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Esipuhe
Kari Wihlman | padjohtaja

LIIKENTEEN TURVALLISUUSVIRASTO TRAFI
toimii koko likennejérjestelmén turvallisuudesta
ja ympadristdasioista vastaavana viranomaisena.
Virasto syntyi vuoden 2010 alussa, jolloin erilliset
likennemuotokohtaiset turvallisuusviranomaiset
yhdistettiin.

Likenteen turvallisuuden nékékulmasta ilmailua
voidaan pitdd monessa suhteessa edellakavijana.
lImailussa turvallisuuden katsotaan olevan ensi-
sijainen muuhun toimintaan nahden. Muilla lii-
kennemuodoilla on tésta paljon opittavaa. llmai-
lun vakiintuneita periaatteita kuten "Just Culture”,
"Airmanship” seké "Fit to Fly” aletaan véhitellen
soveltaa my6s muissa liikennemuodoissa.

lImailun turvallisuutta ei kuitenkaan saa pitda
itsestadnselvyytend, eika korkeaa turvallisuusta-
soa voida yllapitad ilman jatkuvaa turvallisuustyo-
td. Yhteiskunnan ja toimialan muutokset vaikutta-
vat myos turvallisuustilanteeseen. Viranomaisen
tulee olla jatkuvasti ajan tasalla ja pystya estd-
maan turvallisuustilanteen heikentyminen toi-
mintamallien ja kdytantdjen muutoksessa. Tur-
vallisuustyo on parhaimmillaan hyvéa yhteistyéta
alan toimijoiden kanssa; tehtédvét ratkaisut turvaa-
vat toimialan elinvoimaisuuden ja mika kaikkein
tarkeintd, matkustajien turvallisuuden. W
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limailujohtajan katsaus
Pekka Henttu | ylijohtaja

Kohti uutta viranomaisuutta

Oppiminen on ollut ja on yhéd edelleen lento-
turvallisuustyon kivijalka. Oppiminen tapahtu-
neista lento-onnettomuuksista kohdistui aluksi
teknisen luotettavuuden ja vaatimusten kehitta-
miseen. Lentoturvallisuustyon alkuvuosikymme-
nien toimintakenttd oli suppea — kohteena oli
lentokone ja sen kaytto. lImailun huikean kehi-
tyksen yhtend edellytyksend on ollut lentotur-
vallisuustyon jatkuva kehittéminen ja laajentami-
nen kattamaan koko ilmailujarjestelméan; valineet,
kaikki toimijat ja heidan toimintansa — siis kaik-
ki ilmailun mahdollistavat elementit kaikilla tasoil-
la. Lentoturvallisuustyostd, jolla jatkuvasti ediste-
taan lentoturvallisuuden myonteista kehittymistg,
on muodostunut erittdin monimutkainen ja -ulot-
teinen toiminto. Selvéa on, ettd "alimpien oksien
lentoturvallisuushedelmét” on jo poimittu. limailu
— erityisesti kaupallinen ilmakuljetus — on vahvas-
ti ja kattavasti saadelty. Uusilla saantelytoimenpi-
teilld on entistd vaikeampi saavuttaa huomatta-
vaa, uutta turvallisuuslisdarvoa.

Sadantelyn tuotteilla, vaatimuksilla, mé&érite-
tdan ilmailun “laillisuuskehys”. Yleistéen voi-
daan sanoa, ettd onnettomuusriski kasvaa sen
mukaan, mitd kauempana vaatimusten muo-
dostamasta kehyksesta toimitaan. Valitettavasti

onnettomuuksia tapahtuu myos kehyksen sisal-
1&, siis vaatimukset tayttden. Kehittyvan lentotur-
vallisuustyon ulottuvuudeksi ei riitéd pelkkd vaati-
mustenmukaisuus (compliance). Toisin sanoen
vaikuttaa siltd, ettd compliance-perusteinen tur-
vallisuuskulttuuri on l&helld saturaatiopistetta.
Trafin  kehitystyossé organisaatiorakenteilla
pyritddn tukemaan uutta toimintatapaa; riskipe-
rusteisesti toimivaa turvallisuusviranomaisuutta.
Perinteisesti kaikissa liikennemuodoissa — myos
ilmailussa — viranomaisuus on keskittynyt vaa-
timustenmukaisuuden valvontaan. Toiminnalle
asetettujen vaatimusten tayttyminen (complian-
ce) on edelleen turvallisuustyon peruselementti,
mutta toimijat itse vastuutetaan entistd voimak-
kaammin vaatimusten téyttdmiseen varmistami-
seen. Jos tdsséd ei onnistuta, henkildn tai organi-
saation toimintaedellytyksid on arvioitava. Trafin
riskiperusteinen toimintatapa merkitsee toimin-
tamme, esimerkiksi valvonnan, kohdistamis-
ta sisdllon ja laajuuden suhteen, ajoittamista ja
resursointia turvallisuusriskiarvioinnin perusteel-
la. Tama edellyttad kehittyneita turvallisuusriski-
en arviointimenetelmid. Mé&dritetyt riskit toisaalta
ohjaavat valvontatyotd ja toisaalta tuottavat infor-
maatiota riskimadrittelyyn ja toimenpiteiden vai-
kuttavuuden arviointiin. Yleisesti ottaen turvalli-
suusriskejd ei voida tdysin poistaa lopettamatta

lentdmistd. Riskin toteutumisen todennékoisyyt-
ta voidaan kuitenkin pienentdd edellyttden, ettd
|6ydetdan oikeat toimenpiteet. Niiden maaritté-
miseen tarvitaan ymmarrystd myos yhteiskunnan
ilmioistd, kuten talouskehityksestd ja kilpailutilan-
teesta, seka tietoa ja kokemusta ilmailun todel-
lisuudesta. Pyrimme turvallisuusviranomaisena
tunnistamaan kohonneet riskit ja erityisesti etsi-
madn toimenpiteet riskien pienentdmiseksi sekd

7 I



SUOMEN ILMAILUN TURVALLISUUDEN VUOSIKATSAUS 2011

seuraamaan toteutettujen toimenpiteiden tehok-
kuutta jatkuvana prosessina.

Organisaatiomme rakentamista ja toiminta-
tapojemme kehittdmistd ovat ohjanneet myos
EASA:n uudet, viranomaistoimintaan kohdiste-
tut vaatimukset (AR — Authority Requirements)
sekd valmistunut kansallinen lentoturvallisuus-
ohjelma (ICAO; State Safety Programme — SSP).
Lentoturvallisuusohjelmaan méaritetyt turvalli-
suusindikaattorit ovat hyvd, jopa valttamaton tyo-
kalu tulevassa lentoturvallisuustydssamme. Pyr-
kimyksemme on oppia ja kasvaa riskiperusteista
toimintatapaa laajasti kayttdvaan turvallisuusvi-
ranomaisuuteen — saavuttaa tyossamme hyva
vaikuttavuus ja tehokkuus. Vaikuttavuus edellyt-
tda toimenpiteita.

Lentoturvallisuus
- organisaatioiden
turvallisuustyo

Nykytila

Kaupallisen ilmakuljetuksen osalta lentoturvalli-
suuden tilannekuva — missé ollaan, miké on kehi-
tyssuunta — on Suomessa ja koko Euroopassa
hyvd. On saavutettu ja ylldpidetty hyvé turvalli-
suustaso. Tarkalleen ottaen ilmailualan yritykset ja
niiden henkilokunta ovat saavuttaneet ja ennen
kaikkea yllapitaneet tuon tason.

Suomen yleisilmailussa emme ole saavutta-
neet riittdvan hyvéa lentoturvallisuustasoa. Tamén

I

raportin tilastot yleisilmailun onnettomuuksista,
vakavista vaaratilanteista, vaaratilanteista ja poik-
keamista valittavat karua viestidan; suojameka-
nismit ovat pettdneet valitettavan usein, mutta
onneksi ne ovat myds usein toimineet. VYleisil-
mailun toimintakenttd on hajanainen. Toimijoi-
den saavutettavuus on edelleen huono, koska
he ovat usein yksittdisia henkiloita. Yleisiimailun
osalta riskitason alentamiseksi on toteutettu yksit-
taisid toimenpiteitd sekd haettu uusia toiminta-
tapoja, erityisesti turvallisuusyhteistyotd Suomen
lmailuliiton kanssa.

Tyosarkaa riittdd kaikille toimijoille; organisaa-
tioille ja yksittdisille ilmailijoille, ammattilaisille ja
harrastajille — lentoturvallisuustyotd ei saada kos-
kaan valmiiksi. Hyvén turvallisuustason saavut-
taminen ja erityisesti sen ylldpitdéminen edellyt-
tad keskeytymaétontd kehitystd, paattavaisyyttd ja
méadrétietoisuutta.

llmailun organisaatioille on asetettu tai tul-
laan asettamaan vaatimus turvallisuudenhallin-
tajarjestelmastd (ICAO; Safety Management Sys-
tem — SMS). Euroopassa vaatimus toteutetaan
EASA:n tdytdantoonpanosadntdjen kautta. Kuten
viranomaisen SSP, myds organisaatioiden SMS
sisdltad turvallisuusty6td mittaavan ja tukevan
mittariston.

Toimijoiden organisaatioissa johto ja johtamis-
jarjestelméan kaikki elementit — ei siis yksinomaan
SMS — ovat selkeitd viranomaistyon painopisteitd
riskiperusteisesti mddritettyjen kohteiden lisaksi.
Téhan liittyen Trafi aloittaa saénnolliset organisaa-
tioiden johdon tapaamiset vuonna 2013. Néissd
tapaamisissa arvioidaan johdon sitoutumista tur-

vallisuustydhon sekd varmistetaan vastuullisen
johtajan tosiasialliset valtuudet tehda talouteen
liittyvid paatoksia.

Turvallisuuskulttuuri  on  turvallisuuskeskus-
telun trendisana. Keskustelu siitd, mitd se on ja
mistd se muodostuu, on aina hyvéd ldhtokohta
turvallisuustyolle.

Arvojen tasapaino

Lentoturvallisuuden nédkdkulmasta haasteena
on loytaa yleisesti hyvaksyttava tasapainotila tur-
vallisuuden ja muiden arvojen — kuten ympé-
ristd, talous, sujuvuus, turva — vélilla siten, ettd
turvallisuus painottuisi ristiriitatilanteessa  mui-
hin arvoihin ndhden. On ilmeistd, ettd arvojen
tasapainotila merkitsee korkeampia kustannuk-
sia organisaatiolle ja investoimista koulutukseen,
vélineisiin ja infrastruktuuriin.

Arvojen vélille saattaa kehittyd keskindinen
konflikti tai epétasapaino — useimmiten talou-
den hyvéksi. Télloin on todenngkoistd, ettd tur-
vallisuus- ja ympaéristétyo koetaan ainoastaan lii-
ketoiminnan haitaksi. Vallitsevassa tilanteessa
organisaation tosiasiallinen sitoutuminen arvojen
tasapainoon on valttdmatontd. Jokainen toimitus-
johtaja seuraa yrityksen talouden tunnuslukuja ja
indikaattoreita — toivottavasti myo6s turvallisuusin-
dikaattoreiden kehittymistd, kun ne on yritykselle
laadittu.

Toiminnan arvojen médrityksen tulisi olla
osa yrityksen turvallisuuskulttuuriin  liittyvaa
keskustelua.



Uhkia

Lentoyhtiiden vélinen ankara kilpailu, jota voi-
daan osittain pitdd epdterveend, asettaa orga-
nisaation johdon arvot — sikéli kuin ne on mé&a-
ritetty — koetukselle. Edellytyksend toiminnan
jatkumiselle eli yhtion selviytymiselle on, etta
kustannuksia leikataan, esimerkiksi ulkoistamalla
toimintoja. Kun tdmé toteutetaan hallitusti, pys-
tytdan turvallisuuskulttuuria yllapitéméan ja edis-
tdmédn sen kehitystd siten, ettd turvallisuuden
hallintaan ei ja@ aukkoja. Sen sijaan "ketjutetut”
alihankinnat ovat erityisen vaikeita, ehkd mahdot-
tomiakin turvallisuuden hallinnan nékokulmas-
ta. Vastuut hamartyvat, ja vaatimuksiin néhden
kyseenalaiset menetelmét saattavat muodos-
tua houkuttelevaksi vaihtoehdoksi kustannusten
edelleen pienentamiseksi, koska tosiasiallisen
valvonnan toteuttaminen ketjutetussa, ylikansal-
lisessa alihankinnassa on kaytannosséd vaikeaa.
Nékemykseni on, ettd ilmailun organisaatioiden
hallinnolle asetetut uusimmatkaan vaatimukset
eivat riittdvasti kata tilannetta, jossa organisaatio
on sisdisesti pirstoutunut ja toimintoja on jarjes-
tetty alihankintaketjutuksilla, erityisesti jos ne ovat
ylikansallisia. Kustannusten karsiminen on vallit-
sevassa kilpailutilanteessa jopa elinehto, mutta
se on toteutettava hallitusti vastuiden ja turvalli-
suusjohtamisen nédkokulmasta. Lentoyhtitiden
sisdinen pirstoutuminen on turvallisuusuhka.
Kustannusleikkaukset ulottuvat kaikkiin kus-
tannustekijoihin, my6s miehistékustannuksiin.
Seurauksena on miehistonkédyton kustannusop-
timointi — kédytdnndssa jatkuva, maksimaalinen

miehistonkayttd. Miehiston jdsenien vasymykses-
td saattaa muodostua lentoturvallisuusuhka, ellei
EASA:n valmisteilla olevilla uusilla miehistajen
tyo- ja lepoaikavaatimuksilla pystyta hallitsemaan
riskitason kasvamista esimerkiksi vasymyksenhal-
lintamenettelyjen laaja-alaisella kaytolla.

Matkustajan oikeudet

Lentomatkustajan térkein oikeus on oikeus tur-
valliseen lentomatkaan. M
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Raportointi turvallisuustydn perustana
Heli Koivu | osastonjohtaja

Miksi pitaa raportoida

llmailussa on kansainvélisten ja kansallisten s&a-
dosten kautta vaatimus raportoida Suomen ilmai-
luviranomaiselle Suomessa tapahtuneista onnet-
tomuuksista, vaaratilanteista ja poikkeamista.
Onnettomuuksista ja vakavista vaaratilanteista
on ilmoitettava Trafin liséksi Onnettomuustutkin-
takeskukseen ja poikkeamista Trafiin. Myos vas-
taavista tapauksista Suomen alueen ulkopuolel-
la on ilmoitettava, jos kyseessa on suomalainen
ilma-alus tai toiminta tapahtuu Suomessa mydn-
netyn lentotoimintaluvan nojalla (ilmailuméaarays
GEN M1-4).

Trafissa kaikki raportit vastaanotetaan, arvioi-
daan, luokitellaan ja tallennetaan Euroopan iimai-
luviranomaisten yhteiseen ECCAIRS-tietokantaan,
joka on ollut Suomessa kéytossa vuodesta 2005.
Tietokantaan ei tallenneta henkildiden nimig, ja
vain osa tapausten tiedoista nakyy Euroopan kes-
kustietokannassa. Tietokannan kayttdoikeus on
ainoastaan siviili-ilmailun viranomaisten lento-
turvallisuuden analysointia tekevilla henkilsilla.
Raportointikulttuuri on viime vuosina kehittynyt
ja ilmoitusten méaard noussut. Vuonna 2011 vas-
taanotettiin yli 4500 lentoturvallisuusilmoitusta.

Trafi on joulukuussa 2011 l&hettanyt kaupal-
lisen ilmakuljetuksen organisaatioille tiedotteen

raportoinnista. Tiedotteeseen on koottu kattavas-
ti ilmailun parissa toimivien henkildiden ja orga-
nisaatioiden raportointia koskevat s&ddokset.
Raportoinnista ja sen pohjalta tehdyistd analyy-
seista, turvallisuustiedottamisesta ja turvallisuus-
indikaattoreista |6ytyy tarkempaa tietoa Trafin
internetsivuilta (Ilmailu / Asiointi tai Turvallisuus /
Liikenteen analyysit). Sivuilta l6ytyvat myos yhte-
ystiedot ja sahkoinen asiointilomake raportointiin
(lentoturvallisuusilmoitus).

Miksi kannattaa raportoida

Raportointi on kokemuksien jakamista ja ilmai-
lutermein "kuppilatiimaa” laajassa mittakaavas-
sa. Sen avulla saatavan turvallisuustiedon poh-
jalta voimme myos oppia toinen toistemme
virheistd; kaikkea ei kannata kokeilla itse! llmailun
viranomaisena Trafi pystyy vaikuttamaan havait-
tuihin epakohtiin, mutta todellista tietoa téytyy
ensin saada riittdvésti. Raportointi on samalla
yksittdisen ilmailijan keino vaikuttaa turvallisuu-
teen ja saada oma nakemyksensd tapauksesta
dokumentoiduksi.

Paljon raportteja samasta epdkohdasta ja
muutokset tapausmddrissa auttavat 6ytémaan
epdsuotuisia trendeja. Toki tapauksesta riippuen

myos yksittdinen raportti voi tuoda esille tarkedd
tietoa. Mitd paremmin raporteissa kuvataan ns.
viiden W:n sdant6 (5 x W = Who, What, When,
Where, Why), sitd paremmin paastaan kiinni kei-
noihin ja toimenpiteisiin, joihin Trafi ryhtyy tai joi-
ta Trafi voi edellyttdd ja edistad.
Onnettomuuksien ja vakavien vaaratilanteiden
tutkinnalla saadaan esiin turvallisuuden kannal-
ta tarkeda tietoa. Onnettomuustutkintakeskuksen
(OTKES) tutkinnan rinnalla Trafissa arvioidaan aina
heti tapauksen jalkeen mahdollisten vélittdmien
viranomaistoimenpiteiden tarve. Sen sijaan poik-
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keamien ja vdhemmaén vakavien vaaratilanteiden
analysointi on ennaltaehkdisevéda turvallisuustyo-
ta. Silld pyritédn nimenomaan estdmaan vakavien
vaaratilanteiden ja onnettomuuksien synty.

Just culture ja
luottamuksellisuus

Trafissa lentoturvallisuusilmoitukset kdsitelldan ja
analysoidaan Liikenteen analyysit -osastolla eros-
sa valvonta- ja tarkastustoiminnasta. Tiedot kasitel-
ladn luottamuksellisesti “just culturen” periaatteita
noudattaen. Raportoinnin ja analysoinnin parissa
tyoskentelevat iimailutaustaiset ammattilaiset, joil-
la on kaytdnnon kokemus omalta osa-alueeltaan
(lentotoiminta, lentokelpoisuus, lennonvarmistus)
ja jotka ymmartavét, ettd virheitd voi sattua, vaik-
ka koulutus, kokemus ja asenne olisivat kunnossa.

Yksi “just culturen” médritelmistd kuuluu:
"Luottamuksellinen ilmapiiri, jossa toimivia hen-
kiloitd rohkaistaan tuottamaan turvallisuuteen
liittyvaa tietoa tai jopa palkitaan siitd, mutta jos-
sa hyvaksyttavan ja ei-hyvéksyttédvan toiminnan
valilld on selked raja” (James Reason). Rapor-
tointi ei ndin ollen ole lupa tehdd mitd tahansa.
Toisaalta siihen sisaltyy ilmapiiri, jossa virheiden
tekemistd ei tarvitse pelétd, vaan niistd saatua tie-
toa pyritddn hyddyntamadn vastaavien tapausten
ehkaisemiseksi.

Turvallisuuskulttuurin kehitysté vie eteenpdin sen
tosiseikan myontéminen, ettd ihminen on erehty-
véinen. Téma tiedostaen toimintatavat on suunni-
teltava niin, etté virheiden todennakoisyytta pienen-
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netdan, ja toisaalta varaudutaan riittdvin suojauksin
ja ehkaisevin keinoin estdmaan vaaratilanteiden ja
onnettomuuksien syntyé virheiden seurauksena.

lImailulain 13 luvun 134 § "Poikkeamatie-
tojen kéyttd” suojaa lentoturvallisuusilmoituk-
sen tekijdd ja asettaa rajat viranomaiselle ja
toiminnanharjoittajille.

Analysointi ja riskien arviointi
- tiedosta toimenpiteisiin

Panostaminen analyysitoimintaan Trafissa on suo-
raa seurausta liikenneturvallisuuden kansainvéli-
sestd kehityssuunnasta. Lisdantynyt tieto ihmisen
suorituskyvystd rajoituksineen ja lopulta organisaa-
tioiden toiminnan ja niissé piilevien riskien vaikutuk-
sesta turvallisuuteen on luonut tarpeen uudenlai-
selle ajattelulle s&&doksiin ja niiden noudattamisen
valvontaan liittyvan turvallisuustyon rinnalle.
Turvallisuutta ldhestytaan kokonaisuutena tur-
vallisuusjohtamisjarjestelmadajattelun kautta ja
se ndhdaédn prosessina, jossa siihen liittyvaa tie-
toa systemaattisesti ja kattavasti kerédtdan ja ana-
lysoidaan, tunnistetaan riskejd ja arvioidaan nii-
den tasoa sekd tehddan turvallisuutta parantavia
toimenpiteitd riskien vahentdmiseksi. Toimen-
piteisiin liittyvat niiden vaikutusten seuranta ja
tarvittaessa uudet korjaavat toimenpiteet. Néin
muodostuu katkeamaton turvallisuuden hallin-
nan kokonaisuus, jossa myds tehtdvét, vastuut ja
tahot niiden takana on tarkasti madritelty. Tama
on suuntaus ja enenevdssd maarin myods vaati-
mus sekd toimijoiden ettd viranomaisten puolella.

Vaaratilanteiden ja poikkeamien analysointime-
netelmid kehitetdan jatkuvasti. Turvallisuuteen liit-
tyvéda tietoa saadaan lukuisista eri lahteistd. Trafin
tuottamissa turvallisuusanalyyseissd keskitytaan
erityisesti tapausten syytekijoiden ja tilantees-
sa pettdneiden suojausten |6ytédmiseen. Pyritddn
my06s tunnistamaan pitdneet suojaukset eli sei-
kat, jotka estivat poikkeamaa tai vaaratilannetta
kehittymésta onnettomuudeksi. N&in havaitaan
turvallisuutta heikentavét trendit ja tunnistetaan
ennaltaehkdisevét toimenpiteet.

lImailussa saavutettu hyvé turvallisuustilanne
ei ole itsestdanselvyys. Dynaamisesti muuttuva
toimiala edellyttds, ettd myos viranomaisen on
pysyttdvd muutoksessa mukana ja ennakoitava
turvallisuusuhkia. Analysoinnissa on laajemmin
tunnettujen turvallisuusuhkien lisdksi kiinnitet-
tdvd huomiota uusiin osa-alueisiin, kuten poik-
keuksellisiin sddoloihin, talouden muutosten vai-
kutuksiin tai esimerkiksi vasymyksenhallintaan.
Turvallisuustiedon hyddyntémisessa tehdadn
entistd enemmadn yhteisty6td ja harmonisointia
Euroopan- ja maailmanlaajuisesti: ongelmat ovat
kansainvalisid ja ratkaisuja haetaan yhdessé. Tar-
kedd on myos toimivien turvallisuutta mittaavien
indikaattorien kehittdminen analysoinnin tueksi.
Turvallisuusanalyysien tuottamaa tietoa hyddyn-
netddn myos turvallisuustiedottamisessa, mutta
silloin esiin tuodut tiedot ovat laajempina koko-
naisuuksina ja siten, ettei yksittdista tapausta tai
toimijaa voida tunnistaa. Turvallisuustyotd teh-
daan tiiviissa yhteistyossa toimijoiden ja sidosryh-
mien kanssa, silld tavoite on kaikilla sama — pit&a
ilmailun turvallisuuden taso korkealla! |
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Vastuullinen litkkenne -
organisaatio tukemassa visiota

TRAFI SIIRTYI ydinprosessien mukaiseen linja-
organisaatioon vuoden 2012 alusta. Neljan toi-
mialan yhteistyond katetaan kaikkien liikenne-
muotojen, koko liikennejérjestelméan turvallisuus,
ympdristoystavéllisyys sekd viranomaistehtavat.

Liikennejérjestelma-toimiala ohjaa viraston
toimintapolitiikkojen sekd muiden strategisten
hankkeiden valmistelua sekd vastaa valmius- ja
turvallisuusjérjestelmésta ja riskienhallinnasta

Saantely-toimiala vastaa viraston kansain-
vélisistd suhteista ja yhteistydstd sekd viraston
sdantelytehtavista.

Vaatimustenmukaisuus-toimiala  tuottaa
virastolta edellytetyt lupa-, hyvéksynté- ja tut-
kintopalvelut sekd vastaa virastolle kuuluvista
valvontatehtavista.

Tietovarannot-toimiala hallinnoi liikkennejar-
jestelman tietovarantoja, vastaa tiedonkeruus-
ta ja -luovutuksesta, palvelutuotannosta sekd
rekistereista.

Trafi on asettanut myos liikennemuotokohtai-
set johtajat, joiden tehtdvéna on vastata liikenne-
muodon kokonaisvaltaisesta seurannasta ja koor-
dinoinnista. Lilkennemuotokohtaiset johtajat niin
ikddn varmistavat, ettd kansallinen ja kansainvali-
nen yhteistyd sidosryhmien ja asiakkaiden kans-
sa toimii. lmailujohtajana toimii ylijohtaja Pekka
Henttu.

Trafin organisaatio 1.1.2012

Hallinto Pédjohtaja

Viestinta

Liikenne-

jarjestelma SR

Kansainvaliset
suhteet ja yhteistyo

Strategia ja
kehittdminen

Liikenteen

. Liikenneoikeus
analyysit

Liikenteen
teknologia

Liikenteen toimijat

Vaatimusten-
mukaisuus

Henkiloluvat

Organisaatioluvat

Liikennevéline- ja
infraluvat

Valvonta

Tietovarannot

Liikennerekisterit

Tietopalvelu

Tietohallinto
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llImailuviranomaisyhteistyé Euroopassa

1.1 Euroopan
lentoturvallisuusvirasto (EASA)

Euroopan lentoturvallisuusvirasto on Euroopan
unionin ilmailuturvallisuuden keskus. Sen tehté-
vana on edistad siviili-ilmailun turvallisuuden ja
ympdristonsuojelun korkeaa tasoa.

Lentoliikenteestd on vuosien saatossa tullut tur-
vallisin matkustusmuoto. Lentolikenteen kasvaes-
sa edelleen Euroopassa on oltava yhteinen jérjes-
telmd, jotta lentoliikenne olisi jatkossakin turvallista
ja kestavan kehityksen mukaista. Kansalliset viran-
omaiset huolehtivat tulevaisuudessakin suurim-
masta osasta operatiivisia tehtdvid, kuten yksittais-
ten ilma-alusten lentokelpoisuuden tai lentsjien
lupakirjojen hyvaksymisestd. EASAN tehtdvénd on
kehittda yhteista turvallisuus- ja ympéristosdannos-
t6d Euroopan tasolla. Virasto seuraa standardien
noudattamista tekemaélld tarkastuksia jasenvaltiois-
sa sekd huolehtii tarvittavasta teknisestd asiantun-
temuksesta, koulutuksesta ja tutkimuksesta.

Euroopan lentoturvallisuusvirasto vastaa myos
esimerkiksi sellaisten erityisten ilma-alusmallien,
moottoreiden tai osien tyyppihyvaksynnéstd, joita
voidaan kéyttdd Euroopan unionissa. Imailuteol-
lisuus hydtyy yhteisista vaatimuksista, kustannus-
tehokkaista palveluista ja samaan paikkaan keski-
tetystd yhteystahosta.

Viraston tarkeimpiin tehtéviin sisaltyy talla het-
kella mm. turvallisuuslainsdédannon laadinta ja
teknisten neuvojen antaminen komissiolle ja
jasenvaltioille, tarkastukset, koulutus sekd stan-
dardointiohjelmat, joiden tarkoituksena on var-
mistaa Euroopan lentoturvallisuuslainsd&ddannon
yhdenmukainen toteuttaminen kaikissa jésen-
valtioissa. Lisdksi nithin kuuluvat ilma-alusten,
moottoreiden ja osien turvallisuutta ja ymparistod
koskevat tyyppihyvéksynnat, ilma-alusten suun-
nitteluorganisaatioiden seka tuotanto- ja kunnos-
sapito-organisaatioiden hyvaksyminen ja valvon-

ta muissa kuin EU:n jdsenvaltioissa sekd tietojen
keruu, analysointi ja tutkiminen lentoturvallisuu-
den parantamiseksi.

Viraston vastuualuetta on entisestdaan laa-
jennetty, ja sille on tullut lisdd keskeisia turval-
lisuusmadrayksiin liittyvid tehtdvid. N&itd ovat
siviili-ilmailun s&a@nnot ja toimintamenetelmat,
lentohenkiloston lupaséénnokset jasenvaltiois-
sa sekd EU:n ulkopuolisten valtioiden lentoyhti-
diden hyvéaksyntd unionissa. Muutokset astuivat
voimaan huhtikuussa 2012.
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Tulevaisuudessa viraston tehtdvid tullaan laa-
jentamaan siten, ettd ne kattavat myos len-
toasemiin ja lennonvarmistukseen liittyvat
turvallisuusmadraykset.

1.2 limailun analyytikkojen
verkosto (NoA)

Euroopan lentoturvallisuusvirasto on perus-
tanut ilmailun analyytikkojen verkoston (Net-
work of Analysts, NoA), jonka tarkoituksena on
saada aikaan yhtendinen menettely turvalli-
suustiedon analysoimiseksi Euroopassa. Alku-
vaiheessa verkoston jdsenet on koottu EASAN
jasenvaltioiden kansallisista ilmailuviranomaisista
ja turvallisuustutkintaviranomaisista.

Verkosto keskittyy seuraaviin tehtdvdalueisiin:

m Laadukkaan turvallisuustiedon saamisen
esteend olevien seikkojen selvittdminen

m Tiedon laadun kehittéminen yhtendistdamalla
vakavuus- ja tapaustyyppiluokittelua (poikkea-
mat, vaaratilanteet ja onnettomuudet)

m Turvallisuustiedon analysointi Euroopan ja
jésenvaltioiden ilmailun turvallisuusohjelmien
ja -suunnitelmien tueksi

B Analysointimenetelmien yhtendistaminen ja
kokemusten jakaminen hyvistd toimintata-
voista ja turvallisuushavainnoista

m EASAn erityistyéryhmien, kuten ESSI (Europe-
an Strategic Safety Initiative) ja EHFAG (Euro-
pean Human Factors Advisory Group), tuke-
minen analyysien avulla.

Trafi on alusta asti ollut mukana toiminnan kayn-
nistdmisesséd, ja Liikenteen analyysit-osastolla on
edustus NoA:ssa ja sen LOC-l-alatydryhmdssé
(Loss of Control In-Flight ).

1.3 Lentotietojen
seurantaohjelma (Flight data
monitoring (FDM) programme)

Lentotietojen seurantaohjelmalla tarkoitetaan
normaalista lentotoiminnasta keréttyjen digitaalis-
ten lentotietojen ennalta ehkdisevéa kayttod len-
toturvallisuuden parantamiseksi. Se pitdd sisal-
ladn tekniset ratkaisut tietojen keradmiseksi seké
tietojen analysoinnin ja tulosten hyddyntamisen
onnettomuuksien ehkdisy- ja lentoturvallisuusoh-
jelman edellyttamalla tavalla (ks. EU-OPS 1.037).
Tietoja on kaytettava luottamuksellisessa ja ei-
rankaisevassa hengessé noudattaen just culture
-periaatteita. Vaikka sdadokset edellyttavat FDM-
ohjelmaa vain yli 27 000 kg painoisilta lentoko-
neilta (MTOW), se on osoittautunut hyddylliseksi
myos pienemmille koneille ja helikoptereille.
FDM on erinomainen tyokalu lentoturvallisuus-
tyossd. Sen merkitys tulee tulevaisuudessa enti-
sestddn korostumaan, kunhan vield talld hetkells
kehittdmistd vaativat tekniset ja sadntelyyn liitty-
vat kysymykset on saatu ratkaistua. FDM ei yksi-
ndan anna riittdvad tietoa lennon kulusta ja sen
aikana ilmenneista poikkeamista, mutta muodos-
taa yhdesséd toimivan raportointikulttuurin kanssa
erittdin tehokkaan keinon seurata toiminnan tur-
vallisuutta, puuttua turvallisuusuhkiin ja kehittaa

toimintatapoja. FDM-analysoinnin uusia hyodylli-
sid kayttokohteita I16ydetdan koko ajan; voidaan
mm. analysoida tiettyjd asioita kenttékohtaises-
ti turvallisuustarkasteluissa (safety risk assess-
ment) tai hyddyntdd FDM-tietoa SOP-muutosten
(Standard Operating Procedures) “jalkauttami-
sen” yhteydessa. Turvallisuushyddyn sivutuottee-
na voidaan myos 6yt kustannussaastojd tuovia
parannuksia. Ennaltaehkaisevan turvallisuustyon
liséksi FDM on arvokas tyokalu onnettomuustut-
kinnassa tai vakavien vaaratilanteiden analysoin-
nissa ja mallintamisessa.

Euroopan viranomaisten
FDM-koordinointiryhma

(European Authorities Coordination
Group on Flight Data Monitoring,
EAFDM)

EASA ja kansalliset ilmailuviranomaiset ovat perus-
taneet FDM-asiantuntijaryhmén (EAFDM), jon-
ka toiminnassa Trafi on ollut aktiivisesti muka-
na alusta saakka. EAFDM:n tavoitteena on auttaa
kansallisia viranomaisia edistdmdan FDM-datan
hyodyntamistd turvallisuuden kehittémisessa niin
operaattoreiden kuin viranomaistenkin taholla.
EASA on organisoinut vastaavan ryhmén myos
eurooppalaisten lentoyhtididen kanssa (European
Operators Flight Data Monitoring, EOFDM) vastaa-
vin tavoittein. EOFDM toimii Euroopan kaupallisen
ilmailun turvallisuusryhmén (European Commer-
cial Aviation Safety Team, ECAST) alaisena. Tam-
mikuussa 2012 pidettiin Kélnissd ensimmainen
EOFDM-konferenssi, jonka jérjestelyissé ja siséllos-



sd EAFDM oli voimakkaasti mukana. Konferenssis-
sa oli laaja osallistujajoukko lentoyhtididen, lento-
konevalmistajien, pilottijarjestsjen ja viranomaisten
edustajia. Yhteistyon merkitys lentotietojen seu-
rannan kehittdmisessé todettiin térkedksi.

Osana Euroopan ilmailun turvallisuusohjelmaa
(EASP) on European Aviation Safety Plan (EASp)
eli ilmailun turvallisuussuunnitelma. Se on neli-
vuotiskauden kattava, vuosittain paéivitettdva
suunnitelma, jossa on arvioitu EU-tasolla turvalli-
suuteen vaikuttavia asioita ja méadritelty toimenpi-
teitd eri toimijoille (komissio, EASA, Eurocontrol,
jasenvaltiot jne.). Nyt voimassa oleva suunni-
telma on tehty vuosille 2012—-2015. Euroopan
ilmailun turvallisuussuunnitelmassa 2012—-2015
on kaksi uutta toimenpidettd, jotka ovat yhtey-
dessa FDM- ja turvallisuusindikaattoreihin (Safety
Performance Indicator, SPI):

Jdsenvaltioiden on kdytdvad lentotietojen seu-
rantaohjelmista (FDM) sdannollistad vuo-
ropuhelua ilma-alusten kayttdjien kanssa
tavoitteenaan:

B tehostaa lentotietojen seurannasta saatavaa
turvallisuushyotyd kéytannon toiminnassa

m edistdd avointa keskustelua seurantaoh-
jelmien kayttoonotosta luottamuksellises-
sa ja oikeudenmukaisessa ilmapiirissd (just
culture)

m kannustaa lentotoiminnan harjoittajia sisallytta-
maédn seurantaohjelmiinsa sellaisia tietoja, joil-
la on merkitystéd kiitotieltd suistumisten (RE),
ilmassa tapahtuvien yhteentorméysten
(MAC), Controlled Flight Into Terrain-onnet-

tomuuksien (CFIT) ja hallinnan menetysten
(LOC-) tai muiden kansallisten turvallisuus-
ongelmien ehkdisemisessé

B sopia lentotoiminnan harjoittajien kans-
sa vakioitujen FDM-tietojen sdanndllises-
td vapaaehtoisesta raportoinnista siltd osin
kuin ne liittyvét ilmailun kansallisen turvalli-
suusohjelman térkeimpiin tavoitteisiin.

EASA:

m tukee jdsenvaltioiden toimenpiteitd, jotka
edistévat niiden kansallisten lentotoiminnan
harjoittajien FDM-ohjelmien toteutusta

B avustaa jésenvaltioita kansallisen turvallisuus-
ohjelman térkeimpiin tavoitteisiin liittyvien
FDM-tietojen vakioinnissa.

Suomi on toteuttanut ylld mainittuja tehtévia kan-
sallisen FDM-ryhmén toiminnan kautta sekd sisal-
lyttdémalld RE, MAC, CFIT ja LOC-I-tapaustyypit
ilmailun kansallisiin turvallisuusindikaattoreihinsa.
Lisdd tietoa EAFDM:n toiminnasta |6ytyy EASAN
internet-sivuilta.

Kansallinen FDM-ryhmé (FDM
Operators Group Finland)

Suomen kansallinen FDM-ryhmé perustettiin hel-
mikuussa 2010 ja on siita lahtien kokoontunut
kaksi kertaa vuodessa Trafin koollekutsumana.
Ryhméssé on edustajat suomalaisista lentoyhti-
distd, Onnettomuustutkintakeskuksesta, Finavias-
ta ja llmavoimista. FDM-ryhméssa keskustellaan
vapaamuotoisesti ajankohtaisista ilmailun turval-
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lisuusasioista osallistujien FDM-analysoinnin poh-
jalta. Ryhméssa lentoyhtitt voivat hyodyntéda tois-
tensa kokemuksia FDM:n kdytostd ja ottaa toinen
toisiltaan oppia hyvéksi havaituista kdytdnngista.
Samalla se on keino harmonisoida FDM-analy-
sointia Suomessa ja mahdollistaa viranomaisten
ja lentoyhtididen vuoropuhelu FDM-tiedon hyo-
dyntdmisestda mm. turvallisuusindikaattorien kehi-
tystydssé sekd sdantelyssd ja valvonnassa.

1.4 Onnettomuuksien
ja vaaratilanteiden
raportointijarjestelma;
ECCAIRS

ECCAIRS (European Co-ordination Centre for
Accident and Incident Reporting Systems) on
Euroopan ilmailuviranomaisten ja onnettomuus-
tutkijoiden yhteistyoverkosto. Verkostoa hallinnoi
Euroopan komission yhteinen tutkimuskeskus
(Joint Research Centre) liikenteen ja liikkumisen
pddosaston (DG MOVE) toimeksiannosta.

lImailuviranomaisten vastaanottamat poik-
keamailmoitukset tallennetaan kansalliseen
ECCAIRS-tietokantaan késittelyd ja analysointia
varten. llmoituksista poistetaan tunnistetiedot,
milla varmistetaan ilmoitettujen tietojen luotta-
muksellisuus. Suomen ilmailuviranomaisen tie-
tokanta on ollut kdytdssa vuodesta 2005 ja se
sisaltad yli 12 300 tapahtumaa.

Osa tapausten tiedoista toimitetaan Euroo-
pan laajuiseen tietokantaan, ja EASA tekee niis-
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td yhteisen analyysin. Tietokantaan ei tallenneta  tiivi 2003/42/EY ja niitd koskevien tietojen
nimid, eikd siitd voi tunnistaa ilmoituksen teki-  jakamista Euroopan komission asetus (EY) N:o
jad. Siviili-ilmailun poikkeamailmoituksia sédante-  1330/2007.

lee Euroopan parlamentin ja neuvoston direk-
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Suomen ilmailun turvallisuusohjelma

llmailun turvallisuuden varmistamiseksi ja kehittd-
miseksi on tarkedd, ettd niin ilmailun organisaatiot
kuin valvova viranomainenkin hallinnoivat turval-
lisuustoimiaan jdrjestelmallisesti. Kansainvélinen
siviili-ilmailujarjesté  ICAO jakaa turvallisuuden
hallinnan kahteen toiminnalliseen osaan: jésen-
valtion velvollisuuteen antaa ilmailua koskeva
lainsdadanto, perustaa valvontatehtdvaa hoitava
viranomainen ja valvontaan liittyvét mekanismit
(State Safety Programme — llmailun kansallinen
turvallisuusohjelma) sekd toiminnan harjoittaji-
en ja palvelun tarjoajien tehtévaan luoda ja ottaa
kayttoon turvallisuudenhallintajérjestelmét (Safe-
ty Management System), joiden avulla toiminnan
turvallisuus varmistetaan. Turvallisuudenhallinta-
jarjestelmia koskevien vaatimusten kdyttoonotos-
sa Suomi etenee Euroopan lentoturvallisuusviras-
to EASA:n asettamien aikataulujen mukaisesti.

Suomen ilmailun turvallisuusohjelmassa (Fin-
nish Aviation Safety Programme, FASP) kuvataan,
miten ndmé toiminnot on Suomessa jdrjestetty.
lImailun turvallisuusohjelma toimii my6s apuvé-
lineend eri iimailun alojen lainsaadannosta koos-
tuvan monimutkaisen méaardysverkoston kuvaa-
misessa yhtend, selkednd kokonaisuutena, jonka
tavoitteena on ilmailun turvallisuuden parantami-
nen. Suomen ilmailun turvallisuusohjelma astui
voimaan 8.4.2012.

Uusin versio Suomen ilmailun turvallisuusoh-
jelmasta on saatavilla Liikenteen turvallisuusvi-
raston internet-sivuilta osoitteesta www.trafi.fi/
turvallisuus.

2.1 Hyvaksyttdva
turvallisuustaso

Imailun turvallisuusohjelman yksi térked osa on
hyvaksyttavan turvallisuustason médrittely turvalli-
suustavoitteiden (Safety Performance Target, SPT)
ja turvallisuusindikaattoreiden (Safety Performan-
ce Indicator, SPI) avulla. Turvallisuustavoitteilla
maéaritelldan vahimmadistaso, joka palvelun tarjoaji-
en tulee toiminnassaan saavuttaa. Turvallisuusta-
son saavuttamista seurataan kuhunkin tavoittee-
seen liittyvien turvallisuusindikaattorien avulla.

Hyvéksyttévé turvallisuustaso on pyritty maa-
rittelemédan ilmailun merkittdvimpia riskitekijoitd
koskevien kansainvélisten ja yhteiseurooppalais-
ten tutkimusten perusteella ja ottaen huomioon
kansalliset erityispiirteet.

Turvallisuustason méérittely perustuu kolmita-
soiseen ajatteluun. Ylimmalld 1-tasolla ovat seu-
raukset — onnettomuudet, vakavat vaaratilanteet
sekd onnettomuuksissa kuolleiden mééra. Nai-
den estamisen ja vdhentamisen tulee olla lento-

turvallisuustyon tarkein tavoite. Tavoite pyritdén
saavuttamaan proaktiivisesti: 2-tasolla seurataan
T-tasoon johtavia, kansainvélisestikin tunnettuja,
eniten onnettomuuksia aiheuttavia tapaustyyp-
pejd. Viimeiselld kolmannella tasolla pureudu-
taan tarkemmin 2-tason tapausten syytekijoihin
sekd pyritddn tunnistamaan ennakoivasti myos
mahdollisia nousevia uhkakuvia. Jokaisella tasolla
madritetdan syytekijoiden véhentamiseksi turvalli-
suustavoitteet ja tavoitteiden toteutumista seura-
taan turvallisuusindikaattoreiden avulla.

Jokaisen ilmailuorganisaation on huomioitava
turvallisuustavoitteet siltd osin kuin ne koskevat
sen omaa toimintaa. Organisaatio arvioi, minka-
laisiin toimiin sen on ryhdyttavé tavoitteen saa-
vuttamiseksi omalta osaltaan, maarittelee tarvitta-
vat turvallisuustoimenpiteet ja toteuttaa ne.

Turvallisuustavoitteiden ja -indikaattorien toi-
mivuutta arvioidaan vuosittain Suomen ilmai-
lun turvallisuusohjelman péivitystarpeen arvi-
oinnin  yhteydessa. Samalla huomioidaan
myos yhteiseurooppalaiselta tasolta annettavat
turvallisuustavoitteet.

Likenteen turvallisuusvirasto kéyttaa turvalli-
suusindikaattoreista saatavaa tietoa kohonneen
riskin alueiden tunnistamiseksi ja ryhtyy tarvitta-
essa toimenpiteisiin riskien pienentamiseksi.
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Turvallisuusindikaattorien tilanne vuonna 2011

Turvallisuustilanteen seurantaa varten siviili-ilmai-
lu jaetaan kotimaiseen ja ulkomaiseen kaupalli-
seen ilmakuljetukseen, yleisilmailuun (siséltden
lentotydn), harrasteilmailuun, valtion ilmailuun
sekd muuhun ilmailuun, joka siséltéa ulkomaisen
yleis- ja harrasteilmailun sek& tunnistamattomat
ilma-alukset. Liséksi seurataan lennonvarmistuk-
sen ja lentoasemilla toimivien organisaatioiden
turvallisuustilannetta.

Onnettomuudet ja kuolleet
siviili-ilmailussa vuonna
2008-2011 Kpl

3.1 Taso 1: Kuolleet,
onnettomuudet ja vakavat
vaaratilanteet

Onnettomuudet ja onnettomuuksissa
kuolleiden méara

Vuonna 2011 suomalaiset ilma-alukset olivat
osallisina yhteenséd seitsemdssa onnettomuu-
dessa, joissa kuoli kolme henked. Kaupallises-
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sa ilmailussa ei sattunut yhtddn onnettomuut-
ta. Kuolemaan johtaneet kaksi onnettomuutta
tapahtuivat harrasteilmailussa purjelentokoneille.

Vuosina 2008-2011 siviili-ilmailussa sattui
yhteensd 46 onnettomuutta, joissa sai surman-
sa yhteensd 13 ihmistd. Kaikki kuolemaan joh-
taneet onnettomuudet ja myds pddosa muis-
ta onnettomuuksista tapahtui yleisilmailussa ja
harrasteilmailussa.

Onnettomuuksien syitd tarkasteltaessa voi-
daan Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintara-
porttien sekd iimoitustietojen perusteella todeta,
ettd yleisin onnettomuuden syntyyn vaikuttanut
syytekija oli lentdjan virhe. Erityisesti harrasteil-
mailussa tdméa oli merkittdvin onnettomuuksien
aiheuttaja. Toisena suurena syyna olivat erilaiset
ilma-alusten tekniset viat.

Onnettomuudet tapahtuivat yleensa joko las-
kun tai lentoonlahdon aikana. Neljan viime vuo-
den aikana sattuneista 46 onnettomuudesta 14
tapahtui yleisilmailun tai harrasteilmailun koulu-
tustilanteissa, useimmiten lento-oppilaan yksin-
lennon aikana.

Onnettomuuksien kokonaismdaré laski vuon-
na 2011 edellisiin vuosiin verrattuna yleisilmai-
lussa ja muilla ilmailun osa-alueilla, mutta harras-
teilmailussa vastaavaa laskua ei ollut.
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Vakavat vaaratilanteet

Vuosina 2008-2011 vakavien vaaratilanteiden
kokonaismééra on pysynyt melko samalla tasolla.
Kaupallisten ilmakuljetusten osalta on nédhtévissa
lievé suuntaus tilanteiden véhenemiseen. Yleisil-
mailun ja harrasteilmailun vakavien vaaratilantei-
den mé&aré on puolestaan vuonna 2011 selvésti
kasvanut vuoteen 2010 verrattuna.

Vuonna 2011 vakavaksi vaaratilanteeksi méaa-
riteltyjd tapauksia sattui yhteensd 45. Suurin osa
tapahtui ldhestymisen, laskun tai lentoonldhdon
yhteydessd. Vakavissa vaaratilanteissa osallise-
na saattaa olla yksittdinen ilma-alus tai useampia
ilma-aluksia.

Vakavissa vaaratilanteissa
osallisena olleet 2008-2011 Kpl

Useimmissa tapauksissa (30) vaaratilanteeseen
joutui yksittdinen ilma-alus.

Kaupallisessa kotimaisessa ilmakuljetukses-
sa tallaisia tilanteita tapahtui vuonna 2011 kuusi,
ja niissa syytekijoina olivat erilaiset tekniset viat,
lentdjdn toiminta, savuhavainnot iima-aluksessa
sekd sadilmiot.

Yleisilmailussa ja harrasteilmailussa yksittdisel-
le ilma-alukselle tapahtuneiden vakavien vaara-
tilanteiden syytekijoitd olivat padasiassa lentdjan
tai lennonjohtajan toiminta ja harrasteilmailussa
myos ilma-aluksen tekniset viat.

Vakavista vaaratilanteista 15:ssd oli osallisina
useampi kuin yksi ilma-alus. Talloin osallisina oli
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yleensé kaksi yleisilmailun ilma-alusta tai yleisil-
mailun ja harrasteilmailun ilma-alukset. Kaupalli-
nen ilmakuljetus oli osallisena kolmessa tapauk-
sessa. Kun vaaratilanteessa on osallisena useita
ilma-aluksia, on useimmiten kyseessd ilmassa
tapahtunut “ldhelté piti” -tilanne. Seuraavaksi ylei-
sin tapaustyyppi on toisen ilma-aluksen tai maa-
ajoneuvon meno Kkiitotielle ilman lupaa tai vas-
toin ohjeita.

Syyt vyksittdisen ilmailijan virheelliseen toimin-
taan tietyssd tilanteessa ovat moniulotteiset, ja
yhtéd yksittdista syytekijg&@ on usein mahdotonta
maéadritelld. Usein kyseessa saattaa olla puutteel-
linen tai virheellinen tilannekuva, mika johtaa esi-
merkiksi lahelta piti -tilanteeseen. Toisaalta har-
rasteilmailussa ja yleisilmailussa on usein syynd
vahdinen kokonaislentotuntimddra tai viimeai-
kaisen lentokokemuksen puute, minkd johdos-
ta yllattdvassa tilanteessa ei osata toimia oikein.
Syitd virheelliseen toimintaan saattaa I6ytya myos
esimerkiksi koulutuksen puutteista ja lento-orga-
nisaation toimintakulttuurista.

Kotimaista kaupallista ilmakuljetusta harjoit-
tavien yritysten kokonaislentotuntimééra vuon-
na 2011 oli noin 290 000 tuntia. Siihen ver-
rattuna voidaan laskennallisesti todeta, ettd
jokaista 100 000 lentotuntia kohden tapahtuu
kolme vakavaa vaaratilannetta. Yleisilmailun len-
totuntimaard vuonna 2011 oli n. 50 000 tuntia
ja harrasteilmailun n. 35 000 tuntia. Laskennal-
lisesti yleisilmailussa jokaista 100 000 lentotun-
tia kohden tapahtuu 40 vakavaa vaaratilannetta
ja harrasteilmailussa 43.
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3.2. Tason 2 indikaattorit
) ] ) ) SN l__I!- 'I._‘-_'_\\\‘\\
Tason 2 turvallisuusindikaattorit perustuvat kan- i
sainvélisesti maaritettyihin yleisimpiin onnetto- ea ) “\
muuksia ja vakavia vaaratilanteita aiheuttaviin
tapaustyyppeihin. Mitd enemman tiettyd tapaus-
tyyppié esiintyy, sitd todennakdisempad on, ettd
jossain vaiheessa seurauksena on vakava vaa-
ratilanne tai onnettomuus. Seuraamalla néi-
td tapaustyyppejé pyritddn havaitsemaan niiden
mdéran kasvu ja puuttumaan asiaan ennaltaeh-
kdisevasti analysoimalla tapausten vélittomia ja
epdsuoria syytekijoitd sekd suojauksia.

Kuva: Shutterstock

Kiitotieltd suistumiset

Vuonna 2011 kiitotieltd suistumisia (runway
excursion, RE) tapahtui kaikkiaan 14. Kaupallises-
sa ilmakuljetuksessa niitd ei tapahtunut lainkaan,
vaan padosa sattui harrasteilmailussa ja loput
yleisilmailussa. Néistd onnettomuuteen johti yksi 70
tapaus ja vakavaan vaaratilanteeseen samoin

Taso 2 indikaattorit 2011

. e o 60
yksi. Merkittavimpina syytekijoing olivat kovat las-
keutumiset, tuuliolosuhteet ja kiitotien liukkaus REJ] 50
seké erilaiset tekniset viat. " BT

vmac [l 30

Kiitotiepoikkeamat =
Kiitotigpﬂoikk@amia(runway inc;ursion, RI). eli tilqn— oc-1 [l . 777777777
teita, joissa ilma-alus, maa-ajoneuvo tai henkild oL 10 ] .
on mennyt kiitotielle tai lentoonlahtoon tai las- _ . o .
k ks svall | le | . . ‘ o Kotimainen Ulkomainen VYleisilmailu ~ Harraste-  Valtion Muut*
uun kdytettdvdlle alueelle luvatta tal vastoin *Ulkomainen yleis- ja harrasteilmailu, kaupallinen  kaupallinen ilmailu  ilma-alukset
ohjeita, tapahtui vuonna 2011 yhteensé 102. tunnistamattomat sekd maa-ajoneuvot. ilmakuljetus  ilmakuljetus

Ndista yksikdan ei johtanut onnettomuuteen.
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Vakavaan vaaratilanteeseen johti kuusi tapaus-
ta, joista kolmessa kiitotiepoikkeaman aiheutti
yleisilmailun, kahdessa harrasteilmailun ja yhdes-
sd ulkomaisen kaupallisen ilmakuljetuksen ilma-
alus. Kahdessa tapauksessa lennonjohdolla oli
suora myotdvaikutus tilanteeseen. Niistd molem-
mat tapahtuivat Malmin lentoasemalla.

Noin puolet raportoiduista kiitotiepoikkeamista
tapahtui Helsinki-vantaan ja Malmin lentoasemil-
la ja noin puolet muilla lentoasemilla. Operaa-
tiomédrddn suhteutettuna kiitotiepoikkeamien
maéadrd Helsinki-Vantaalla j& kuitenkin kaikkien
lentoasemien keskiarvon alapuolelle ja Malmil-
la keskiarvon tasalle. Huomionarvoista on maa-
ajoneuvojen tai henkildiden aiheuttamien kiitotie-
poikkeamien suuri madra.

Kiitotiepoikkeamien

Kiitotiepoikkeamien on todettu olevan yksi
onnettomuuksien ja vakavien vaaratilanteiden
merkittavimpid riskitekijoita. Kiitotiepoikkeama on
ollut syynd mm. historian tuhoisimpaan lento-
onnettomuuteen Teneriffan lentokentélld vuon-
na 1977, jossa kuoli 583 henked, sekd vuonna
2001 Milanon Linaten lentokentélld tapahtunee-
seen onnettomuuteen, jossa kuoli 114 henkea.

Tilastojen mukaan Euroopassa tapahtuu péivit-
tain keskimadrin kaksi kiitotiepoikkeamaa. Euroo-
pan lennonvarmistusjarjestd Eurocontrol on
kehittanyt "European Action Plan for Prevention
of Runway Incursions (EAPPRI)"-ohjelman, jon-
ka tarkoituksena on pyrkid vahentaméan kiitotie-
poikkeamien mé&araa erilaisten toimintasuositus-
ten avulla. Suurin osa EAPPRI:n suosituksista on
otettu kdyttoon myds Suomessa.

tapahtumapaikka ja aiheuttaja

60
50
% B
J
T B e
ma-alus [l . B BN BN
Maa-ajoneuvo/ - 10
henkild [ [ -
EFHK EFHF Muut kentdt Valvomaton Ulkomaat
(Helsinki- (Helsinki-
Vantaa) Malmi)
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Yhteentérmaykset ja ldhelta piti
-tilanteet lennon aikana

Vuonna 2011 sattui 49 tapausta, joissa ilma-aluk-
set olivat niin 1&hella toisiaan tai maastoa, ettd ne
luokiteltiin kuuluvaksi yhteentdrmadysten tai lahel-
td piti -tilanteiden luokkaan (mid-air collision/
near miss, MAC). Naistd yksi johti onnettomuu-
teen ja 10 tapausta vakavaan vaaratilanteeseen.
Onnettomuuteen johtanut tilanne tapahtui har-
rasteilmailussa kahden purjekoneen tormétessd
toisiinsa. Vuonna 2011 tapahtui harrasteilmailus-
sa myOs toinen onnettomuus, joka johtui purje-
lentokoneen torméayksesta korppikotkaan, mutta
se ei madritelmallisesti kuulu MAC-luokkaan.

Kahdessa vakavassa vaaratilanteessa oli
osallisena myods kaupallista  ilmakuljetus-
ta suorittanut ilma-alus. Toinen tilanne tapah-
tui Malmin lentoaseman ldhialueella ambu-
lanssihelikopterin ja yleisilmailun lentokoneen
valilld ja toinen Espanjassa suomalaisen ilma-
aluksen jouduttua tekemdan TCAS-jarjestel-
man toimintaohjeen mukaisen vaistolikkeen.
Padosa muista vakavista vaaratilanteista tapahtui
Malmin lentoasemalla harrasteilmailun tai yleisil-
mailun iima-alusten vélilld niiden lentdessa néko-
lentosaantojen mukaisesti. Tapaukset ajoittuivat
padsadntoisesti vilkkaille kesdkuukausille.

Malmin lentoasema ja Helsinki-Vantaan lento-
asema olivat useimmiten ldheltd piti -tilanteiden
tapahtumapaikkana, joskin tapahtumatyypit poik-
kesivat toisistaan suuresti. Malmin lentoasemalla
suurin osa likenteestd on yleis- tai harrasteilmai-
lua, joka lentdd nakolentosdantdjen mukaises-
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ti eikd ilma-aluksia porrasteta toisiinsa, vaan niil-
le annetaan liikkenneilmoituksia. Helsinki-vantaan
lentoasemalla taas suurin osa liikenteestd on mit-
tarilentosdéntojen mukaisesti toimivaa kaupallista
ilmakuljetusta, jonka lennonjohto porrastaa toisis-
taan ja muusta likenteests.

Suurin osa Helsinki-Vantaan tapauksista oli
porrastuksen alituksia. Useissa néistd myd&tavai-
kuttavana tekijana oli lennonjohtajan toiminta.
Tamdn liséksi kahdessa tapauksessa yleisilmai-
lukoneen luvaton tunkeutuminen Helsinki-Van-
taan ilmatilaan aiheutti 1&heltd piti -tilanteen.
Malmin lentoasemalla tapahtuneiden l&hel-
td piti -tilanteiden syytekijat olivat moninaisia.
Yleisesti ottaen voidaan todeta, ettd Malmin
likenteen vilkkaus ja toiminnan painottumi-
nen lentokoulutukseen johtaa usein tilanteisiin,
joissa varsin kokematon lentdja joutuu toimi-
maan nopeasti kehittyvassa tilanteessa. Talloin
tilannekuvan luominen saattaa jaddd puut-
teelliseksi huolimatta lennonjohdon antamista
liikenneilmoituksista.

Trafi teki syksylld 2011 analyysin Malmilla
tapahtuneista vaaratilanteista, jolloin syytekijoiksi
arvioitin mm. Helsinki-Vantaan rajoittama moni-
mutkainen ja ahdas ilmatila ja operaatioiden
sekd erilaisten toimijoiden suuri maard. Lisaksi
todettiin, ettd RNAV-ldhestyminen tuo mittarild-
hestymista tekevédn ilma-aluksen keskelle lasku-
kierrosta. Finavia on toteuttanut useita toimen-
piteitd tapausten lukumédrdn vahentdmiseksi.
Vuoden 2012 osalta keséén mennessé ei Mal-
milta toistaiseksi ole raportoitu yhtaan laheltd piti
-vaaratilannetta.
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Ulkomailla tapahtuneita l&heltd piti -tilanteita
ilmoitettiin vuonna 2011 my6s huomattava méaa-
rd. Suurimmassa osassa ndistd oli kyseessa ilma-
aluksen TCAS-jarjestelman antama toimintaoh-
je. Ndiden osalta ei ole ollut mahdollista kaikissa
tapauksissa varmistaa, kuinka vakavasta tilantees-
ta oli kyse, joten kaikki tallaiset iimoitukset on kir-
jattu lahelta piti -tilanteiksi.

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

CFIT-tilanteita (Controlled Flight into or towards
Terrain) tapahtui vuonna 2011 yksi. Kyseisessd
tapauksessa kaupallista ilmakuljetusta mittarilen-
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tosaantdjen mukaisesti suorittanut likelentokone
laskeutui merkittavasti minimilentokorkeuksien
alapuolelle. Myotévaikuttavana tekijand oli ilma-
aluksen miehiston unohdus vaihtaa korkeusmit-
tarin paineasetus oikeaan asetukseen.

llma-aluksen hallinnan menetys
lennon aikana (LOC-I)

Vuonna 2011 tapauksia, joissa ilma-aluksen hal-
linta lennon aikana menetettiin, ilmoitettiin 10.
LOC-l on usein myotévaikuttavana tekijand esi-
merkiksi kiitotieltd suistumisiin. Useassa vuon-
na 2011 tapahtuneessa kiitotieltd suistumisessa
tapahtumaketju oli ldhtenyt likkeelle, kun len-
taja oli esimerkiksi tuulenpuuskan tai virheen

takia menettényt koneen hallinnan hetkellises-
ti lentoonldhdon tai laskun yhteydessd, mika oli
puolestaan johtanut kovaan laskuun ja kiitotielts
suistumiseen. Vastaavasti esimerkiksi yhteentor-
maykset tai ldheltd piti -tilanteet iimassa saatta-
vat johtaa ilma-aluksen hallinnan menetykseen.
Né&in kavi vuonna 2011 onnettomuuksissa, joista
toisessa kahden purjekoneen tormédys toisiinsa ja
toisessa purjekoneen térméys korppikotkaan joh-
ti LOC-I-tilanteeseen.

Suurin osa LOC-I-tilanteista tapahtui harrasteil-
mailussa. Vaikuttavia tekijoita ndissd tapauksissa
olivat yhteentérmayksien lisaksi mm. s&dolosuh-
teet ja virheet laskusiivekkeiden kaytossé.

Yhteentormadys rullattaessa kiitotielle
tai kiitotielta (GCOL)

Tapauksia, joissa ilma-alus osui esimerkiksi toi-
seen ilma-alukseen tai ajoneuvoon rullatessaan
kiitotien tai lentoonlahtoon kéytettavan alueen
ulkopuolella, raportoitiin vuonna 2011 kaksi. Toi-
sessa tapauksessa harrasteilmailuun kaytetty
vesitaso tormdsi vaylamerkkiin ja toisessa yleisil-
mailukone asematasolle jdaneisiin portaisiin.
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Kaupallinen ilmakuljetus

4.1 Tilanne Euroopassa ja
muualla verrattuna Suomeen

Kaupallisen lentoliikenteen mddritelmdi : Kaupal-
linen ilmakuljetus kdsittdd matkustajien, rahdin
ja postin kuljetuksen korvausta vastaan. Kaupal-
linen ilmakuljetus sisdltda reitti- ja tilausliken-
teen liscksi myés yleisélennot. Kaupallisen ilma-
kuljetuksen kokonaislentotuntimddirdstd reitti- ja
tilauslikenne muodostaa n. 96 % ja tdssd katsa-
uksessa keskitytdcn tuohon osuuteen.

Kaupallisen liikenteen (scheduled
passenger and cargo operations)
kuolemaan johtaneet onnettomuudet

(Onnettomuudessa mukana véhintddn yksi len-
tokone, jonka MTOM yli 2 250 kg, lGhde muun
kuin Suomen tietojen osalta: EASAn Annual
Safety Review 20117).

Talld hetkelld kaupallisen ilmakuljetuksen turval-
lisuus on maailmanlaajuisesti suhteellisen kor-
kealla tasolla. Kuolemaanjohtaneiden onnet-
tomuuksien kymmenen vuoden keskiarvoa
(2002-2011) tutkittaessa EASA-valtioiden kanssa
samalla erittdin korkealla turvallisuustasolla olivat
Pohjois-Amerikka, Australia ja Uusi-Seelanti sekd
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ltd-Aasia. Heikoin tilanne on Afrikassa, jossa lii-
kennemaddriin suhteutettuna maard on 27- ker-
tainen EASA-maihin verrattuna. Vertailussa kérjes-
s& ovat Pohjois-Amerikka ja EASA-maat samalla
luvulla: 1,6 kuolemaan johtanutta onnettomuutta
10 miljoonaa lentoa kohden. EASA-maiden luvun
pieneneminen 3,3:sta 1,6:een johtuu suurim-
maksi osaksi siitd, ettd vuoden 2001 EASA-valti-
oille poikkeuksellisen korkea onnettomuusluku
11,7 ei endé ole vertailuvalilla.

EASA- valtioiden lentoyhtidille on viimeisen
kolmen vuoden aikana sattunut kuolemaan joh-
taneita onnettomuuksia 2009/1, 2010/0 ja
2011/1, joista 2010 oli historian ensimmaé&inen
ilman ainuttakaan kuolonuhria. Vuoden 2011
helmikuussa Irlannissa Corkin lentoasemalla
tapahtuneessa onnettomuudessa kuusi ihmistd
sai surmansa. Vastaavat luvut EASAn ulkopuolis-
ten operaattoreiden osalta olivat ko. vuosina huo-
mattavasti korkeammat; 39, 47 ja 45.

Yleisin  tapaustyyppi EASA-operaattorei-
den kuolemaan johtaneissa onnettomuuksis-
sa (2002-2011) oli koneen hallinnan menetys
lennolla (LOC-I). Sen jélkeen lentdjén hallinnas-
sa olevan koneen térmadminen maahan (CFIT),
maassa tapahtunut tulipalo, tekniset viat (muut
kuin moottoriin liittyvét ) sekd moottoriin liitty-
vat tekniset viat. Sen sijaan ei - kuolemanjohta-
neista onnettomuuksista nousevat selvasti esiin
tapaustyyppeind epatavallinen kiitotiekontakti,
muut kuin moottoriin liittyvét tekniset viat, maa-
huolinta ja kiitotieltd suistuminen (RE). Aivan
viime vuosien trendind CFIT- ja moottorin tek-
nisiin vikoihin liittyvdt onnettomuudet ovat kaan-



tyneet laskuun, kun taas LOC-I-tapaukset ovat
kasvussa.

Kaupallisen likenteen helikopterioperattoreil-
le EASA-maissa sattui 2011 kaksi kuolemaan joh-
tanutta onnettomuutta joka onkin n. 15 % koko
maailman vastaavasta luvusta. Vuosien 2002-
2011 EASA-maiden helikopterioperaattoreille on
sattunut 25 kuolemaan johtanutta onnettomuuitta,
joista 13 HEMS-toiminnassa (helicopter emergen-
cy medical services). Yleisin tapaustyyppi EASA-
helikopterioperaattoreiden kuolemaanjohtaneissa
onnettomuuksissa (2002-2011) oli CFIT ja seu-
raavaksi yleisin tarkoituksella matalalla tapahtu-
va lentotoiminta poislukien lentoonlahto ja lasku.
Ei - kuolemanjohtaneista onnettomuuksissa kol-
me yleisintd tapaustyyppid ovat olleet muut kuin
moottoriin liittyvét tekniset viat, LOC-i ja CFIT.

Suomessa sekd lentokoneiden ettd helikop-
tereiden kaupallisen likenteen kuolemaan-
johtaneet onnettomuudet ovat &arimmaisen
harvinaisia, viimeisimpana 2005 tapahtunut heli-
kopterionnettomuus, jossa kuoli 14 henkea.

4.2 Kaupallisen
ilmakuljetuksen turvallisuus
Suomessa

Kaupallisen ilmakuljetuksen turvallisuuden tilaa
Suomessa ei voi valvonnan riskiperusteista koh-
dentamista ja turvallisuustilanteen sdilyttdmis-
td ajatellen arvioida onnettomuuksien perusteel-
la, silld niiden maéaré esimerkiksi vuosina 2008,
2009 ja 2011 ollut nolla. Vuonna 2010 sattui

yksi onnettomuudeksi luokiteltava tapaus, jossa
yksi henkilo sai vakavaksi luokiteltuja vammoja.
Sen sijaan on syytd tarkastella vakavia vaaratilan-
teita, vaaratilanteita ja poikkeamia.

Vakavia vaaratilanteita Suomessa tai suoma-
laisille operaattoreille on sattunut viime vuosi-
na 13-20 / vuosi (kts. luku 3.1). Tarkasteltaessa
tapaustyyppeja nousee muihin kuin moottoriin
liittyvien teknisten vikojen osuus esiin muiden
tapaustyyppien maarén jakautuessa tasaisesti ja
ollen pienempid. Teknisten vikojen aiheuttamien
vakavien vaaratilanteiden taustalla olevat juurisyyt
|6ytyvét kuitenkin usein ihmisen tai organisaation
toiminnasta. Sen sijaan vaaratilanteiden ja poik-
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keamien osalta teknisten vikojen osuus on vain
noin 20-30 % ja loput liittyvat operatiiviseen toi-
mintaan ja "human factor”-syihin.

Talvitoiminta

Suomen erityispiirteend on operointi usein anka-
rissakin talviolosuhteissa ja sen, toisaalta ongel-
mien, toisaalta osaamisen korostuminen. Viime
vuosina on sattunut muutamia vakavia vaara-
tilanteita, joissa tottumattomuus talviolosuhtei-
siin on ollut osatekijand. Suomalaiset operaat-
torit ovat harjaantuneet toimimaan haastavissa
talviolosuhteissa, mutta liikenteen kansainvélisty-

29

]
=
©

-

'S
©
>
35

Z




SUOMEN ILMAILUN TURVALLISUUDEN VUOSIKATSAUS 2011

essa Suomeen lentdvien ulkomaisten operaatto-
reiden méaré ja kirjo kasvaa. Joukossa on entistd
enemmadn yhtioitd, jotka eivét ole tottuneet ope-
roimaan talviolosuhteissa. Témén seikan tiedosta-
minen ja huomioiminen mm. lennonjohdon toi-
minnassa on turvallisuuden kannalta oleellista.
Operaattoreiden on syytd kiinnittdd asiaan huo-
miota solmiessaan vuokraussopimuksia, sekd
ulkopuolista koulutusta ostettaessa tai omassa
koulutuksessaan kdytettdessd lentdjid, jotka eivét
ole operoineet talviolosuhteissa. Talvitoiminnan
osalta voidaan todeta, ettd vuonna 2010 lentoko-
neiden jaanpoistoon ja —ehkéisyyn liittyvien tapa-
usten méard kasvoi huolestuttavasti, mutta vuon-
na 2011 tilanne parani.

Maahuolinta

Jadnpoistoon kuten muuhunkin maatoimintoihin
liittyvid vaaratilanteita ja poikkeamia seurataan
tarkasti. Likenneméarien kasvu ja kansainvalisesti
yleinen ilmi¢ lentokenttien ruuhkautuminen aset-
taa uusia haasteita maatoimintojen sujuvuudelle
ja turvallisuudelle. Kun samaan aikaan on meneil-
ladn murros, jossa monia toimintoja ulkoistetaan
ja ketjutetaan alihankkijoille, tarvitaan hyvan tur-
vallisuustason sdilyttamiseksi aktiivisia ja syste-
maattisia toimenpiteitd toimijoiden lisdksi myos
Euroopan lentoturvallisuusvirastolta. Systemaat-
tisten ja jdsenvaltioiden suhteen samantasoisten
toimintamallien luomisen esteend on télld het-
kelld maatoimintoja koskevan EASA - lainsdadan-
nén puute. Operatiiviset EASA - sdddokset sisél-
tavat kylld osan tarvittavasta séédosmateriaalista,
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mutta toimijoiden sekd kansallisten viranomais-
ten tarvitsema tarkennettu maardyspohja puut-
tuu. Toimijoiden hyva turvallisuuskulttuuri, luot-
tamuksellinen ja kannustava ilmapiiri raportoida
poikkeamista sekd niiden hyddyntaminen toimin-
nan kehittdmisessd, tydntekijoiden riittéva koulu-
tus ja ohjeistus seka turvallisuusnékékohtien huo-
mioiminen sopimuksissa ovat avainasemassa
vaaratilanteiden ehkaisemisessa. Turvallisuusjoh-
tamisen periaatteiden noudattaminen lépi koko
maahuolintaketjun luo turvallisen pohjan myd&s
itse lentédmiselle.

Kiire

Lentdjan tyon luonteeseen kuuluu tietty méd-
ra kiireisid ja joskus yllattavia tilanteita, joissa on
pystyttdvd toimimaan tehokkaasti ja turvallises-
ti. Kiireen voidaan kuitenkin sanoa lisdéntyneen
ilmailussa viime vuosina. Likennemaarien kas-
vu, tiukat aikataulut, ohjaamomiehistojen lisaén-
tyneet tehtdvét, ruuhkat, rullauksen monimutkai-
suus sekd kiitotieylitysten médran kasvu lisadvat
inhimillisten virheiden mahdollisuutta. Tekniikan
kehittyminen tuo seké riskejd ettd turvallisuus-
parannuksia: lentokoneiden jérjestelmien moni-
mutkaistuminen on haaste lentsjélle, toisaalta
kehittyneet jérjestelméat tuovat parhaimmillaan
turvallisuuslisdarvoa. Hyvan koulutuksen ja tark-
kaan suunniteltujen toimintatapojen (mm. Stan-
dard Operating Procedures, SOP pitden siséllaén
standardifraseologian) tarkoitus on antaa hyvéat
valmiudet toimia kaikissa tilanteissa ja minimoida
inhimillisen virheen mahdollisuutta.

Kaikista edelld mainituista seikoista nékyy viittei-
td ehkdpa korostetusti lentoonldhtévaiheeseen
liittyvissé vaaratilanteissa ja poikkeamissa. Osan
voidaan arvioida olevan syytekijoind myos vaka-
vissa vaaratilanteissa erityisesti vuonna 2010.
Vuonna 2011 tdméantyyppisten tapausten mééra
on véhentynyt, mutta asiaan on syyta kiinnittad
edelleen huomiota. Kriittisin vaihe on kiitotielle
rullaus (line up). Analysoitaessa lentoonlahto-
j@ mm. vaaralld trimmi- tai laippa-asetuksella /
konfiguraatiolla tai koneen lennonhallintajérjes-
telmaéan (Flight Management System, FMS) vaa-
rin syotetyilld paino- tai nopeustiedoilla, taus-
talta loytyi samanlaisia syytekijoitd. Rullauksen
aikana ja etenkin sen loppuvaiheessa normaa-
i tyorytmi (work flow) oli hdiriintynyt esimerkik-
si kesken tarkistuslistan lukua. Lennonjohto oli
saattanut poiketa standardifraseologiasta tai —
menetelmistd tai jokin yleensd toistuva ja seu-
raavasta tyovaiheesta muistuttava vaihe oli syys-
ta tai toisesta jaanyt pois. Kiireisessé tilanteessa,
jossa molemmilla lentdjilld on samanaikaisesti
useita tehtédvid, on pienikin hdirié voinut heiken-
td& monitoorausta.

Kiireen myotévaikuttamien poikkeamien ja vaa-
ratilanteiden ehkdisyssa tilannetietoisuuden séi-
lymisen nékokulmasta on oleellista, ettd aina
ohjaamossa véhintdadn toinen lentdjistd keskittyy
seuraamaan ympadristdd, vaikka toinen keskittyisi
muihin tehtéviin. Toisaalta oleellista on myds se,
ettd rullauksen aikana tehdyt muutokset (I&htokii-
totie tai sen risteys / painolaskelmat / lahtoselvi-
tys muuttuu) toteutetaan hallitusti ja tarkistete-
taan (monitooraus & cross check). Mahdollisesta



kiireestd ja aikataulupaineesta huolimatta kiitotiel-
le rullaus ja lentoonldhtt ovat aina tilanteita, jotka
on rauhoitettava niin, ettd kaikki tydvaiheet suorite-
taan lentdjien tilannetietoisuuden kérsiméatta. Tyon
rytmittdmisen ja hyvan ohjaamoyhteistyén merki-
tys korostuu. Lennonjohtajalla on my6s iso roo-
li kiireen véhentdmisessd; kun kiitotielle rullaus- ja
lentoonléhtoselvitykset annetaan aina standardifra-
seologialla ja vasta kun kone on valmiina oikeassa
paikassa, seka rajoitetaan kommunikointi minimiin
rullauksen kriittisissa vaiheissa (kiitoteiden ylitykset
ja kiitotielle rullaus), véhennetéén inhimillisten vir-
heiden mahdollisuutta huomattavasti.

Koulutus

Olipa kyse toimimisesta talviolosuhteissa, vilkkail-
la kansainvélisilld kentilld tai missé tahansa lento-
toiminnassa, onnistunut pohjakoulutus ja riittava
ja oikein kohdennettu kertauskoulutus ovat avain-
asemassa turvallisen toiminnan varmistamisessa.
Saddosten edellyttamien maaréllisten ja siséllol-
listen vaatimusten tdyttédmisen liséksi on kiinni-
tettdva erityistd huomiota koulutuksen laatuun.
Koulutuksen toteuttaminen darimmadiselld mini-
mitasolla esimerkiksi talouspaineiden johdosta
on lyhytnékoisté likkeenjohtamista. Raportoin-
nin ja muiden turvallisuustiedon l&hteiden ana-
lysoinnin pohjalta 16ydettyjen riskialueiden sisél-
lyttdminen koulutukseen on térkedd. llmailu elda
murrosvaihetta, jossa miehiston jdsenet tule-
vat yhd useammin eri maista, erilaisista toimin-
takulttuureista ja eri koulutus- ja kokemustaus-
talla. Vaikka he tayttavétkin samat kansainvéliset

koulutusvaatimukset,on erityisen térkeda huoleh-
tia riittavasta kyseessd olevan yhtion toimintata-
pojen koulutuksesta. llmailun vaaratilanteista ja
poikkeamista n. 70 — 80 prosentissa padasialli-
nen syytekijd on inhimillinen toiminta. Suures-
sa osassa ndistd tapauksista hyvélla ohjaamoyh-
teistyollda ja monitoorauksella (Crew Resource
Management, CRM) tapaukselta olisi valtytty (kts.
esim. luku 4.3)

SUOMEN ILMAILUN TURVALLISUUDEN VUOSIKATSAUS 2011

4.3 Selvityskorkeudesta
poikkeamiset

Selvityskorkeudesta poikkeaminen eli “level bust”
tarkoittaa tilannetta, jossa iima-alus poikkeaa sille
lennonjohtoselvityksessé annetusta korkeudes-
ta, riippumatta siitd johtaako poikkeaminen tosi-
asiassa porrastuksen alitukseen tai ilma-aluksen
joutumiseen liian l&helle maata. “Level bust” on
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kyseessé aina, kun ilma-alus poikkeaa lennonjoh-
toselvityksesta korkeussuunnassa yli 300 jalkaa
(RVSM-alueella 200 jalkaa).

Vuonna 2011 ilmoitettiin 61 level bust -tilan-
netta. Niistd 41 tapahtui Suomessa, 19 Hel-
sinki-Vantaan lentoaseman lédheisyydessa ja
7 aluelennonjohdon valvomassa ilmatilassa.
Ulkomailla lentéville suomalaisille ilma-aluksille
sattui 20 tapausta. Lennonjohdon toiminnalla oli
osuutta 8 tapauksessa Suomessa ja 5 tapaukses-
sa ulkomailla.

Viime vuoden vaaratilanteista vain yksi luoki-
teltiin vakavaksi. Siind Vengjan ilmatilassa len-
tdneen suomalaisen ilma-aluksen miehisto oli
valinnut korkeusmittariin vadran asetuksen ja las-
keutui pienimman turvallisen korkeuden alapuo-
lelle 1&hestymisen aikana.

Selvityskorkeudesta poikkeamisia tapahtuu
eniten kaupallisessa ilmakuljetuksessa. Ne joh-
tuvat useimmiten kieliongelmista, eli siitd, ettd
lentdja tai lennonjohto on kéyttanyt vakiosa-
nonnoista poikkeavaa radiofraseologiaa. Toisek-

merkiksi Vendgjalla siirryttiin kdyttamaan jalkoja
metrien sijasta siirtokorkeuden alapuolella vasta
marraskuussa 2011.

Useimmat selvityskorkeudesta poikkeamiset
tapahtuvat joko nousun tai lahestymisen aikana,
jolloin lennonjohto antaa paljon ohjeita. Silloin
korostuu selvitysten huolellinen takaisin lukemi-
nen ja ymmartdmisen varmistaminen; sekd len-
tdjien ettd lennonjohdon on térkedd seurata, ettd
ohjeet on otettu vastaan ja ymmadrretty oikein.
Ulkomaisten lentoyhtididen kohdalla kieli on j&l-
leen sekaannusten yleisin syy. Ongelmia aiheut-
taa myos se, ettd mittarildhestymiskarttojen aset-
telu ja tietojen esitystapa ovat eri maissa erilaiset.

Level bust -tilanteiden valttamisessa tarkein-
té on tarkkaavaisuus, huolellisuus radiopuhelinlii-
kenteessa sekd hyva ohjaamoyhteistyo. Néitd asi-
oita on syytd korostaa niin likennelentdjille kuin
yleisilmailijoillekin. Riittdvé ilmailuenglannin tai-

to auttaa epéselvien tilanteiden ratkaisussa, olipa
kyseessd monimutkaisten selvitysten antaminen
tai vastaanottaminen tai paikallisten menetelmi-
en ja asiakirjojen ymmaértaminen.

4.4 Laserhdirinta

Lentokoneiden ja helikopterien hairintd lase-
rilla on voimakkaasti kasvava riskitekija lentolii-
kenteessd. Lasersdteet voivat haitata ndkemistd
lennon kriittisissa vaiheissa, kuten lentoonléh-
don ja laskun aikana tai muutoin matalalla len-
nettdessa. Lasersdde vaikeuttaa lentgjan keskit-
tymistd ja voi aiheuttaa toimintakyvyn osittaisen
menetyksen. Seurauksena voi olla esimerkik-
si nakohairioitd, kuten véliaikaista sokaistumis-
ta, nd6n hdméartymisté tai jopa pysyvid vaurioita
verkkokalvolle.

si suurimpana syynd ovat puutteet ohjaamoyh- 2011 2010 2009 2008 2007
teisty0ssd. Lentdjien on jatkuvasti varmistettava ¢ 5 57 35 15 9 0
ja tuettava toistensa tyota. Talld on kdytanndssa
suuri merkitys, silld aiemmassa level bust-tilantei- USA 3591 2836 1527 615 358
ta koskevassa tutkimuksessa tuli esiin mm. usei- UK 2 300 1 400 742 178 29
ta tapauksia, joissa korkeusmittari on ollut véarin

P & ) P . Kanada 182 108 62 21
asetettu. Vaara asetus olisi voinut johtaa vaarati-
lanteeseen etenkin ldhestymisvaiheessa. Huo- ~ Ruotsi 128 87 5 0
lellisuutta vaatii erityisesti toiminta metrisesséd Norja 155 119 5 0

ympadristosséd lahestymisen, laskun ja lentoon-
l&hdon aikana silloin, kun korkeudet on tavan-
omaisella toiminta-alueella ilmaistu jalkoina. Esi-

Taulukko 1. limoitetut laserhéirintatapaukset eri maissa 2007—-2011
(Suomen luku: Suomessa tai suomalaisille ilma-aluksille)
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Lasersateiden ei ole raportoitu aiheuttaneen len-
to-onnettomuuksia, mutta laserhdirinndsta joh-
tuvien vaaratilanteiden maéra kasvaa jyrkdsti eri
puolilla maailmaa (ks. taulukko 1). Suomessa
tapausten maérd on ollut muihin maihin verrat-
tuna vahéinen, mutta kehitys nayttaa valitettavasti
samansuuntaiselta. Laserhairinnan liséantyminen
johtuu osaksi teknologian kehityksestd ja toisaal-
ta silkasta ymmaértaméattomyydesta. Kasikéyttoiset
laserosoittimet ovat edullisia ja helposti saatavilla,
joten monet pitévét niitd leluina.

Viiden milliwatin vihred laser, joka on toimistois-
sa kaytettavien laserosoittimien maksimiteho, hai-
ritsee lentdjid vield kolmen kilometrin etaisyydelta.
Teholtaan 125 mW:n laserin vaikutus voi ulottua
jopa yli 18 kilometrin paahén. lhmisen siimd rea-
goi herkemmin vihredén laseriin, jonka aallonpi-
tuus on lyhyempi kuin punaisen tai sinisen.

Lennettdessd on varauduttava mahdolliseen
laserhéairintdan. Hairinndn kohteeksi jouduttaes-
sa pdtee perinteinen “lennd, suunnista, kommu-
nikoi” -periaate. Silmid on syytd suojata ja vélttaa
katsomasta suoraan sdteeseen. Lennonjohdolle
on kerrottava héirinndstd ja maahan péastyd on
taytettavd ilmailumaarayksen GEN M1-4 mukai-
nen vaaratilanneilmoitus.

Suomessa ilmoitettiin 57 laserhéirintdtapausta
vuonna 2011. Tapausten madra nousi erityisesti
loppuvuodesta. Yli puolet tapauksista oli Helsinki-
Vantaan lentoaseman l&heisyydessa. Noin 80 %
hairinnoistd tapahtuu l&hestymisen tai lentoon-
lahdon yhteydesséa. Trafissa ongelma on otettu
vakavasti ja tiedotusta aiheesta on lisatty. Huhti-
kuussa 2012 Trafi tiedusteli toimijoilta, miten he

SUOMEN ILMAILUN TURVALLISUUDEN VUOSIKATSAUS 2011
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ovat huomioineet laserhdirinndn omassa toimin-
nassaan. Myos nykyisen saadospohjan riittavyyt-
td on arvioitu ja tarvittaviin jatkotoimenpiteisiin
ryhdytty.

Laserilla osoittaminen rangaistavaa

Laserosoittimien kéyttd ilma-aluksen ohjaamo-
miehistéd kohtaan on rangaistavaa jo sellaise-
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naan, vaikka mitdan todellista vahinkoa tai konk-
reettista vaaraa ilma-alukselle, sen miehistolle
tai matkustajille ei seuraisi.

Jos laserosoittimen  kaytolld aiheutetaan
todellista vahinkoa, sovellettavaksi tulevat mm.
kaikki ne rikoslain sdadokset, joilla turvataan
ihmisten henked ja terveyttd, kuten ruumiin-
vamman tuottamusta ja kuolemantuottamusta
koskevat saannokset. Vahingon aiheuttaja jou-

tuisi luonnollisesti vastuuseen myds huomatta-
vista taloudellisista vahingoista. Trafin Internet-
sivuilta 10ytyy tarkempaa tietoa laserhdirinndn
rangaistavuudesta.

4.5 Kiitoteilld olevien
vieraiden esineiden (FOD)
vaikutus turvallisuuteen

Foreign object debris (FOD)

FOD on ilmailutermi, joka tarkoittaa ilma-aluk-
sessa tai sen ympdristossa olevaa vierasta esi-
nettd tai téllaisen esineen ilma-alukselle aiheut-
tamaa vauriota (Foreign Object Damage). Vieraat
esineet ovat irrallista materiaalia, kuten laittei-
den, ajoneuvojen tai lentokoneiden osia, tytka-
luja, matkatavaroista perdisin olevia osia, kiitotien
padllysteen (asfaltti/betoni) paloja, kivid tai hiek-
kaa — jopa villieldimia. Vieraita esineitd voi l6y-
tyd lentoterminaalien ldhtoporteilta, rahtiasemien
seisontapaikoilta, rullausteiltd, kiitoteiltd ja moot-
torien koekéyttopaikoilta. Tyypillisesti esineet
aiheuttavat lentokoneille moottorivaurioita imey-
tyessdan moottoriin tai rengasvaurioita koneen
rullatessa esineen yli. Esimerkiksi vierasesineen
vaurioittaman moottorin korjauskustannukset voi-
vat helposti nousta yli miljoonaan euroon.

Tiedottaminen ja koulutus

Vieraista esineistd aiheutuvien ongelmien esille
tuominen ja tiedotuskampanjat henkiléstolle voi-



vat huomattavasti vahentda esineiden esiintymis-
td ja niiden aiheuttamia vaurioita. Esimerkiksi kun
epéillaén renkaan rajéhdysté tai renkaan pinnoit-
teen irtoamista, nopea ilmoitus lentdjiltd antaa
tarkedd tietoa lentoasemalle mahdollisten ren-
kaanpalojen poistamiseksi kiitoradalta.

Koulutuksella on erittdin térked merkitys tietoi-
suuden lisddmisessd. Koulutukseen ja sen suun-
nitteluun olisikin kiinnitettdva entistd enemman
huomiota.

Suomessa kdytettavit menetelmat
vieraiden esineiden havaitsemiseksi ja
poistamiseksi kiitoteilta

FOD-tarkastus tehdaédn yleensa silmdméadrdises-
ti joko autosta tai kdvellen. Talviaikaan saannalli-
nen lumen harjaus auttaa osaltaan pitéméaan alu-
eet puhtaina vieraista esineistd. Se ei kuitenkaan
ole aukoton menetelm4, koska harjausten valilla
suoritetaan useita lentoonldhtojé ja laskuja.

Teknologian kehitys on tuonut uusia mene-
telmid vieraiden esineiden havaitsemiseksi kii-
toteiltd. FOD-tutka on kéytdnnollinen menetel-
maé suurten alueiden valvontaan, mutta nykyiset
laitteistot eivat ole toimivia Suomen sddolo-
suhteissa, kuten loskaisilla ja lumisilla kiitoteil-
|&. Ajoneuvoihin kiinnitetyt magnetoidut tan-
got taas poistavat tietyt metalliesineet, mutta
nekddn eivdt anna tdydellistd suojaa vierasesi-
neitd vastaan.

Asia on noussut esille Trafissa poikkeama-
raportoinnin kautta. Ongelmaa on tarkastel-
tu erikseen sekd kiitotie- ettd lahtoporttialuei-

den kannalta ja ryhdytty toimenpiteisiin tilanteen
parantamiseksi.

Ongelman vakavuus

Vieraan esineen lentokoneelle aiheuttama vau-
rio voi johtaa lentoturvallisuuden vaarantumi-
seen. Air France -yhtion Concorden onnetto-
muus 25. heindkuuta 2000 oli vieraan esineen
aiheuttama. Edelld lahteneestd koneesta irronnut
pieni titaaniosa rdjdytti lentoonldhddssa Concor-
den renkaan, aiheuttaen siiven polttoainesdilioon
rakennevaurion, runsaan polttoainevuodon ja
tulipalon. Kone syoksyi maahan ja kaikki konees-
sa olleet menehtyivat.

Vaikka onnettomuudet ovat harvinaisia eikéd
niitd ole tapahtunut Suomessa, myds téélla ollut
useita tapauksia, joissa kiitotielld ollut vieras esi-
ne olisi voinut aiheuttaa onnettomuuden. Esi-
merkiksi vuosien 2008 ja 2011 vélisena aikana
on tehty 18 ilmoitusta kiitotielta l6ytyneista len-
tokoneen osista, 16 ilmoitusta muista osista tai
materiaaleista seka 4 ilmoitusta tyokaluista, joihin
kuului mm. porakone.

Useat ilmoitukset (10) hirvieldimistd lento-
kenttdalueilla saattavat osoittaa puutteita lento-
kenttdalueiden aitaamisessa.

SUOMEN ILMAILUN TURVALLISUUDEN VUOSIKATSAUS 2011
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Yleisiimailu

5.1 Tilanne Euroopassa

EASANn Annual Safety Review 2011:n mukaan
Euroopassa kuolemanjohtaneiden onnettomuuk-
sien mddra yleisiimailussa ja lentotydssd (len-
tokoneet ja helikopterit, joiden maksimi len-
toonlahtdpaino MTOW on yli 2250 kg) kasvoi.
Selvésti yleisin tapaustyyppi yleisilmailussa oli
koneen hallinnan menetys lennolla (LOC-I) ja
esimerkiksi teknisten vikojen osuus oli huomatta-
vasti pienempi. Lentotydssa yleisimmaksi tapaus-
tyypiksi nousi tarkoituksella matalalla tapahtu-
va lentotoiminta poislukien lentoonléhtd ja lasku
LOC-I-tapausten ollessa toiseksi yleisimpid.

5.2 Yleisilmailun turvallisuus
Suomessa

Lentokoneet

Vakavien vaaratilanteiden maaré yleisilmailus-
sa kasvoi vuodesta 2010, mutta onnettomuuksi-
en maara laski selvasti. Vuonna 2011 tapahtui 20
vakavaa vaaratilannetta ja yksi onnettomuus, jos-
sa kukaan ei kuitenkaan loukkaantunut. Onnetto-
muus sattui koululennolla lapilaskun aikana, kun
oppilas tuntemattomasta syystd nosti telinevivun

ylos koneen ollessa vield maakiidossa. Kiitotielta
suistumiset (Runway excursion) aiheuttivat nelja
vakavaa vaaratilannetta, mutta eivat yhtdén onnet-
tomuutta. Vakavien vaaratilanteiden madran kas-
vu edellisvuodesta johtui padsdantoisesti Malmil-
la sattuneista lahelta piti —tilanteista (MAC), joissa
ilma-alukset joutuivat iimassa liian ldhelle toisiaan.

Yleisilmailun kiitotiepoikkeamien ~ (Runway
incursion) maard on kasvanut 54 % vuodes-

Vakavat vaaratilanteet ja
onnettomuudet  Kpl
yleisilmailussa
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ta 2010. Vuonna 2011 niitd tapahtui 43, joista
aiheutui 3 vakavaa vaaratilannetta, muttei yhtaan
onnettomuutta. Puolet ilmoitetuista kiitotiepoik-
keamista tapahtui Malmin lentoasemalla. Yksi kii-
totiepoikkeamien médédran kasvuun vaikuttanut
tekijd on Malmilla tehty muutos pitkdan kéytdssa
olleisiin rullausmenetelmiin. Useat lentdjat ovat
toimineet "vanhasta muistista” kdytostd poistettu-
jen menetelmien mukaisesti.

2008-2011 25

20

15
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Vakavat vaaratilanteet -

Onnettomuudet -

2008

2009 2010 2011
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Yleisesti ottaen kiitotiepoikkeamien merkittavin
syytekijd oli selvitysten vadrinymmaértaminen.
Lentdjd voi esimerkiksi erehtyd pitaméan reittisel-
vitystd lentoonlahtoselvityksend tai sekoittaa sel-
vityksen rullata odotuspaikalle selvitykseen siirtyd
kiitotielle.

Helikopterit

Vuonna 2011 helikoptereille sattui 4 vakavaa vaa-
ratilannetta ja yksi onnettomuus, jossa lentdjd ja
matkustaja loukkaantuivat lievasti. Seké onnetto-
muus ettd yksi vakavista vaaratilanteista johtuivat
hallinnan menetyksestd ilmassa (LOC-l, Loss of
control in flight). Muissa vaaratilanteissa kyseessa
oli iimassa tapahtunut l&heltad piti-tilanne (MAC)
ambulanssihelikopterin ja yleisilmailukoneen
vélilla Malmin lentoasemalla, polttoaineen loppu-
minen leijutuksen aikana ja kiitotiepoikkeama.

5.3 limatilaloukkaukset
Suomessa

lImatilaloukkaukset ovat olleet yksi viime vuosien
huolestuttavimmista trendeistd. llmatilaloukkaus
on tapahtuma, jossa ilma-alus lentda ilman lupaa
tai lennonjohtoselvitystd ilmatilan osaan, johon
sellainen vaaditaan. Puutteet iimatilarakenteiden
ja lentomenetelmien tuntemisessa, lentosuun-
nistustaidoissa, lennonvalmistelussa (esim. kart-
tojen ajantasaisuus) sekd kommunikaatiossa len-
nonjohdon kanssa ovat usein vaikuttavia seikkoja
ilmatilaloukkauksiin.

lImatilaloukkaus voi johtaa siihen, ettd ilma-alus
joutuu liian ldhelle toista ilma-alusta tai toisen
ilma-aluksen jattopyorteeseen. Jattopyorre voi
aiheuttaa ilma-aluksen hallinnan menetyksen.
Pahimmassa tapauksessa seurauksena on raju
véistoliike tai jopa yhteentdrmays.

lIma-alus voi my6s joutua alueelle, missd har-
joitetaan toimintaa, joka vaarantaa lennon turval-
lisuuden (kuten ammunnat, réjaytykset, taistelu-
harjoitukset tai miehittdméattomilla ilma-aluksilla
suoritetut lennot). Vuoden 2011 aikana oli usei-
ta vaaratilanteita, joissa ilma-alus lensi aktiiviselle
vaara-alueelle silld seurauksella, ettd ammunnat
oli keskeytettava.

lImatilaloukkaus voi my6s haitata muuta val-
votussa ilmatilassa olevaa liikennettéd lisaamal-
|& lentdjien ja lennonjohtajien tyokuormitusta.
lImatilaloukkaus voi johtaa esim. kaupallisen lii-
kenteen lahestymisen hdiriintymiseen tai tar-
peettomiin ylosvetoihin, jolloin ilma-alus jou-
dutaan selvittémaan uuteen |&hestymiseen.
Téllaiset hairictilanteet ovat omiaan myds liséa-
mé&éan ilmailun kustannuksia ja negatiivisia ympd-
ristovaikutuksia mm. kasvaneen polttoaineen-
kulutuksen vuoksi. Pelkdstdaan kesé-syyskuun
véliselld ajanjaksolla Helsinki-Vantaan l&hesty-
mis- ja ldhialueella tapahtui 16 ilmatilaloukka-
usta, jotka aiheuttivat ylosvetoja tai lentoradan
pidennyksid saapuvalle kaupalliselle liikenteel-
le. Syyskuussa 2011 Helsingin ldhestymisalu-
eelle eksynyt pienkone aiheutti vakavan vaa-
ratilanteen, josta Onnettomuustutkintakeskus
(OTKES) kaynnisti 16.9.2011 alustavan tutkin-
nan. Elokuussa 2012 valmistui Onnettomuus-
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tutkintakeskuksen ilmatilaloukkauksia késittelevé

limatilaloukkaukset suomessa tutkintaselostus C8/2010L.
2009-2011  Kpl Yleisilmailukoneiden osuus kaikista ilmatila-
loukkauksista on huomattava. Erityispiirteend

10 on etenkin Helsinki-Vantaan ilmatilaan kohdis-
140 tuvien tapausten suuri maara. Myos koululen-
120 tojen osuus on huomattava. llmatilan kéyttajat
60 tulisi saada tiedostamaan valvottuun ilmatilaan
- tunkeutumisesta mahdollisesti aiheutuvat seu-

raamukset. Tavoite saavutetaan tiedottamalla
60 ilmatilaloukkausten seuraamuksista ja tarvittavis-
ta turvaetdisyyksistd, seminaareilla ja teematilai-

40 suuksilla, koulutuksella seké eri toimijoiden véli-
20 sen yhteistyon kehittamisells.

2009 2010 2011 Trafissa perustettiin syksylla 2011 erillinen ty6-
ryhma kartoittamaan ongelman syitd ja etsiméén
niihin ratkaisuja. Trafin tydryhman aloitteesta kai-
kille ilmailulupakirjan haltijoille ja koulutusorgani-

limatilaloukkaukset ilmailun saaf[ioill_t_e Ié_heteﬁiin kesdkuussa 2012 ki_rj(_e, jossa
lajeittain ja mihin loukkaus on  Kpl késiteltiin ilmatilaloukkausten mahdollisia vaa-
kohdistunut 2011 roja, syytekijoitd ja korjaustoimenpiteitd. Lisak-

80 si padtettiin jatkaa tiedottamista asiasta eri vies-

70 timien kautta ja erilaisin  promootiokdynnein.

Tyon alla on myds laaja selvitys transponderin
kdyton vaikutuksista ilmatilaloukkauksien ehkai-
semisessd sekd mahdollisesta muutostarpeesta
nykytilanteeseen.

limatilarajoitukset

Valvottu ilmatila -

Kotimainen ~ Ulkomainen  Yleisilmailu  Harraste- Valtion Muut*
*Ulkomainen yleis- ja harrasteilmailu, kaupallinen  kaupallinen ilmailu  ilma-alukset
sekd tunnistamattomat. ilmakuljetus  ilmakuljetus
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Harrasteilmailu

Harrasteilmailu erityisesti ultrakevyilld lentokoneilla jatkuu
suosittuna. Vuonna 2011 harrasteilmailun lentotuntien mddird
kasvoi edellisvuoteen verrattuna. Valitettavasti myds vakavien

vaaratilanteiden mdiéiré kasvol.

6.1 Harrasteilmailun
vakavat vaaratilanteet ja
onnettomuudet

Harrasteilmailussa vakavien vaaratilanteiden luku-
mé&édra nousi vuonna 2011 yli kaksinkertaiseksi
edelliseen vuoteen verrattuna. Toisaalta onnet-
tomuuksia ja kuolemantapauksia sattui entis-
td vdhemman. Kahdessa vaaratilanteessa oli
osallisena ultrakevyt ilma-alus ja yleisilmailun
ilma-alus.

6.2 Ultrakevyet lentokoneet

Ultrakevyille tapahtuneiden vakavien vaaratilan-
teiden maé&dra ldhes kaksinkertaistui vuodesta
2010 vuoteen 2011. Suurin osa vaaratilanteis-

ta liittyi kiitotielta suistumiseen, koneen hallin-
nan menetykseen tai teknisiin ongelmiin. Tyypil-
lisid vaaratilanteita olivat kovat laskut, ohjainten
virheellinen kdyttd, moottorihdiriét ja niistd seu-
ranneet pakkolaskut seka sadolosuhteiden véara
tulkinta (esimerkiksi tuulen suunta ja nopeus).
Kaikissa tapauksissa koneen runko kérsi huo-
mattavia vaurioita; usein vaurio kohdistui las-
kutelineeseen, potkuriin ja siiven rakenteisiin.
Koska ultrakevyessé lentokoneessa kevyt run-
ko yhdistyy suhteellisen suureen voimalaittee-
seen, koneen ohjaaminen voi olla haastavaa.
Useimmissa vaaratilanteissa ohjaaja oli melko
kokematon.

Vuonna 2011 sattui yksi onnettomuus, joka ei
onneksi vaatinut kuolonuhreja. llma-alus vaurioi-
tui pahoin.
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6.3 Purjelentokoneet ja
moottoripurjelentokoneet

Purje- ja moottoripurjelentokoneet olivat viime
vuonna osallisina kolmessa onnettomuudessa
ja yhdessa vaaratilanteessa, kun vuoden 2010
kokonaisméaaré oli kaksi onnettomuutta ja yksi
vaaratilanne. Kaksi vuoden 2011 onnettomuuk-
sista johti lentdjan kuolemaan. Ensimmaisessé
tapauksessa kaksi purjelentokonetta tormési toi-
siinsa lajin SM-kilpailuissa, ja toinen ohjaajista sai
surmansa. Molemmat purjelentokoneet tuhou-
tuivat. Toisessa onnettomuudessa korppikot-
ka térmaési purjekoneeseen Pohjois-Espanjassa.
Molemmat koneessa olleet menehtyivét ja purje-
lentokone tuhoutui.

Kolmas onnettomuus syntyi koneen ohjaajan
arvioitua vaarin maakosketukseen jéljelld olevan
matkan. Purjelentokone sakkasi ja putosi ldhei-
seen metsdan. Lentdja selviytyi hengissd, mutta
ilma-alus vaurioitui.

Purjelentokoneiden lentokausi on lyhyt, ja niil-
le varattu ilmatila voi ruuhkautua. Téstd voi aiheu-
tua vaaratilanteita, kun koneet lentdvat termiikke-
ja etsiessaan lahelld toisiaan.
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6.4 Trafin ja Suomen
limailuliiton yhteistyo

Vuoden 2011 alusta otettiin kdyttoon uusi yhteis-
tydmuoto, kun Trafi ja Suomen limailuliitto (SIL)
sopivat liiton jatkossa huolehtivan kaikkien las-
kuvarjotoimintaa koskevien poikkeamailmoitus-
ten kasittelysta. Lisdksi Trafi ja SIL allekirjoittivat
kevadlld 2012 sopimuksen niistd periaatteista ja
kdytdnnoistd, joiden mukaan SIL avustaa viras-
toa harrasteilma-alusten poikkeamatietojen
analysoinnissa.

Suomen llmailuliitto ry on perustettu vuon-
na 1919. Se on urheilu- ja harrasteilmailun val-
takunnallinen keskusjarjesté Suomessa. limailulii-
ton toimintalajeja ovat moottorilento, purjelento,
experimental-lentotoiminta, ultrakevytlentami-
nen, riippuliito, varjoliito, kuumailmapallolentami-
nen, laskuvarjourheilu, nousuvarjot ja lennokkitoi-
minta. Jasenkerhoja on yli 200 ja henkil6jaseniéd
noin 10 000. Kerhot ovat jakaantuneet melko
tasaisesti ympéri maata Hangosta Ivaloon ja Vaa-
sasta Joensuuhun.
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Lennonvarmistus ja lentopaikat

Lennonvarmistus tarjoaa lentoliikenteen tarvitsemia palveluja
ilmassa ja lentoaseman likennealueilla. Lentoasemapalveluja tarjoavat
yhtiét puolestaan huolehtivat lentoliikenteen tarpeista maassa. Ndiilld

toimijoilla on tdrked rooli turvallisuuden ja likenteen sujuvuuden

varmistamisessa.

7.1. Lennonvarmistuksen
turvallisuus vuonna 2011

Vuonna 2011 Suomessa oli neljd erilaisten len-
nonvarmistuspalvelujen tarjoajaa. Suurimpana
toimijana oli Finavia Qyj, joka tarjosi ilmaliikenne-
palveluja, séépalveluja, ilmailutiedotuspalveluja
sekd viestintd-, suunnistus- ja valvontapalveluja.
Rengonharjun s&étio tarjosi ilmaliikennepalveluja
ja sddpalveluja Seindjoen lentoasemalla ja Mikke-
lin kaupunki Mikkelin lentoasemalla. Liséksi llma-
tieteen laitos tarjosi sadpalveluja.

Vuonna 2011 lennonvarmistuksessa teh-
tin n. 1700 poikkeamailmoitusta. Noin puolet
ilmoituksista koski lennonvarmistuksen toimin-
taa. Muut ilmoitukset liittyivét lentéjien toimin-
taan tai ilma-alusten teknisiin ongelmiin, kunnos-

Lennonvarmistuksen
tekemien ilmoitusten
jakautuminen 2011

Lennonjohdon operatiivinen -
toiminta

ATM laitehiriot [

Muut -

Kpl

200

Tammi Helmi Maalis Huhti Touko Kesd Heind Elo

Syys Loka Marras Joulu
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sapidon toimintaan sekd mm. lintutdrmayksiin ja
laserhé&irintaan.

Lennonvarmistuksen toimintaa koskevat ilmoi-
tukset jakautuivat erilaisista lennonvarmistuksen
teknisten jarjestelmien virhetilanteista tehtyihin
ilmoituksiin ja lennonjohtajien tai lennontiedotta-
jien toimintaa koskeviin ilmoituksiin.

Lennonvarmistuksen teknisten jérjestelmien
osalta padosa ilmoituksista liittyi Eurocat-lennon-
johtojarjestelméan. llmoitukset koskivat pédasi-
allisesti erilaisia ongelmia jarjestelman sisdises-
sé lentotietojen koordinoinnissa tai tutkamaalien
ja lentosuunnitelmatietojen yhdistémisessa sekd
tutkamaalien hetkittdisid haviamisid Eurocatin
tutkanaytolta.

Marraskuun 2010 lopussa Rovaniemen ja
Tampereen aluelennonjohtojen operatiivinen toi-
minta yhdistettin Suomen aluelennonjohtoon
Tampereelle, ja Rovaniemen aluelennonjohdon
toiminta lakkautettiin. Tama muutos ei merkitta-
vésti nakynyt ilmoitusmdarissa.

Vuoden 2010 lopussa Finavia keskitti lennon-
neuvontapalveluiden tarjoamisen useiden lento-
asemien osalta Helsinki-Vantaan lentoasemalla
sijaitsevaan keskitettyyn lennonneuvontakeskuk-
seen. Toiminnan alkaessa myds briefing-palvelui-
den toimintaa koskevien ilmoitustenmaéré jon-
kin verran lisdantyi, ja kasvu jatkui myds vuoden
2011 puolelle. lImoitukset liittyivdt padasiassa
lentosuunnitelmien kasittelyyn.

Vuoden 2010 aikana otettin Oulun, Porin,
Turun, Vaasan, Jyvaskylan, Kuopion, Rovanie-
men ja Tampere-Pirkkalan lentoasemilla kéyt-
toon automaattinen sddhavainnointijarjestelma.

Aiemmin sadhavainnot teki usein lennonneu-
vonnassa tydskennellyt henkild, ja ne perustuivat
havainnointijarjestelmien tuottamaan tietoon ja
silmamadadrdiseen sddtilan arviointiin. Jarjestelman
kdyttoonotto nakyi merkittdvand sdahavaintoihin
liittyvien ilmoitusten mdédran lisdédntymisend ja
maara séilyi korkeana myos vuonna 2011. S&é-
havainnointiautomaatioon liittyvid ilmoituksia teh-
tiin vuonna 2011 noin 200. Lahes kaikki ilmoi-
tukset koskivat jarjestelmén tuottaman havainnon
sekd lentdjan tai lennonjohtajan silmémaéadréises-
ti arvioiman saétilan valisid eroavaisuuksia, erityi-
sesti talviolosuhteissa. Padsdantoisesti jarjestel-
maén tuottama sdatieto poikkesi ns. turvalliseen
suuntaan, eli todellinen s&& oli parempi kuin jar-
jestelmén ilmoittama. Sddautomaation kayttoon-

Sddautomaatioon
liittyvien ilmoitusten
jakautuminen 2011 Kpl
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otosta ei voida katsoa aiheutuneen merkittdvia
turvallisuusvaikutuksia, mutta jarjestelméan todet-
tiin vaativan kehittdmistd, jotta se palvelisi kaytta-
jid entistd paremmin.

Liikenne- ja viestintdministerio péatti vuoden
2011 aikana keskittad lentoséépalveluiden tuot-
tamisen Suomessa limatieteen laitokselle, joka
1.6.2012 alkaen on vastannut s&dhavaintojen
tekemisestéd lentoasemilla.

Lennonvarmistuksen toimintaan vaikuttavia
merkittavid trendeja vuonna 2011 olivat luvatto-
mien ilmatilaan tunkeutumisten suuri mééara eri-
tyisesti Helsinki-Vantaan léheisyydessd, vaarati-
lanteet Malmin lentoasemalla seké laserhéirinnan
maéaran kasvu.

80

Tammi Helmi Maalis Huhti Touko Kesd Heind Elo  Syys

Loka Marras Joulu
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Vuonna 2011 ei tapahtunut suoraan lennonvar-
mistuksen toiminnasta johtuvia onnettomuuksia.
Lennonjohdon toiminta oli myotévaikuttavana
tekijand yhteensd seitsemdssd vakavassa vaara-
tilanteessa Suomessa, joista kahdessa epdsuo-
rasti ja viidessa suorasti. Kaikki tapaukset sattuivat
Malmin lentoasemalla yleisiimailukoneille. Mal-
min vilkkaassa liikenteessé tapahtuviin tilanteisiin
on kiinnitetty huomiota, ja Finavia on lennonvar-
mistuksen osalta toteuttanut tilanteen parantami-
seksi useita toimenpiteita.

7.2. Lentoasemien turvallisuus
vuonna 2011

Tarked osuus turvallisuuden varmistamisessa
on lentoasemien kunnossapidon henkilokun-
nalla, joka vastaa mm. kiitotien ja asemataso-
jen kunnossapidosta, sekd maahuolintayhtioilla.
Lentoasemapalveluja tarjoavat Suomessa pas-
asiassa Finavia sekd pienempind toimijoina Ren-
gonharjun Saatio Seindjoen lentoasemalla ja
Mikkelin kaupunki Mikkelin lentoasemalla. Maa-
huolintapalveluita tarjoaa usea yritys eri lento-
asemilla. Liséksi Suomessa on lukuisia yksityisia
lentopaikkoja.

Lentopaikkojen kunnossapito on erityisesti tal-
viaikaan kriittisen térkedd ilma-alusten turvallisuu-
den kannalta. Suomessa kiitoteiden kunto pysyy
padsdantoisesti myos talvella hyvélld tasolla.
Vuonna 2011 ilmoitettiin 17 tapausta, jotka liit-
tyivét kiitoteiden, rullausteiden tai asematasojen
kuntoon. Néista 14 tapahtui valvotuilla lentopai-
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koilla ja loput valvomattomilla. Pédosa ilmoituk-
sista koski asematasojen liukkautta. Liukkaudesta
johtuvien vahinkojen mahdollisuus on suurehko
erityisesti Pohjois-Suomen kentillg, joilla talviai-
kaan on paljon tilauslikennettd maista, joissa toi-
minta talviolosuhteissa on harvinaisempaa.

Kunnossapidon ajoneuvojen tai henkildiden
aiheuttamien kiitotiepoikkeamien maard on vii-
meisten vuosien aikana ollut jatkuvassa kasvussa.
Vuoteen 2010 verrattuna vuonna 2011 ndiden
tapausten maéara kaksinkertaistui. Luonnollisesti
kunnossapidolla on usein tarve péasta kiitotielle,
mutta erityistd huomiota tulisi kiinnittda naiden
kiitotiepoikkeamien maéran vahentdmiseen, sil-
l& ajoneuvo Kkiitotielld aiheuttaa lentolikenteelle
yhtd suuren vaaran kuin toinen ilma-aluskin.

Lentopaikkojen kuntoon
liittyvien ilmoitusten
jakautuminen 2011 Kpl

Lentoasemien kunnossapidon toiminnasta joh-
tuvia onnettomuuksia tai vakavia vaaratilanteita
ei vuonna 2011 kuitenkaan tapahtunut. Yhdes-
sé harrasteilmailun onnettomuudessa oli osateki-
jand valvomattoman lentopaikan ruohopohjaisen
kiitotien pitkdksi kasvanut ruoho.
Maahuolintayhtididen toiminta keskittyy ilma-
alusten I&heisyyteen. Tilanne, jossa useita konei-
ta saa maahuolintapalvelua samanaikaisesti (sii-
vous, tankkaus, matkatavaroiden lastaus/purku,
matkustajien kuljetus koneen ja terminaalin valil-
18, catering, jddnpoisto ja jddnesto) on erityisen
haastava, ja silloin my6s vahinkojen mahdolli-
suus lisdantyy. Pienellakin kolhulla tai lommolla
saattaa olla vahingosta aiheutuvien kustannus-
ten lisaksi myos suuri vaikutus ilma-aluksen toi-

10

Valvomattomat 2
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Asemataso

Rullaustie Kiitotie Muu



mintaan. Téllaisten maatoiminnassa tapahtuvien
vahinkojen asianmukaiseen raportointiin ja nii-
den estdmiseen tulee kiinnittdéd huomiota. Vuon-
na 2011 ilmoitettiin 40 tapausta, joissa maahuo-
linnan ajoneuvo tai muu laite osui ilma-alukseen.
Suurin osa Suomessa sattuneista tapauksista oli
Helsinki-Vantaalla.

Maahuolintaorganisaatioiden  toiminnas-
ta el aiheutunut onnettomuuksia tai vakavia
vaaratilanteita.

7.3 Yhtendinen
eurooppalainen ilmatila (SES)
ja toiminnalliset ilmatilalohkot
(FAB)

Yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan (Single Euro-
pean Sky, SES) kehittdminen alkoi 2000-luvun
alussa, jolloin Euroopan komissio laati toiminta-
ohjelman yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan
toteuttamista varten. Yhtendinen eurooppalai-
nen ilmatila -hankkeen tavoitteena on ehkdistd
ja poistaa monien EU:n jdsenvaltioiden ilmatilan
ruuhkautumisesta ja lentolikenteen myohastymi-
sistd aiheutuvia haittoja. Hankkeen térkein tavoite
on liséta ilmaliikenteen hallintajarjestelman kapa-
siteettia. Lisdantyneen kapasiteetin seurauksena
saavutetaan muun muassa suorempia lentoreit-
tejd, sddstojd lentoajoissa, tasmallisempid aika-
tauluja ja védhemman ilmaliikenteen paastoja.
Komissio on lennonvarmistuspalvelujen ja
verkkotoimintojen suorituskyvyn kehittémisjar-
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jestelmdd koskevan asetuksensa nojalla anta-
nut tavoitteet ympéristovaikutuksille, jarjestelman
kapasiteetille ja kustannustehokkuudelle vuosille
2012-2014. Suomi on laatinut kansallisen vuo-
sia 2012-2014 koskevan suorituskykysuunni-
telman kesalla 2011. Lennonvarmistuspalveluil-
le, joita tarjoavat nimetyt ilmaliikennepalvelun ja
sddpalvelun tarjoajat, on asetettu kansallisia suo-
rituskykytavoitteita siten, ettd ne nivoutuvat osak-
si unionin tason tavoitterta.

Yhtendinen eurooppalainen ilmatila -hank-
keen teknologiapilarina on komission yhteistyds-

sd jasenvaltioiden ja Eurocontrolin kanssa kayn-
nistdmd SESAR-tutkimus- ja kehityshanke (Single
European Sky Air Traffic Management Research
Programme). SESAR tahtéd Euroopan ilmaliiken-
teen hallinnan nykyaikaistamiseen ja tekniseen
harmonisointiin yhtendistamalld ja yhteensovitta-
malla jdsenvaltioiden toisistaan poikkeavia jérjes-
telmig, laitteita ja operatiivisia toimintoja. SESAR:n
tarkoituksena on kehittdd unionille suorituskyvyl-
tdén huipputasoinen lennonjohtoinfrastruktuuri,
jonka avulla varmistetaan lentoliikenteen turvalli-
nen ja ymparistoystavallinen kehitys.
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Yksi yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan kes-
keisistd elementeistd on toiminnallisten ilmati-
lan lohkojen (Functional Airspace Block, FAB)
perustaminen. Toiminnallisten ilmatilan lohkojen
tavoitteena on parantaa lentoliikenteen turval-
lisuutta, vahentdd lentolikenteen ympéristdvai-
kutuksia sekd edistda lentoliikennejérjestelman
yleistd suorituskykya tehostamalla iimaliikenteen
hallintaa.

Toiminnallisella ilmatilan lohkolla tarkoite-
taan operatiivisiin vaatimuksiin perustuvaa ilma-
tilan lohkoa, joka on perustettu valtioiden rajoista
rippumatta. Toiminnallisessa ilmatilan lohkossa
lennonvarmistuspalvelujen ja niihin liittyvien toi-
mintojen tarjonta on suorituspohjaista ja optimoi-
tua, jotta voitaisiin kdynnistdé lennonvarmistus-
palvelujen tarjoajien tiiviimpi yhteistyo tai, silloin
kun se on tarkoituksenmukaista, kayttdd yhté
palveluntarjoajaa.

Suomi on mukana hankkeessa, jonka tarkoi-
tuksena on perustaa toiminnallinen ilmatilan
lohko (North European Airspace Block, NEFAB)
yhdessé Viron, Latvian ja Norjan kanssa.

Kartta osoittaa Viron, Suomen, Latvian ja Nor-
jan ilmatiloista muodostuvan toiminnallisen ilma-
tilan lohkon (NEFAB) kattaman maantieteellisen
alueen.

NEFAB on tarked tekija EU:n pohjoisen ulottu-
vuuden ja yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan
(SES) suorituskykytavoitteiden saavuttamisessa.
Se muodostaa tehokkaan yhteyden Pohjois-
Atlantin, Ven&jan ja SES-alueen vilille.

NEFAB:ssa ilmatilan kayttdjat hyotyvat opti-
maalisista ilmatilaratkaisuista ja palveluntarjonnan

jarjestelyistd, jotka toteutetaan yhteistytssé vie-
reisten ilmatilalohkojen ja EU:n ulkopuolisten val-
tioiden kanssa.

NEFAB:n perustaminen edellyttda nykyistd tii-
viimpda yhteisty6td kansallisten valvontaviran-
omaisten vdlilld. Kansalliset valvontaviranomaiset
pyrkivdt harmonisoimaan viranomaisprosessit ja
ohjeistukset NEFAB-alueella. Tavoitteena on valt-
tad paallekkaisyyttd viranomaistoimissa siten, ettd
samoja hyvdksynta- ja valvontaprosesseja ei tar-
vitsisi toistaa jokaisessa sopimusvaltiossa erik-
seen, vaan NEFAB-tason jérjestelmahyvéaksynnét
ja valvontatoimet voitaisiin tehdd yhteistydssa
kaikkien alueen kansallisten valvontaviranomais-
ten kesken. Tehtdvid voitaisiin myos jakaa viran-
omaisten vélilld huomioiden asiantuntemus ja
kulloinkin kéytettdvissé olevat resurssit. Téllai-
sella menettelylld katsotaan pitkélld aikavalilla
saavutettavan resurssisddstojd. Entistd tiiviimpi
yhteistyd luo hyvat mahdollisuudet myos par-
haiden kayténtdjen tunnistamiseen ja sitd kaut-
ta viranomaistoiminnan laadun ja tehokkuuden
paranemiseen.

Menettelytapojen harmonisoinnilla ja len-
nonvarmistuksen jdrjestelmien entistd parem-
malla yhteensopivuudella katsotaan olevan
lentoturvallisuutta parantava vaikutus. Tehok-
kaampi turvallisuustietojen vaihto auttaa tun-
nistamaan mahdollisia jdrjestelmiin liittyvid
turvallisuusuhkia ja toteuttamaan yhteisia turval-
lisuutta parantavia toimenpiteitd asianmukaises-
ti ja yhteensovitetusti.



Liite 1: Maaritelmia

ACAS (Airborne Collision Avoidance
System) -jdrjestelmalla tarkoitetaan
yhteentérmédysvaarasta ilmassa varoittavaa
jarjestelméad, joka tayttda kansainvélisen siviili-
ilmailun yleissopimuksen liitteen 10 niteen

IV luvussa 4 olevat ACAS Il -jérjestelmaé (7.
versio) koskevat vaatimukset. Jarjestelma
perustuu ilma-alusten toisiotutkavastaimien
(transponderien) viliseen tiedonvaihtoon,
jonka perusteella tarvittaessa annetaan lentdjille
varoituksia ja hélytyksia léhelld lentévistd toisista
ilma-aluksista. Jarjestelma, joka tayttda ACAS I
-vaatimukset, tunnetaan nimella TCAS (Traffic
Collision Avoidance System). Jérjestelmé antaa
joko varoituksia (TA — Traffic Advisory) tai
toimintaohjeita (RA — Resolution Advisory).

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

Harrasteilmailulla tarkoitetaan purje-,
moottoripurje-, ultrakevyt-, autogiro- ja
kuumailmapallolentdmist, riippu- ja
varjoliitdmistd seka laskuvarjourheilua.

Huom. Mikdli kuumailmapallolennolla
kulietetaan matkustajia maksua vastaan,

on kyseessd kaupallinen ilmakuljetus. Tdssd
Julkaisussa ei kdsitelld riippu- ja varjoliitamistd
eikd laskuvarjourheilua.

lima-aluksen hallinnan menetykselld
lennon aikana (LOC-I, Loss of control in
flight) tarkoitetaan tilannetta, jossa ilma-aluksen
hallinta menetetdédn lennon aikana tai lennon
aikana tapahtuu merkittévé poikkeaminen
suunnitellusta lentosuunnasta.

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

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

Kiitotiepoikkeamalla (Runway incursion)
tarkoitetaan tilannetta, jossa ilma-alus, ajoneuvo
tai henkilo on kiitotielld tai sen suoja-alueella
luvatta tai muuten virheellisesti.
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Kotimaisella kaupallisella ilmakuljetuksella
tarkoitetaan suomalaisella ilma-aluksella tai
Suomessa myonnetyn lentotoimintaluvan nojalla
suoritettavaa matkustajien, rahdin tai postin
kuljetusta maksua tai muuta korvausta vastaan.

Lentotydlla tarkoitetaan iima-aluksen

kayttamistd erikoistehtaviin kuten:

a) maa- ja metsétalouteen liittyviin lentoihin;

b) rakennustoimintaan liittyviin lentoihin;

©) ilmakuvauslentoihin ja kartoituslentoihin;

d) tutkimuslentoihin;

e) voimajohtojen tarkastuslentoihin ja
raivauslentoihin;

f) ilma-alusten tai muiden esineiden
hinauslentoihin;

g) laskuvarjohyppylentoihin;

h) osallistumiseen pelastuspalveluun, iima-
aluksesta tapahtuvaan likennevalvontaan,
metsapalovartiointiin, metsapalojen
sammuttamiseen tai muuhun vastaavaan.

Huom. llmoitusten luokittelussa yleisiimailua ja
lentotyétd kdsitellddn yhtend luokkana.

Onnettomuudella tarkoitetaan iima-aluksen
kayttoon liittyvéa tapahtumaa ajanjaksona,
joka miehitetyn ilma-aluksen tapauksessa
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alkaa kenen tahansa henkilén noustessa ilma-
alukseen ilmailutarkoituksessa ja padttyy kaikkien
tassd tarkoituksessa ilma-alukseen nousseiden
henkildiden poistuttua ilma-aluksesta tai
miehittdmattoman ilma-aluksen tapauksessa
alkaa, kun ilma-alus on valmis liikkumaan
ilmailutarkoituksessa, ja paattyy, kun ilma-alus on
pysdhtynyt lennon péatyttyd ja sen pédasiallinen
voimanldhde on sammutetty, ja jonka aikana
a) henkilo saa kuolemaan johtavia tai vakavia

vammoja sen vuoksi, ettd hdn on

- ilma-aluksessa, tai

- suorassa kosketuksessa ilma-aluksen

osan kanssa, ilma-aluksesta irronneet osat

mukaan luettuina, tai

- suoraan alttiina ilma-aluksen moottorien

suihkuvirtaukselle,

lukuun ottamatta tapauksia, joissa vammat

ovat aiheutuneet luonnollisista syistd, ovat itse
aiheutettuja tai muiden henkildiden aiheuttamia,
tai kun vammat ovat aiheutuneet matkustajille ja
miehistolle tarkoitettujen alueiden ulkopuolelle
piiloutuneille salamatkustajille; tai

b) ilma-alus tai sen rakenteet vaurioituvat
siten, ettd ilma- aluksen rakenteiden
lujuus, suorituskyky tai lento-ominaisuudet
muuttuvat, ja vaurio edellyttéisi yleensd
suurta korjausta tai vaurioituneen osan
vaihtoa, lukuun ottamatta tapauksia, joissa
on kyse moottoriviasta tai -vauriosta,
joka rajoittuu yhteen moottoriin (sen
suojapellit tai lisélaitteet mukaan luettuina),
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potkureihin, siivenkéarkiin, antenneihin,
antureihin, ohjaussiivekkeisiin, renkaisiin,
jarruihin, pyoriin, muotolevyihin, paneeleihin,
laskutelineiden luukkuihin, tuulilaseihin,
ilma-aluksen pintalevyihin (kuten pieniin
lommoihin tai reikiin), tai véhdisiin vaurioihin,
jotka rajoittuvat paéroottorin lapoihin,
pyrstoroottorin lapoihin, laskutelineisiin ja
rakeista tai lintutdrméyksesta aiheutuviin
pieniin vaurioihin (mukaan luettuina reiét
tutkakuvussa); tai

¢) ilma-alus on kadonnut tai taysin
saavuttamattomissa;

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

Vakavalla vaaratilanteella tarkoitetaan
vaaratilannetta, jonka olosuhteista kdy ilmi, ettd
ilma-aluksen toimintaan liittyvd onnettomuus

oli hyvin todennékoinen ajanjaksona, joka
miehitetyn ilma-aluksen tapauksessa alkaa
kenen tahansa henkilén noustessa ilma-
alukseen ilmailutarkoituksessa ja pééttyy kaikkien
tassa tarkoituksessa ilma-alukseen nousseiden
henkildiden poistuttua iima-aluksesta tai
miehittdmattoman ilma-aluksen tapauksessa
alkaa, kun ilma-alus on valmis liikkkumaan
ilmailutarkoituksessa, ja péattyy, kun ilma-alus on
pysdhtynyt lennon péétyttyd ja sen pédasiallinen

voimanléhde on sammutettu (ICAO Annex 13
seké asetus (EU) N:o0 996/2010).

Valtion ilma-aluksella tarkoitetaan ilma-alusta,
jota kéytetdan tullin, poliisin tai rajavartiolaitoksen
tehtdvien suorittamiseen. Huom: Témén
julkaisun tiedoissa ei huomioida sotilasilmailussa
tapahtuneita onnettomuuksia, vakavia
vaaratilanteita ja poikkeamia, ellei osallisena ole
ollut myds siviili-ilma-alus tai tapahtumalla ollut
vaikutusta siviili-ilmailuun.

Yhteentérmdyksella rullattaessa kiitotielle/
kiitotielta (GCOL - Ground collision)
tarkoitetaan tilannetta, jossa ilma-alus torméaa
toiseen ilma-alukseen, ajoneuvoon, henkiloon,
rakennukseen tai muuhun esteeseen
liikkuessaan muulla kenttdalueen osalla kuin
kiitotiella.

Yleisilmailulla tarkoitetaan kaikkea muuta
ilmailua kuin kaupallista ilmakuljetusta ja
lentotyota.

Huom. limoitusten luokittelussa yleisiimailua ja
lentotyétd kdsitelldén yhtend luokkana. Liscksi
harrasteilmailua kdsitellédén omana luokkaan.
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