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Tama tyo syntyi tekijoiden kiinnostuksesta ilmailualaa ja lentoturvallisuutta kohtaan, ja tyon-
tavana voimana opinnaytetyolle toimi Haaga-Helian jarjestamét aiheeseen liittyvat opintojak-
sot. Opinnaytetyon tarkoituksena oli kartoittaa suomalaisten tuntemuksia lentoturvallisuudes-
ta ylipaansa, seka viimeaikaisten lento-onnettomuuksien valossa. Opinnaytety6 pyrkii valot-
tamaan, mika on lentoturvallisuuden nykytila, mitka tekijat vaikuttavat siihen ja miten sita pyri-
taan edistamaan. Lentoturvallisuutta pohditaan mm. tilastojen ja onnettomuuksien kautta.
Opinnaytetyt keskittyy matkustajan nakokulmaan, ja siihen mitkd osat lentoturvallisuudesta
koskettavat tavallista siviilimatkustajaa.

Taustoissa kerrotaan, mitka ovat ilmailualan ja lentoturvallisuuden keskeiset toimijat, seka
avataan Finnairin ja Helsingin lentoaseman taustoja. Teoreettisessa viitekehyksessa keskity-
taan lentoturvallisuuteen yleisella tasolla sekd Finnairilla ja Helsingin lentoasemalla. Viimeai-
kaisia onnettomuuksia apuna kayttaen kaydaan lapi, mita riskeja lentoturvallisuuteen liittyy, ja
miten niita pyritddn ennaltaehkaisemaan. Liséksi kaydaan lapi, mika on turvatarkastuksien
rooli lentoturvallisuudessa.

OpinnaytetyOta varten toteutettiin maarallinen eli kvantitatiivinen tutkimus, jonka avulla pyrit-
tiin ymmartdmaan, miten suomalaiset kokevat lentoturvallisuuden, tai ovatko viimeaikaiset
lento-onnettomuudet vaikuttaneet esimerkiksi heidan lentoyhtiévalintaansa. Saatujen tulosten
perusteella voitiin todeta, etta lentoturvallisuuden tila vaikuttaa suomalaisten silmin olevan
varsin vakaa, vaikkakin ennakkoluuloja esimerkiksi tietynmaalaisia lentoyhtidita kohtaan oli
havaittavissa.

Opinnaytetyt on yleiskattava katsaus lentoturvallisuuteen, sen toimijoihin ja siihen vaikutta-
viin tekijoihin asiakkaan ndktkulmasta. Tamén tyon pohjalta on hyva lahtea syventamaan
aihetta, ja tekemaan lisatutkimuksia.

Asiasanat
Lentoturvallisuus, Finnair, Helsingin lentoasema, riskien ennaltaehkaisy, kvantitatiivinen tut-
kimus
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1 Johdanto

Opiskelemme kolmatta vuotta matkailua Haaga-Heliassa Porvoo Campuksella. Raportti
tehddan opinnaytetytnd osana ammattikorkeakoulu Haaga-Helian matkailualan opintoja.
Toteutamme tutkimuksen lentoturvallisuudesta, vime vuoden kevaan kurssien Operati-
onal Environment and Aircraft Operations of Aviation Business ja Structure, Variety and
Service Models of Aviation Business innoittamina. Perehdyimme aiheeseen moninaisten
lahteiden kautta, hyodyntamalla omaa kiinnostusta aiheeseen. Tavoitteemme on pohtia
lentoturvallisuutta matkustajan nakokulmasta, seka mité lentoturvallisuus on? Mita se pi-

taa sisallddn ja miten riskeja voidaan ennaltaehkaista?

Tyon kannalta tarkein lahtdasetelma on selvittda englanninkielisten termien "safety” ja
"security” maaritelmat. "Safety” tarkoittaa turvallisuutta yleisella tasolla, kun taas "security”
turvatoimia, joilla pyritddn takaamaan turvallisuus. Lisdksi raportissa perehdytaan lento-
turvallisuuteen yleisella tasolla seka siihen, millaisia turvatoimia matkustaja kohtaa Hel-
singin lentoasemalla. Raportti kattaa lentoasematurvallisuudesta matkustajaa koskettavan
osuuden taman matkalla lennolle, jattden nain ollen kuitenkin ulkopuolelle muut lentokent-
taturvallisuuteen liittyvat turvatoimet. Lentoasemasta raportissa puhuttaessa tarkoitamme
terminaalialuetta, jossa matkustajat ovat. Lentokentalla taas tarkoitamme koko kokonai-
suutta, joka sisaltdd myos kiitoradat ja rullausalueet. (Belobaba, Odoni & Barnhart 2016,
327).

Taustoissa kerromme kansainvalisista ja kansallisista lentoturvallisuuden toimijoista ja
esittelemme paanakdkulmamme: Finnairin ja Helsingin lentoaseman. Kerromme hieman
Finnairista konsernina, mutta padpainona puhumme Finnairista lentoyhtion nakdkulmasta.
Teoriaosuudessa selvennamme termia lentoturvallisuus, avaamme turvallisuuteen vaikut-
tavia tekijoita ja lopuksi etsimme keinoja onnettomuuksien ennaltaehkaisyyn. Teoriaa tu-

kemassa on tilastotietoa ja kaavioita.

Tutkimus toteutetaan kvantitatiivisena tutkimuksena, jonka aineistonhankintamenetelmana
kaytamme webropol-kyselya. Kyselyn suuntaamme suomalaisille siviilimatkustajille. Em-
me myoskaan laske pois mahdollisuutta, ettéd vastaajien joukossa on henkil6ita, jotka eivat
ole koskaan lentdneet. Etsimme vastauksia kysymyksiin: Mik& on lentoturvallisuuden ny-
kytila? Miten turvalliseksi ihmiset kokevat lentdmisen nykypaivana ja ovatko viimeaikaiset
onnettomuudet vaikuttaneet ihmisten kuvaan lentdmisen turvallisuudesta, tai kohteen tai
lentoyhtion valintaan? Ovatko turvatarkastukset kentalla riittavét ja mita voisi parantaa?

Tutkimustulokset avaamme kysymys kysymykselta seka laadimme kaavioita hahmotta-



maan tuloksia. Lopuksi kokoamme tulokset, ja pohdimme kuinka ty® sujui ja miten onnis-

tuimme siind omasta mielesta.

Ty0 etenee taustatekijoiden esittelyn jalkeen teoriaosuuteen, jossa paapaino on lentotur-
vallisuudessa, lentokenttaturvallisuudessa seka riskien ennaltaehkéisyssa. Tutkimuksen
esittelyn ja tutkimustulosten lapikaynnin jalkeen on lopuksi yhteenveto, jossa vedamme

tydn annin yhteen.



2 Taustat

Taustoissa esittelemme kansainvaliset siviili-ilmailujarjestot, ICAO:n ja IATA:n seké Eu-
roopan unionin alaisen EASA:n. Lisaksi kerromme my6s Finnairin toiminnasta seka lento-
kenttida edustavasta jarjestosta, ACl:sta. Lopuksi perehdymme Finavian ja Trafin toimin-

taan sekd selvenndmme Helsingin lentoaseman taustoja.

2.1 ICAOjalATA

ICAO (International Civil Aviation Organization) on Yhdistyneiden Kansakuntien alaisuu-
dessa toimiva kansainvalinen siviili-ilmailujarjestd. Jarjeston tavoitteena on muun muassa
lennonohjauksen ja lentosuunnistuksen tekniikan ja periaatteiden kehittdminen. ICAO:n
kohtaama haaste tulevaisuudessa koskee kasvavaa lentoliikennetta ja sita kautta painetta
lisata lentoturvallisuuteen liittyvaa sdannella. Taman johdosta eri viranomaisten valtuudet
ja toiminta-alueet saattavat hamartya. Jarjeston tehtavana on palvella kansainvalisen sivii-
li-ilmailun puolesta valtioiden vélisena globaalina foorumina. ICAO kehittéda standardeja ja
menettelytapoja, ja tekee méaéaraysten mukaisia tarkastuksia. Se toteuttaa myds analyyse-
ja ja tutkimuksia, antaa tukea ja kehittaa ilmailukapasiteettia monien muiden tehtaviensa
ohella, hyddyntéden jasenmaiden seka sidosryhmien yhteistyota. (ICAO 2015; Verhela
2010, 21.)

IATA (International Air Transport Organization) on lentoyhtididen oma kansainvalinen jar-
jesto, joka toimii yhteistydssa ylla mainitun ICAO:n kanssa. IATA:n tehtavista lentoturvalli-
suus on vain yksi osa. Sen ohella se hoitaa ajankohtaisia kehittamis- ja yllapitotehtavia.
IATA palvelee, edustaa ja johtaa ilmailualaa. IATA pyrkii paatoksentekijoiden ja lentoyhti-
Oiden yhteiselimena tuomaan esille tietoisuutta ilmailun hyddyista kansalliselle ja globaalil-
le taloudelle. Tavoitteena on vahentéda kustannuksia ja lisata tehokkuutta yksinkertaista-
malla prosesseja ja lisddmalla matkustaja soveltuvuutta. Kaiken kaikkiaan IATA auttaa
lentoyhtidita liikenndimaan turvallisesti, taloudellisesti ja tehokkaasti selkeasti maaritelty-
jen séanttjen mukaisesti. Finnair (entinen Aero) liittyi jarjestdon vuonna 1949 ja sai lento-
yhtidkoodinsa "AY”, joka on edelleen kaytéssa. (Finnair 2015 f; IATA 2015 a; Verhela
2010, 19-20.)

2.2 EASA

EASA on vuonna 2002 perustettu Euroopan Unionin alainen lentoturvallisuudesta vastaa-
va viranomaisjarjestd. Sen tarkeimpiin tehtaviin kuuluu strategian ja turvallisuuden hallin-

ta, ilmailutuotteiden sertifiointi ja hyvaksyttyjen jarjestdjen ja EU:n jasen valtioiden valvon-



ta. EASA:lla on tekninen, taloudellinen ja laillinen autonomia, joka takaa korkeimman
mahdollisen turvallisuuden tason EU:n kansalaisille EU:ssa ja maailmanlaajuisesti. Jarjes-
ton autonomia takaa myods korkeimman mahdollisen tason ymparistén suojelussa, paal-
lekkaisyyksien valttamisen saannostelyssa ja jdsen maiden sertifiointi prosesseissa, seka

EU:n sisaisten ilmailumarkkinoiden luomisen helpottamisen. (EASA 2016 a.)

EASA:lla on myos tarkea rooli EU:n ulkopuolisessa ilmailupolitikassa: jarjesté on vahva
vastakappale muille ilmailun viranomaisille EU:n ulkopuolella (muun muassa USA, Kana-
da, Brasilia) ja se on suuri EU:n ilmailustandardien viennin edistgja, markkinoimalla EU:n
ilmailutuotteiden, ammattilaisten ja palveluiden vapaata liikkuvuutta l&pi maailman. (EASA
2016 a.)

2.3  Finnair

Finnair on yksi maailman vanhimmista edelleen toimivista lentoyhtidista, joka on perustet-
tu vuonna 1923. Lentoyhtion nimi oli ensimmaiset 45 vuotta Aero O/Y, mutta itse Finnair
nimi virallistettiin vuonna 1968, ja liikkemerkiksi valittiin tuttu "F”. Osakeyhtié on suurim-
maksi osaksi (55,8 %) valtion omistama, ja loput osuudet jakautuvat julkisyhteiséjen, ra-
hoitus- ja vakuutuslaitosten ja kotitalouksien kesken. Finnairin vahvinta aluetta ovat Aasi-
an ja Euroopan valiset lennot, ja Finnair aikoo jatkossakin panostaa Aasian markkinoihin
ja nopeisiin yhteyksiin. Finnair lentaa myos kymmeniin reittilentokohteisiin kotimaassa,
Euroopassa ja Pohjois-Amerikassa. Naiden lisaksi se operoi matkanjarjestajien, Oneworld
- allianssin, seka muiden yhteistybkumppaneiden lentoja. (Finnair 2015 a; Finnair 2015 b;
Haapavaara 1998, 71.)

Finnairin kotimaan ja muutamia Euroopan lentoja Helsingista operoi talla hetkella entinen
Flybe Finland, nykyinen Nordic Regional Airlines, eli Norra. Toukokuussa 2015 Flyben
omat kaupallisesti liikenndimat reitit vaihtuivat Finnairin lennonnumerolle ja néin ollen
Finnairin ostoliikenteeksi. Finnairin omaan laivastoon kuuluu 46 konetta, joista osa on
vuokra (leasing) kaytdssa. Laivaston koneet ovat tyypiltdan Airbus -mallisia. Norran lai-
vastoon kuuluu 26 ATR ja Embraer mallista konetta. Lisaksi Finnairilla on tilauksessa 19
upouutta Airbus A350 konetta, jotka on tarkoitettu paasaantdisesti Aasian lilkkenteeseen.
Airbus A350 — malliset koneet ovat huomattavasti energiatehokkaampia, ja koneen poltto-
ainetehokkuus on 25 % pienempi kuin aiemmissa malleissa. Finnair oli ensimmainen len-
toyhtié Euroopassa, joka paasi lentamaan kyseisella koneella. Ensimmainen Airbus A350-
mallinen kone saapui Helsingin lentoasemalle keskiviikkona 7.10.2015 ja liikkennéinti silla

alkoi marraskuussa. (Finnair 2015 c; Finnair 2015 d; Finnair 2015 e; Talouselamé 2015.)



24 AC]

ACI (Airports Council International) on ainoa kansainvalinen lentokenttien edunvalvoja, ja
se on perustettu 1991. Valtuuston slogani "the voice of the world’s airports” (maailman
lentokenttien aani), tiivistaa sen tehtavan hyvin. ACI toimii kaupallisena edustajana lento-
kenttien ja valtioiden hallitusten seka jarjestdjen (esimerkiksi ICAQO) valilld, tuoden esille
kenttien intresseja. Valtuusto myds kehittdd standardeja ja kaytanttja seka tarjoaa tietoa
ja koulutusta lentokentille. (ACI 2015 a.)

APEX Airport Excellence in safety on ACI:n turvallisuusohjelma. Sen tarkoitus on tarjota
apua jasenilleen turvallisuustason parantamisessa ja ICAO:n standardien ja suositeltujen
kaytantdjen mukaan toimimisessa. ACI:n turvallisuudenarviointitimi tekee paikan paalla
arvioinnin ja tunnistaa aukot turvallisuudessa seka esittaa toimintasuunnitelman naiden
heikkouksien kasittelyyn. ACI tarjoaa kehitysvaiheessa tukea, koulutusta ja globaalin am-
mattilaisten verkoston. (ACI 2015 b.)

2.5 Finavia, Helsingin lentoasema seka Trafi

Finavia eli entinen limailulaitos vastaa 25 lentoasemasta seka koko Suomen lennonvar-
mistusjarjestelman yllapidosta ja kehittamisesta. Finavian lisdksi myds kansainvaliset pe-
russopimukset ja eduskunnan saatamat lait sekd EU-direktiivit, kuten esimerkiksi Suomen
lImailulaki (1194/2009) saatelevat lentoliikennettd. Vuonna 2006 eduskunnalle annetun
asetuksen mukaisesti Finavian tehtavat jaettiin niin, etta limailuhallinto toimii Suomen il-
mailuviranomaisena. Nain ollen Finavia vastaa maan lentoturvallisuusty6sta ja toteuttaa
liikenne- ja viestintaministerion seka ulkoasiahallinnon mukaista liikkennepolitikkaa. lImai-
luhallinnon ydintehtavéné on vahtia yleista lentoturvallisuutta ja antaa ilmailua koskevia

ohjeita ja maarayksid. (Rauhamaki, Mantynen, Makeld, Sinisalo & Kalenoja 2006, 25-26.)

Helsingin lentoasema avattiin heindkuussa 1952, koska Malmin lentoasema ei pystynyt
enaa tayttamaan kasvavan lentoliikenteen aiheuttamaa painetta. Liséksi samana vuonna
jarjestetyt olympialaiset Helsingissa lisasivat tarvetta uudelle ja isommalle lentoasemalle.
Asemalla oli aluksi vain yksi kiitorata ja se oli muutenkin viela hyvin alkeellinen ja kesken-
eréinen. Toinen kiitorata valmistui muutamaa vuotta myohemmin ja kiinted asemaraken-

nus vasta 1969. Nimensé Helsingin lentoasema sai vasta 1977. (Finavia 2015 a.)

Nykyaan Helsingin lentoasema on arvostettu kenttd myoés maailmalla. Helsingin lento-

asema on saanut useita palkintoja ja tunnustuksia. Esimerkiksi IATA on nimennyt kentan



pariinkin otteeseen maailman parhaaksi kentaksi, ja lisaksi Airport World Magazine on

antanut Helsingin lentoasemalle Service Excelence — palkinnon. (Finavia 2015 b.)

Kuten muutkin maailman suuret kentét, Helsingin lentoasema on taydenpalvelun ostospa-
ratiisi. Kentalta [0ytyy useita kahviloita, nimekkaitd kauppoja, hotelli ja jopa taidenayttelyi-
ta. Helsingin lentoasemalla on aloitettu vuonna 2014 palvelu-uudistus, joka tuo tullessaan
kentélle 70 uutta kauppaa ja kahvilaa. Lisaksi palvelu-uudistus pitaa sisallaan seitsenvuo-
tisen kehitysohjelman, jonka tavoitteena on vahvistaa hyvét lento-yhteydet kotimaassa,

seké verifioida Helsingin lentoaseman asema yhtend maailman tarkeimmista vaihtolento-

asemista. (Finavia 2015 c.)

Trafin eli Liikenteen turvallisuusviraston vastuulla on viranomaistehtavat liikennejarjestel-
maan liittyen. Se pyrkii kehittdm&éan turvallisuutta ja edistamaan ymparistoystavallisyytta
toiminta-alueellaan. Trafi huolehtii kaikkien liikennemuotojen ilmailun, merenkulun, raide —
ja tieliikenteen seka veneilyn lupa-asioista ja antaa tarvittavia paatéksia. Turvallisuuden
saralla, varsinkin ilmailualalla, Trafi pyrkii eurooppalaisten ja kansainvalisten linjausten
mukaisesti vahentamaan onnettomuuksien maaraa, tehden nain ilmailusta entista turvalli-
sempaa. (Trafi 2016 a; Trafi 2016 b.)



3 Lentoturvallisuus

Tassa kappaleessa perehdymme tarkemmin lentoturvallisuuteen. Aluksi luomme pohjan
aiheeseen selittamalla termit "safety” ja "security”. Pohdimme onnettomuuksien vaikutusta
lentoturvallisuuteen historian seka sisaisten ja ulkoisten tekijoiden valossa. Lopuksi tutus-
tumme turvatoimiin maassa, millaisia kansainvalisia ja kansallisia saadoksia on seka py-

rimme etsimaén keinoja riskien ennaltaehkaisyyn.

3.1 Turvallisuus ilmailualalla

Lentoturvallisuus on oleellinen osa ilmailua, ja varsinkin kaupallista ilmailua. Turvallisuu-
den takaaminen ja kehittdminen takaavat myoés alan elinvoimaisuuden. Matkustajan nako-
kulmasta on olemassa kaksi tekijaa, jotka luovat turvallisen matkan. Ensimmainen on on-
nettomuuksien valttaminen; kilometrien korkeudessa, satojen kilometrien tuntivauhdilla
matkustaminen paattyy usein kohtalokkaasti onnettomuuden sattuessa. Toinen tekija on
rikollisten ja terroristien tekemien lentomatkustajiin kohdistuvien toimien valttdminen. (Be-
lobaba, Odoni & Barnhart 2016, 327.)

Termit "safety” ja "security” ovat oleelliset puhuttaessa lentoturvallisuudesta. "Safety” tar-
koittaa turvallisuutta yleisesti ja "security” niita turvatoimia, joilla lentamisesta pyritaan te-
kemé&én entista turvallisempaa. Lentdminen on nykyaan erittain turvallista. Silti joissain
maanosissa ja maissa sattuu huomattavasti enemman onnettomuuksia. Jaettaessa maa-
ilma kolmeen ryhmaén: perinteinen ensimméainen maailma (USA, Kanada, Japani, Lansi-
ja Etela-Eurooppa, Australia ym.), kehittyvat maat (mm. Turkki ja Brasilia) sek& vahem-
man kehittyneet maat eli kehitysmaat. Kuolemanriski on kehitysmaissa ja kehittyvissa
maissa huomattavasti korkeampi kuin ensimmaisen maailman maissa, jopa kymmenker-
tainen. Pohdittaessa, onko jokin lentoyhti6 turvallisempi kuin toinen, on vaikea olla hyp-
paamasta arvailuihin ja ennakkoluuloihin. Itse lentoyhtiota tarkeampaa turvallisuuden
kannalta on muun muassa kokenut ja koulutettu henkilékunta, kalusto ja sen huolto sekéa
saaolosuhteet. (Belobaba ym. 2016, 327, 332, 334.)

Turvatoimet lentokentilla ovat tiukat ja teknologiaa kehitetd&n koko ajan. Turvatoimiin ku-
luu my6s paljon rahaa; suurin osa henkildkuntaan, mutta myds laitteistot maksavat paljon.
Turvatoimet voidaan jakaa kolmeen kategoriaan: toimet matkustamon ja ohjaamon tur-

vaamiseksi, toimet rgjahdysten valttdamiseksi ruumassa ja koneeseen kohdistuvien ulkois-

ten uhkien ehkaiseminen. Turvatoimet saattavat aiheuttaa matkustajille stressia, silla ne



muistuttavat heita riskeistd, joita he eivat mielellaan pohtisi lentdessa. (Belobaba ym.
2016, 342-343.)

Lentédminen on tilastollisesti turvallisin tapa matkustaa, kuten kuviosta 1 voi huomata. Tur-
vallisuutta pyritaan edistamaan jatkuvasti tiukentuvilla saadoksilla ja niiden valvontaan
littyvilla toimilla. Kasvava lentoliikenne lisda onnettomuusriskejd, mutta niissa kuolleiden
madaraa yritetaan vahentaa vuosittain. Vuonna 2013 vain vajaa kolme miljoonasta lahdos-
ta joutui jonkinasteiseen onnettomuuteen tai vaaratilanteen lennon aikana. (Trafi 2015 a;
Verheld 2010, 90.)

2010 |
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Kuvio 1. Onnettomuuksien maara globaalisti (onnettomuudet miljoonaa lahtéa kohden)
(ICAO Safety Report 2015 Edition, 8.)

Itse onnettomuuksien lisdksi mieleen sanasta lentoturvallisuus tulee kaappaukset ja mat-
kustajien aiheuttamat vaaratilanteet. Lentokonekaappaukset ja terrorismi yhdistetaan
usein toisiinsa ja juuri terrorismi on yksi suurimmista uhista siviili-ilmailulle. Matkustajien
hairitsevaan kaytokseen lennolla puututaan nopeasti ja asian vakavuudesta riippuen se
voi johtaa jopa oikeustoimiin. Hairitsevaan kaytokseen johtaa usein alkoholin liiallinen
kaytto, tilan ahtaus tai muu stressin laukaiseva tekija, kuten lentopelko. (Verheld 2010,
91)

3.2 Lentopelko

Lentopelko eli aviafobia on verraten yleinen ja siita karsii jollain asteella noin neljannes
matkustajista. Lentopelkoa ei ole sidottu tiettyyn ihmisryhmaéan, vaan sité esiintyy niin nai-

silla kuin miehillakin, vanhoilla ja nuorilla. Sitd on monen asteista: jotkut pelkaavat jo viik-



koja ennen matkaa ja joillakin se iskee vasta lentokoneessa. Yleisimmat pelon laukaisijat
ovat oudot &anet lennon aikana ja huono séda. Myos lentohenkilékunnalla on suuri vaiku-
tus matkustajiin ja varsinkin pelosta karsiviin. Henkilékunnan kayttaytyminen ja ulkoinen
olemus paljastavat helposti, jos jokin on vialla, ja matkustajien ajan tasalla pitaminen li-
saavat turvallisuuden tunnetta. Nousu ja lasku ovat lennon aikana tilastollisestikin vaaralli-

simmat vaiheet, ja niiden aikana pelko on korkeimmillaan. (Kinnunen 2001, 63—-67.)

Pelon fysiologiset iimenemismuodot ovat muun muassa hengenahdistus, hyperventilaatio.
heikotuksentunne, lihasjannitys seka pahoinvointi. Lentopelon hallintaan on monia helpot-
tavia tapoja. Pelkka positiivinen ajattelu rauhoittaa mieltd, ja kun ei heti ajattele mika kaikki
voisi mennda vikaan. Rentoutusharjoitusten avulla voi oppia rauhoittamaan itsensa tilan-
teen niin vaatiessa, silla ihminen ei voi olla jannittynyt ja rentoutunut samanaikaisesti. Oi-
keanlainen hengittaminen rauhoittaa myds kehoa. Jannittyneena tai pelokkaana hengitys
on usein lilan nopeaa. Samalla lailla kuin rentoutumista myds hengittamista voi hallita har-
joitusten avulla. Kehon rauhoittamisen lisdksi on tarkeda rauhoittaa myds mieli. Ajanviete
lennolla vie ajatukset pois ympéaroivasta tilanteesta ja pelon valloille paédstamisesta. Help-
poja tapoja saada ajatukset muualle on kuunnella musiikkia, lukea tai vaikka ratkoa risti-
sanatehtavaa tai pelata puhelimella. (Kinnunen 2001, 27-35, 129, 143, 150, 152-154.)

Lentopelkaisilla on usein virheellinen kasitys lentdmisesta tai muuten vaaranlaista tietoa
asiasta. Naita asioita kaydaan lapi ja pyritaan oikaisemaan lentopelkokursseilla. Esimer-
kiksi Finnair jarjestad kursseja useita kertoja vuodessa. Kurssit ovat suosittuja, ja niita on
vetdmassa psykologeja ja lentohenkilokuntaa. Kursseille osallistuvat ihmiset tulevat eri
elamantilanteista ja osallistujien keski-iké on 40 vuotta. Kurssiin siséltyy tietopaketin lis&k-
si kdytannon harjoittelua koneessa. Kurssien avulla pelkoa saa hillittya tai siita paasee
kokonaan eroon. (Kinnunen 2001, 231-235; Verhela 2010, 91.)

3.3 Lentoturvallisuus Finnairilla

Viranomaisten sdddokset ja maaraykset ohjaavat, mutta myos rajoittavat toimintaa lento-
yhtidssa, kuten Finnairilla. Kaupallisessa ilmailuliikenteessa Suomen lakien jalkeen tulee
Euroopan unionin alaisena toimiva Eurooppalainen lentoturvallisuus virasto (EASA), ja
tarkemmin sen OPS-maaraykset. Naitd ovat muun muassa koneiden tekniset vaatimuk-
set seka lentoaikarajoitukset. Kansainvalisella tasolla aiemmin mainitulla IATA:lla on IOSA

(IATA Operational Safety Audit) -vaatimuksia, joita myds Finnair noudattaa, ja joiden paa-



pilarit ovat turvallisuudessa, tehokkuudessa ja yhtenaisyydessa. Lentoyhti6ita varten on
luotu IATA:n toimesta turvallisuuden seuraamiseen, rakentamiseen ja kehittdmiseen ty6-
kalu, SMS (Safety Management System), jonka tarkoitus on helpottaa yhtioita keskitty-
maan turvallisuuden moniin osa-alueisiin. Raportointi yhtion sisdlla on olennaista saados-
ten ja maaraysten lisaksi. Henkilokuntaa, ilmassa ja maassa, kehotetaan ilmoittamaan
riskeista ja tavallisuudesta poikkeavista tilanteista. Nain niitd on mahdollista hoitaa ja
myo6s ennaltaehkaista. (Finnair vuosikertomus 2014, 29-31; EASA 2016 b; IATA 2015 b.)

Finnairilla on omat riskiluokat, joiden mukaan henkiloston ilmoittamia turvallisuusraportteja
tutkitaan. Harvinaislaatuisia vakavia tapauksia tutkitaan aina tarkasti ja sen toteuttaa yhti-
6n ulkopuolinen onnettomuustutkintakeskuksen maaradama toimialueen vastaava henkilo.

(Finnair vuosikertomus 2014, 31.)

Turvallisuuden yksi tarkea perusosa on lennonsuunnittelu. Tahén tarkoitukseen on luotu
paljon jarjestelmid, joista Finnair k&yttda Lufthansa Systemsin luomaa Lido — suunnittelu-
jarjestelmaa. Lentosuunnitelma koostuu muun muassa matkustajien — ja rahdin tiedoista
(esimerkiksi paino), reitti- sekéa saatiedoista. Lyhyita reittilentoja ei suunnitella aina erik-
seen vaan ne on paasaantoisesti automatisoitu. Viranomaisvaatimuksien vuoksi kau-

kolentoja optimoidaan ja suunnitellaan tarkemmin. (Finnair vuosikertomus 2014, 30.)

Finnairin historiassa, eli vuoden 1968 jalkeen, ei ole tapahtunut vakavia lento-
onnettomuuksia, sen toimiessa Finnair nimelld. Vaaratilanteet alalla ovat tavallisia eika
Finnair ole valttynyt niiltd. Esimerkiksi Finnairin lento Helsingista Pekingiin joutui ongel-
miin, kun koneeseen tuli polttoainevuoto vuonna 2005. Tilanne ei ollut vakava ja kone

pystyi lentamaan maaranpadhansa ilman valilaskua. (Onnettomuustutkintakeskus 2005.)

Lentoyhti6ita luokitellaan usein paremmuusjarjestykseen. Finnairin sijoitus turvallisuus-
luokittelussa on ollut karkiluokkaa jo usean vuoden ajan. Viimeisen kolmen vuoden aikana
sijoitukset ovat olleet toinen, ensimmainen ja kolmas. Airlineratings.com — sivuston julkai-
semassa listassa Finnair on 10 parhaan joukossa. Ensimmaistd (Qantas) lukuun ottamat-
ta listaa ei ole laitettu paremmuusjarjestykseen. Finnairin liséksi muita eurooppalaisia lis-

talle paasseita lentoyhtidita ovat British Airways ja Lufthansa. (HS 2015 a.)

3.4 Lentoturvallisuus tilastojen valossa Finnairilla ja yleiselld tasolla

Kuviossa 1 nakyy onnettomuus tilastoja vuosilta 2010-2014. Siitd huomaa selvasti, kuinka
onnettomuuksien lukumaara on vahentynyt vuosi vuodelta, paitsi poikkeuksena viimeisin

vuosi, johon sisdltyi useita vakavia lento-onnettomuuksia. ICAO kayttaa vertailuissa mitta-
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rina aikataulutettuja kaupallisia lentoja, kuten kuviosta 2 voidaan todeta. (ICAO Safety
Report 2015, 8.)
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Kuvio 2. Onnettomuus tilastot: 2010-2014 Aikataulutetut kaupalliset lennot. (ICAO Safety
Report 2015 Edition, 5.)

Kuviossa 3 on esitetty vuosien 2010 ja 2014 valilla tapahtuneiden onnettomuuksien maa-
raa. Alempi kdyra nayttaa kuolemantapauksia aiheuttaneet onnettomuudet. Tama kayra
on ollut jo vuosia laskusuunnassa, mutta ylempi kdyra on lahtenyt taas nousuun eli onnet-

tomuuksien lukumaara ylipdansa on kasvanut.
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Kuvio 3. Onnettomuudet ja kuolemaan johtaneet onnettomuudet 2010-2014. (ICAO Safe-
ty Report 2015 Edition, 24.)

Vuoden 2010 huipusta (626 uhria) seuraavat kolme vuotta on tapahtunut huomattavaa
laskua viime vuoteen asti. 2014 maara nousi huimalla 904 uhrilla, kuten kuviosta 4 voi-
daan todeta. Tahan vuoteen kuului muun muassa kaksi Malaysia Airlinesin onnettomuutta
Ukrainassa ja Intian Valtamerell&, joissa kaikki koneissa olleet liki 530 henkeé saivat sur-
mansa. Vuosittain lennettavisté lennoista ja niilla matkustavista ihmisistd on onnetto-

muuksien ja niissa kuolleiden mé&aré kuitenkin vain murto-osa.
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Kuvio 4. Kuolonuhrit kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa 2010-2014. (ICAO Safety
Report 2015 Edition, 24.)

Finnair toimi ensimmaiset vuosikymmenensa nimelléa Aero, ja kaikki Finnairin historiassa
tapahtuneet kuolemaan johtaneet lento-onnettomuudet ovat sijoittuneet tdhan aikakau-
teen. Ensimmainen ajoittui talvi- ja jatkosodan valiin, rauhan aikaan kesédkuussa 1940.
Neuvostoliiton ilmavoimien kohteeksi joutui Tallinnasta Helsinkiin matkalla ollut matkusta-

jakone. Onnettomuus vaati kaikkien 9 matkustajan henget. (Haapavaara 1998, 35.)

Tama muistuttaa paéapiirteissaan Ukrainan ilmatilassa alasammuttua Malaysia Airlinesin
lentoa 17. Iskusta epaéillaan Ukrainan hallituksen joukkoja tai venajamielisia separatisteja,
mutta varmuutta asiaan ei ole saatu. Neuvostoliitto tunnusti vasta 50 vuoden jalkeen Ae-
ron matkustajakoneen alas ampumisen. Onnettomuudet edustavat aaripaita uhriluvuissa:
Aeron lennolla vajaa 10 ja Malaysialla lahes 300. Koneet olivat kuitenkin todella erityyppi-

sid, ja eri aikakausilta. lImailun muutokset nakyvatkin selvimmin koneiden koissa: enem-
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man matkustajia, enemman uhreja onnettomuuden sattuessa. Aeron onnettomuudesta
vaiettiin tuona aikana vallinneiden sotatoimien vuoksi ja se on edelleen hieman haméarén
peitossa, mutta nakyvin seuraus oli varmasti lentoliikenteen katkeaminen vuosiksi Suo-
menlahden yli. (BBC News 2015 a; ICAO Safety Report 2015, 29-30; Haapavaara 1998,
35-36.)

Seuraava 20 vuotta oli rauhallista aikaa Aeron historiassa. Vasta vuonna 1961 tammi-
kuussa sattui seuraava, ja kaikkien aikojen vakavin lento-onnettomuus Suomessa. Kone
oli matkalla Kokkolasta Vaasaan, kun se syoksyi maahan entisessa Koivulahden kirkonky-
lassa, Pohjanmaalla. Onnettomuus johtui ohjausvirheesta, ja myétavaikuttajana oli kap-
teenin lentokunto, joka ei ollut sallitulla tasolla edellisen illan vékijuomien nauttimisen joh-
dosta. Onnettomuus vaati 25 henkeé. Seuraava kuolonuhreja vaatinut onnettomuus Finn-
airin historiassa sattui vain vajaa kolme vuotta Koivulahden onnettomuuden jalkeen mar-
raskuussa 1963. Matkustajakone sydksyi maahan Maarianhaminan lentokentén laheisyy-
dessa aiheuttaen 22 henkilon kuoleman. Syyksi on arveltu kapteenin virheellista kasitysta
lentokorkeudesta tai vikaa mittaristossa. Onnettomuudesta selvisi kolme koneessa ollutta:
lentoemanta ja kaksi miesmatkustajaa. (DC3-1961L Tutkintaselostus 1961, 24; DC3-
1963L Tutkintaselostus 1963, 21; Haapavaara 1998, 62; Onnettomuustutkintakeskus
1961; Onnettomuustutkintakeskus 1963.)

Vuonna 1978 sattui Finnair/Aeron onnettomuuksien jalkeen tuhoisin lento-onnettomuus,
kun ilmavoimien kuljetuskone syoksyi jarveen Rissalassa, Siilinjarvella. Koneessa oli mat-
kustajina virkamiehia seka kansanedustajia. Kaikki koneessa olleet menehtyivéat. Onnet-
tomuuden syyksi osoittautui toisessa moottorissa tapahtunut murtuma. Kaikki kolme
Suomen tuhoisinta lento-onnettomuutta tapahtui DC-3 malliselle koneelle. Yhteytta naiden
vélille ei ole pystytty tekemaén, koska kaikki onnettomuudet ovat olleet erityyppisia. (Yle
Elava Arkisto 2006 a.)

Suomen ensimmainen lentokonekaappauksen yritys sattui 1971, kun nuori suomalaisnai-
nen yritti kaapata koneen. Lentohenkilokunta onnistui kuitenkin taltuttamaan hanet. Vuon-
na 1977 kaksi nuorta venalaista kaappasi Aeroflotin Tukholmaan matkalla olleen koneen.
Kone joutui laskeutumaan polttoaineen vahyyden vuoksi Helsingin lentoasemalle ja mie-
het antautuivat ja heidat palautettiin Neuvostoliitolle. 1978 tapahtui ensimmainen onnistu-
nut kotimainen konekaappaus. Suomalainen liikemies Aarno Lamminparras kaappasi
Finnairin lennon Oulusta Helsinkiin 30. syyskuuta. Han vaati lunnaiksi panttivangeiksi ot-
taneistaan matkustajista liki 700 000 markkaa. Pitkien neuvotteluiden jalkeen h&n antautui
vietettyaan vuorokauden kotona, ja henkildvahingoilta valtyttiin. Hanet tuomittiin seitse-

maksi vuodeksi vankilaan. (Yle Elava Arkisto 2006 b; Yle Elava Arkisto c.)
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4 Lentoasematurvallisuus Helsingin lentoasemalla

Tassa kappaleessa kerromme, millaisista osista turvallisuus koostuu lentoasemalla ja
Helsingin lentoasemalla. Lentoturvallisuus, matkustajien ja tavaroiden turvatarkastukset ja
asematason turvallisuus ovat ndkyvimmat turvallisuuden osa-alueet, jotka myés matkusta-
jat havaitsevat. Nama ovat myods Finavialla tdrkeimmat alueet turvallisuuden takaamises-
sa. Lentokentan turvatoimilla lentamisesta pyritdan tekemaan turvallista ja estamaan il-
mailun laittomat ja vaaraa aiheuttavat teot ja toimet. (Finavia vuosikertomus 2014, 48;
Trafi 2015 b.)

4.1 Turvatarkastus

Turvatehtavissa tyoskentelevilla tulee olla lainsdadanndn vaatima koulutus, jonka saa
jarjestaa Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi) tai sen hyvaksyma kouluttaja. Suurin vastuu
turvallisuudesta siviili-ilmailussa on turvatarkastajilla. Heidan tehtaviinsa kuuluu matkusta-
jien ja matkatavaroiden tarkistus kuin myds henkildstén ja lentorahdin tarkistaminen. Tur-
vatarkastajan koulutus koostuu neljasta osasta: peruskoulutuksesta, tehtavékohtaisesta
koulutuksesta, perehdyttdmisosuudesta seka nayttbkokeesta. Nama suoritettuaan hyvak-
sytysti voi hakea Trafilta turvatarkastajan hyvaksyntaa, jolla saa tyéskennella koulutuksen
vastaamissa tyotehtavissa. (Trafi 2015 c; Trafi 2015 d.)

Turvatarkastajan koulutus kestéaa noin kaksi viikkoa yrityksesta riippuen. Siihen sisaltyy
kuvakoulutus, jossa perehdytaédn seuraamaan lapivalaisua monitorista, asiakkaan tarkas-
tamista kasin, DGR-koe vaarallista aineista (dangerous goods) seka kaytannon harjoitte-
lua matkatavaroiden ja lapivalaisun kanssa. Monitorin seuraamista varten tarvittavat luvat
uusitaan kuuden kuukauden vélein simulaattorissa. TAhan kuuluu erikseen kokeet kasi-
matkatavaroista ja ruumaan menevista laukuista. Kolmen vuoden valein kaydaan muuta-
man paivan mittainen kertauskoulutus, jossa kerrataan kaikki perusasiat. Trafi ja yritystur-
va tekevat yllatystarkastuksia, joilla seurataan lupia. Jos matkustajalta 16ytyy kiellettyja
aineita, tehdaan sermin takana tarkempi tarkastus, jossa kaydaan tavarat lapi. (Roos
24.11.2015.)

Turvatarkastus matkustajille ja matkatavaroille on iso osa lentoasematurvallisuutta. Len-
nolle ilmoittautumisen jalkeen (check in) matkatavaroiden késittely (baggage handling) on
tarkeé vaihe lentoturvallisuuden takaamisessa. Matkatavaroiden kasittelyprosessi alkaa
laukunjattopisteeltd. Laukun voi jattaa lennolle ilmoittumisen yhteydessa tai itsepalvelutis-
killa. Laukkuun Kiinnitetéaan viivakoodillinen lappu ja matkustajalle annetaan kuitti laukusta.

Taman jalkeen laukku siirtyy matkatavarajarjestelmaan. Laukku siirtyy lapivalaisuun, joka
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on yleensa nelivaiheinen. Ensimmaisessa vaiheessa lapivalaisulaite joko hyvaksyy laukun
tarkastetuksi ja paastaa sen jatkamaan tai, jos laite ei pysty hyvaksymaan laukkua var-
masti, se siirtyy kakkosvaiheeseen uuteen l&pivalaisuun. Tassa vaiheessa suurin osa lau-
kuista hyvaksytaan, mutta joissain tapauksissa laukku lahetetaan tarkempaan kolmiulot-
teiseen tutkimukseen. Suurimmassa osassa tapauksista ei [0ydy uhkia, mutta viimeinen
tarkistusvaihe on fyysinen laukun tutkiminen. Riippuen koneesta, johon laukku on menos-
sa, se joko lahetetaan suoraan koneelle tai varastoon, jos lentoon on pidempi aika. Laukut
kuljetetaan pienille lentokoneille perdvaunuissa ja siirretdédn koneeseen liukuhihnalla.
Isommille koneille laukut pakataan kontteihin, jotka vetavéat 30-50 laukkua. N&in ollen
koneen pakkaaminen onnistuu nopeammin kuin laukku kerrallaan. (Ashford, Stanton,
Moore, Coutu & Beasley 2013, 184, 188-190.)

Matkatavaroiden noutamisessa laukut kohtaavat matkustajat. Optimaalisessa tilanteessa
laukut tulevat samanaikaisesti matkustajien kanssa, ja ne saadaan noudettua nopeasti.
Joissain tapauksissa matkustajat tulevat ennen laukkuja ja matkatavaroidennoutoaula
saattaa ruuhkautua. Vastakkaisessa tilanteessa laukut tulevat ennen matkustajia, eivatka
laukut mahdu hihnalle ja tyontekijoiden aikataulu saattaa karsid muiden lentojen kustan-
nuksella. Laukut, jotka siirtyvat jatkolennoille ovat yleensa pakattu koneeseen niin, etta ne
puretaan ensimmaisena ja ne saadaan siirrettyd nopeasti jatkolennoille tai varastoon
odottamaan niitd. (Ashford, Stanton, Moore, Coutu & Beasley 2013, 191-193.)

1980-luvulla sattui useita vakavia terrori-iskuja matkustajakoneisiin poliittisten taistelujen
seurauksena. Air Indian lento 182 oli matkalla Torontosta Delhiin 23.6.1985. Reilu 190
kilometria Irlannin lounasrannikosta se rajahti iimassa tappaen kaikki 329 matkustajaa ja
henkilokunnan jasenta koneessa. Vain reilun puolen ruumiit [dydettiin. Rajahdyksen syyksi
osoittautui matkalaukussa ollut pommi. Tapaus on kaikkien aikojen tuhoisin pommin ai-
heuttama onnettomuus. Kyseisen matkalaukun omistaja ei houssut koneeseen. Tekijaksi
osoittautui Sikhi-taistelija. Pommi oli osoitettu Intian hallitukselle, jolla oli tuohon aikaan
erimielisyyksia sikhien kanssa. Yhdysvaltaisen Pan Amin lentoyhtion lento Lontoosta New
Yorkiin 21.12.1988 rajahti ilmassa Air Indian lennon tavoin. Kone sytksyi maahan Locker-
bien kyldssa, Skotlannissa. Pommi oli jalleen katketty matkalaukussa olleeseen kasetti-
soittimeen, joka oli paatynyt useilla lennoilla Maltalta Lontooseen ja edelleen kyseiselle
lennolle. Laukku oli matkannut koko matkan ilman omistajaa. Onnettomuudessa kuoli 259
koneessa ollutta ja lisdksi 11 Lockerbien kylan asukasta maassa. Onnettomuuksien jal-
keen matkatavaroiden turvatarkastuksia tiukennettiin ja yksin jatettyihin matkatavaroihin
suhtaudutaan nykyaéan vakavammin kuin ennen. Matkatavara, jonka omistaja ei nouse
koneeseen poistetaan koneesta. (Ashford, Stanton, Moore, Coutu & Beasley 2013, 275;
BBC News 2015 b; CNN 2015 a.)
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Yksinkertaisimmillaan turvatarkastuspiste on tydskentelypoyta, jolla kdsimatkatavarat ja
paallysvaatteet voi lajitella. LAhtOporttialueelle ei paéase ilman tarkistuskorttia ja se tulee
esittaa tarkastajalle. Tietokoneet, tabletit ja muut suuremmat elektroniset laitteet otetaan
laukusta esille toiselle tarjottimelle. (Ashford, Stanton, Moore, Coutu & Beasley 2013, 270,
Finavia 2015 d.)

Finavian ohjeiden mukaan myds nesteet tulee asettaa nakyville maaraysten mukaisesti
pakattuina: yksittaisten pakkausten koko saa olla korkeintaan 100 millilitraa ja kaikkien
nesteisiin lukeutuvien aineiden tulee mahtua litran kokoiseen suljettavaan pussiin. Nestei-
siin lukeutuvat muun muassa kosmetiikkatuotteet, voiteet, geelit ja yleisesti kaikki voide-
mainen. On myds esineitd, joita ei saa missadan tapauksessa kuljettaa lentokoneessa, ja
sellaisia joiden kuljetukseen on rajoituksia. Lentokuljetuksessa kielletyt esineet, tunnistaa
usein tuotteen kyljessa olevista varoitusmerkinndista: myrkylliset, syovyttavat ja helposti
syttyvat ja rajahtavat aineet kuuluvat tahan ryhmaan. Hyva esimerkki rajoitetuista tuotteis-
ta on tupakansytytin tai tulitikkurasia, niita saa olla mukana ainoastaan yksi. (Finavia 2015
d.)

Tarjottimille asetetut tavarat menevaét lapivalaisulaitteen 1api ja matkustaja metallinpaljas-
timen lapi. Matkatavaralaukku saatetaan tutkia k&sin, jos lapivalaisussa ilmenee epéasel-
vyyksia. Samoin matkustaja tarkastetaan kasin, jos metallinpaljastin halyttaa. Yleisimmin
syyna on vyd, korut tai kengat. Satunnaiset matkustajien ja matkatavaroiden tarkastukset
lisddvat turvallisuutta ja sen nakyvyyttd matkustajille. Turvatarkastus on valttdmatén, mut-
ta nopea toimenpide turvallisuuden takaamiseksi, kun tavarat on pakattu oikein ja sdanto-
jenmukaisesti. (Ashford, Stanton, Moore, Coutu & Beasley 2013, 270, 275; Finavia 2015
d.)

4.2 Terminaali- ja asematason turvallisuus

Asemataso ulkona kattaa alueet missa koneet seisovat seka rullaus- ja kiitorata-alueet.
Turvallisuutta uhkaavia tilanteita tulee silloin kun matkustajat kuljetaan lentokoneelle bus-
silla. Matkustajat ovat lyhyen aikaa asematasolla terminaalin edessé ja myos lentokoneen
luona siirryttaessa bussista koneeseen. Tassa on mahdollisuus, etta matkustaja lahtee
harhailemaan asematasolle, mika voi aiheuttaa vakavia vaaratilanteita. Asematasolla
tydskentelevilla tulee aina olla siihen oikeuttava kulkulupa seké huomioliivi paalla. Matkus-
tajilta kielletyt alueet ovat siis asemataso ulkona seka kaikki henkildkunnan kulkureitit.
(Jeskanen 24.11.2015.)
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Terminaalin sisalla kaikki niin matkustajat kuin tyontekijatkin ovat kayneet turvatarkastuk-
sen eli se on niin sanotusti puhdasta aluetta. Henkilokunnalla on apuna jokaisella tiskilla
halytysnappi, jota painamalla saa vartijat paikalle ja tilanteesta riippuen myos poliisit.
Terminaalissa liikkuu vartijoita, ja jos esimerkiksi havaitaan yksin jatetty matkalaukku, niin
vartijat kutsutaan paikalle ja mahdollisesti myds poliisit. Yksittaisista riskilaukuista tehdaan
ilmoitus turvavalvomoon ja ne eristetddn. Porttiagentti vastaa siitd, minne mitkakin mat-
kustajat paasevat. Euroopan ulkopuolelta ja ei-Schengen maista (paitsi Iso-Britannia, Ir-
lanti, Yhdysvallat) tulevat menevéat passintarkastukseen ja jatkolennoille menijat myos
turvatarkastukseen. Naitd matkustajia ei saa paastaa jo turvatarkastuksessa kayneiden
joukkoon. Jos nain paasee kaymaan, taytyy koko terminaali tyhjentdd. EU:n alueelta tul-
leet ovat kayneet vaatimusten mukaisen turvatarkastuksen, eikéa heille tehda muita tarkas-
tuksia. (Jeskanen 24.11.2015.)
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5 Turvallisuuteen vaikuttavat inhimilliset tekijat

Kappaleessa kasittelemme turvallisuuteen vaikuttavia tekijéitd. Kaymme lapi viimeaikaisia
lento-onnettomuuksia, ja kerromme, mitka olivat onnettomuuksiin johtaneet syyt ja mah-
dolliset seuraukset. Lopuksi kerromme, miten riskeja voidaan ennaltaehkaistd, ja miten se

tehdaan Finnairilla ja Helsingin lentoasemalla.

5.1 Viimeaikaisia onnettomuuksia

Lentoliikenteen turvallisuuteen vaikuttavat tekijat voidaan jakaa kolmeen eri ryhmaan:
inhimillisiin, teknisiin ja muihin riskitekijoihin. Inhimillisia tekijoita ovat esimerkiksi lentgjien,
lennonjohdon ja kenttdhenkilokunnan toiminnassa tapahtuneet virheet. Teknisia riskiteki-
joitd ovat mm. koneen ja laitteiden kunto, ilmatilan ruuhkautuneisuus, jarjestelmien toimin-
tavarmuudet ja lentosdéd. Muita riskitekijoitd ovat mm. kaappaukset, lentamiseen liittyva
terrorismi, matkustajien aiheuttamat vaaratilanteet tai matkustajien tietamattémyys tai piit-
taamattomuus turvamaarayksia kohtaan. Etenkin kaappauksien, terrorismin ja muiden
sabotaasien torjuminen vaatii tiivista kansainvalista yhteisty6ta lentoyhtididen, kenttien
seké alan jarjestojen valilla. (Rauhamaki, Mantynen, Mékel&, Sinisalo & Kalenoja 2006,
111.)

Kun ilmailuliikenteessa sattuu onnettomuus, aloitetaan tutkimukset onnettomuuden syyn
selvittamiseksi mahdollisimman pian. Viimeaikaisista onnettomuuksista esimerkiksi Ma-
laysian Airlinesin lento MH17 voidaan luokitella sattuneen muista riskitekijoisté koostu-
neista syista. Malaysian Airlinesin kone ammuttiin alas 17.7.2014 It4-Ukrainassa sen ol-
lessa matkalla Amsterdamista Kuala Lumpuriin. Lennolla oli kaiken kaikkiaan 298 matkus-
tajaa, joista suurin osa oli hollantilaisia. Koneen kaikki matkustajat kuolivat valittdmasti.
Isku tapahtui Itd-Ukrainassa, jossa vendjamielisten separatistien ja hallituksen joukkojen
keskeinen konflikti oli puhjennut &arimmilleen. Isku oli puhtaasti poliittinen, ja siita syyte-
tdankin Ukrainan vengjamielisia kapinallisia, muun muassa siksi, etta koneeseen osunut
ohjus oli tuotu maahan Venajalta. Kapinalliset ovat kuitenkin kiistdneet osallisuutensa on-
nettomuuteen. (BBC News 2015 a.)

Normaalisti sodassa olevien maiden ilmatilassa ei luonnollisesti operoida lentoja, tassa

tapauksessa onnettomuus oli monelle kuitenkin taysi yllatys, silla maiden valisen tilanteen
ei uskottu vield heinakuussa 2014 olevan niin vakava kuin myohemmin selvisi. The Dutch
Safety Boardin mukaan Ita-Ukrainan ilmatila olisi pitényt sulkea konfliktin vuoksi. Konflikti

oli aitynyt kuukautta ennen onnettomuutta jo niin pahaksi, etta myds armeijan koneita oli
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ammuttu alas. Siita huolimatta Itéd-Ukrainan ilmatila oli onnettomuuspaivana varsin vilkas,
ja peréti 160 matkustajalentoa lensi Donetskin ylla onnettomuus paivana. Onnettomuus-
paikan ilmatila oli julistettu lentokieltoon 9 754 metrista ylospéin, mutta siitd huolimatta
Malaysian Airlinesen kone lensi alueella 10,058 metrin korkeudella. (BBC News Europe
2014; BBC News 2015 a.)

Joulukuussa 2014 sattunut onnettomuus Indonesia Air Asian lennolle QZ8501 voidaan
laskea teknisten riskien aiheuttamaksi. Lento oli matkalla Indonesian Surabayasta Singa-
poreen, mutta joutui matkallaan myrskyn silméan Jaavanmeren ylla ja katosi. Ennen on-
nettomuutta koneen lentgjat olivat pyytéaneet lennonjohdolta lupaa véistaa myrskya nos-
tamalla korkeuttaan, mutta pyyntd evattiin lahistolla lentavien muiden koneiden vuoksi.
Pian tdman jalkeen kone katosi tutkasta, eikd lennonjohto saanut koneeseen enaa kon-
taktia. Air Asian kone lensi lahiston koneista matalimmalla. Mydhemmissa tutkimuksissa
on selvitetty, ettd koneen lentokorkeus nousi ja laski huomattavasti, jonka vuoksi epéil-
laankin koneen alkaneen sakata. Sakkauksessa koneen siipien ilmavirtaus irtoaa siiven
pinnalta, kone menettaa osan nostovoimastaan, johtaen tassa tapauksessa koneen pu-
toamiseen. Koneessa oli yhteensa 155 matkustajaa, ja seitseméan miehiston jasenta, jotka
kaikki menehtyivat onnettomuudessa. (BBC News 2015 c; limailutoimittajat 2015.)

Myds elokuussa 2015 sattunut TriganaAirin onnettomuus itdisessé Indonesiassa, Papual-
la, voidaan laskea ainakin osittain johtuneen teknisista syistd. Papuan Sentanista Oksibi-
liin matkalla ollut kone térmasi yllattaen vuorenrinteeseen. Syyksi epailladn huonoja saa-
olosuhteita, silla alueen ilmasto saattaa muuttua erittdin nopeasti. Onnettomuus hetkella
alue oli ollut erittdin sumuinen ja nakyvyys huono. Kone tuhoutui tormayksessa taysin, ja
kaikki koneen 54 matkustajaa menehtyivat. TriganaAirilla on kuitenkin myos ollut turvalli-
suus ongelmiensa vuoksi huono maine Euroopassa. Lentoyhtidlle on sattunut 23 vuoden
aikana peréati neljatoista onnettomuutta, ja se onkin vuodesta 2007 asti ollut EU:n mustalla
listalla. Syy mustalle listalle joutumisesta onkin, ettei lentoyhtid ole Euroopan komission
mukaan turvallinen, eik& yhtion turvallisuusmaarayksien noudattamista valvota riittavasti.
Onnettomuuden satuttua myds muiden indonesialaisten lentoyhtiéiden turvallisuutta on
kritisoitu. TriganaAirin kone oli perati kolmas lento-onnettomuuteen joutunut indonesia-
laiskone kahdeksan kuukauden sisélla. Indonesian lentoyhtididen turvallisuusmaaraykset
ovatkin olleet niin pahamaineisen huonossa tilassa, ettd vuonna 2007 EU kielsi kaikkia
maan lentoyhtidita lentamasta Euroopan ilmatilassa. Myéhemmin neljalle indonesialaisyh-
tidlle annettiin lupa lentd& Euroopassa. (CNN 2015 b; CNN 2015 c; The Straitstimes
2015.)
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Inhimillisten tekijoiden aiheuttamiksi onnettomuuksiksi voidaan laskea Germanwingsin
lento 4U9525 sekéa TransAsian lento 235. Lufthansan alaisena operoinut Germanwingsin
lento oli matkalla Barcelonasta Diisseldorfiin kunnes kone térmasi vuoreen Ranskan Al-
peilla. Kaikki koneessa olleet 150 matkustajaa menehtyivat onnettomuudessa. Onnetto-
muuden aiheuttajaksi epaillaan koneen peramiesta, 28-vuotiasta Andreas Lubitzia, jonka
uskotaan pudottaneen koneen korkeutta tahallisesti, aikomuksenaan tuhota kone, itsensa
ja kaikki siella olleet matkustajat. Hetkea ennen onnettomuutta koneen kapteeni oli |ahte-
nyt vessaan, jattden peramiehen hetkeksi yksin ohjaamoon. Peramies lukittautui yksin
ohjaamoon, estaden kapteeniin paasyn takaisin. Koneen daninauhoista voidaan kuulla kap-
teenin pyrkineen ohjaamoon viela lennon viimeisilla hetkilla, koettaen muun muassa mur-
taa ovea. Mybhemmissa tutkimuksissa seka poliisin kotietsinnassa Lubitzin asuntoon sel-
visi, etta peramies oli saanut hoitoa masennukseen, ja etta ladkari oli todennut peramie-
hen tyokyvyttoméksi. Peramies oli kuitenkin salannut tiedot tydnantajaltaan. (BBC News
2015 d; CBC News World 2015; Reuters 2015.)

TransAsian lennon 235 onnettomuus aiheutui suurimmaksi osaksi lentajan tekeman koh-
talokkaan virheen vuoksi. Kone oli matkalla Taipeista Kinmeniin, mutta kolmisen minuuttia
koneen ilmaan nousun jalkeen Taipein kentélta, koneen toisessa moottorissa havaittiin
moottorihairid. Koneen kakkosmoottori sammui ja lentdjat aloittivat hatatoimenpiteet, ja
niiden aikana koneen kapteeni sammutti vahingossa koneen toimivan moottorin. Kone oli
perati 46 sekuntia molemmat moottorit sammuneena, ennen kuin virhe huomattiin ja toi-
miva moottori saatiin takaisin paalle. Virhe tosin havaittiin liian myohaan, silla kone oli jo
jatkuvassa sakkaustilassa, ja syoksyi se Keelungin jokeen. Lennolla oli 53 matkustajaa,
joista 15 pelastui. Kuten lahes kaikki nykykoneet, turmakone ATR 72-600 oli suunniteltu
niin, etta se pystyy tarpeen mukaan lentdmaan ongelmitta, vaikka toinen moottori olisikin
poissa pelista. Taman vuoksi onnettomuuden paasyyksi epaillaankin lentohenkildkunnan
ja etenkin toimivan moottorin sammuttaneen kapteenin kokemattomuutta. Kapteenin tie-
detddn muun muassa reputtaneen osittain vuotta aikaisemmin pidetyn simulaattoritestin,
koska tama ei osannut reagoida tilanteeseen, kun toinen moottori sammuu nousun aika-
na. (CNN 2015 d; Lentoposti 2015.)

Joskus ilmaliikenteessa tapahtuu onnettomuus, jolle ei yksinkertaisesti I6ydeta aiheutta-
jaa, tai sen syyta ei pystyta todistamaan. Tasta hyva esimerkki on esimerkiksi Malaysian
Airlinesin lento MH370, joka oli maaliskuussa 2014 matkalla Kuala Lumpurista Pekingiin.
Kone teki selittdmattoman tayskadnnoksen painvastaiseen suuntaan maaranpaastaan, ja
katosi. Kone oli kateissa viikkoja, kunnes koneen jaénteet |0ytyivét Intian Valtameresta.
Etsintdihin osallistui Malesian lisdksi myos australialaisia, amerikkalaisia ja kiinalaisia vi-

ranomaisia. Syyta Malaysian Airlinesin onnettomuudelle ei ole viela 16ydetty, mutta teorioi-
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ta on sitdkin enemman. Aluksi onnettomuuden syyksi epailtiin kaappausta, silla kone
kaantyi yllattéen reitiltddn, lisdksi matkustajien joukosta 16ytyi kolme matkustajaa, jotka
matkustivat varastetuilla passeilla. Tutkimusten perusteella selvisi kuitenkin, ettei kellaan
koneen matkustajista ollut linkkeja terroristiyhteisdihin, tai muulla tavalla epailyttavia taus-
toja. Myohemmin epéilyt kohdistuivat kuitenkin lennon henkilékuntaan, etenkin kapteeniin.
Hetkid ennen katoamista koneen tutka ja teknisia tietoja lahettavéa acars-jarjestelma lak-
kasi toimimasta. Onkin syyta epéilla, etta jarjestelmat olisi laitettu pois paalta ohjaamosta,
joka lisda epailyja siitd, etta joku ohjaamossa ollut aiheutti onnettomuuden tahallisesti.
Olipa syy lento-onnettomuuteen mika tahansa, onnettomuuden aiheuttajaa pystytaan tus-
kin koskaan todistamaan. Se, mitd Malaysian Airlinesin lennolle MH370 tarkalleen tapah-

tui, on edelleen epéselvaa. (HS 2015 b.)

Myos lokakuussa 2015 sattuneen venaladiskoneen onnettomuuden syy on maailmalle
edelleen osittain epaselva. Metrojetin lento 9268 oli matkalla Egyptin Sharm el-Sheikista
Pietariin, kunnes kone putosi alas Siinain autiomaassa. Kaikki koneessa olleet 224 mat-
kustajaa ja henkilokunnan jasentd menehtyivat lentoturmassa. Onnettomuuden syyta tut-
kitaan edelleen, mutta ensimmaisena syyksi koneen putoamiselle epaéiltiin teknista vikaa.
Lennon operoinut yhtié kuului pienelle, lahes tuntemattomalle yhtidlle, Kogalymavialle.
Lentoyhti6lla on ollut huono maine Vengjalla, ja kyseinen kone oli ollut 14 vuotta sitten
onnettomuudessa, jossa sen pyrsto oli vahingoittunut laskussa. Kone oli korjattu, mutta
lentoyhtion koneiden kuntoa on kuitenkin kritisoitu. Pian onnettomuuden satuttua, ISIS —
terroristijarjesto ilmoitti kuitenkin olevansa syyllinen koneen putoamiseen. Seka venalaiset
etta egyptilaiset viranomaiset olivat kuitenkin skeptisia vaitteen suhteen, epaillen ettei ji-
hadistijarjestdlla ole riittdvia varustuksia, joilla pystyisi ampumaan alas 10 000 metrin kor-
keudessa lentavan matkustajakoneen. Koneen osat olivat kuitenkin levinneet todella laa-
jalle alueelle, mika viittaisi siihen, ettd kone hajosi yllattaen jo ilmassa, jonkinlaisen r&jéh-
dyksen johdosta. Mythemmin marraskuussa Venajan turvallisuusviranomaiset varmisti-
vatkin syyn koneen kohtalolle olleen terrori-isku. Viranomaisten mukaan koneeseen oli
salakuljetettu kotitekoinen pommi, joka sisélsi peréti kilon TNT -rgjahdetta. Egyptin viran-
omaiset eivat ole kuitenkaan toistaiseksi suostuneet myodntamaan terrori-iskun olevan syy
onnettomuudelle. (BBC News 2015 e; Yle Uutiset 2015; The New York Times 2015; HS
2015¢c.)

Kilpailun ilmailualalla ja lentoyhtididen vélilla ollessa yleensa kovaa, on erityisen tarkeaa
ettd Finnairilla on tarvittava teknologia ja moderni laivue kilpailla alalla. Nykypaivana len-
tdminen on turvallisempaa kuin koskaan ennen, ja lentamisesta on tullut tilastollisesti tur-
vallisin matkustustapa. Voidaan sanoa, etta lomalle lahteva kohtaa onnettomuuden to-

dennakdisemmin automatkallaan lentokentélle kuin lennollaan. Onnettomuudet ilmailualal-
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la ovat aarimmaisen harvinaisia, mutta syysta tai toisesta viimeisen kahden vuoden aika-
na ilmailualalla on tapahtunut poikkeuksellisen monta onnettomuutta. Liséksi nAma onnet-
tomuudet ovat saaneet osakseen normaalia enemman huomiota myds mediassa. Osa
viimeaikaisista onnettomuuksista on ollut yllattavid, osa taas sellaisia, jotka olisi voitu
mahdollisesti lentoyhtion tai alan saadosten avulla valttda. Olipa syy onnettomuuteen mi-
k& tahansa, lento-onnettomuudet ovat luonnollisesta traagisia, ja ne saavat osakseen suu-
ren maaran huomiota medialta, ja nain ollen my®ds matkustajilta. Viimeaikaiset onnetto-
muudet ovatkin saaneet kuluttajat varovaisiksi, ja tietoisiksi eri lentoyhtidista ja ndiden
maineista. Omien kokemuksien, mutta myds viimeaikaisten onnettomuuksien valossa
kuluttaja luo helposti oman mielipiteensa, milla lentoyhti6lla kannattaa lentaa ja milla ei.
Tuttu lentoyhtio saatetaan todeta helposti turvalliseksi, ja Finnair on onnekseen varsin
nimekas lentoyhtio myds maailmalla, ja se tunnetaan myos turvallisena lentoyhtitna, silla
Finnair ei toiminimensa alla ole kohdannut yhtédk&dan lento-onnettomuutta. limailuala ja
lentoyhtiot ovat onnettomuuksien vuoksi sekd median etta asiakkaiden suurennuslasin
alla, ja onkin erittain tarkeaa, etté lentoyhtididen turvatoimet ovat ajan tasalla, ja koneet
lentokunnossa. (1001 Crash 2015.)

5.2 Riskien ennaltaehkaisy

Lento-onnettomuuksia tutkittaessa, onnettomuudelle 16ydetdan harvoin vain yksi aiheutta-
ja. Usein onnettomuuden takana on useiden tapahtumien ketju, jossa moni asia menee
pieleen paallekkain. Tutkimuksissa loydetadnkin usein paasyy, ja monta lopulliseen paa-
syyhyn johtanutta tekijaad. Tallaisissa tilanteissa on erityisen tarkeaa, etta lentgjat ovat
tarpeeksi kokeneita ja osaavia. Heidan tulee osata reagoida halyttaviin tilanteisiin rauhalli-
sesti, ja hyodyntaen tietotaitoaan, katkaista tapahtumaketju, ennen kuin se ehtii eskaloitua
onnettomuudeksi. Usein myds onnettomuuteen johtaneet tekniset tekijat ja viat olisi voitu

havaita jo kauan ennen tilanteen muuttumista vaaralliseksi. (1001 Crash 2015.)

Yleisin onnettomuuksiin johtanut syy muodostuu inhimillisista tekijoista, eli lentohenkil6-
kunnasta tai maassa tyoskentelevasta henkilokunnasta, kuten esimerkiksi lennonjohdos-
ta. Tutkimusten mukaan perati 56 % lento-onnettomuuksista johtuu juurikin inhimillisista
tekijoista (kuvio 6.) Tallaisten riskitekijoiden valttdmiseksi on erityisen tarkeaa, etta henki-
I6kunta sek& maassa etta ilimassa on tarpeeksi osaavaa ja koulutettua, mutta myds se
etta henkilokunta on tydkuntoista niin fyysisesti kuin henkisestikin. Toipilaana tyoskentely
ei hyddyta ketdédn ja aivan kuten autoa ajaessa, on tarkeaa etta lentdja on oikeassa mie-
lentilassa istuessaan ohjainten taakse. Paraskin pilotti voi tehda virheitd, jos lentotunteja

on takana lilan paljon, ja univaje alkaa painaa. Taman vuoksi esimerkiksi lentotuntien
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tarkkailu alalla on tarkeaé, jotta lentdjat saavat riittavasti lepoa lentojen valissa, jolloin ai-

nakin vasymyksesta johtuvilta inhimillisilta virheiltd voidaan valttya. (1001 Crash 2015.)

Tutkimusten mukaan 17 % lento-onnettomuuksista sattuu koneessa olleiden teknisten
vikojen vuoksi (kuvio 6.) Se, ettd koneen viat olisivat yksin paasyyna lento-
onnettomuudelle, on nykypaivana kuitenkin varsin epatodennakoista. Nykykoneet on
suunniteltu aarimmaisen turvallisiksi, ja ne pystyvat esimerkiksi tarvittaessa lentamaan
turvallisesti vaikka toinen moottori olisi kokonaan poissa kayttsta. Jos jonkin koneen osan
huomataan lennon aikana reistaavan, on lahes kaikille tilanteille kehitetty jonkinlainen
varasuunnitelma. Onkin lentohenkilokunnasta kiinni, osaako lentajat ja muu henkildkunta
reagoida tilanteeseen oikealla tavalla, ja tehda oikeita paatoksia paineen alla. Nain ollen
on myos erityisen tarkeaa, etta lentoyhtiot ovat huolehtineet, etta henkilokunta on ammat-
titaitoista, tarpeeksi koulutettua, ja ettd he ovat antaneet tyontekijoilleen tarvittavat evaat
selvitd mahdollisista vaaratilanteista. Lentoyhtididen vastuulla on my@s varmistaa, etta
henkilokunnan lisaksi myos koneiden kunto tarkistetaan s&anndllisesti ja tarpeeksi usein.

Parhaaseenkin koneeseen voi tulla ajan ja lentokilometrien kuluessa vikaa, ja on tarkeaa

etta viat huomataan ennen lentoon laht6&. (1001 Crash 2015.)

N

® Lentohenkilokunta

m Kone

m Saa

m Sekalaiset

m Yllapito

= Lentokenttd /
Lennonjohto

Kuvio 6. Lento-onnettomuuteen johtaneet syyt ja niiden jakautuminen. (1001 Crash 2015.)

Vuonna 2010 Yhdysvaltojen liikkenneministerié, Euroopan Unionin komissio, ICAO ja IATA
muodostivat keskendan globaalin turvallisuustietojen vaihto-ohjelman (GSIE), jonka tar-
koituksena on pienentaa riskeja ja edistaa niiden ennaltaehkaisya. Ohjelman pohjalta ke-
hitettiin vuonna 2011 onnettomuusluokittelu, jossa ndytetddn onnettomuuskuvaukset, kri-
teerit ja analyysimetodit. Vuonna 2013 luokittelu jaettiin kahteen osaan: lentokoneeseen

tulleiden vahinkojen aiheuttamiin lento-onnettomuuksiin, sek& onnettomuuksiin, jossa on-
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nettomuudet ovat johtaneet vakaviin tai kohtalokkaisiin henkilévahinkoihin. (ICAO Safety
Report 2015, 11.)

ICAO:n onnettomuusluokittelun tuloksien mukaan suurin osa onnettomuuksista tapahtuu
kiitoradalla, nousujen ja laskujen yhteydessa. Onnettomuusluokittelun mukaan suurin on-
gelma onkin Kiitorataturvallisuudessa. Toiseksi suurin syy onnettomuuksille tutkimusten
mukaan on toiminnalliset vahingot. Tama pitaa sisdllaan lentokoneeseen sen kayttssa
tulleet vahingot, kuten vaikkapa koneelle vahinkoa aiheuttaneet vieraat esineet, lennon
aikana tapahtuneet vahingot seka kaikki kone- ja laiteviat. Vuosina 2010-2014 kolman-
neksi eniten onnettomuuksia sattui koneen ollessa maassa, esimerkiksi sen ollessa mat-
kalla "parkista” kiitoradalle. (ICAO Safety Report 2015, 11.)
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Kuvio 7. (ICAO Safety Report 2015, 11.)

5.3 Riskien ennaltaehkéaisy Finnairilla

Riskien ennaltaehkéisyssdan Finnair painottaa ennen kaikkea ammattitaitoa, asennetta,
kokemusta sekd osaavan henkilokunnan rakentamista. Riskien ennaltaehkaisysséa on
tarkedd ymmartaa, mitka ovat yleisimmat syyt onnettomuuksille ja pyrkia valttamaan niita.
On my0s tarkead ymmartad, miksi onnettomuus tai edes lahelta-piti-tilanne sattui ja rea-
goida siihen. Silla onnettomuudet aityvat usein ketjureaktiosta, jossa usea pieni asia on
mennyt vikaan ja lopulta johtanut onnettomuuteen. Osaava henkilokunta on erityisen tar-
kedd, silla henkilbkunnan on osattava katkaista tdma ketjureaktio ja parhaassa tapauk-
sessa ennaltaehkaistéa sen tapahtumista uudelleen. Usein tilanne olisikin voitu huomata
ennen sen kehittymista vaaratilanteeksi. Tallaisten tilanteiden valttdamiseksi kokeneen

henkildkunnan tarkeytta ei voi korostaa tarpeeksi. Jos tilanne on kehittymassa vaaraan
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suuntaan, kokenut lentdja osaa huomata sen ajoissa. Tata voi olla muun muassa tunne
siita, ettd nyt asioita tehdaan liian kiireelld, jokin outo &ani, tunne siitd, ettd nyt jokin mittari
ei nayta oikealta, muulta henkilokunnalta kuultu tavallisuudesta poikkeava kommentti tai
vain selképiissa oleva tunne siita, etta kaikkea ei ole nyt tarkistettu tarpeeksi huolellisesti.
Kokenut lentdja tuntee laitteensa ja koneensa, ja pystyy reagoimaan siihen, jos jokin tun-
tuu tai nayttaa poikkeavalta. (Tervo 20.01.2015.)

Finnair painottaa riskien ennaltaechkaisyssaan myos asennetta. Jos tilanne on kehittymas-
s& vaaraén suuntaan ja, jos tilanteeseen liittyy vielapa kiire ja aikatauluihin liittyva stressi,
on henkilokunnan vastuulla asennoitua tilanteeseen sen vaatimalla tavalla ja muistaa
olennainen; turvallisuus. Oikea asenne on aina "safety first”. Kokenut lentja ottaa tilan-
teen haltuun ja priorisoi: "Annanko matkustajien odottaa viela hetken ja tarkistutanko viela
kerran, ettei siivissa ole jaata?” Oikein asennoitunut henkildkunta jattaa kiireen sivuun ja

antaa tarkistuksien ja valmistelujen ottaa oman aikansa. (Tervo 20.01.2015.)

Kolmas Finnairin painottama tekija on ammattitaito. Kun tilanne on paassyt aitymaan vaa-
ralliseksi, on henkilokunnan tehtavana purkaa ja neutralisoida tilanne. Tapahtuma ketjua
katkaistessa erityisen tarkeaa on, etté seka kapteeni etta peramies ovat ammattitaitoisia
ja osaavat neutralisoida tilanteen, oli kyse sitten koneen jarjestelmien ymmartadmisesta
vikatilanteessa tai kasin lentdmisesta automatiikan petettya. Téllaisessa tilanteessa onkin
erityisen tarkead, ettd kapteeni on tilanteen tasalla, ja osaa tarvittaessa johtaa ja delegoi-

da tehtavia tilanteen purkamiseksi. (Tervo 20.01.2015.)

Ammattitaito kehittyy kuitenkin vain lentamalla ja tekemalla. Tietotaitoa voi kuitenkin jakaa
myo6s koulutuksissa. Finnair kayttaakin koulutusmallia, jossa erilaisia ongelmatilanteita ja

niiden purkua harjoitellaan muun muassa simulaattorien yhteydessa. (Tervo 20.01.2015.)

5.4 Riskien ennaltaehkéaisy Helsingin lentoasemalla

Turvallisuudesta ja riskien ennaltaehkaisystéa Helsingin lentoasemalla vastaavat muun
muassa Finavia seka Trafi. Lentoturvallisuus ja siihen liittyvat jarjestelmat perustuvat suu-
resti erilaisiin saadoksiin. Trafi valvookin lentoliikennettéd ja lentoturvallisuutta muun muas-
sa asettamalla siihen liittyvid maarayksia ja saadoksia. Finavian yksi tarkeimmista tehta-
visté on taas lentoturvallisuuden varmistava ennakointi. Tarke& osa riskien ennaltaehkéai-
sevaa toimintaa on myds lentoturvallisuutta korostava kulttuuri. Kaytanndssa talla tarkoite-

taan niita pienidkin riskeja ennaltaehkaisevien toimintatapojen harjoittamisessa jokapai-
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vaisessa tydskentelyssa. Henkildkuntaa rohkaistaan raportoimaan pieniltakin tuntuvista
turvallisuusriskeista ja inhimillisistd erehdyksista. Finavia onkin onnistunut luomaan kes-
kuudessaan turvallisuutta korostavan kulttuurin: vuonna 2012 Finavian poikkeama- ja ha-
vaintoilmoitusjarjestelmaan raportoitiin 2 600 tapausta. Suuri raportti méaéra osoittaakin,
etta raportointi kynnys koetaan tyontekijoiden keskuudessa pieneksi. (Finavia vuosikerto-

mus 2012 a; Finavia vuosikertomus 2012 b.)

Lennonjohdolla on suuri vastuu lentokenttéturvallisuudesta ja lennonjohtotorni on tarkea
osa jokaista lentoasemaa. Lennonjohtajan tehtéviin kuuluu lentokoneiden jarjestdminen
rullaustielld, kiitoradalla ja kenttaa lahinna olevat myés ilmassa. Torni on paras paikka
tahan, silla sieltd nakee hallittavat koneet parhaiten. Tekniikka on iso osa lennonjohdon
tyoéta. Tutkat auttavat varsinkin huonoissa saaoloissa. Yksi tutka nayttaa ilmassa kentan
lahettyvilla olevat koneet ja toinen liikenteen maassa. Lentoasemalla liikkumiseen lento-
koneet ja muut ajoneuvot tarvitsevat aina lennonjohdon luvan. Runsas liikenteisilla kentil-
14, kuten Helsingin lentoasemalla lennonjohto on jakautunut kahteen osaan. Lahestymis-
lennonjohdon vastuulla on avustaa saapuvat koneet lentokentélle eli jarjestdé koneet jo-
noon porrastetusti. Se myos varmistaa noin sadan kilometrin ajan, etta nousevat koneet
lahtevat sovittuun suuntaan ja pysyvéat porrastusminimien mukaisissa etdisyyksissa toisis-
taan. Taman jalkeen aluelennonjohto ottaa ne vastuulleen siihen saakka, kunnes ne pois-
tuvat Suomen ilmatilasta. Aluelennonjohto maarittaa lentokoneille lentokorkeuden, suun-
nan ja nopeuden. Maiden ilmatilojen rajoilla lennonjohdot siirtavat lentokoneet toisen len-

nonjohdon vastuulle. (Finavia 2013.)

Lennonjohtajan tehtdva on porrastaa saapuvat ja lahtevét lentokoneet. Lentokoneissa on
myds varajarjestelma, joka varoittaa l&hella olevista koneista, jos lennonjohto on syysta tai
toisesta jattanyt sen huomioimatta. Porrastusminimietaisyydet ovat vaakasuunnassa yh-
deksan kilometria ja pystysuunnassa 300 metrid. Vuodesta 2015 alkaen Euroopan Unioni
on jakanut Euroopan ilmatilalohkoihin yhtenaistamaan Euroopan ilmatilaa, SES (Single
European Sky). Taman paatarkoituksena on tehda lentdmisesta entista turvallisempaa ja
kustannustehokkaampaa. Pohjois-Eurooppa on yksi ilmatilalohko, johon kuuluu Suomen
lisdksi Norja, Viro seka Latvia. Finavialla tydskentelee 230 lennonjohtajaa ja saman verran

lennonvarmistuksen parissa. (Finavia 2013.)

Suomessa ja Helsingin lentoasemalla talvi on haastavinta aikaa. Lumesta ja jaasta huoli-
matta lentoasema taytyy pitaa auki. Suomi on saanut huomiota maailmalla osaamisestaan
toimia haastavissa talviolosuhteissa. Niin sanottu "SnowHow” on tarkeaa, jotta kentta voi-
daan pitaa auki turvallisesti ympari vuoden. Tahan sisaltyy hyva suunnittelu, tehokas ka-

lusto seké osaavat ammattilaiset. Helsingin lentoasemalla on parikymmenté toimintamallia
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tilanteesta ja olosuhteista riippuen ja naiden toimeenpanemisen takaa 250 erilaita ajoneu-
voa, jotka muun muassa puhaltavat, lakaisevat ja tarkistavat kiitoradan pinnan valmiuden
laskeutumiseen. Laskeutumisvaihe on ilmailussa yksi vaarallisimmista ilman jaata ja lun-
takin, joten on tarke&a varmistaa, etta kiitoradalla on kesékeli koko ajan. Lennonjohto on
tAssa keskeisessa osassa, koska siella tiedetddn minne laskeutuu ja misté lahtee milloin-
kin kone. Lennonjohdon ja huoltohenkildkunnan yhteisty6n téaytyy olla saumatonta, jotta
tiedetaan, mika kiitorata on kayttévalmis ja mita viela tyostetaan. (BBC News 2010; Fina-
via 2014 b.)

Finavialla on viime vuosina sattunut vain muutama EU-asetuksen mukaan vakavaksi vaa-
ratilanteeksi maaritelty tilanne. Kolmen viime vuoden vaaratilanteista Helsingin lentoase-
malla sattui vain yksi. 6. helmikuuta 2013 Helsingin lentoasemalla tapahtui useita lentoko-
neita sisadltynyt vaaratilanne. Flybe Finland Oy:n seké& British Airwaysin lennot olivat l1ahes-
tyméassa kenttdd samanaikaisesti kun Scandinavian Airlinesin lento oli lahdéssa Helsingin
lentoasemalta. Lennonjohto keskeytti British Airwaysin l1ahestymisen, koska porrastusmi-
nimi edella laskeutuvaan Flyben koneeseen alittui. Kiitoradalla ollut Flybe:ta edeltanyt
kone aiheutti myds Flyben laskeutumisen keskeyttamisen. Lisaksi lennonjohtaja oli jatta-
nyt huomioimatta rinnakkaiselta kiitoradalta lahteneen Scandinavian Airlinesin lennon.
British Airways ja Flybe ohjattiin iimassa kauemmas toisistaan, jotta laskeutuminen voi-
daan suorittaa turvallisesti. Tutkaporrastusminimi Helsingin lentoasemalla on kolme NM
eli 5,6 kilometria ja korkeusporrastusminimi 1000 jalkaa eli 300 metri&, jotka molemmat
alittuivat selvasti. Vaaratilanteen seurauksena Onnettomuustutkintakeskus antoi Finavialle
suositeltuja parannuksia muun muassa lennonjohdon toimintakasikirjaan, juuri yhteentor-
maysvaaraan liittyen. (Finavia vuosikertomus 2014, 49; Onnettomuustutkintakeskus
2014.)
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6 Tutkimuksen kulku

Tassa kappaleessa esittelemme kvantitatiivisen ja kvalitatiivisen tutkimuksen piirteita ja
eroja. Kerromme kuinka kysely luodaan ja mita siina pitda ottaa huomioon. Perehdymme
omaan tutkimusmenetelmaan eli kyselylomakkeeseen, joka toteutetaan webropol-

kyselyna.

6.1 Tutkimusmenetelméa

Kvantitatiivisessa eli méarallisessa tutkimuksessa tutkittava joukko on nimensa mukaisesti
laaja. Kvalitatiivisesta tutkimuksesta poiketen aineisto halutaan muotoon, jossa se on
mahdollista mitata maarallisesti. Se pyrkii vastaamaan kysymyksiin kuinka paljon ja kuin-
ka usein. Aineistosta luodaan kaavioita ja taulukoita helpottamaan analysointia ja luokitte-

lua seka tukemaan tehtyja havaintoja. (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2009, 139-140.)

Kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus on tutkimuskohteen kokonaisvaltaiseen ymmarryk-
seen paasemista. Sen tarkoitus ei ole todentaa ja toistaa jo olemassa olevaa tietoa vaan
Ioytaa uusia nakokulmia tosiasioihin. Kun kvantitatiivisessa tutkimuksessa maéara on kes-
keisessa osassa, kvalitatiivisessa se on laatu. Tutkimus vastaa kysymyksiin miten ja mik-
si, joilla pyritadn saamaan syvempi ymmarrys tietysta asiasta. Laadullisessa tutkimukses-
sa yleisin aineiston kerdysmenetelma on avoin haastattelu. Parhaassa tapauksessa tutkija
pyrkii avoimeen vuorovaikutukseen haastateltavan kanssa, jolloin vastaajalta saadaan
laajempia vastauksia, ja vastaajasta saadaan enemman tietoa irti. Kvalitatiivisen tutkimus-
ta tehdessa haastattelijan rooli on tarked, ja onkin tarkeaa etta tutkija osaa esimerkiksi
esittaa sopivia jatkokysymyksid. Eteva haastattelija ei myodskaan sekoita omia uskomuksi-
aan tai arvojaan tutkimuskohteeseen, vaan keskittyy ymmartamaan haastateltavan nako-
kulmia. (Hirsjarvi ym. 2009, 160-161; Virsta Virtual Statistcs 2016.)

6.2 Kysely

Kysely on survey-tutkimuksen keskeisin menetelma. Kyselyssa aineisto kerataan stan-
dardoidusti eli kysymysten pitda olla sama kaikille vastaajille. Tutkimukseen tulisi maaritel-
I& perusjoukko eli tassa tapauksessa suomalaiset lentden matkustavat siviilimatkustajat
Etela-Suomen alueelta. Jos koko joukkoa ei ole mahdollista tutkia, valitaan joukosta otos
satunnaisesti, systemaattisesti, ositetusti tai ryvasmenetelmalla. (Hirsjarvi ym. 2009,
180,193.)
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Kyselyn padamuotoja on kaksi: Posti — ja verkkokysely ja kontrolloitu kysely. Postitse lahe-
tettava kysely on nopea, mutta saattaa aiheuttaa kuluja, koska postimaksut kyselyn palau-
tusta varten pitaa olla hoidettuna seké vastaajien tietojen etsimisessa voi kulua kauankin
aikaa. Verkkokyselyt ovat nykyaan suosittaja helppoutensa vuoksi. Verkkokyselyssa ai-
neisto on valmiiksi digitaalisessa muodossa ja sita on helppo analysoida ja muokata
eteenpain. Kontrolloidussa kyselyssa tutkija joko toimittaa kyselyt henkilékohtaisesti (in-
formoitu kysely) tai painvastoin tutkija noutaa ennakkoon lahetetyt lomakkeet itse. Mo-
lemmissa tavoissa tutkijalla on mahdollisuus ennen tai jalkeen vastaamisen kertoa tutki-

muksesta ja vastata kysymyksiin. (Hirsjarvi ym. 2009, 196-197.)

Kyselytutkimus on tehokas ja aikaa saastava, ja silla voidaan saada suurikin aineisto ka-
saan. Kun kysely on luotu huolellisesti, sitd on myds helppo ja nopea analysoida ja tehda
havaintoja. Kyselyn haittapuolina on tutkimuksen pinnallisuus, vaarinymmarrykset kysy-

myksissé ja vastaajien vahyys joissakin tapauksissa. (Hirsjarvi ym. 2009, 195.)

6.3 Aineiston hankinta

Tutkimuksessamme kaytamme kvantitatiivista tutkimusmenetelmaa ja aineistonkeruuta-
pana webropol — kyselyna. Tutkimusmenetelmaksi valitsimme maarallisen menetelman,
silla sitd emme olleet aiemmin kokeilleet. Lisaksi halusimme saada laajemman kasityksen
lentoturvallisuuden tilasta, kuin laadullisella menetelmalla olisi ollut mahdollista. Tutkimus-
ta suunnitellessa on tarkeé rajata aihe ja valita mita otetaan mukaan ja milla menetelmal-
la. Tutkimusongelma tai ongelmat kiteyttavat tutkimuksen sisallén ja niiden muotoileminen
on usein vaikeampaa kuin niihin vastauksen l8ytaminen. Tarkeda on siis myos, etta ky-
symykset vastaavat asetettuun ongelmaan. Tutkimusongelmien kautta ja aiempien haas-
tatteluiden haastattelurunkoa hyvaksi kayttéden laadimme kysymykset kyselyyn. Kyselyn
luomisessa tarkeinta on selkeys ja ytimekkaat ja lyhyet kysymykset. Kyselyn toimivuus ja
kysymysten selkeys on hyva kokeilla koehenkil6lla, jolloin on mahdollista tehda viela kor-
jauksia ennen kyselyn julkaisemista. (Hirsjarvi ym. 2009, 123, 125, 202, 204.)

Kyselyllamme haettavat vastaukset on tiivistetty seuraaviin tutkimuskysymyksiin: Mika on
lentoturvallisuuden nykytila? Miten turvalliseksi inmiset kokevat lentdmisen nykypaivana ja
ovatko viimeaikaiset onnettomuudet vaikuttaneet ihmisten kuvaan lentamisen turvallisuu-
desta, tai kohteen tai lentoyhtion valinnassa? Ovatko turvatarkastukset kentalla riittavat ja

mité voisi parantaa?

Kyselyn kysymykset ovat pddasiassa monivalintakysymyksia, joissa on valmiit vastaus-

vaihtoehdot. Osa kysymyksista on strukturoidun ja avoimen kysymyksen valimuotoja eli
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vastausvaihtoehdon jalkeen on avoin kysymys, joka saattaa tuoda uusia nakodkulmia tutki-
jalle. Kyselyssa on muutama asteikkotyyppinen kysymys, joissa vastaaja saa valita [ahim-
pana omaa mielipidetta olevan vastauksen. Toisenlaisessa skaalakysymyksessé vastaaja
laittaa annetut vaihtoehdot tietynlaiseen jarjestykseen oman mielipiteensa perusteella.
Kyselymme lopuksi on avoin kysymys, jossa on tilaa ilmaista itsensé& omin sanoin. (Hirs-
jarvi ym. 2009, 198-200.)

Tutkimus toteutetaan webropol-kyselynd. Jaamme kyselyd Facebookissa kaikkien Face-
book-kavereidemme kesken, joita on yhteensa 626. Liséksi jaoimme kyselya sahkopostit-
se muutamille alalla tydskenteleville tutuillemme. Tavoitteemme on saada vahintdan 80
vastausta. Webropolin avulla pystymme analysoimaan aineiston ja luomaan taulukoita

tukemaan havaintojamme.

6.4 Tutkimuksen luotettavuus

Tutkimustulosten analysoinnin jalkeen on hyva pohtia tutkimuksen luotettavuutta. Tutki-
musta tehdessa pyritdan siihen, ettd vastaukset eivat ole sattumanvaraisia. Tasta kayte-
taan nimitysta reliaabelius, joka tarkoittaa sitd, etta mittaustulokset voidaan toistaa. Tutki-
muksen luotettavuutta voidaan arvioida monenlaisia mittaustapoja hyvaksikayttaen. Tut-
kimuksen reliaabelius todetaan silloin, kun kaksi vastaajaa on paatynyt samankaltaiseen
tulokseen ja silloin kun eri tutkimuskerroilla saadaan samalta vastaajalta sama vastaus.
(Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2009, 231.)

Validius eli patevyys on myos tarkea osa tutkimusta. Tutkimuksissa saattaa tapahtua vaa-
rinymmarryksia vastaajan ja tutkijan valilla. Vastaaja saattaa ymmartad kysymyksen aivan
eritavalla kuin tutkija ja talloin se on otettava huomioon tuloksia analysoidessa. Toinen
oleellinen asia on, etta esimerkiksi kysely vastaa siihen mita on ollut tarkoituskin tutkia.
Vaarinymmarrykset tutkijan ja vastaajan valilla tai aiheen ohi vastaaminen saattavat ai-
heuttaa sen, etta tutkimusta ei voida pitaa totena ja patevana. (Hirsjarvi, Remes & Saja-
vaara 2009, 231-232.)

Tutkimuksemme on mielestdmme luotettava, koska aineistomme on kattava. Emme
myo6skaan usko, etta tulokset poikkeaisivat huomattavasti, vaikka kysely olisi julkaistu eri
paikassa. Lentoturvallisuus on jatkuvasti muuttuva ja kehittyva aihe, joten kyselyn tulokset
voisivat olla esimerkiksi vuoden paasta taysin erilaiset. Toivoimme saavamme vahintdan
80 vastausta, mutta niita kertyikin 166, joka on mielestdmme kattava aineisto opinnayte-
tydssa. Lisdksi ennen kyselyn julkaisemista, kokeilimme sitd muutamalla koehenkil6lla.

Heilla ei ollut epaselvyyksia kysymysten kanssa, joten olimme onnistuneet luomaan sel-
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keéat ja ytimekkaat kysymykset eika tutkijan ja vastaajan valilla ollut epaselvyyksia tai vaa-
rinymmarryksid. Saimme tutkimuksen yhteydessa myds paljon positiivista palautetta ai-
heesta ja kysymysten luonteesta. Tuloksia analysoitaessa huomasimme, etta puhuimme
muutamassa kysymyksessa pelkastaan onnettomuuksista, vaikka tarkoitimme nimen-
omaan lento-onnettomuuksia. On siis mahdollista, ettéd osa vastaajista on ymmartanyt

kysymyksen kontekstin virheellisesti.
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7 Tutkimustulokset

Kyselyssamme oli 21 kysymysta ja tassa kappaleessa avaamme tutkimustulokset kysy-
mys kysymykselta. Tuloksia tukemaan ja havainnollistamaan on laadittu kaavioita. Osa
kaavioista on Webropol-kyselytydkalun luomia ja lopuissa on kaytetty apuna Excel-
taulukkolaskentaohjelmaa.

7.1 Kysely

Kyselyyn vastasi 166 henkil6d. Heista suurin osa oli naisia (123) ja loput miehia (43). 19-
vuotiaita tai sitd nuorempia oli vastaajista 4,8 %, 20—30 vuotiaita 78,9 %, 31-40 vuotiaita
3,6 %, 41-50 vuotiaita 7,2 %, 51-60 vuotiaita 3 % ja yli 61 vuotiaita 2,4 %. Vastaajien

painottuminen 20-30 -vuotiaisiin johtuu kyselyn vélitystavasta, joka oli meilla Facebook —

yhteistpalvelu.

7.2 Kyselyn tulokset

Kun vastaajilta kysyttiin kuinka usein he lentavat, suurin osa vastasi kerran vuodessa tai
harvemmin (45,2 %), kuten kuviosta 8 ilmenee. 2-3 kertaa vuodessa lentaviin kuuluu
myo0s iso osa vastaajista (36,1 %). Vain yksi 166 vastaajasta ei ole koskaan lentanyt. Yl-

lattavat 6 % lentda kahdeksan tai useamman kerran vuodessa.
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Kuvio 8. Kuinka usein lennat? (n=166)
Kysyttaessa vastaajien ajatuksia lentdmisen turvallisuudesta, vastaukset olivat monijakoi-
sia. Pyysimme vastaajia asettamaan lentamisen turvallisuuden skaalalle 1-6 oman tunte-

muksensa mukaan. 1 tarkoittaa vastausta ’ei kovin turvallista’, 6 ’erittain turvallista’ ja 2-5
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jotain silta valiltd. Lentdmisen erittain turvalliseksi luokitteli hieman yli kolmannes vastaa-
jista (34,9 %). Vastaukset 5 ja 6 edustavat suurinta osaa (78,9 %) eli vastaajat kokevat
lentdmisen yleisesti turvalliseksi. Vain 4,8 % vastaajista ei koe lentdmista turvalliseksi ja
valitsi vaihtoehdon vélilta 1-3.
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Kuvio 9. Onko lentéaminen turvallista? (n=166)

Kysyttaessa vastaajilta vaikuttavatko viimeaikaiset lento-onnettomuudet lentoyhtién valin-
taan, vastaukset jakautuivat kutakuinkin tasan; 53 % vastaajista koki, etta viimeaikaiset
lento-onnettomuudet ovat vaikuttaneet heidan paatoksiinsa lentoyhtion valinnassa, ja

47 % ei kokenut, ettd onnettomuudet olisivat vaikuttaneet heidan valintoihinsa lentoyhtion
suhteen (kuvio 10.)
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Kuvio 10. Vaikuttavatko viimeaikaiset onnettomuudet lentoyhtitn valintaan? (n=166)
Vastaukset jakautuivat kutakuinkin tasan samoin kysyttaessd, onko media vaikuttanut
heidan lentoyhtion valintaansa, 48,2 % vastaajista oli sitd mielta, ettei media ole vaikutta-

nut heidan lentoyhtion valintaansa, kun taas 51,8 % koki ettd media on vaikuttanut heidan

lentoyhtidn valintaansa (kuvioll.)
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kylla

Ei
Kuvio 11. Vaikuttaako media lentoyhtion valintaan? (n=166)

Kun taas kysyimme onko viimeaikaiset lento-onnettomuudet vaikuttaneet kohteen vali-
taan, suurin osa (65,7%) oli sitd mieltd, ettd on vaikuttanut. 34,3 % vastaajista oli sitd miel-
t4, etta vimeaikaiset lento-onnettomuudet eivét ole vaikuttaneet heidan kohteen valintaan
(kuvio 12.)
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Kuvio 12. Vaikuttavatko viimeaikaiset onnettomuudet kohteen valintaan? (n=166)

Samoin kysyttdessa onko media vaikuttanut vastaajien kohteen valintaan, vastaukset ha-
josivat enemman: 65,1 % vastaajista oli sitd mielta ettd media on vaikuttanut heidan koh-
teen valintaansa, kun taas 34,9 % vastaajista ei kokenut median vaikuttaneen heidan koh-

teen valintaansa (kuvio 13.)
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Kuvio 13. Vaikuttaako media kohteen valintaan? (n=166)

Vastaajilta kysyttiin turvallisinta matkustusmuotoa ja pyydettiin laittamaan auto, juna, laiva,
bussi ja lentokone jarjestykseen, sen mukaan kuinka turvalliseksi se koetaan: kaikkein
turvallisin, toiseksi turvallisin, kolmanneksi turvallisin, neljanneksi turvallisin ja kaikkein
turvattomin. Kaikkein turvallisimmaksi matkustustavaksi isoimmalla vastausmaaralla koet-
tiin selke&sti juna. Toiseksi ja kolmanneksi turvallisimmaksi valikoitui laiva niukalla erolla
lentokoneeseen. Neljanneksi turvallisimmaksi valittiin bussi ja kaikkein turvattomimmaksi

matkustusmuodoksi koettiin auto.
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Kysyimme vastaajilta, milla listan lentoyhtidista he ovat lenténeet. Valitsimme listaan 30
lentoyhti6ta, jotka sisalsivat mm. kaikki yleisimmat lentoyhtiét, jotka lentavét Helsingin
lentoasema, ja kaikki ne lentoyhtitt, jotka ovat viimeaikoina olleet lento-onnettomuudessa.
Valitsimme listaan myos JACDEC:in (Jet Airliner Crash Data Evaluation Centre) vuonna
2015 tekeman listan kymmenen turvallisinta lentoyhti6ta, jotka myods lentavéat Helsingin
lentoasemalla. (Finavia 2016; JACDEC 2016.)

Listan lentoyhtidista jokaisella oli lennetty. Selkeé valtaosa vastaajista oli lentanyt Finnai-
rilla (163), seuraavaksi eniten oli lennetty Norwegianilla (101) ja kolmanneksi eniten
SAS:illa (92). Voidaankin todeta, etta listan lentoyhtidista suurin osa vastaajista oli lenta-
nyt Pohjoismaisilla lentoyhti6illa. Pohjoismaisten lentoyhtididen jalkeen eniten oli lennetty
tunnetuimmilla eurooppalaisilla lentoyhti6illa, kuten Lufthansa (77), British Airways (63) ja
Air Berlin (53). Vahiten kyselyyn vastanneet olivat lenténeet seuraavilla: Etihad Airways
(1), Air Canada (4), Qatarilla (4), Singapore Airlanes (5) ja Malaysian Airlines (5). (kuvio
14.)
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Kuvio 14. Milla lentoyhtidlla olet lentanyt? (n=165)
Kysyimme vastaajilta, mitka kolme listan lentoyhtiosta he kokevat turvallisimmiksi. 166

vastaajasta selked enemmisto (157) oli sitd mieltd, ettd Finnair on turvallinen lentoyhtio.

Listan muista lentoyhtidista tunnetuimmat pohjoismaalaiset ja eurooppalaiset lentoyhtiot
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kuten SAS (45), British Airways (44), Norwegian (42) ja Lufthansa (34) koettiin turvalli-

simmiksi. Listan yhti6t, joita kukaan ei ollut valinnut turvallisimmiksi olivat mm. Air Asia,

Alitalia, Delta, Germanwings, Iberia, Malaysian Airlines sek& TAP Portugal (kuvio 15.)
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Kuvio 15. Mitk& 3 seuraavista lentoyhtitista koet turvallisimmaksi? (n=166)

Kun taas kysyimme, mitka kolme lentoyhtiéta vastaajat kokivat vahiten turvalliseksi, sel-

kedsti eniten &anid sai viime aikoina kahdesti onnettomuudessa ja paljon otsikoissa ollut
Malaysian Airlines (80). Paljon aéania saivat myds mm. itdénaapurin Aeroflot (41), Turkish
Airlines (40), vuonna 2014 onnettomuudessa ollut Air Asia (37) ja ehka jopa hieman yllat-
téen irlantilainen halpalentoyhtié Ryanair (36). Yhtitt, joita kukaan ei kokenut turvattomiksi
olivat Icelandair ja AirCanada. Myds SAS (1), British Airways (1), KLM (1), Swiss Airlines
(1), Air Berlin (2), Delta (2) ja Lufthansa (3) saivat vahan aania kysyttdessa, mitka listan

lentoyhtidista koettiin vahiten turvallisina. (kuvio 16.)
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Kuvio 16. Mitkd 3 seuraavista lentoyhtitista koet vahiten turvallisiksi? (n=166)

Vastaajista 82:lla on lentoyhtid, jolla lentaa mieluiten. Heista 63:lla ei ole sellaista yhtitta
ja 21 ei osaa sanoa, kuten kuviosta 17 voi huomata. Myontavasti kysymykseen vastan-
neilta kysyttiin lisaksi lentoyhtion nimea, jolla mieluiten lentdd. Useimmin mainitut yhti6t
ovat Finnair, Norwegian ja Lufthansa. Lisdksi esille nousi SAS, American Airlines, British
Airways, Air Berlin ja Turkish Airlines. Muutamalle matkan pituus ja laatu ovat tarkeita
kriteereitd lentoyhtitta valittaessa. Yksi on maininnut myds Finnairin ohella Oneworld-

allianssin ja siihen kuuluvat yhti6t.
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kylla, mika?
E
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Kuvio 17. Onko sinulla lentoyhti6td, jolla lennat mieluiten? (n=166)
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Vastaajilta kysyttiin onko heilld lentoyhtitta, jolla he eivat lentéisi ja kahdella kolmasosalla
(63,9 %) ei ole yhtiota, jolla ei lentéisi. Lopuilla oli yksi tai useampi, jolla ei lentéisi. Yksi
lentoyhtio nousi yli muiden, Malaysia Airlines, jonka mainitsi nimelt 16 vastaajaa 60:sta.
Myos venalaiset yhtiot, kuten Aeroflot mainittiin useaan otteeseen. Mustalla listalla olevat
yhtiot eivat herata luottamusta ja niitd monet valttelevét. Muita esille tulleita valteltyja yhti-
Oita ovat Turkish Airlines ja Germanwings, halpalentoyhtiot kuten AirAsia ja Ryanair, seka
afrikkalaiset lentoyhtiot. Syiksi yhtididen valttelemiselle on mainittu viimeaikaiset onnetto-
muudet, kaluston kunto, lentoturvallisuuden tila tietyisséa maissa, huono palvelu, vaikeat
olosuhteet tietyilla alueilla ja terrorismin uhka (kuvio 18.)
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Kuvio 18. Onko sinulla lentoyhti6ita, joilla et lentéisi? (n=166)

Kysyimme vastaajilta, onko heilla lentokonetyyppid, jota he suosivat. Suurimmalla osalla
vastaajista (83) ei konetyypilla ole valia. 20 % vastaajista nimesi, jonkun konetyypin suo-
sikikseen. Vaihtoehdot olivat Airbus (22), Boeing (9), Embraer (2) ja jonkin muu (1). Vas-
taajista 49 ei osannut sanoa. Yksi vastaajista nimesi ’jokin muu’ — kohtaan Boeing 777
perheeseen kuuluvan B773 — konemallin.

H Airbus

m Boeing

W Embraer

® Muu, mikd

m Konetyypills ei ok vilia

W En osaa sanoa

Kuvio 19. Suositko jotain seuraavista konetyypeista? (n=166)
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Helsingin lentoaseman turvatarkastuksen riittavyydesta kysyttdessa yli 90 % vastaajista
koki niiden olevan riittavat. Lopuilla oli siihen seuraavan laisia liséyksié ja muutoksia: tar-
kennuksia/tiukennuksia, pistotarkastuksia, tarkastuksen koneellistaminen, turvatarkasta-
jien kunnollinen koulutus ja vuokratyontekijoiden valttdminen, henkil6llisyyden/passin tar-
kistus kaikille ja kaikilla alueilla, kdsin tarkastamisen tilalle kokovartalokamerat ja matkata-
varoiden lapivalaisuun tarkkuutta. Kysyimme myds, seuraavatko vastaajat turvallisuusoh-
jeita lennolla. 130 vastaajista kertoi seuraavansa. Loput 36 tunnusti, etteivat seuraa ohjei-

ta.

Kuusi vastaajista on kokenut jonkinlaisen vaaratilanteen lennon aikana. Niitd ovat olleet

kova turbulenssi, jarrujen rikkoontuminen ja ylosveto laskeutumisessa. Eraalla vastaajalla
oli ollut seuraavan lainen vaaratilanne: ” Matkustaja kayttaytyi lennolla erittéin aggressiivi-
sesti ja pelottavasti. Hanté luultiin terroristiksi, jonka vuoksi jouduimme laskeutumaan Su-

daniin”. Loput eivat tietddkseen olleet kokeneet vaaratilanteita (kuvio 20.)

0 20 40 60 80 100 120 140 160
Kyl millaisen? .

e |

Kuvio 20. Oletko kokenut lennolla vaaratilanteen? (n=166)

Vastaavasti vaaratilanteista lentoasemalla kysyttaessa kuusi vastaajista oli todistanut sel-

laista. Kysyimme myos millaisen vaaratilanteen he ovat kokeneet ja saimme vastauksiksi:

tulipalo ruumassa, laskutelinehairio ja hairikdivia ja humalaisia matkustajia. Yksi vastaajis-
ta tyoskentelee lentoasemalla ja on todistanut monenlaisia vaaratilanteita, mutta ei eritellyt
niitd enempad. Yhdessa tilanteessa poliisit tulivat noutamaan réhindivan matkustajan.

Enemmistdlla vastaajista ei ole kokemusta vaaratilanteista lentoasemalla.

Viimeisend monivalintakysymyksena kysyimme tuoko kotimainen lentoyhti6 turvallisuu-
den/luotettavuuden tunteen. Kuten kuviosta 21 voi todeta, suurin osa vastaajista (91 %)
on sita mielta, etta tuo. Loput eivat koe kotimaisen lentoyhtion vaikuttavan turvallisuuden

tunteeseen.
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Kuvio 21. Tuoko kotimainen lentoyhti6 turvallisuuden/luotettavuuden tunteen? (n=166)

Viimeisena kyselyssa oli avoin kysymys, jossa vastaajat saivat omin sanoin kertoa omista
tuntemuksista lentoturvallisuuteen. Tuloksia analysoitaessa jaoimme vastaukset kysy-
myksen "koetko lentdmisen turvalliseksi” perusteella seuraaviin luokkiin: Kyll&, en, joitain
siité valiltd (ei myontavasti eika kieltavasti) ja en tieda. Kuviossa 22 on esitetty vastausten

jakaantuminen.

mKylE
mEn
W lotain siita valilta

B En osaa sanoa

Kuvio 22. Koetko lentdmisen turvalliseksi? (n=166)

85 % vastaajista kokee lentamisen turvalliseksi ja vain 4 % kokee sen turvattomaksi. Tut-
kimuksemme paaongelma on lentoturvallisuuden nykytila, ja sita kautta vastauksia poh-
tiessa voi todeta sen olevan erittdin hyvalla mallilla. Kysymykseen ei osannut vastata kylla
eika ei 15 vastaajista, vaan jotain siita valiltd. Tyypillinen vastaus heilta oli: "Koen lentami-

sen suhteellisen turvalliseksi” tai "lentdminen tuntuu melko turvalliselta”. 4 vastaajista ei

40



osannut vastata kysymykseen. Jonkin asteisen lentopelon mainitsi 18 vastaajista. Heidan
joukossaan oli seka henkiloitd, jotka kokevat lentdmisen silti turvalliseksi, etta niita, jotka
eivat pelkonsa vuoksi koe turvalliseksi. Erds vastaajista tiivisti tuntemuksensa seuraavasti:
"Lentaminen ei tunnu luontevalta. En sindnsa pelk&a nousta koneeseen, mutta jokainen

kerta jannittdad samalla tavalla. Mita jos jotain tapahtuukin?”

Suurin osa vastaajista oli perustellut vastaustaan jotenkin. Yleisin perustelu lentamisen
turvalliseksi kokeneilla on lentdmisen turvallisuus prosentuaalisesti verrattuna muihin mat-
kustusmuotoihin: "Todennakdisempaa on kuolla autokolarissa kuin lento-
onnettomuudessa”. Myds lentaminen kotimaisilla ja muilla turvallisiksi koetuilla yhti6illa
mainittiin useita kertoja. Myds lentokoneiden nykytekniikka ja kaluston hyva kunto, henki-
I6kunnan ammattitaito ja lentoasemien tiukat turvatoimet vaikuttavat positiivisesti koke-
mukseen. Viimeaikaiset onnettomuudet ja terrorismin uhka vaikuttavat myo6s vastaajien
tuntemuksiin turvallisuudesta. N&aiden johdosta lentoyhtion ja reitin valintaan kéaytetaan
enemman aikaa. Lentoyhtidita, jotka ovat niin sanotuilla mustilla listoilla, valtetaan, ja tie-

tyilla alueilla ei haluta lentaa, kuten Eteld-Amerikassa ja Afrikassa.

"Tapahtuneet onnettomuudet ovat aina harvinaisia tapauksia verrattuna kokonaisuuteen.
Media paisuttelee lento-onnettomuuksia darimmilleen luoden virheellisen todellisuudenku-
van. Uhrien lukumaéran ollessa yleensa suhteellisen korkea, ovat onnettomuudet medial-
le oikeita herkkupaloja”. Muutama vastaajista osasi mainita myds median vaikutuksen
turvallisuuden tunteeseen, kuten edella mainitusta lainauksesta kay ilmi. Toisen hyvan
huomion median vaikutuksesta erés vastaajista ilmaisi seuraavasti: "Onnettomuuksia on

aina sattunut, informaatio on vain aiempaa helpommin saatavilla”.

Lentdmisen turvattomaksi kokevat ovat useimmin lentopelkoisia eivatka siksi lenné usein.
Myds viimeaikaisten tapahtumien johdosta asenne lentamiseen on muuttunut negatiivi-
semmaksi kuin ennen, varsinkin niilld, jotka jo ennestaan ovat suhtautuneet siihen varau-
tuneesti. Muita esille tulleita perusteluita, jotka vaikuttavat turvallisuuden tunteeseen, ovat
muun muassa omat kokemukset, s&&, huono tuuri, lentokoneen koko ja turvallisuuteen

perehtyneisyys harrastuksen tai tyon kautta.
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8 Tulosten yhteenveto ja pohdinta

Opinnaytetyémme tavoitteena oli pohtia lentoturvallisuutta matkustajan nakdkulmasta,
johon saimme tekemamme maarallisen tutkimuksen perusteella kattavan kuvan. Kaiken
kaikkiaan voidaan todeta, ettd suurin osa vastaajista koki lentamisen turvalliseksi (kuvio 9,
kuvio 22.) Taman perusteella voidaan paatelld lentoturvallisuuden nykytilan olevan varsin
vakaa. Kysyimme myos vastaajilta, tuoko kotimainen lentoyhti6 heille turvallisuuden tai

luotettavuuden tunteen, johon selkeda enemmistd vastasi kylla (kuvio 21.)

Vastaajat kokivat, etté viimeaikaisilla onnettomuuksilla ja medialla on ollut vaikutus heidén
lentoyhtion valintaan. Vastaukset jakautuivat kutakuinkin tasan kylla — ja ei — vaihtoehto-
jen kesken. Viimeaikaiset onnettomuudet ja media koettiin vaikuttaneen enemmaén koh-
teen valintaan, jota kysyttdessa vastaukset jakautuivat enemman (kuvio 12, kuvio 13.)
Muutama vastaajista ottikin kantaa median antamaan negatiiviseen kuvaan tietyista lento-
yhtidista tai kohteista, luoden mahdollisesti virheellisia mielikuvia. Pohtiessamme kysy-
myksia jalkikateen, huomasimme ettd kysymyksessa kysyttiin "ovatko viimeaikaiset onnet-
tomuudet vaikuttaneet lentoyhtion valintaan?” Aloimme kuitenkin miettid, ovatko vastaajat
ymmartaneet, etta tarkoitimme kysymyksella ainoastaan lento-onnettomuuksia, emmeka
esimerkiksi maailmaa jarisyttaneita Pariisin iskuja tai vastaavia onnettomuuksia. Tama on

mabhdollisesti saattanut vaikuttaa tuloksiin.

Tutkimusta tehdessamme olemme saaneet vahvan kuvan siitd, ettd lentdminen on niin
teoriassa kuin tilastojen valossakin turvallisin matkustusmuoto. Vastausten perusteella
tulikin yllatyksena, ettei lentokone parjannyt oletetulla tasolla muihin matkustusmuotoihin
verrattuna. Turvallisimmaksi matkustusmuodoksi koettiinkin sen sijaan juna. On kuitenkin
hyva muistaa, etta kyselya tehdessdén harva vastaajista on aiemmin perehtynyt kyseisiin
tilastoihin liittyen eri matkustus muotojen turvallisuudesta. Toisin kuin lentoliikenteessa,
junaliikenteessa ei ole viimeaikoina tapahtunut suurempia onnettomuuksia, joita olisi kasi-
telty mediassa yhta nakyvasti kuten viimevuotisia lento-onnettomuuksia. Osittain tdman
vuoksi monet voivatkin mieltaa esimerkiksi junalla liikkumisen turvallisemmaksi kuin len-

tamisen.

Yllatyksena ei kuitenkaan tullut, ettd vastaajista lahes kaikki olivat lent&neet Finnairilla.
Myds pohjoismaiset, seka tunnetuimmat eurooppalaiset lentoyhtiot olivat suosittuja. Jota-
kuinkin samat lentoyhtiot koettiin myods turvallisimmiksi, Finnairin edelleen pitaen selkeasti
karkisijaa. Mika kuitenkin yllatti meidat, oli etta listan kaikilla lentoyhti6illa oli lennetty. Mie-
lestimme onnistuimmekin luomaan hyvin rajatun ja ajankohtaisen listan vaihtoehdoiksi

lentoyhtidista.
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Kun kysyimme, mitk& lentoyhti6t vastaajat kokivat turvattomimmiksi, selkeasti turvatto-
mimmaksi koettiin Malaysian Airlines. Oletettavasti syy Malaysian Airlinesin huonoon sijoi-
tukseen onkin varmasti lentoyhtion viimeaikaiset onnettomuudet, seké jatkuva median
antama huomio kyseisiin onnettomuuksiin vuosia onnettomuuksien jalkeen. Tutkimukses-
sa selvisi, ettd suomalaiset eivat koe Aeroflotia kovinkaan turvalliseksi lentoyhtioksi (kuvio
16.) Avoimista kysymyksista saimme kuvan, etta venalaisilla lentoyhtiéilla ei ole kovinkaan
hyva maine suomalaisten keskuudessa. Mielestamme tama kuva on kuitenkin hieman
vadristynyt, silla vain vajaa kymmenen vastaajista on oikeasti lentéanyt Aeroflotilla, mutta
silti nelinkertainen maara vastaajia koki yhtion turvattomaksi. Perehdyttyamme aiheeseen,
seka lahipiirimme kokemuksien valossa Aeroflot on kuitenkin yhta turvallinen lentoyhtio
kuin moni muukin eurooppalainen lentoyhtié. Myos halpalentoyhtitt koettiin turvattomiksi,
joko lentoyhtididen, kuten AirAsian, viimeaikaisten onnettomuuksien vuoksi, seka halpa-
lentoyhtididen vaillinaisen turvakulttuurin vuoksi. Germanwingsilla on ollut listan lentoyhti-
Oista tuorein onnettomuus, mutta siitd huolimatta vastaajat eivat kokeneet yhtiota erityisen
turvattomaksi kyselyssa. Vastaus yllatti meidat, mutta uskomme osa syyn olevan se, etta
onnettomuuden syy selvisi nopeasti, eika onnettomuutta sen koomin ole mediassa pa-

hemmin puitu, toisin kuin vaikkapa Malaysian Airlinesin onnettomuuksien tapauksessa.

Maailman ep&vakaa poliittinen tilanne on lisdnnyt terrorismin pelkoa. Viimeaikaisista on-
nettomuuksista Metrojetiin kohdistunut terrori-isku lokakuussa 2015 muistutti maailmaa
siitd, ettd 9/11 iskujen kaltaisia matkustajalentokoneisiin kohdistuvia terrori-iskuja tapahtuu
viela nykypaivana. Matkustajakoneisiin kohdistuvat terrori-iskut sykahdyttavat usein koko
maailmaa, ja omalla tavallaan yhdistavat kansakuntia yhteisen surun aarelld. Iskut vaikut-
tavatkin ilmailualan liséksi usein myo6s eri maiden poliittisiin suhteisiin, niin hyvassa kuin
pahassa. Hyva esimerkki tasta onkin lokakuussa 2015 alas ammuttu venélaiskone. Mat-
kustajakoneeseen kohdistunut isku oli yksi niisté tekijoistad, joka sain Venajan presidentin
Vladimir Putinin tekemaén yhteistydta Ranskan kanssa yhdistaakseen voimansa Syyrias-

sa vellovaa ISIS:id vastaan. (Daily Mail Online 2016)

Haimme opinnaytetydllamme ja kyselyllamme vastauksia mm. siihen, mik& on lentoturval-
lisuuden nykytila, miten ihmiset kokevat lentoturvallisuuden ja ovatko viimeaikaiset onnet-
tomuudet vaikuttaneet ihmisten kuvaan lentoturvallisuuden nykytilasta. Tekemamme ky-
selyn avulla 16ysimme vastaukset kysymyksiimme ja kaiken kaikkiaan opinnaytetyémme
on kattava yleiskatsaus lentoturvallisuuteen, jonka pohjalta on hyva lahtea jatkamaan sy-

vallisempaan tutkiskeluun.
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Opinnaytetytprosessi on ollut kaikin puolin kasvattava kokemus. Teimme ennen opinnay-
tetyota raportin samaan aiheeseen liittyen, jota lahdimme laajentamaan opinnaytetyoksi.
Tuntui valilla turhauttavalta kirjoittaa omaa tekstia uudelleen, eri sanoin. Tyon kirjoittami-
nen on ollut pitk& prosessi, joka on kytenyt jo kevaasta 2015. Itse opinnaytety6ta olemme
kirjottaneet lahes puoli vuotta. Aikataulutuksen kanssa olisi siis ollut paljon parannettavaa.
Tama on ollut kaikin puolin kehittava ja ammattiin ohjaaja prosessi, joka on antanut hyvét

tydkalut tulevaisuuteen seka asiaan kuuluvaa lahdekriittisyytta.
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Liitteet

Liite 1. Kyselylomake

Katsaus lentoturvallisuuteen matkustajan nakokulmasta

1. Sukupuoli *
O Nainen
O Mies

2. 1ka *

O 19 tai alle
O 20-30

O 31-40

O 41-50

O 51-60

O 6ltaiyli

3. Kuinka usein lennat? *

1 lento = edestakainen matka

O En ole koskaan lentényt

O Kerran vuodessa tai harvemmin
O 2-3 kertaa vuodessa

O 4-5 kertaa vuodessa

O 6-7 kertaa vuodessa

O 8 tai useamman kerran vuodessa
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4. Onko lentdminen turvallista? *

1= ei kovin turvallista 6= erittain turvallista
O1
O2
O3
O4
O5
O6

5. Vaikuttavatko viimeaikaiset onnettomuudet lentoyhtion valintaan? *
O Kylla
Q Ei

6. Vaikuttavatko viimeaikaiset onnettomuudet kohteen valintaan? *
O Kylla
O Ei

7. Vaikuttaako media lentoyhtion valintaan? *
O Kylla
Q Ei

8. Vaikuttaako media kohteen valintaan? *

O Kylla
O Ei
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9. Miten turvallisena pidat seuraavia matkustusmuotoja. Laita turvallisuusjarjestykseen.

*

Huom! Jos haluat vaihtaa valintasi, klikkaa valittua vastausta peruaksesi sen. Jokaiselta rivil-
ta voi valita vain yhden vaihtoehdon.

Kaikkein turvallisin
Toiseksi turvallisin
Kolmanneksi turvallisin
Neljanneksi turvallisin

Kaikkein turvattomin

Auto Juna Laiva Bussi Lentokone

o O O

O
O
O
O

O O O O

O O O O

O O
O O
O O
O O
O O

10. Milla seuraavista lentoyhtidista olet lentanyt?

Voit valita useamman vaihtoehdon, mikali et ole ikina lentanyt voit hypata kysymyksen yli

[ ] Aeroflot
[ ] Air Canada

British Air-
L ways

[ ] AirAsia

[ ] Air France

(] Cathay Pacific

Airways

[] Etihad Airways [ ] Finnair

[ ] Icelandair

Malaysia Air-
L] lines

[ ] SAS
[] TAP Portugal

[] Japan Airlines

[] Norwegian

[] Singapore Airlines

[ ] Turkish Airlines

[ ] Air Baltic

[ ] Alitalia

[ ] Delta

[] Germanwings
LIKLM

Qantas Air-
L] ways

[ ] Swiss Airlines

11. Mitké& 3 seuraavista lentoyhtidistd koet turvallisimmiksi? *

Valitsehan vahintaan yhden vaihtoehdon

[ ] Aeroflot

[ ] Air Canada
British Air-

L ways

Etihad Air-
L] ways

[] Icelandair
[] Malaysia Air-

[ ] AirAsia
[ ] Air France

Cathay Pacific
u Airways

[ ] Finnair

[] Japan Airlines
[] Norwegian
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[] Air Baltic

[ ] Alitalia
[ ] Delta

[] Germanwings

[[] KLM
[ ] Qantas Air-

[ ] Air Berlin

(] American Air-
lines

[ ] Emirates

[ ] Iberia
[ ] Lufthansa

[ ] Qatar

[] Ryanair

[] Air Berlin

] American Air-
lines

[ ] Emirates

[ ] Iberia

[ ] Lufthansa
[ ] Qatar



lines ways
[ ] SAS [] Singapore Airlines [_] Swiss Airlines

[ ] TAP Portugal  [_] Turkish Airlines

12. Mitka 3 seuraavista lentoyhtitista koet vahiten turvallisiksi? *

Valitsehan vahintaan yhden vaihtoehdon

[ ] Aeroflot [ ] AirAsia [ ] Air Baltic

[ ] Air Canada [ ] Air France [ ] Alitalia
British Air- Cathay Pacific

u ways u Airways [] Delta
Etihad Air- L .

[] ways [] Finnair [ ] Germanwings

[ ] Icelandair [] Japan Airlines [[] KLM
Malaysia Air- : Qantas Air-

] lines [] Norwegian ] ways

[]SAS [] Singapore Airlines [_] Swiss Airlines

[ ] TAP Portugal [ ] Turkish Airlines

13. Onko sinulla lentoyhtiot4, jolla lennat mieluiten? *

Kylla, mika?
O

O Ei
QO En osaa sanoa

14. Onko sinulla lentoyhtiditd, joilla et lentdisi? *

Kylla, mika/mitka, miksi?
O

O Ei
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[] Ryanair

[ ] Air Berlin

(] American Air-
lines

[] Emirates

[ ] Iberia
[ ] Lufthansa
[ ] Qatar

[] Ryanair



15. Suositko jotain seuraavista konetyypeista? *
O Airbus

O Boeing

O Embraer

Muu, mika
O

O Konetyypilla ei ole vélia

O En osaa sanoa

16. Ovatko turvatarkastukset Helsinki-VVantaan lentoasemalla mielestasi riittavat? *

O Kylla

Ei, mita lisaisit/muuttaisit?
O

17. Seuraatko turvallisuusohjeita lennoilla? *
O Kylla
O En

18. Oletko kokenut lennolla vaaratilanteen? *

Kylla, millaisen?
O

O En

19. Oletko todistanut vaaratilannetta lentoasemalla? *

Kylla, millaisen?
O

O En
20. Tuoko kotimainen lentoyhti6 turvallisuuden/luotettavuuden tunteen? *

O Kylla
O Ei
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21. Koetko lentdmisen turvalliseksi? *

Kerro omin sanoin

500 merkkia jaljella
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