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Suomen ilmailun turvallisuusohjelma, turvallisuusindi-

kaattorit ja tavoitteet  

Suomen ilmailulaki (864/2014) päivitettiin 

13.11.2014. Uudessa ilmailulaissa 4 § koskee  

Suomen ilmailun turvallisuusohjelmaa (FASP, 

Finnish Aviation Safety Programme). Se velvoit-

taa Liikenteen turvallisuusvirastoa laatimaan il-

mailun turvallisuusohjelman ja ilmailun toimi-

joita ottamaan huomioon turvallisuusohjelman 

ja siihen liittyvät tavoitteet.  

 

Tämän turvallisuustiedotteen tarkoituksena on 

kuvata tarkemmin, mitä 4 § mukainen vaatimus 

käytännössä ilmailun toimijoille tarkoittaa. Li-

säksi annetaan vinkkejä turvallisuusindikaatto-

rien kehittämiseksi. 

 

Mistä FASPissa on kyse? 

 

Suomen ilmailun turvallisuusohjelman kautta 

täytetään ICAO:n Annex 19 vaatimus valtion 

turvallisuusohjelman luomisesta. Turvallisuus-

ohjelma sisältää kaikki turvallisuudenhallintajär-

jestelmän elementit ja se onkin periaatteessa 

valtiotason ”SMS-käsikirja” - kuvaus siitä, miten 

turvallisuutta kussakin maassa hallinnoidaan.  

 

Turvallisuusohjelma 

koskee kaikkia orga-

nisaatioita jotka tar-

joavat ilmailupalve-

luja – koulutusorga-

nisaatiot, lento-ope-

raattorit, huolto-or-

ganisaatiot, ilma-

alusten suunnitte-

lusta ja kokoonpa-

nosta vastaavat or-

ganisaatiot, ilmalii-

kennepalvelujen tar-

joajat sekä lento-

paikkojen pitäjät. 

 

ICAO:n mukaan valtioiden tulee edellyttää yllä-

mainituilta organisaatioilta turvallisuudenhallin-

tajärjestelmää. Suomi on todennut, että SMS-

vaatimusten suhteen noudatetaan EU:n lainsää-

dännön voimaantuloaikatauluja. Suurelta osin 

EU:n asetukset jo edellyttävätkin yllämainituilta 

SMS-järjestelmää.  

 

Suomen ilmailun turvallisuusohjelman uusin 

versio 4.0 hyväksyttiin 11.2.2015. FASPista saa 

hyvän yleiskäsityksen ilmailun lainsäädäntöra-

kenteesta Suomessa. 

 

 

FASP sisältää varsinaisen turvallisuusohjelma-

dokumentin lisäksi kaksi liitettä. Liite 1 on Suo-

men ilmailun turvallisuussuunnitelma (Finnish 

Aviation Safety plan, FASp) ja siinä kuvataan 

pääasiassa Liikenteen turvallisuusviraston toi-

menpiteitä turvallisuuden parantamiseksi eri-

osa-alueilla. Turvallisuussuunnitelman sisältö 

koostuu mm. Euroopan lentoturvallisuusvirasto 

EASAn tekemästä Euroopan ilmailun turvalli-

suussuunnitelmasta jäsenvaltioille tulevista vel-

voitteista sekä muista tyypillisesti pitemmän ai-

kavälin toimista. 

 

FASp on yksi Trafin toimintaa ohjaavista ele-

menteistä - välillisesti se näkyy myös ilmailun 

toimijoille.    

 

FASPin liite 2 sisältää 

Suomen ilmailun tur-

vallisuusindikaattorit 

ja turvallisuustavoit-

teet. Turvallisuusin-

dikaattorien ja niille 

asetettavien tavoit-

teiden kautta täyte-

tään vaatimus hy-

väksyttävän turvalli-

suustason (Accep-

table Level of Safety, 

ALoS) määrittelystä. 

Ajatuksena on, että 

valtiotasolla määri-

tellyt tavoitteet ohjaa-

vat osaltaan palveluntarjoajien toimintaa halut-

tuun suuntaan ja toimivat ”sillan kantena” 

(kuva 1).  

 

Turvallisuusindikaattorien kautta myös seura-

taan turvallisuustilanteen kehittymistä ilmailun 

Kuva 1. Lähde: ICAO DOC 9859. 
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eri osa-alueilla. Seuraavassa osioissa käsitellään 

tarkemmin turvallisuusindikaattoreita, tavoit-

teita ja mitä toimijoilta niiden suhteen edellyte-

tään.   

Turvallisuusindikaattorit ja – tavoitteet 

 

Suomen ilmailun turvallisuusindikaattorit on ja-

ettu kolmeen eri tasoon: 1-tasolla ovat onnetto-

muudet, vakavat vaaratilanteet ja kuolemat, 2-

tasolla onnettomuuksien tyypillisimmät syyteki-

jät, kuten kiitotieltä suistumiset ja ilma-aluksen 

hallinnan menetykset ja 3-tasolla ovat riskiteki-

jät, kuten ilmatilaloukkaukset ja epästabiilit lä-

hestymiset. Seuraamalla ja puuttumalla tason 3 

tilanteisiin pyritään estämään tason 1 ja 2- ti-

lanteiden tapahtuminen.  

 

Syy- ja seuraussuhteet eivät toki aina ole täysin 

suoraviivaisia eikä koskaan ole mahdollista es-

tää kaikkia onnettomuuksia. Taustalla on kui-

tenkin ajatus siitä, että erilaisia ”heikkoja sig-

naaleja” seuraamalla ja tarvittaessa puuttu-

malla on mahdollista ainakin huomattavasti vä-

hentää onnettomuuksien todennäköisyyttä. 

 

Suomessa on toistaiseksi määritelty määrälliset 

tavoitteet vain tason 1 indikaattoreille. Ko. ta-

voitteet kohdistuvat Suomen ilmailutoimintaan 

kokonaisuutena, koska on ilmeistä, että yksit-

täiset organisaatiot pyrkivät toiminnassaan vält-

tämään onnettomuuksia, kuolemantapauksia ja 

vakavia vaaratilanteita ilman erillistä tavoite-

asetantaakin.  

Organisaatioita koskeville 2- ja 3-tason indi-

kaattoreille on FASPissa asetettu laadullinen ta-

voite ”riskiarvion tekeminen oman toiminnan 

osalta, tavoitetason määrittely, tarvittavien toi-

menpiteiden määrittely ja toteutus ja vaikutus-

ten seuranta”.  

 

Tämä tarkoittaa toimijan kannalta käytännössä 

seuraavien toimenpiteiden tekemistä: (ensim-

mäisen arvioinnin apuna voi käyttää Trafin si-

vuilta http://www.trafi.fi/tietopalvelut/analyysi-

toiminta löytyvää excel-taulukkoa): 

 
1. Arvioikaa mitkä FASP liite 2:n indikaattorit ovat 

oman toimintanne kannalta oleellisia ja kirjat-
kaa perustelut ylös. 

2. Määrittäkää valitsemillenne indikaattoreille ta-
voitetaso.  

3. Aloittakaa indikaattorien ja tavoitetason sään-
nöllinen seuranta. 

4. Määrittäkää ja toteuttakaa tarvittavia korjaa-
via toimenpiteitä, mikäli tavoitetasoa ei saavu-
teta. 

5. Seuratkaa korjaavien toimenpiteiden vaikutta-
vuutta ja jatkakaa indikaattorien tason seuran-
taa 

 

ICAO velvoittaa, että valtion on sovittava ja hy-

väksyttävä kunkin palveluntarjoajan hyväksyt-

tävä turvallisuustaso. Trafi ei tässä vaiheessa 

erikseen hyväksy organisaatioiden määrittele-

miä tavoitetasoja. Toistaiseksi valvonnan yhtey-

dessä seurataan sitä, että turvallisuustavoite on 

saavutettu, eli riskiarvio tehty, tavoitetaso mää-

ritelty ja seurantaa ja toimenpiteitä tehdään. 

 

FASPin indikaattorit kattavat kaikki ilmailun 

osa-alueet ja niiden on tarkoituskin toimia vain 

vähimmäistasona ja ohjata toimijat huomioi-

maan vähintään vakavimmat uhkatekijät. Näi-

den lisäksi organisaatioiden kannattaa luoda li-

säindikaattoreita, jotka soveltuvat parhaiten 

juuri heidän toimintansa mittaamiseen. Niistä ja 

tavoitetason määrittelystä enemmän seuraa-

vassa. 

Minkälainen on hyvä indikaattori ja ta-

voite? 

 

Indikaattorien tavoitteena on antaa ajantasai-

nen ja kattava käsitys siitä, kuinka turvallisesti 

organisaatio toimii ja kuinka tehokkaasti ole-

massa olevat riskiä pienentävät suojaukset toi-

mivat. Indikaattorien tulisi siis koostua yhdistel-

mästä ns. ”lagging” ja ”leading”-indikaattoreita. 

Lagging-indikaattorit seuraavat mennyttä, jo to-

teutunutta tilannetta – kuinka turvallisesti on-

nistuimme toimimaan esim. vaaratilanteiden 

määrän valossa ja leading-indikaattorit tulevaa 

– kuinka hyvin suunnittelemamme vaaratilan-

teita vähentävät toimet ovat vaikuttaneet. Eri-

laisten onnettomuusskenaarioiden analysoinnin, 

skenaarioiden käynnistävien tekijöiden ja suo-

jausten ja niiden heikkouksien tunnistamisen 

kautta voi pyrkiä tunnistamaan leading-indi-

kaattoreilla seurattavia asioita.  

 

Indikaattorien olisi hyvä kattaa sekä operatiivi-

set, tekniset, että organisaatiotason näkökul-

mat. Niitä luotaessa on syytä miettiä antavatko 

valitut indikaattorit luotettavan kuvan halutusta 

ilmiöstä, onko mittarin liikuttamiseen tarvitta-

vaa tietoa saatavilla ja onko mittariin käytän-

nössä mahdollista vaikuttaa? Alkuun ei myös-

kään kannata hukuttautua liian suureen mää-

rään indikaattoreita. Kannattaa ottaa huomioon 

esim. toiminnan luonne, laajuus sekä resurssit 

ja keskittyä niihin joista on saatavilla tietoa ja 

jotka ovat turvallisuuden kannalta oleellisia. In-

dikaattoreita on myös järkevää suhteuttaa jotta 

ne ovat vertailukelpoisia eikä esim. toiminnan 

http://www.trafi.fi/tietopalvelut/analyysitoiminta
http://www.trafi.fi/tietopalvelut/analyysitoiminta
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laajuuden muutos heilauta mittaria väärin pe-

rustein. Suhteutusvaihtoehtoja on runsaasti, 

toiminnasta riippuen voidaan käyttää lentojen, 

lentotuntien tai esim. huolto-operaatioiden tai 

lento-oppilaiden määrää.  

 

Lagging-indikaattorien mittaama tieto voi pe-

rustua ilmoitusjärjestelmän tuottamiin ilmoituk-

siin. Leading-indikaattoreita varten on tarpeen 

hakea tietoa käyttäen myös muita keinoja, ku-

ten kyselyjä ja auditointeja. Indikaattoritilan-

teen tarkistus on tehtävä säännöllisesti, vähin-

tään esim. neljä kertaa vuodessa. 

 

Oikeasti oikeata asiaa mittaavien indikaattorien 

määrittely ei ole helppoa! Kuvassa 2 on esitetty 

esimerkkejä eri tason indikaattoreista. 

 
Indikaattorit anta-

vat tietoa siitä, 

missä tällä het-

kellä ollaan. Ta-

voite määrittelee, 

missä halutaan 

olla. Tavoitetaso 

on järkevää pitää 

realistisena; liian 

löysä tavoite saat-

taa olla turvalli-

suuden kehityk-

sen kannalta riit-

tämätön ja toi-

saalta liian tiukan 

tavoitteen saavut-

taminen saattaa 

kasvattaa kustan-

nuksia merkittä-

västi.  

 

Tyypillisesti tavoite 

suhteutetaan ja sille määritellään arvo, jonka 

saavuttamista on mahdollista määrällisesti mi-

tata. Tavoite voi olla esim. omasta toiminnasta 

aiheutuneiden kiitotiepoikkeamien määrän vä-

hentäminen 5% vuosittain. Tavoitteen toteutu-

mista seurataan neljännesvuosittain suhteute-

tulla ”lagging”-indikaattorilla ”kiitotiepoik-

keamien määrä/10 000 laskeutumista”.  

Tavoitearvon lisäksi voi olla hyvä määritellä eri-

laisia hälytysrajoja joiden kautta voidaan vuo-

den aikana seurata, ollaanko tavoite saavutta-

massa vai ei. On syytä huomioida, että joillain 

indikaattoreilla voi olla esim. vuodenaikoihin pe-

rustuva ”rytmi” joten saattaa olla järkevää 

määritellä ”talvi”- ja ”kesä”-tavoitteet. Alkuvai-

heessa saattaa olla järkevää lähteä siitä, että 

seuraa vaikkapa vuoden verran tilannetta jotta 

tulee näkemys lähtötasosta, ja sen jälkeen haa-

rukoi varsinaisen tavoitetason ja hälytysrajat.  

Koska FASP edellyttää, että organisaatiot valit-

sevat heidän toiminnassaan oleelliset tason 2- 

ja tason 3 indikaatorit ja määrittelevät niille ta-

voitetason, on niiden seuranta toteutettava. 

Loppujen lopuksi tason 2- ja 3-tapauksia saat-

taa kuitenkin tulla varsin harvoin jolloin niiden 

seuranta ei tuota lisäarvoa turvallisuuden kan-

nalta. Siksi on tärkeää, että organisaatio luo in-

dikaattoreita, joihin se varmasti saa tietoa jat-

kuvasti, jotta tilannekuvaa on mahdollista yllä-

pitää. Organisaatioiden omilla indikaattoreilla 

olisi hyvä olla yhteys FASPin indikaattoreihin, 

mutta ne voivat mitata myös muita asioita, joita 

organisaatio katsoo tarpeelliseksi.  

 

 

  

Lisätietoa 
 

Suomen ilmailun turvallisuusohjelma liitteineen: 

(http://www.trafi.fi/tietopalvelut/analyysitoi-

minta)   

 

ICAO Annex 19 Safety Management 

(http://www.skybrary.aero/book-

shelf/books/2422.pdf)  

 

ICAO DOC 9859 Safety Management Manual 

(http://www.skybrary.aero/book-

shelf/books/644.pdf)  

 

Skenaarioperusteinen riskinarviointimalli ARMS 

(http://www.skybrary.aero/in-

dex.php/ARMS_Methodology_for_Risk_Assess-

ment)  

Kuva 2 Indikaattoriesimerkkejä 
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