiassa. Suunnitelma (llmatila 2012+) tuli
hyvaksynnélle ja Trafin lausuntokierrosta varten kesalld 2013.
Valmisteluissa ovat olleet mukana Finavia, llmavoimat ja Trafi.
Uusi ilmatilarakenne tulee voimaan marraskuussa 2014.
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lImatilauudistuksen keskeisené tavoitteena on véhentda
nykyisten varausaluetyyppien lukumaéréa ja siirtyd koko
valtakunnan kattavaan yhtenevaan ilmatilarakenteeseen.
Joustava ilmatilan kéyttd (Flexible Use of Airspace, FUA)
tuodaan myos valvomattomaan ilmatilaan ts. aletaan kayttéa
véliaikaisesti varattuja alueita (Temporary Segregated Area,
TSA-rakenteita) valvomattomassa ilmatilassa. Valvomatonta
iimatilaa pyritdén laajentamaan, mikd on seurausta ATS-reittien
alarajan nostamisesta sekd sotilaslennonjohtoalueiden
poistamisesta.

Kuva: Shutterstock

lImavoimien painopistealueet siirtyvét varuskuntien lakkautta-
misen my6td — Kauhava suljetaan, Pirkkala hilienee ja Jyvasky-
18, Kuopio ja Rovaniemi tulevat olemaan painopistealueita. ATS
-reittiverkosto rakennetaan ilmavoimien péivittdisten alueiden
ja likennevirtojen mukaan. Edelld mainittujen liséksi tulossa
on monia muitakin muutoksia. Kyseessa on laaja ja tdysin

uusi konsepti, jota ei ole kdytdnndssa muualla Euroopassa.

Jo nykydén ongelmana olevien ilmatilaloukkausten maara
saattaa entisestddn kasvaa ja uuden rakenteen joustavuuden
tuomat hyodyt saattavat tuoda mukanaan lisdéntyvan méaran
vaaratilanteita. Onkin siksi tarkedd, ettd iimailuyhteisod
tiedotetaan ja koulutetaan tulevista muutoksista.

Myos Helsinki-Vantaan ilmatilarakenteeseen tulee muutoksia
loppuvuodesta 2013. Valvotun ilmatilan rajoja tullaan muut-
tamaan siten, ettd turvamarginaali valvomattomaan ilmatilaan
nahden kasvaa. Tamé tulee todennakoisesti parantamaan
turvallisuustilannetta raskaan kaupallisen likenteen ja Malmilta
toimivien yleis- ja harrasteilmailijoiden valilla.

YHTENAINEN EUROOPPALAINEN ILMATILA (SES)

Single European Sky (SES) on EU Komission hanke,

jonka tavoitteena on ehkdistd ja poistaa monien EU:n
jésenvaltioiden ilmatilan ruuhkautumisesta ja lentoliikenteen
my6hdstymisistd aiheutuvia haittoja. Hankkeen térkein tavoite
on liséta iimaliikenteen hallintajérjestelmén kapasiteettia,
minké seurauksena saavutetaan muun muassa suorempia
lentoreittejd, sddstoja lentoajoissa, tdsmallisempié aikatauluja ja
vdhemmaén ilmaliikenteen p&astoja.

Hanketta edistadkseen Komissio on antanut lennonvarmistuk-
sen ja verkkotoimintojen suorituskyvyn kehittémisjarjestelmaa
koskevan asetuksen, jonka avulla pyritdédn suorituskyky-
tavoitteiden saavuttamiseen ympadristdvaikutuksissa,
kapasiteetissa sekd kustannustehokkuudessa. Ensimmadinen
suorituskykysuunnitelma laadittiin vuonna 2011, ja se kattaa
vuodet 2012-2014. Parhaillaan tehdéén toista suorituskyky-
suunnitelmaa vuosille 2015-2019.

TOIMINNALLISET ILMATILALOHKOT (FAB)

NEFAB (North European Functional Airspace Block) on toimin-
nallinen ilmatilalohko, johon kuuluvat Suomen liséksi Latvia,
Norja ja Viro. Valtiosopimuksen astuttua voimaan 23.12.2012
ovat valtiot ja niiden ilmailuviranomaiset (joiden yhteistydsopi-
mus astui voimaan 23.1.2013) aloittaneet prosesseja, joiden
tavoitteena on yhdenmukaistaa saéntojé ja menettelyjd. Jo
valmisteltuja valvontaviranomaisten harmonisointiprosesseja
ovat esimerkiksi turvallisuustietojen vaihto maiden vélilld ja
muutostenhallintaprosessien harmonisointi. Lisaksi erindiset
tyéryhmat, esimerkiksi ilmatilan hallinnan tydryhma seka
SERA (Standardised European Rules of the Air) saéntojen
harmonisointiin paneutuva tyéryhmé, ovat aloittaneet tydnsé
kuluvan vuoden aikana.



Liite 1: Maaritelmia

ACAS (Airborne Collision Avoidance System) -jarjestelmalld
tarkoitetaan yhteentdrmadysvaarasta ilmassa varoittavaa
jérjestelmaé, joka tayttad kansainvalisen siviili-ilmailun
yleissopimuksen liitteen 10 niteen IV luvussa 4 olevat ACAS
Il -jarjestelmé&a (7. versio) koskevat vaatimukset. Jarjestelméa
perustuu ilma-alusten toisiotutkavastaimien (transponderien)
véliseen tiedonvaihtoon, jonka perusteella tarvittaessa anne-
taan lentdjille varoituksia ja hélytyksia ldhelld lentavista toisista
iima-aluksista. Jérjestelmd, joka téyttda ACAS Il -vaatimukset,
tunnetaan nimelld TCAS (Traffic Collision Avoidance System).
Jarjestelmé& antaa joko varoituksia (TA — Traffic Advisory) tai
toimintaohjeita (RA — Resolution Advisory).

CFIT-tilanteella (Controlled flight into or towards terrain)
tarkoitetaan tilannetta, jossa ohjaajan hallinnassa oleva
lentokelpoinen ilma-alus tahattomasti térmédéd maahan, veteen
tai esteeseen tai tapahtuu vastaava lahelté piti -tilanne.

Harrasteilmailulla tarkoitetaan purje-, moottoripurje-,
ultrakevyt-, autogiro- ja kuumailmapallolentdmistd, riippu- ja
varjoliitdmistéd sekd laskuvarjourheilua. Huom. Mikali kuumail-
mapallolennolla kuljetetaan matkustajia maksua vastaan, on
kyseessa kaupallinen ilmakuljetus. Téssa julkaisussa ei késitelld
riippu- ja varjoliitamistd eiké laskuvarjourheilua.

Suomen ilmailun turvallisuuden vuosikatsaus 2013 =

Iima-aluksen hallinnan menetykselld lennon aikana
(LOCH, Loss of control in flight) tarkoitetaan tilannetta, jossa
iima-aluksen hallinta menetetdan lennon aikana tai lennon
aikana tapahtuu merkittdva poikkeaminen suunnitellusta
lentosuunnasta.

Kaupallisella ilmakuljetuksella tarkoitetaan ilma-aluksen
kéyttamistd matkustajien, rahdin tai postin kuljetukseen
maksua tai muuta korvausta vastaan.

Kiitotieltd suistumisella (Runway excursion) tarkoitetaan
tilannetta, jossa ilma-alus suistuu kéytettavalta kiitotielta
lentoonlahdon tai laskun aikana. Suistuminen voi olla tahaton
tai tarkoituksellinen.

Kiitotiepoikkeamalla (Runway incursion) tarkoitetaan
tilannetta, jossa ilma-alus, ajoneuvo tai henkil on kiitotiell4 tai
sen suoja-alueella luvatta tai muuten virheellisesti.

Kotimaisella kaupallisella ilmakuljetuksella tarkoitetaan
suomalaisella ilma-aluksella tai Suomessa myonnetyn
lentotoimintaluvan nojalla suoritettavaa matkustajien, rahdin tai
postin kuljetusta maksua tai muuta korvausta vastaan.
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Lentoty®6lld tarkoitetaan ilma-aluksen kayttamista

erikoistehtaviin kuten:

a) maa- ja metsétalouteen liittyviin lentoihin;
esim. lannoituslennot ja villieldinlaskenta

b) rakennustoimintaan liittyviin lentoihin; esim. nostotyot

©) ilmakuvauslentoihin ja kartoituslentoihin;

d) tutkimuslentoihin; esim. malminetsinta

e) voimajohtojen tarkastuslentoihin ja raivauslentoihin;
esim. linjasahaus

) ilma-alusten tai muiden esineiden hinauslentoihin;

g) laskuvarjohyppylentoihin;

h) osallistumiseen pelastuspalveluun, ilma-aluksesta
tapahtuvaan liikennevalvontaan, metsépalovartiointiin,
metsdpalojen sammuttamiseen tai muuhun vastaavaan.

Huom. llmoitusten luokittelussa yleisilmailua ja lentotyétd

kdsitellcdn yhtend luokkana.

Onnettomuudella tarkoitetaan ilma-aluksen kéyttoon littyvad
tapahtumaa ajanjaksona, joka miehitetyn ilma-aluksen tapauk-
sessa alkaa kenen tahansa henkilon noustessa ilma-alukseen
ilmailutarkoituksessa ja paattyy kaikkien téssa tarkoituksessa
ilma-alukseen nousseiden henkildiden poistuttua ilma-
aluksesta tai miehittdmattomén ilma-aluksen tapauksessa
alkaa, kun ilma-alus on valmis liikkkumaan ilmailutarkoituksessa,
ja paattyy, kun ilma-alus on pyséhtynyt lennon péatyttyd ja sen
pédasiallinen voimanlahde on sammutetty, ja jonka aikana
a) henkild saa kuolemaan johtavia tai vakavia vammoja sen
vuoksi, ettd han on

+ ilma-aluksessa, tai

« suorassa kosketuksessa ilma-aluksen osan kanssa,
ilma-aluksesta irronneet osat mukaan luettuina, tai

+ suoraan alttiina ilma-aluksen moottorien
suihkuvirtaukselle, lukuun ottamatta tapauksia, joissa
vammat ovat aiheutuneet luonnollisista syistd, ovat itse
aiheutettuja tai muiden henkildiden aiheuttamia, tai kun
vammat ovat aiheutuneet matkustajille ja miehistolle
tarkoitettujen alueiden ulkopuolelle piiloutuneille
salamatkustajille; tai

b) ilma-alus tai sen rakenteet vaurioituvat siten, ettd ilma- aluk-

sen rakenteiden lujuus, suorituskyky tai lento-ominaisuudet

muuttuvat, ja vaurio edellyttdisi yleensé suurta korjausta tai

vaurioituneen osan vaihtoa, lukuun ottamatta tapauksia,

joissa on kyse moottoriviasta tai -vauriosta, joka rajoittuu

yhteen moottoriin (sen suojapellit tai lisélaitteet mukaan lu-

ettuina), potkureihin, siivenkarkiin, antenneihin, antureihin,

ohjaussiivekkeisiin, renkaisiin, jarruihin, pyoriin, muotolevyi-

hin, paneeleihin, laskutelineiden luukkuihin, tuulilaseihin,

ilma-aluksen pintalevyihin (kuten pieniin lommoihin tai

reikiin), tai vahaisiin vaurioihin, jotka rajoittuvat paéroottorin

lapoihin, pyrstéroottorin lapoihin, laskutelineisiin ja rakeista

tai lintutorméyksestd aiheutuviin pieniin vaurioihin (mukaan

luettuina reidt tutkakuvussa); tai

) ilma-alus on kadonnut tai téysin saavuttamattomissa;

Ulkomaisella kaupallisella ilmakuljetuksella tarkoitetaan
muulla kuin suomalaisella ilma-aluksella tai muualla kuin
Suomessa myonnetyn lentotoimintaluvan nojalla suoritettavaa
matkustajien, rahdin tai postin kuljetusta maksua tai muuta
korvausta vastaan.

Vakavalla vaaratilanteella tarkoitetaan vaaratilannetta,
jonka olosuhteista kay ilmi, etta ilma-aluksen toimintaan
liittyvd onnettomuus oli hyvin todennékainen ajanjaksona,
joka miehitetyn ilma-aluksen tapauksessa alkaa kenen tahansa
henkilon noustessa ilma-alukseen ilmailutarkoituksessa ja
péattyy kaikkien tassa tarkoituksessa ilma-alukseen nousseiden
henkildiden poistuttua ilma-aluksesta tai miehittdméattomén
ilma-aluksen tapauksessa alkaa, kun ilma-alus on valmis
likkumaan ilmailutarkoituksessa, ja paattyy, kun ilma-alus on
pysahtynyt lennon péatyttyd ja sen péddasiallinen voimanlahde
on sammutettu (ICAO Annex 13 sekd asetus (EU) N:o
996/2010).

Valtion ilma-aluksella tarkoitetaan ilma-alusta, jota
kaytetdan tullin, poliisin tai rajavartiolaitoksen tehtévien
suorittamiseen. Huom. Tamaén julkaisun tiedoissa ei huomioida
sotilasilmailussa tapahtuneita onnettomuuksia, vakavia
vaaratilanteita ja poikkeamia, ellei osallisena ole ollut myos
siviili-ilma-alus tai tapahtumalla ollut vaikutusta siviili-ilmailuun.

Yhteentorméyksella rullattaessa kiitotielle/kiitotieltd
(GCOL - Ground collision) tarkoitetaan tilannetta, jossa ilma-
alus térmaé toiseen ilma-alukseen, ajoneuvoon, henkiloon,
rakennukseen tai muuhun esteeseen likkuessaan muulla
kenttdalueen osalla kuin kiitotiella.

Yleisilmailulla tarkoitetaan kaikkea muuta ilmailua kuin
kaupallista ilmakuljetusta ja lentotydta.

Huom. llmoitusten luokittelussa yleisilmailua ja lentotyétd
kdsitellédn yhtend luokkana. Lisciksi harrasteilmailua
kasitelldin omana luokkaan.
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