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Psykososiaaliset tekijdt ovat merkittdvd ilmié ilmailussa. Niitd ryhdyttiin tutkimaan
aktiivisesti 1960-luvulla ja tutkimus on jatkunut tdhdn pdivdin. Psykososiaaliset tekijat
saattavat aiheuttaa henkistd kuormittumista, jolla on heikentdvd vaikutus toimintaan.

Muun muassa stressi on yksi henkisen kuormittumisen ilmenemismuoto.

[lmavoimissa on tehty viime vuosina useita tutkimuksia, jotka kisittelevdt jollakin
tasolla psykososiaalisia tekijoitd. Useimmat tutkimukset sijoittuvat lentokoulutus
vaiheeseen.  Tutkimusten perusteella  ilmavoimissakin  kohdataan  henkisti
kuormittumista. Kuormittumisen ennaltachk&isyssd, kohtaamisessa ja hoidossa on

puutteita, vaikka menetelmid kuormittumisen arviointiin on olemassa.

Tutkimuksen tarkoitus on kartoittaa lentokoulutuksessa ilmenneitd psykososiaalisia
tekijoitd, jotka aiheuttavat kuormittumista tai ovat kuormittumisen seurausta. Liséksi
tutkimuksessa késitelldén eri menetelmid, joita voidaan kayttdd hyvéksi arvioitaessa ja

kehitettdessa psykososiaalista ympéristoa.
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1. JOHDANTO

”Tyo6n vaativuuden kasvaessa my0s tyoeldmin henkinen kuormitus on lisdéntynyt. Sosiaali-
ja terveysministerion mukaan tydeldmén lisddntyneeseen henkiseen kuormitukseen ei ole

osattu varautua riittdvésti.” (YLE Uutiset 20.10.2008)

Ministeriotasolla on herdtty henkisen kuorman aiheuttamiin ongelmiin. Ministerion mukaan
masennuksen johdosta maksettujen sairauspdivdrahojen ja lisdksi esimerkiksi tyotapaturmien
madrd on kasvanut. TyOyhteison olisikin tartuttava ongelmiin ja vaaratilanteisiin heti, silld
aikainen puuttuminen vihentdd myo6s tyokyvyttomyysriskid. Ministerion mukaan hyvinvointia
voidaan parantaa johtamiskulttuurilla, huomioimalla tyontekijéiden persoonallisuutta seké

kehittimalla tyon sisdltod ja ympéristdd. (YLE Uutiset 20.10.2008)

Lentédjén ty0 on psyykkisesti ja fyysisesti kuormittavaa. Psyykkisistd tekijoistd osoituksena
on muun muassa Tuomo Leinon viitdskirja (1999), jossa todetaan stressihormonin
lisddntyminen sekid lentotehtdvissa, ettd koulutuksessa kéytetyissd simulaattoriharjoituksissa.
Stressin tiedetdédn tietyissd madrissd ja hallittuna auttavan suoriutumista tehtdvistd, mutta se

saattaa myos heikentdd yksilon terveyttd niin lyhyelld, kuin pitkilld aikavélilla.

Sotilaslentokoulutuksen tarkoitus on kouluttaa havittdjdlentédjid. Koulutukseen valitaan
terveitd, normaaleja suomalaisia nuoria. Valinta toteutetaan viisiosaisesti ja sithen kuuluu
osana myds kaksipdivdinen psykologinen testaus. Valintojen ldpdisseet ovat ldhtdarvoiltaan

soveltuvia koulutettaviksi hévittdja ohjaajiksi. (www.ilmavoimat.f1)

Psykologisilla testeilld on merkittdvd osuus valittaessa henkilditd lentokoulutukseen.
Psykologit arvioivat hakijoiden soveltuvuutta ja persoonallisuutta hakuvaiheessa, mutta
koulutuksessa tdmin alan asiantuntemusta ei hyddynnetd oppijoiden tukena. Ruotsissa
esimerkiksi on ilmavoimilla kéytdssd erikoistunut ilmailupsykologi ilmailun henkisen

kuorman hallitsemisen tueksi. Suomessa vastaavaa toimijaa ei ole.



2. VIITEKEHYS

Tutkimukseni ~ sijoittuu  sotatieteiden alalla  sotilaspedagogiikkaan ja  tarkemmin
sotilaspedagogiikkaan kuuluvaan sotilaslentokoulutukseen. Ajattelun kehyksend on
sotilassosiologisesta ja sotilaspsykologisesta nidkdkulma, siltd osin kuin se sijoittuu sotilaan

toimintakyvyn késitteen alle.

Sosiologia on sosiaalista kayttdytymistd ja sosiaalisia ilmi6itd tutkiva tiede. Psykologia
puolestaan tutkii muun muassa ihmisen henkisid ominaisuuksia, yksilollisid henkisid eroja ja
kayttdytymistd. (Nurmi ym. 1998, 357;420) Sotilassosiologia ja sotilaspsykologia tutkivat
edelldmainittuja asioita sotilaan ja armeijan kontekstissi. Suomessa kyseistd tutkimusta

tehddin puolustusvoimissa.

Sotilaspedagogiikan ydinkdsite on teoria sotilaan toimintakyvystd ja suorituskykyyn
vaikuttavista tekijoistd. “Sotilaspedagogiikka on oppi sotilaiden ja sotilasjohtajien
kouluttamisen taidosta. Se tutkii sotilaalliseen maanpuolustukseen liittyvdd koulutusta ja
osallistuu sen kehittimiseen.” (Toiskallio 1998a.) Sotilaslentokoulutus on sotilaspedagogiikan
alueella yksi koulutusala, jolla on suuri merkitys koko Puolustusvoimien suorityskyvyn

kannalta.

Toimintakyvystd puhutaan yksilon kohdalla. Suorituskyky on puolestaan maardtyn joukon
toimintakyky, joten suorituskykyisessd joukossa tdytyy olla toimintakykyisid yksiloité.
Toiskallio (1998a, 9) painottaa toimintakyvyn olevan sotilaspedagogiikan ydinalue ja
peruskiésite. Toimintakyky tarkoittaa pikemmin valmiutta kuin suoritusta. Toimintakyky
jakaantuu yleisend kisitteend fyysiseen, psyykkiseen, sosiaaliseen ja eettiseen toimintakykyyn
(Ks. kuvio 1.). Fyysinen toimintakyky tarkoittaa yksilon kuntoa eli fyysistd kykyé toimintojen
suorittamiseksi. Psyykkinen toimintakyky tarkoittaa kykyd kasitelld informaatiota.
Sosiaalisessa toimintakyvyssd on kyse muun muassa ihmissuhteista ja vuorovaikutuksesta.

Eettinen toimintakyky liittyy vastuullisuuteen ja oikeustajuun. (Toiskallio 1998a, 9—-10.)
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Fyysinen ja psyykkinen toimintakyky liittyvdt monelta osin toisiinsa. Se ilmenee esimerkiksi
sotilaan kykynd huolehtia omista elintoiminnoistaan. Sosiaalinen ja eettinen toimintakyky
liittyvdt niin ikdin toisiinsa. Sotilaslentdjilld korostuu henkinen ja fyysinen toimintakyky.
Henkiselld toimintakyvylld tarkoitetaan esimerkiksi kykyd soveltaa jo hallittua, sekd taitoa
oppia kokemuksien kautta. (Toiskallio 1998a, 10.) Lentokoulutuksen nousujohteisuuden takia

juuri edelld mainitut ovat erittidin olennaisia.

FYYSINEN

PSYYKKINEN YOSIAALINEN

EETTINEN

Kuvio 1. Sotilaan toimintakyvyn osa-alueet (Mukailtu: Toiskallio 1998b, 27)



3. TUTKIMUKSEN TAVOITE, MENETELMAT JA RAJAUS

3.1 Tavoite

Tutkimukseni  tarkoituksena ~ on  selventdd  lentokoulutuksen  psykososiaalisia
kuormittavuustekijoitd. Tavoitteena on muodostaa kisitys tekijoistd, jotka aiheuttavat
psykososiaalista kuormitusta lentokoulutuksessa. Lisdksi tydssd on tarkoitus tuoda esille

lentopalvelukseen liitettyja menetelmid psyykkisen kuorman arviointiin.

Tarkeimmaéksi tutkimusongelmaksi muodostuu seuraava kysymys:

Mité kotimaisessa tutkimuksessa ja kirjallisuudessa on todettu psykososiaaliseen

kuormittumiseen johtavista tekijoistd sotilaslentokoulutuksessa?

Alatutkimusongelma liittyy erilaisiin tutkimusmenetelmiin ja ty0kaluihin, joilla voidaan

mitata psykososiaalista kuormitusta. Toisena tutkimuskysymyksené on:

Mitd menetelmémalleja psyykkisen kuormittumisen arvioimiseen ilmailualan

tutkimukset ja kirjallisuus nostavat esille?

3.2 Menetelmit

Valitsin tutkimukseni menetelméksi kirjallisuuskatsauksen. Kirjallisuuskatsaus keskittyy
tutkimusongelman kannalta olennaiseen kirjallisuuteen. Se luo tutkimuksen teoreettisen
pohjan. Tarkoituksena on ndyttdd, mistd ndkokulmista ja miten asiaa on tutkittu ja miten
suunnitteilla oleva tutkimus liittyy jo olemassaoleviin tutkimuksiin. (Hirsjdrvi, Remes &

Sajavaara 2003,111-112)



Tutkimukseni on menetelméltddn kvalitatiivinen, eli sen tarkoituksena on antaa laadullista
tutkimustulosta. Kvalitatiivinen tutkimus pyrkii ldhtokohtaisesti kuvaamaan todellista eldmai,
ajatuksella, ettd todellisuus on moninainen. Tutkimuksessa onkin ndin otettava huomioon,
ettei todellisuutta pystytd mielivaltaisesti pilkkoa osiin, vaan tapahtumat vaikuttavat toisiinsa
ja suhteet saattavat olla monensuuntaisia. Kvalitatiivisesta aineistosta ei ole tarkoitus tehda
yleispitevid péddtelmid tai todentaa olemassaolevia viittdmid, vaan pikemminkin 16ytda tai

paljastaa tosiasioita. (Hirsjarvi ym. 2003, 152.)

Aineiston hankinnassa hyddynnetddn my0s saturaatiota, eli késitettd, joka viittaa aineiston
kyllaisyyteen. Aineiston maérdi ei siis rajata etukéteen, vaan aineisto on riittdvad, kun samat

asiat alkavat kertautua, eli on tapahtunut saturaatio. (Hirsjarvi ym. 2003, 171)

3.3 Rajaus

Pédédpaino tydssdni on kotimaisen ilmailututkimuksen parissa. Aineisto tutkimuksessani on
padsddntoisesti psykologian kirjallisuutta sekd sotatieteiden tutkielmia, jotka liittyvét
aiheeseen ja ovat sidottu tai voidaan sitoa myos sotilasilmailuun. Lisdksi olen kayttanyt
aineistona oppikirjoja sekd ilmailun alan menetelmaikirjallisuutta. Ulkomaista tutkimusta on

kisitelty vain siind méérin kuin kotimainen ldhteistd on nostanut korostetusti esiin.



4. KIRJALLISUUSKATSAUS

4.1 Opinnaytteet

Atro Saukko (2005) tutki Ilmavoimien ohjaajalinjan kadettien kokemaa stressid omassa
opinndytetyossddn. Tutkimuksen tarkoitus oli selvittdd kadettien kokemat merkittivimmét
stressitekijat ja  kuinka yleisii ne ovat Kauhavan Lentosotakoulussa Hawk-
suihkuharjoituskonekoulutusvaiheessa. Lisdksi tutkimuksen tavoitteena oli selvittdd

yleisimmiit stressioireet.

Saukon tutkimus osoittaa, ettd lentopalvelukseen liittyvid stressitekijoitd ovat lentotehtdvien
viahyys, opettajan pyrkimys ohjata lennolla koko ajan, saman vuorokauden aikainen yo- ja
pdivdlentopalvelus, istuma-asento lentokoneessa, vajaan lentotehtdvdn aiheuttama
epéitietoisuus lennon kulusta (yleensd kiireen takia) sekd suuren informaatiomiirén hallinta
lennoilla. Lisdksi teoriaopintojen pdadllekkdisyys lentopalveluksen kanssa, pelko lennon
huonosti menemisestd, jokaisen koululennon kirjallinen arviointi sekd opettajan &drtyneisyys

koettiin stressaavaksi. (Saukko 2005, 64)

Myos Hokkanen (2006) tutki lentokoulutuksen stressitekijoitd. Tutkimuksen tavoite oli
selvittdd, mitd stressitekijoitd sotilaslentdjilld on lentopalveluksessa HW 1-koulutusohjelman
aitkana sekd miten stressi ilmenee. Hokkasen tutkimuksen keskeisid tuloksia oli, ettd
stressitekijoitd on lukuisia. Merkittdvimmat stressitekijét lentopalveluksessa olivat hajanainen
koulutus, epdavarmuus ja kokemattomuus uuden konetyypin kanssa, karttojen piirtiminen,
tarkastuslennot, koulutuksen liian suuri nousujohteisuus, visymys, opettajien toiminta sekéa
uusimuotoinen koulutusjirjestelmd. Lentolajeista simulaattorivaihe koettiin stressaavimmaksi.

(Hokkanen. 2006, 81-82)

Heikkinen (2008) tutki stressitekijoissd mainittua lentojen arviointia tutkimuksessaan
”Oppilaiden kokemuksia lennonarviointijdrjestelmédstd arviointimenetelmina”. Tutkimuksen
mukaan arvostelun vaikutus motivaatioon oli ristiriitaista. Arvosanoihin verrattaessa
huomattiin, ettd oppilaat, jotka olivat menestyneet arvioinnissa keskiarvoa heikommin,
ilmoittivat enemmaén negatiivisia vaikutuksia motivaatioon kuin ne jotka olivat menestyneet

arvioinnissa paremmin. (Heikkinen 2008, 75)
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Kokko (2008) tutki osaltaan myods sosiaalista kuormittumista. Kokon mukaan stressi voi
kuormittaa ihmistd my0ds sosiaalisesti. Stressitilanne voi jo pelkéstddn heikentdd kykya
toimia yhtd avoimesti vertaisryhméssd. Jos ihmisen havaintokentti on kaventunut, hén ei
valttdimdttd huomaa kaikkea mitd ympdérilld tapahtuu ja on sulkeutunut muita

kohtaan.” (Kokko 2008, 17)

Kiutun (2007) tutkimuksessa: “Kiristddko kypard?” — Psyykkinen valmennus ilmavoimien
lennonopetuksessa, tutkittiin - miten oppilaiden psyyke huomioidaan ilmavoimien
lennonopetuksessa ja kuinka oppilaan persoonallisia ominaisuuksia pyritddn tukemaan ja
kehittdimédn koulutuksessa. (Kiuttu 2007, 29) Tutkimuksen viitekehyksen runkona kéytettiin
Lintusen, Oravan ja Haaralan (1997) kehittimédd psyykkisen valmennuksen mallia, joka

maédrittelee psyykkisen valmennuksen menetelmat, sisdllot ja tavoitteet.

Kiutun tutkimus osoitti, ettd lennonopetukseen kuuluu joiltain osin psyykkistd valmennusta ja
psyykkinen valmennus on pédosin tiedostamatonta. Valmennuksella pyritdén lentotaitojen
valmentamiseen ja parantamiseen, mutta suorituksen hallintaan ei kiinnitetd huomiota
lennonopetuksessa. Psyykkiselle valmennukselle ndhtiin koulutuksessa tarvetta. (Kiuttu

2007, 68-69)

Juntunen (2008) tutki inhimillisten virheiden luokittelua HW-1 koulutuksessa. Virheiden
syntymisestd Juntusen tutkimuksessa nousi esille sellaisia myo6tivaikuttavia tekijoitd, kuin
kiire, vireystila, psyykkinen kuormitus, laitteiden sijoittelu/ominaisuudet ja kokemus.
Huomattavaa oli, ettd ndistd tekijoistd tdrkeimmiksi osoittautuivat psyykkinen kuormitus ja
kokemus. (Juntunen 2008, 51-52) Psyykkinen kuormitus nostaa virheiden todennékdisyyden

kautta myds tapaturma riskia.

Ylonen (1994) tutki sotilaslentojen psyykkistd kuormittavuutta ja muutoksia kokeneiden ja
kokemattomien ohjaajien sykkeessd simulaattori- ja Hawk-lentojen aikana. Ylonen vertaili
mittarildhestymisen eri vaiheiden keskisykkeitd simulaattorissa ja Hawk-lennoilla

tutkimusjoukon koostuessa lennonopettajista ja oppilaista.
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Ylosen tutkimus osoitti, ettd ohjaajien syke on osoituksena vireystilan kasvusta
lentotehtdvassd. Sykkeen vaihtelut simulaattorissa ja lennoilla olivat hyvin samansuuntaisia.
Tutkimuksen mukaan laskeutuminen kuormittaa enemmaén opettajia, kuin oppilaita. Pienet
erot ryhmien vililld koskivat vain todellista lentoa, joten Ylonen olettaa niiden heijastavan

fyysisen riskin ja jannityksen kokemista. (Ylonen 1994, 54)

Lyytikdinen (2007) tutki sotilaslentdjan energiankulutusta kaartotaistelulennon aikana.
Tutkimuksessa mitattiin sykemittareilla Hawk-harjoitushavittdjan etu- ja takapenkin sykkeita
ja niiden perusteella energiankulutusta. Tutkimuksen perusteella etuohjaamossa olevan
oppilaan tyd on fyysisesti yli kaksi kertaa kuormittavampaa, kuin takaohjaamossa olevan
opettajan. Tutkija arvelee eron johtuvan monista asioista, kutenstressistd, henkisestd
tyokuormasta ja lentokokemuksesta. Suurin eroja aiheuttava tekija johtuu kuitenkin
tyotehtdvien eroista, silld oppilas joutuu hoitamaan lentdmisen ja opettajan tehtdvd on
padsadntoisesti ohjata puheella. Tutkimuksessa todettiin myds, ettd sykemittari on luotettava

menetelmi lennon sykkeiden mittaamiseen. (Lyytikdinen 2007; 57-58, 60-61)

Fuss (2006) tutki sotakirjallisuuden pohjalta sotilaslentdjien vdsymystd ja sen vaikutusta
toimintakykyyn. Tutkimuksen mukaan lentdjien taisteluvdsymys on aluksi fyysistd vasymysti,
josta se huomattavan nopeasti kehittyy henkiseksi vasymykseksi. Henkinen vdsymys kuormittaa
lentdjdd enemmaén kuin fyysinen viasymys, silld siitd ei paédse eroon pelkéstddn nukkumalla. Fussin
mukaan lentdjat karsivdt fyysisistd oireista, kuten lihaskivuista, puheen kangertelusta ja kehon
tarindstd. Psyykkisid oireita lentdjilld oli masentuneisuus, unihdiridt ja tunnetilojen nopea vaihtelu.
My0s runsas alkoholin kiytto, heikentynyt péaatoksentekokyky ja inhimilliset erehdykset olivat
seurauksia henkisestd visymyksesti. (Fuss 2006, 86-87)
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Fuss keskittyy tutkimuksessa sodanajan lentdjien kokemaan vdsymykseen, mutta esittelee
lisdaksi Ville Revon (2001) ja Jyri Mattilan (2000) kadettitutkielmat, joiden aiheet liittyvit
ilmavoimien toimintaan my0s rauhan aikana. Repo selvitti uni- ja vuorokausirytmisté johtuvia
vasymystd aiheuttavia tekijoitd ilmavoimien lentdjilli. Tutkimuksen mukaan ilmavoimien
ohjaajien uni- ja vuorokausirytmin hdiriintyminen on yksilokohtaista, mutta sen palautuminen
normaaliksi kestdd useita piivid, jopa viikkoja. Mattila puolestaan tutki, kuinka uni vaikuttaa
ohjaajan kykyyn suoriutua F-18 tutkatorjuntatehtdvésti.  Mattila toteaa visymyksen
vaikuttavan tutkatorjuntatehtdvéddn jopa niin paljon, ettd lopulta tehtdvin suorittaminen kay
mahdottomaksi ja jo muutaman tunnin menetetyn yOunen seurauksena on
tutkatorjuntatehtdvin suorittamiskyvyn oleellinen heikentyminen. Tdmi johtuu unenpuutteen
kognitiivistd kykyd heikentévistd vaikutuksesta. Monitehtdvétilanteessa tarkkaavaisuuden
heikkeneminen on merkittdvintd ja myds Hand On Throttle And Stick -jérjestelméin ohjaajalle
asettamat vaatimukset saattavat tulla ohjaajalle liian suuriksi. (Fuss 2006, 15-16, Repo 2000,

Mattila 2001)

Ergonomia vaikuttaa toimintaympdristoon. I[lmavoimissa on viimeisten vuosien ergonomian
kehittimisen kohteena ollut Hawk-harjoitushévittdjan istuin. Elonen (2007) toteaa Pro
gradussaan, ettd Hawkin heittoistuimessa on ergonomisten arvojen mukaan huono istua. Téstd
osoituksena Ilmavoimien Esikunnan viranomaiskédyttoon luokiteltu esitys (R1768/22.4/D/111,
11.5.2005), jossa alustavien kuormittavuustutkimuksesta saatujen tietojen perusteella
sotilaslentdjisti 75 prosentilla on terveydellistd haittaa tukirankaoireista. Erityisesti Hawk-

kalustolla lentdvé henkilosto kirsii haitasta. (Elonen 2007, 63-64)

Lipponen (2009) tutki tyoilmapiirid Karjalan lennostossa. Lipponen analysoi uudelleen 2006
tehdyn puolustusvoimien ilmapiirikyselyn tulokset kohderyhménsd osalta. Lisdksi
tutkimuksessa kéytettiin hyvéksi teemahaastatteluja. Puolustusvoimien ilmapiirikyselyssd
sivuttiin myos tyon kuormitusta. Uudelleen analysoinnin pohjalta (Ks. kuvio 2) Lipponen sai
tuloksen, ettd Karjalan lennoston lentotoimintaan aktiivisesti osallistuvat tyontekijit joutuivat
omasta mielestddn tyoskentelemddn lilan lujasti ty0ssddn, kerran viikossa tai enemmin

selvésti vihemmén kuin muut toimijat lennostossa. (Lipponen 2009, 46)
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Kysymys 56. Joudun tyoskentelemaan liian lujasti tyossani.

HALLINTO

LENTOTOIMINTA

LENTOTEKNIIKKA ||

JOHTAMISJARJESTELMA

Karjalan lennosto yhteensé

limaveoimat yhteensi

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

@ Ei juuri koskaan (7) HE Muutaman kerran vuodessa (8) O Noin kerran kuussa (5) O Muutaman kerran kuussa (4)

@ Noin kerran viikossa (3) Useita kertoja viikossa (2) W Paivittdin (1)

Kuvio 2. Tyokyky Karjalan lennostossa kohdejoukoittain (Lipponen 2009, 46)

4.2 Muu kirjallisuus henkisen kuorman arviointiin

Vasta 1960-luvulla suihkuturbiinien taloudellisuuden ja luotettavuuden kehittymisen mydota
alkoi my0s ilmailupsykologiset asiat astua kuvioon. Tatd ennen psykologien rooli oli ollut
lahinnd toisen maailmansodan perintdni sotilaspsykologisissa valintatesteissd. Kuitenkin kun
turvallisuustilastot saatiin jyrkésti paranemaan moottoritekniikan sekd muiden uudistusten
myoOtd, piti huomio kiinnittdd tapauksiin, joissa tdysin ehjd kone saatettiin tuhota
kasittelemilld sitd vadrin, ajamalla korkeaan mastoon tai lentdmailld polttoaineet loppuun
vakavin seurauksin. Téll6in julkisuuteen nousi termi “’pilot error” - ohjaajan virhe. Tilastoista
riippuen ndiden suhteellinen osuus kaikista tapaturmista nousi lahteestd riippuen 70-90 %.

(Vapaavuori & Sorsa 2005, 4-5)

Inhimillisen tekijan metsédstys vakavissaan alkoi 1980-luvulla, kun onnettomuustilastojen
trendi oli vakiintunut toistamaan itsedén vuodesta toiseen. Painopisteend vuosikymmenelld oli
ohjaajan virheen vidhentdminen, jopa eliminoiminen. Lisdksi moniohjaajakoulutusta

kaynnisteltiin otsikolla CRM (Cocpit Resource Management).
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Tilastot eivdt kuitenkaan juurikaan kohentuneet ja 1990-luvun painopisteeksi muodostui
laajempi ilmailun systeemianalyysi, jolla haettiin taustasyitd pilottien virheille. Toiminta- ja
turvallisuuskulttuurin kasitteet alkoivat nousta keskeisiksi. Laitekehittely nousi nopeasti
1990-luvulla vastaamaan lentoturvallisuustyon haasteisiin, joista uudeksi kohteeksi nousi
ohjaajien tilannetietoisuus (SA, Situation awareness). 2000-luvun alussa lentoturvallisuuden
tairkeimmidksi  kohteeksi on muodostumassa kehittyneempi inhimillisen  virheen
ymmaértdminen. Asiantuntijat painottavatkin ihmisen joustavaa kykyd monimutkaisten
tilanteiden hallinnassa ja luonnostaan esiintyvien virheiden kompensointia. Ndmad tekijét

vaikuttavat merkittdvasti muun muassa ohjaajien valintakriteereihin. (Vapaavuori & Sorsa

2005, 4-6)

Lentoturvallisuutta ja sen inhimillisid tekijoitd systemaattisesti késittelemédédn on tarpeellista
rakentaa malleja, jotka kuvaavat jarjestelmédn toimintaa. Kaksi mallia on vakiinnuttanut
asemansa ilmailun saralla. SHELL-malli kuvaa tilannetta tydpaikalla, ohjaamossa tai vaikka
lennonjohdossa. Sen perusajatuksena on laittaa ihminen tyotilanteen keskelle ja arvioida
hdnen ja laitteiston, ohjeistuksen ja fyysisen ympiriston rajapintoja. Hankauspisteet ndhdaan

stressitekijoind, jotka heikentdvit lentoturvallisuutta.

Professori James Reasonin kehittdmé suursysteemimalli puolestaan tarkastelee laajemmin
koko ilmailun kenttdd. Mallissa inhimilliset erehdykset nayttdytyvdt kahdenlaisena.
Erehdyksid on vilittomid ja helposti havaittavia virheitd, niin sanottuja aktiivisia virheita,
esimerkiksi ohjaajan tekemid. Toisaalta ilmailujarjestelmdssd on passiivisia, piilevid virheitd,

jotka odottavat hetked, jolloin ne tulevat esiin.

Mallien kayttd on erittdin hyoddyllisti mm. onnettomuustutkinnassa. Tapaukset harvoin
sijoittuvat tdydellisesti mallien puitteisiin, mutta hyStynd on mallien antama jérjestelméllinen
tarkastelukehys. Néin ei olennaiset seikat ja niiden vuorovaikutukset unohdu. Liséksi mallien
kéyttd koulutuksessa havainnollistaa lentoturvallisuuteen vaikuttavia tekijoitd ja niiden

keskindistd merkitystd.(Vapaavuori & Sorsa 2005, 6)

Teoreettiset mallit eivdt ole ainoita tapoja mitata psykologista toimintaympéristdd. Ylosen (1994)
mukaan myos fysiologisia mittareita, esimerkiksi sykevaihtelua, voidaan kayttdd psyykkiseen
kuormittumiseen. T&lloin mittarit perustuvat aktivaation ja vireyden kasitteisiin. Fysiologiset
mittarit tarjoavat yksinkertaistetun mallin monimutkaisista neuropsykologisista mekanismeista ja

selittdvit yhteyden kuormittumisen ja fysiologisten vasteiden vélilld. (Ylonen 1994, 12)
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Ilmailualan ammatteihin haettaessa soveltuvia tyOntekijoitd kéytetddn yhtend menetelména
persoonallisuuden testejd. Persoonallisuutta arvioidaan valintatilanteessa monin tavoin. Kokenut
ja koulutettu haastattelija saa kdsityksen hakijan persoonallisuudesta. Tukenaan hénelld on
vakioidut persoonallisuustestit ja kykytesteissd paljaastuneet persoonallisuuden piirteet.
Persoonallisuustestit toimivat ennalta ehkéisevina ja niistd saadaan viitteitd muun muassa hakijan
selviytymisestd psykososiaalisesta toimintaympdéristostd, jonka hidn kohtaa ilmailun alalla.

(Vapaavuori & Sorsa 2005, 133, Leino 1999)

4.2.1 SHELL

Inhimillisen toiminnan luotettavuus koostuu seké ihmisen luontaisista rajoituksista, kuin myos
hdnen suhteestaan ympérdivddn maailmaan, josta lentokoneen ohjaamo on hyva esimerkki.
SHELL-malli havainnollistaa tdtd suhdetta henkilon ja ympériston vélilli. (Vapaavuori &
Sorsa 2005, 111)

Onnettomuustutkinnassa tavoitteena ei ole etsid syyllisid, vaan syytekijoitd. Tdhdn SHELL-
malli on yksi kayttokelpoinen analysaattori. Kansainvdlinen siviili-ilmailujérjesto ICAO
esimerkiksi kédyttdd SHELL-mallia. SHELL-malli koostuu neljéstd tekijistd (Ks. Kuvio 3)
software, Hardware, Environment ja Liveware, ndiden neljin tekijdn ytimessd on toinen

Liveware, jonka suhde neljiin muuhun on tarkastelussa. (Vapaavuori & Sorsa 2005, 112)

Hardware |S | Software
H_ L || E

Liveware L | Environment

Kuvio 3. SHELL-Malli (Mukailtu: Hawkins 1993; Vapaavuori & Sorsa 2005, 111)
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Ilmailun ytimessd on aina inhimillinen toiminta, liveware. Télld tarkoitetaan useimmiten
lentdjien toimintaa, mutta yhtilailla livewarella voidaan kuvata muutakin henkildston osaa.
Liveware on siis kokonaisuus, jonka ithminen muodostaa. Hardware kuvaa tekniikkaa, joka
mahdollistaa lentimisen. Téhdn kategoriaan kuuluu lentokoneet ja niiden osat, maalaitteet,
lentokentit ja kaikki “kova”tekniikka. Softwarella késitellddan mallissa ”pehmeéd”tekniikkaa,
kuten taitoa, koulutusta, ohjeistusta ja menetelmid. My0Os esimerkiksi kdsite “airmanship”
kuuluu tdmédn komponentin alle. Nékyvid tunnusmerkkejd softwarelle on mm. tarkistuslistat,
tietokoneohjelmat, lait, asetukset ja ohjeistukset. Viimeisen kirjaimen takana on sana
environment, eli ympéristd. Siithen kuuluu kaikki ympéristotekijdt, joissa todellisessa
maailmassa operoidaan ja joihin yksild ei voi suoranaisesti vaikuttaa. Ympéristd jossa
operoidaan voidaan jakaa fyysiseen, taloudelliseen, sosiaaliseen ja poliittiseen ymparistoon.
Néiden alla on siis esimerkiksi sdd ja ilmasto, yhtion toimintailmasto ja -kulttuuri.

(Vapaavuori & Sorsa 2005, 112)

SHELL-mallissa ei tarkastella yksittdisid komponentteja, vaan niiden vilisid sidoksia.
Sidoksia on siis neljd, joissa yhteisend tekijdné on, ettd niiden toisena komponenttina on aina
liveware. Optinen tilanne on silloin, kun komponentit ovat harmoniassa ja tdlloin myos
lentoturvallisuus on kohdillaan. Lentoturvallisuuden jarkkyminen tapahtuu tilanteissa, kun
komponentit eivdt sovi toisiinsa. Tdlloin ei auta, jos toista komponenttia kehitetdén, vaan
kehittimisen tulee kohdistua komponentien viliseen vuorovaikutukseen. Esimerkiksi
automaation lisddminen ei paranna lentoturvallisuutta, jos ohjaaja ei ymmarrd automaation

toimintaa. (Vapaavuori & Sorsa 2005, 112)

Liveware-Hardware -sidos on selvipiirteisin sidostyyppi, joka muodostuu laitteen ja ihmisen
vilille. Tutkimusten mukaan varsinkin ergonomialla ohjaamossa on valtaisa merkitys tyon
tehokkuuteen ja virheiden mddrdén. 60-luvulle saakka ergonomiaan ei juuri kiinnitetty
huomiota, mutta tieteellisten ndyttojen perusteella myos sitd on pyritty voimakkaasti

kehittiméan. (Vapaavuori & Sorsa 2005, 113)
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Liveware-Software -sidos on ihmisen ja taitoelementtien vélinen sidos. Kyseinen sidos on
vahvasti ldsnd koulutuksessa ja sen suunnittelussa. Koulutuksen sisdlldissd esimerkiksi on
otettava koulutettavien taustat huomioon. Taitoelementit saattaavat olla myds
spesialisoituneet tietylle alueelle, joten ndenndisesti samankaltaisessa toiminnassa saattaa tullu
sekd edullisia, ettd haitallisia heijasteita ”vanhan taidon” toiminnasta. Télloin koulutuksessa
pitdd kiinnittdd erityistd huomiota koulutuksen suunnitteluun. Esimerkkind aiemman
kokemuksen siirtdmisestd uuteen yhteyteen voidaan pitdd siirtymisti Hornet- havittdja
kalustoon 1990-luvulla. Automaation ja tietoteknitkan méadrd harppasi valtavasti vanhaan

kalustoon verrattuna. (Vapaavuori & Sorsa 2005, 113)

Liveware-Enviroment -sidos on ihmisen ja hdnen kontrollinsa ulottumattomissa olevan
ympdriston vélinen sidos. Sen harmonisoiminen on haastavaa. Suurin syy tdhdn on, ettd
sidoksessa mukautuminen ji4 tdysin ihmisen harteille. Tdmén sidoksen vuorovaikutukseen
olisikin syytd pyrkid saamaan riittdvésti resursseja, pitdimalld muiden sidosten aiheuttamat
stressivaikutukset mahdollisimman alhaisina. Esimerkiksi kun ohjaamon penkki antaa
tyydyttdvin istuma-asennon ja koulutuksessa ei ole ollut ristiriitaisuuksia toimintamallien
kanssa, jdd ohjaajalla enemmaén resurssia seurata muuta liikennettd. (Vapaavuori & Sorsa

2005, 113-114)

Liveware-Liveware -sidos on ilmailussa vakiintunut periaate, jonka mukaan konetta ei ohjaa
lentdja tai lentdjét, vaan yksi miehistd. Avainasemassa tdlléin on L-L sidos. Ohjaamossa on
vallittava avoin ja aktiivinen viestintdilmasto. On myds huomattava, ettd lentokoulutuksen
opettajan ja oppilaan vélilld on varsin merkittivd L-L -sidos. Lentokoulutuksessa varsinkin
sotilasilmailussa nousee L-L -sidoksen yksi erityiskysymys esiin, eli niin sanottu ohjaamon

auktoriteettigradientti (OAG) eli "hattukulma”.

OAG:n optimointi on olennaisen tirkedd ty0sséd, jossa tiedonkululla ja pditoksenteolla on
merkittdvd vaikutus turvallisuuteen. Liian jyrkkd OAG merkitsee tiedon kulun pysdhtymisti
auktoriteetin suuntaan. Perdmies tai lento-oppilas ei rohkene tuoda esiin kriittisid huomioita
lennon tapahtumista. Perdmies tai lento-oppilas, joka joutuu pelkdéimidn paillikon reaktiota,
on tuskin kovin tehokas tehtévissddn. Jos hidn vield joutuu epdrdiméédn antaessaan kriittistd
tietoa lennon kulusta, on tilanne lentoturvallisuuden nédkokulmasta erittdin heikko.

(Vapaavuori & Sorsa 2005, 114;131)
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Myoskéin liian tasainen OAG ei sovellu lentdmiseen, silld sen vaikutus paitoksentekoon on
haitallinen. Kaikkein epétervein tilanne on, jos OAG on kdédntynyt tdysin eri suuntaan, jolloin
“nuorempi” koettaa hallita esimiestdin. Tdmé kuitenkin lienee harvinaista. (Vapaavuori &

Sorsa 2005, 114)

4.2.2 Reasonin malli

Inhimillisen erehtymisen késite on muuttunut vuosien saatossa. Historiassa sen késitteleminen
ja késittdiminen on ollut vaikeaa ja sitd on kidytetty aiemmin paljon lento-onnettomuuksien
syynd, kun muuta ei ole keksitty. Inhimillisen virheen erittelya ja sithen johtaneita syitd lienee
pidetty niin moniselkoisena ja yksilokohtaisena, ettd sithen ei ole uskottu useinkaan 16ytyvéin

ratkaisua.

Nykyaikana késitys erehtymisestd on kehittynyt ja on ymmaérretty, ettd ihminen on osa
luonnonjérjestelméd, joka oppii virheiden kautta. On myds ruvettu ymmértdmédn, ettd
erehdykset eivit ole sattumanvaraisia, vaan niitd tarkastellessa 10ytyy lainalaisuuksia.
Virheiden taustalla on jopa ennustettavuutta ja yleistdvid piirteitd. Sd&nnonmukaisuuksien
analysointi mahdollistaa turvallisuuteen tdhtdadvdt vastatoimet. Edellytyksend télle on, ettd
erchtyminen tunnustetaan normaaliksi piirteeksi ihmisen ja koneen muodostamassa

monimutkaisessa jdrjestelméssé. (Vapaavuori & Sorsa 2005, 115-116)

Reasonin malli on erittdin tunnettu nykyaikainen inhimillisen erehtymisen malli. Mallissa
erotellaan  toisistaan aktiivivirheet sekd piilevdat virhesuoritukset. Aktiivivirheiksi
ymmarretddn henkiloiden tekemdt ja vélittomadsti nédkyvdt virheet. Lentotoiminnassa
aktiivivirhe on esimerkiksi selvitysten noudattamatta jattiminen. Reasonin mallin mukaisesti,
turvallisuussuunnittelun on ldhdettdva siitd olettamuksesta, ettd nditd aktiivitason virheitd
sattuu, mutta ne eivit saa johtaa Kkatastrofiin. Té&mi tarkoittaa, ettd virheiden ja
onnettomuuksien véliin on rakennettava turvamuureja, kuten teknisid varoitusjirjestelmié tai

menetelmallisid kdytdnt6ja, jotka pienentévit riskid. (Vapaavuori & Sorsa 2005, 116-117)
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Reasonin ‘reikdjuusto’-malli
Organisatorinen virheketju

Tehtava ja ympdaristotekijat
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Tai
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Kuvio 4. Reasonin malli (Mukailtu: Reason 1990;Vapaavuori & Sorsa 2005, 116)

4.2.3 Fysiologiset mittarit

Fysiologisilla mittareilla mitataan vireyden tilaa. Vireydelld tarkoitetaan télloin fysiologista
tilaa, joka syntyy ympdiristostd saadun kokemuksen seurauksena. Usein vireyden ja
toimintakyvyn suhdetta kuvataan U-kdyrdnd, joka alkaa unitilasta ja loppuu stressiin. Télloin

paras toimintataso saavutetaan kiyrén puolivélissd. (Y1onen 1994, 12)

Vireystilaa sditelee retikulaarinen aktivaatiojarjestelmé, jonka stimuloiminen aiheuttaa
aktivaatiotason kohoamista ja vireyden paranemista. Tdmi vaikuttaa my0s autonomiseen
hermostoon ja sitd kautta sykkeen sddtelyyn. Aktivaatioteoria on osaksi kiistelty, mutta
esimerkiksi Ylonen mainitsee Lurianin (1979) tutkimuksen, jossa aktivaation ldhteet on jaettu
kolmeen luokkaan. Padluokat, jotka aktivoivat vireystilaa ovat ulkoinen informaatio,
aineenvaihdunnalliset tekijdt, sekd ithmisen oma ajattelu ja itseensd kohdistama aktivointi.

(Ylonen 1994, 12-13)
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Sinivuo (1989) esittelee Gansterin ja muiden (1986) tutkimuksen, jonka mukaan
katekolamiinien  yhdistelmét, kuten sympaattisen hermoston pditteistd  eriytyvd
norandrenaliini ja lisimunuaisesta eriytyvéd adrenaliini, kohottavat verenpainetta ja syddmen
sykettd, lisddvit veren virtausta ja tuottavat glukoosia ja rasvahappoja, jotta organismilla olisi
enemmadn energiaa stressin vastustamiseen. (Sinivuo 1989, 7) Myds sykevaihtelun on
lupaavasti tutkittu olevan merkkind ylirasituksesta ja ylikunnosta. (Hottenrott ym. 2006,

544-52)

Tunteilla ja motivaatiolla on vaikutusta vireyteen. Autonominen hermosto reagoi
voimakkaisiin tunteisiin. Motivaatiolla puolestaan tarkoitetaan tekijoitd, jotka saavat meidét
toimimaan tarpeidemme mukaisesti. Taménlaisia yksittdisié tekijoitd kutsutaan motiiveiksi ja
niiden erottaminen tunteista on vaikeaa niin fysiologisesti kuin kéyttdytymisenkin tasolla.
Seka tunteita, ettd motivaatiota voidaan ldhestyd autonomisen hermoston reaktioita tutkimalla.

(Ylonen 1994, 13-14)

4.2 .4 Persoonallisuus

Ihmiset eivit ole pelkéstién tietoa kisittelevid keskushermostoja, vaan kaikki ovat erilaisia ja
jokaisella on oma persoonallisuus. Persoonallisuuden késitteen mdiérittelysti on monia
ndkemyksid, mutta tdstd huolimatta persoonallisuutta arvioidaan valintatilanteissa.
Persoonallisuuden arviointiin on kehitetty useita psykologisia testejd. (Vapaavuori & Sorsa

2005, 133)

Perinteisesti persoonallisuus on madritelty pysyvien piirteiden joukoksi, jotka vaikuttavat
kayttdytymiseen. MyOhemmin on alettu korostaa joustavan sopeutumisen merkitysta.
Persoonallisuus kuvaa tdlloin henkilon tapaa vastata ulkomaailman haasteisiin. Tdmd on
ymmérrettidvisti tirked seikka arvioitaessa henkildiden sopivuutta esimerkiksi lentokoneen

ohjaajan tai lennonjohtajan tehtaviin. (Vapaavuori & Sorsa 2005, 133)
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Persoonallisuutta arvioidaan valintatilanteissa monin tavoin. Kokenut ja koulutettu
haastattelija pystyy muodostamaan oman késityksensd ilmailuammattiin  hakijan
persoonallisuudesta. Tamén lisdksi kdytetddn vakiintuneita persoonallisuustestejd. Osaksi
my0s kykytestit heijastelevat hakijan persoonallisuuden piirteitd. (Vapaavuori & Sorsa 2005,
133) Persoonallisuuden testaaminen on siitdkin syystd tdrkedd, ettd siitd saatetaan saada
viitteitd isoon psykososiaalisen hyvinvoinnin tekijddn, eli stressiin. Tietyt valintavaiheen
persoonallisuustesteissé todetut luonteenpiirteet liittyivat stressiherkkyyteen

lentokoulutuksessa. (Leino 1999)

Persoonallisuuden piirteitd, jotka tekevét hakijasta soveltumattoman ilmailualan ammatteihin,
on lukuisia. Jopa kokonaisia persoonallisuustyyppeja voidaan luokitella sopimattomiksi. Tésta
huolimatta samat persoonallisuustyypit saattavat sopia muille vaativillekkin aloille.

(Vapaavuori & Sorsa 2005, 133-134)

Hakijan persoonallisuus otetaan huomioon kokonaisuutena, jossa persoonallisuus on vain yksi
osatekijd. Passiivisuus ja sisddnpdinkddntyneisyys tai esimerkiksi epédvakaisuus ovat
esimerkkejd persoonallisuustyypeistd, jotka ovat kuitenkin karsivia. Téarkeimpéna
persoonallisuustekijénd ilmailussa voidaan pitdd joustavuuden astetta. Joustavuudella yhdessi
henkilon korkean kapasiteetin kanssa, on mahdollista saada henkilén mahdolliset haitalliset

arvot ja asenteet muuttumaan. (Vapaavuori & Sorsa 2005, 134-135)

Juuri korkean kapasiteetin yhteydessd, persoonallisuus ei ole muuttumaton, vaan se voi
kehittyd. Kehittymiselld on tilldin pyrittivd vahvistamaan suotuisia persoonallisuuden
piirteitd. Kiutun tutkimustulosten perusteella Ilmavoimissa lennonopetukseen kuuluu
psyykkistd hyvinvointia ja persoonallisuutta tukevaa valmennusta, mutta sen taso on
riippuvainen opettajasta ja joissakin tapauksissa se saatetaan jopa sivuuttaa. Valmennus on
joka tapauksessa vihemmin systemaattisempaa ja sisdltid enemmin eroavaisuuksia, kuin

esimerkiksi taitojen valmennus. (Kiuttu 2007, 65-66)
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4.2.5 Survey-tutkimus

Henkisen kuormittumisen yksildllisestd luonteesta johtuen, erilaisilla kyselyilld saadaan eri
toimijoiden kuormittumisesta kokonaiskuvaa. Survey tutkimuksessa kerdtddn tietoa
standardoidussa muodossa joukolta ihmisid. Otos pyrkii kuvaamaan mahdollisimman hyvin
kohderyhmid. Tutkimus toteutetaan péadsdéntoisesti kyselylomakkeella tai strukturoidulla
haastattelulla. Tapaa kutsutaankin kyselytutkimukseksi, sen luonteen vuoksi. Aineistolla

pyritddn kuvailemaan, vertailemaan ja selittimiin ilmiota. (Hirsjarvi ym. 2003, 125)

Puolustusvoimissa kyselytutkimus on yleisesti kdytdssd. Optisella tiedonkeruulomakkeella
pystytddn analysoida suuria otoskokoja ja lisdksi eri kohderyhmét pystytddn erottelemaan
mielekkddsti. Muun muassa puolustusvoimien ilmapiirikysely toteutetaan kyseiselld

menetelmalld. (Puolustusvoimien tydilmapiirikyselyn kysymyssarja 2006)
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5. JOHTOPAATOKSET

5.1 Psykososiaalista kuormittumista miarittavat tekijit

Psykososiaalista kuormittumista on késitelty hajanaisesti lihdeaineistossa. Tédssd kappaleessa
pyrin jakamaa psykososiaalista kuormittumista aiheuttavat ja niistd seuraavat tekijét, jotka
ovat toistuneet saturaation mukaisesti tai ovat muuten merkittdvid. Jako on tehty sen mukaan
mihin alueeseen tekijd sijoittuu lentokoulutuksessa tutkijan nidkokulmasta. Alueet ovat
vuorovaikutus, toimintaympdrist ja toimintakyky. On huomattavaa, ettd jako on karkea ja

useat tekijit vaikuttavat toisiinsa ja useimmiten ne voitaisiin sijoittaa myds toisen alueen alle.

5.1.1 Vuorovaikutus

Havainnointikyvyn heikentyminen vaikuttaa virheiden syntyyn ja kun sithen lisdtdén
sulkeutuneisuus muita kohtaan, voidaan olla syystd huolissaan sosiaalisesta stressisti
lentokoulutuksessa. Sulkeutuminen vaikuttaa suoranaisesti vuorovaikutukseen esimerkiksi
koulutustilanteessa, jossa opettaja on samassa koneessa. Vaikka turvallisuus ei koulutuksessa
vaarantuisi, saattaa sulkeutuminen johtaa huonoon oppimiseen ja kostautua myohemméissé

vatheessa virheend, joka saattaa aiheuttaa jopa tapaturman.

Kokko (2008) tutki osaltaan myos sosiaalista kuormittumista. Kokon mukaan stressi voi
kuormittaa ihmistd my0s sosiaalisesti. “Stressitilanne voi jo pelkdstddn heikentdd kykyé
toimia yhtd avoimesti vertaisryhméssd. Jos ihmisen havaintokenttd on kaventunut, hin ei
valttdimattd huomaa kaikkea mitd ympdarilld tapahtuu ja on sulkeutunut muita

kohtaan.” (Kokko 2008, 17)

Kuntun (2004) toimittamassa tutkimuskokoelmassa esitellddn Pearlinin teoria, jonka mukaan
stressin kokemiseen vaikuttavat kuormittavat tekijiat (elamdnmuutokset, pitkittynyt rasitus,
rooliristiriidat), stressin késittely (persoonallisuustekijit, ympériston ja sosiaalisen verkoston
tuki) sekd stressin seuraamukset (fyysiset, psyykkiset ja sosiaaliset seuraamukset). Ndma
vaikuttavat myos toinen toisiinsa. (Kunttu 2004, 137) On ilmeistd, ettd
sotilaslentokoulutuksessa oleva henkild kohtaa niitd tekijoitd varsinkin koulutuksen
alkuvaiheessa, jossa lentdmisen, koulun sekd sotilaselimédn ulkopuolisten tekijoiden

sovittaminen yhteen on alkutekijoisséén.
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Hokkasen (2006) tutki myds lentokoulutuksen ulkopuolista stressid, jolla saattaa olla
vaikutusta koulutukseen. Hokkasen mukaan sosiaaliset suhteet muun muassa perheeseen,
aiheuttaa osaltaan stressii, mutta ovat samalla myds merkittivimpid stressid lieventdvid
tekijoitd. Tutkimusryhméssd suurimmaksi sosiaaliseksi stressiksi nousi riitely puolison
kanssa, 29% ilmoitti kyseisen asian aiheuttavan stressid. My0Os muita sosiaalisia
stressitekijoitd raportoitiin tutkimuksessa. Sosiaaliset suhteet ovat myds stressin hallintaa
helpottavia ja sitd lieventdvid. Yli yksi kolmasosa tutkimusjoukosta totesi yhdeksi tarkedksi

voimavaran hankinta keinoksi sosiaalisen tuen. (Hokkanen 2006, 67;70)

Heikkisen (2008) tutkimuksessa selvisi, ettd Hawk-lentokoulutuksessa olevat kadetit olivat
melko yksimielisid, ettd lennonopettajat vaikuttavat motivaatioon. Tutkimuksessa selvisi
myd0s, ettd osa koki ettei halua l&hted joidenkin lennonopettajien kanssa koululennolle. Myds
Saukko (2005) mainitsee omassa tutkimuksessaan muun muassa opettajan drtyneisyyden
stressaavaksi tekijdksi. Jo ndiden tulosten perusteella voidaan olettaa, ettd sotilasilmailussa
opettajalla on vaikutus sosiaaliseen kuormitukseen, jota oppilas kokee lentokoulutuksessa.
Lienee myoskin selvéd, ettd jos oppilas kokee haluttomuutta toimia jonkun opettajan kanssa,

ei vuorovaikutus ole paras mahdollinen. (Heikkinen 2008, 75, Saukko 2005, 64)

Heikkisen péddtelmien mukaan on mahdollista, ettd henkisen kuormituksen vaikutus on
voimakkaampaa oppilaissa, jotka kokevat henkisen kuorman voimakkaasti. Heikkinen arvioi,
ettd opettajien  oppilaihin kohdistama arviointi ja lentoarvosanat saattavat aiheuttaa
lumipalloefektid. On mahdollista, ettd menestys ruokkii menestymistd ja sellainen oppilas,
joka padsddntdisesti menestyy arvioinnissa, kddntdd my0s satunnaisen huonon arvosanan
motivaatiota parantavaksi tekijéksi. Sellainen oppilas, joka ei oikein menesty kurssilla,

masentuu entistd enemmaén huonosta arvosanasta. (Heikkinen 2008, 75)

Opettajien vaikutus henkiseen kuormitukseen on sekd tiedostamatonta, ettd tiedostettua.
Kiutun (2007) tutkimuksessa tultiin tulokseen, ettei opettajat osanneet péddsddntoisesti
huomioida opetuksessaan tietoisesti stressinhallintaa, mutta ainakin osa opettajista teki téti
tiedostamattaan. Tutkimuksessa erds opettaja kuitenkin pyrki tietoisesti arvioimaan oppilaan
stressinhallintaa ja psyykettd kdyttdmailld paineen luontia opetusmenetelmédnd. Tutkimuksen
mukaan myoskéddn psyykkisten ongelmien hoitoa ei huomioitu ilmavoimien koulutuksessa,
eikd opettajilla ollut kykya auttaa oppilasta psyykkisten ongelmien ratkaisussa. (Kiuttu 2007,
59-61)
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5.1.2 Toimintaymparistd

Havittdjakone ja silld toimimisesta aiheutuvat toimintaympdristoon vaikuttavat tekijét
nousevat useissa tutkimuksissa esille, merkittdvdand kuormituksen lisddjand. Ergonomia,
gravitaatio voimat, informaation paljous, kolmiuloitteisuus, melu, toiminta olosuhteiden
moninaisuus, joita on muun muassa toiminta eri vuorokauden aikoina ja eri sddolosuhteissa,
nousee tutkimuksista esille. Kaiken tdmén hallintaan pyrkiva toiminta ja samalla ymparistosta

riippumattoman péétavoitteen saavuttaminen aiheuttaa henkistd kuormaa.

Varsinkin koulutusvaiheessa henkinen kuormitus vaikuttaa toimintaan havittdjakoneessa.
Henkistd kuormitusta syntyy péddosin lennonseuranta- ja hallintalaitteiden seuraamisesta ja
kaytostd. Kokenutkin havittdjdlentdjd voi helposti ylikuormittua lennolla ja jotain oleellista

informaatiota voi jdddd huomaamatta kohtalokkain seurauksin.(Kuronen 2000, 180-181)

Sotilaslentdmisen erityispiirre on hallitun ja tiedostetun riskin ottaminen. Tdméa on seurausta
pyrkimyksestd toimia koneen suoritusarvomaksimeilla ja usein vain yhden ohjaajan
miehistolld. Henkinen kuormitus on suuri, kun nopean suihkuhivittdjan lentiminen asettaa
ohjaajan tilanteeseen, jossa hén joutuu toimimaan maksimaalisen psyykkisen kuormituksen
alla pitkidkin ajanjaksoja. Erilaisilta virheiltd onkin 1&hes mahdoton tdysin vélttyd. (Juntunen

2008, 1)

Kiihtyvyysvoimilta ei voida sotilasilmailussa vilttyd. Maksimaaliseen suorituskykyyn
padstidkseen on havittdjan oltava liikehtimiskykyinen ja tdlloin kiithtyvyysvoimat kohdistuvat
viakisin koneeseen ja sitd ohjaavaan lentdjdén. G-voimien vaikutus selkd- ja niskarankaan on
kuormittava. Nditd ongelmia voidaan vihentdd istuimen suunnittelulla, mutta istuimen ollessa
heittoistuin ja sen tarpeesta toimia myos pelastautumisvilineend, sekd ohjaamon rajallinen tila
aiheuttaa haasteita ergonomiselle tydymparistolle. Ongelma ilmenee myods Saukon (2005)
tutkimuksessa, jossa istuma-asento lentokoneessa todetaan erdédksi stressid atheuttavaksi

tekijéksi. (Saukko 2005, 64)
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Ilmavoimissa on viimeisten vuosien ergonomian kehittimisen kohteena ollut Hawk-
harjoitushédvittdjan istuin. Teemu Elonen (2007) toteaa Pro gradussaan, ettd Hawkin
heittoistuimessa on ergonomisten arvojen mukaan huono istua. Téstd osoituksena
Ilmavoimien Esikunnan viranomaiskdyttoon luokiteltu esitys (R1768/22.4/D/111, 11.5.2005),
jossa alustavien kuormittavuustutkimuksesta saatujen tietojen perusteella sotilaslentéjistd 75
prosentilla on terveydellistd haittaa tukirankaoireista. Erityisesti Hawk-kalustolla lentdva

henkil6sto karsii haitasta. (Elonen 2007, 63-64)

5.1.3 Toimintakyky

Kuten jo aikaisemmin tutkimuksessa on todettu koostuu toimintakyky Toiskallion (1998)
mukaan neljdstd osa-alueesta: fyysinen, psyykkinen, eettinen ja sosiaalinen toimintakyky.
Toimintakykyyn vaikuttaa my0s edellisissd kappaleissa késitellyt vuorovaikutus ja
toimintaympdiristd. Toimintakyky osio keskittyykin ldhinnd tutkimuksissa ilmenneisiin
psykososiaalisiin tekijoihin, jotka aiheuttavat yksildlle henkistd kuormaa ja jopa fysiologisia

ongelmia.

Aikaisempia tutkimuksia psykososiaalisista ilmidistd lentopalveluksessa on tehty useita.
Usein tutkimukset keskittyvit lentosuoritukseen ja stressiin, jota koetaan lentopalveluksessa.
Lipposen (2009) mukaan Karjalan lennostossa lentopalvelukseen osallistuva henkilosto ei
joutunut tyoskenteleméddn pddsddntoisesti lilan lujasti tehtdvédssddn verrattuna muihin
toimialoihin. Kuitenkin kotimaisissa tutkimuksissa on péddpaino ollut lentopalveluksen
stressin aiheuttajissa ja niiden vaikutuksista yksiloon. Paljon on tehty myods tutkimusta

sotilasilmailusta, hivittdjdlentdjan toimintakyvyn nidkokulmasta.

Stressi nousee useissa [lmavoimien sotilasilmailun henkistd puolta kuvaavissa tutkimuksissa
esille. Stressi vaikuttaakin vahvasti psykososiaaliseen ympiristoon. Tehdyt tutkielmat on
sijoitettu padsddntoisesti havittdjakoulutuksen alkuvaiheeseen ja sielld koettuun stressiin.
Lentokoulutus ja akateeminen koulutus on alkuvaiheessa samanaikaista. Stressin tarkastelu
késitteend onkin syytd ottaa esille, sen ilmenemistiheyden vuoksi ja jotta voidaan ymmaértai,

mistd tutkimuksissa on kyse.
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Stressin késite on todettu kirjallisuudessa vaikeaksi madrittdd tarkasti. Saukon (2005)
Ilmavoimille tekemén Pro gradun mukaan: “Yleensd stressi ymmaérretdéin henkisend
rasituksena, henkisend kuormituksena tai yksilon ja ympériston vélisend ristiriitana.” Stressi
on kirjallisuudessa myds todettu hyvin vaikeaksi mdaérittdd. Saukko tutkimuksessaan on
havainnut, ettd monet l&dhteet mainitsevat Hans Selyen stressikisitteen olevan yleisesti
tunnettu pohja stressiteorioille ja -tutkimukselle. ”Selyen stressiteorian mukaan stressi on
elimiston epéspesifinen reaktio mihin tahansa &drsykkeeseen.” Stressin syntymisessi

merkittdvin tekija on, kuinka paljon sopeutumista drsyke vaatii. (Saukko 2005, 6)

Kaikki eivét kuitenkaan hyvéiksy Selyenin teoriaa kaiken kattavaksi stressiteorian malliksi,
muunmuassa koska se on kehitetty laboratorio-olosuhteissa. Selyen mallin mukaisesti
arsykkeiden luonteella ei ole merkitystd stressivasteeseen. Monien varsinkin fysiologisten
stressitutkimusten mukaan kuitenkin lievin ja voimakkaan stressin erilaiset vaikutukset luovat
epdjohdonmukaisuutta stressimalliin. On selvid, ettd stressid esiintyy aina kun organismit
yrittdvdt sopeutua muuttuvaan ympdristodn, mutta sen voimakkuus vaihtelee.
Ympéristotekijat eivét itsessddn aiheuta stressid, vaan ihmisestd itsestddn riippuu, mitka

tilanteet hdn kokee stressaavaksi. (Saukko 2005, 7)

Psykologinen ja fysiologinen stressi erotetaan kaisitteellisesti toisistaa. Fysiologisessa
stressissd organismi ndhdddn reagoivan passiivisesti muuttumattomalla tavalla fysikaalisiin
arsykkeisiin, kun fysiologiselta tasolta siirrytddn psykologiselle tasolle, kédsitteellinen kuvaus
muuttuu ongelmalliseksi. Fysiologisessa stressimallissa organismi reagoi psykologisesti
fysikaalisten stressireaktioiden seuraamuksiin tai analysoi niiden ominaisuuksien perusteella
fysiologisen stressireaktioiden luonteen. Tété teoriaa ei olla vield tdysin pystytty yhdistimaddn
oikeaksi. Suoranaisen psykologisen stressin miiritelmistd ei olla pddsty yksimielisyyteen.

(Saukko 2005, 7)

Tutkimuksien mukaan lentdmisen kuormittavuudella on myds laajempaa merkitystd kuin
lentdjien kokema psyyken oireilu. Jatkuva henkinen kuormitus ja stressi vaikuttavat myos
lentdjan motoriseen kayttdytymiseen, jolloin seurauksena on esimerkiksi erehdyksid,
koordinaatiokyvyn heikkenemistd sekd reaktiokyvyn hidastumista (Bjorkman 1982, s. 30).
Kokemusten mukaan hoitamaton stressi ja henkinen visymys saattavat johtaa poikkeusoloissa
lievimmillddn toimintakyvyn lamaantumiseen ja pahimmassa tapauksessa ihmishenkien
menetyksiin. Keskeistd toimintakyvyn sdilymiselle on se, kuinka lentdjdt reagoivat

kohtaamaansa visymykseen. (Fuss 2006; Kiuttu 2006, 28)
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Psyykkisilld ominaisuuksilla ja niiden rajallisuudella on havaittu olevan keskeinen merkitys
koulutuksesta karsiutumisiin. Konttisen mukaan suurin syy lentopalveluksen keskeytymiseen
kadeteilla ovat puutteelliset ohjaajaominaisuudet. Ndihin ominaisuuksiin  kuuluvat
keskittymiskyvyn heikkous, oppimiskyvyn hitaus ja rajallisuus, virheiden korjaamistaidon
puutteellisuus, aloitekyvyn heikkous, puutteellinen lentotaito, puutteet avaruudellisessa
hahmottamiskyvyssd kolmiulotteisessa ilmatilassa, G-sietokyvyn huonous, psyyken eli
mielenterveyden toiminta tiukassa lentopalveluksessa sekd sopimattomuus koulutettavaksi.
Muita erityisesti psyykkisistd syistd johtuvia keskeytyssyitd ovat ristikkéistarkkailun
puutteellisuus, lukkiutuminen, paineensietokyvyn heikkous, tilannetietoisuuden puutteellisuus
sekd simultaanikapasiteetin, eli moneen asiaan yhtd aikaa keskittymisen, rajallisuus.
Edellisten puutteiden taustalla on yleensd esiintynyt jénnittdmistid. (Konttinen 2004;Kiuttu

2006, 28)

Edelldmainittuun  stressiherkkyyteen  pyritddn  vaikuttamaan jo lentokoulutukseen
hakuvaiheessa. Leinon (1999) mukaan tietyt valintavaiheen persoonallisuustesteissd todetut
luonteenpiirteet liittyvit stressiherkkyyteen lentokoulutuksessa. Stressid ei kuitenkaan ole

pystytty kokonaan eristiméén pois lentokoulutuksesta.

Saukon (2005) mukaan, kadetit kérsivdt tunnetuista stressioireista. Yleisimpid olivat
vilustumiset ja flunssa, péédnsdrky, ruuansulatushéirié, uupumus ja kylldstyneisyys,
unettomuus, levottomuus, vdsymys, haluttomuus palata opiskelupaikalle vapaiden jélkeen
sekd selkdsdryt. Viimeksi mainitut selittyvét tosin osaksi lentojen fyysiselld rasituksella, joka
johtuu istuma-asennosta ja kiihtyvyysmonikerroista. Samalla Saukon vertaillessa saamiaan
tuloksiaan Sinivuon vuonna 1990 tekemddn tutkimukseen upseerien kuormituksesta ja
henkisistd voimavaroista, olivat stressioireet selvdsti yleisempid Lentosotakoulun kadeteilla,
kuin tydssd olevilla upseereilla yleensd. (Saukko 2005, 62-63) Hokkasen (2008)
tutkimuksessa stressin todettiin ilmenevédn péddasiassa psyykkisind oireina, joita olivat
esimerkiksi drtymys ja jannitys. Tuloksien mukaan kadettien voimavarojen hankintakeinoista

tarkeimpind pidettiin litkuntaa ja riittdvia lepoa.(Hokkanen. 2006, 81-82)
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5.2 Menetelmiit psykososiaalisen kuormittumisen mittaamiseen

Psykososiaalista kuormittumista tulee mitata, jotta sitd voidaan kehittdd. Tapoja on useita ja
kappaleessa pyrin tuomaan esille mitd menetelmid voitaisiin soveltaa henkisen
kuormittumisen kehittdmiseksi, jotta hyvinvointi lisddntyisi. Kappaleessa on vain tutkijan
esimerkkejd kéyttotavoista. Menetelmit sopivat useaan kiyttdtarkoitukseen ja ne ovat myos

yhdisteltdvissd kattavammaksi kokonaisuudeksi.

Juntusen (2008) tutkimuksessa otettiin kantaa Reasonin mallin sopimisesta ilmavoimien
hiiridilmoitusten analysointiin. Mallia pidettiin tutkimuksessa soveltumattomana sellaisenaan
kyseiseen tehtdvddn. Taustatietojen vaatimukset mallissa ovat liian suuret, eikd analysoija
pysty ndin ollen luokitella virheitd yksiselitteisesti. Mallissa oli Juntusen tutkimuksen mukaan
puutteita, silld siind ei ole selkedd luokkaa kapasiteetin loppumisesta johtuville
tarkkaavaisuuden virheille. Téllaiset suuresta kuormituksesta johtuvat tarkkaamattomuuden

virheet ovat hyvin yleinen ongelma sotilaslentotoiminnassa. (Juntunen 2008, 54)

Myo6skddan kommunikoinnin virhe ei ole suoranaisesti esitettynd Reasonin mallissa. [hmisten
vilisid kommunikoinnin virheitd sattuu toistuvasti sotilaslentotoiminnassa. Virheet voivat
tapahtua niin ilma-aluksen ja maa-aseman vélilld, kuin my0s ohjaamon sisdisessd
vuorovaikutuksessa. (Juntunen 2008, 54) Jilkimmadisen sisdisen vuorovaikutuksen

paremmaksi mittariksi sopisikin SHELL-mallin L-L sidos.

Sykevaihtelua on tutkittu diagnostisena merkkind ylirasituksesta ja ylikunnosta. (Hottenrott
ym. 2006, 544-52) Kaupallisille markkinoille on tullut melko vaivattomasti toteutettavissa
olevia hyvinvointianalyyseja, joilla saadaan fysiologisia reaktioita ja sykevélejd mittaamalla
ja seuraamalla, tietoa kuormituksesta tyOssd ja vapaa-ajalla. Naéilld tiedoilla voidaan
analysoida yksilon stressid ja palautumista, tyon fyysistd kuormitusta, energiankulutusta ja
lilkkunnan vaikuttavuutta. Analyysien perusteella mahdollistetaan ennaltachkdisevin
terveydenhoidon ja hyvinvoinnin tukeminen. (Firstbeat Technologies 2009) Ndma tai muut
vastaavat kaupalliset palvelut olisi mahdollista ostaa [Imavoimien kédytt66n, mutta ne on myds
toteutettavissa itsendisesti omilla sykemittarilaitteistoilla. Kéllin (2003) mukaan teoreettisesti
tarkasteltuna sykemittarit ovat toimiva ratkaisu kuormituksen mittariksi lennoilla. Lyytikdinen
(2007) puolestaan suoritti tutkimuksensa sykemittareilla harjoitushévittdjissd ja ajoittaiset
mittarin hiiriot eivdt vaikuttaneet tutkimuksen luotettavuuteen. (Killi 2003, 23; Lyytikdinen

2007, 61-62)
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Hyvinvointianalyysit perustuvat sykevaihteluun. Yksinkertaistaen voidaan todeta, ettd suuri
sykevaihtelu on yhteydessd palautumiseen, lepoon ja hyvinvointiin. [lman fyysistd rasitusta
ilmenevd sykkeen kohoaminen ja védhdinen sykevaihtelu voivat puolestaan viitata
stressireaktiohin ja védhentyneisiin voimavaroihin. Stressimittauksen hyoty on, ettd
stressireaktion taustalla olevat tekijat saattavat olla hyvin yleisid tai yksilollisié.
Stressimittauksen avulla henkild voi oppia tunnistamaan omat stressid aiheuttavat tekijit ja

ndin ollen mahdollistuu tehokkaampi stressinhallinta.(Firstbeat Technologies b 2009)

Persoonallisuuden testaaminen on erittdin hyddyllistd henkisen kuormittumisen ennalta
ehkiisyssd. Psykologisia testejd persoonallisuuden analysointiin on lukuisia, mutta niiden
suorittajalta vaaditaan koulutusta ja pétevyyttd, useimmiten psykologin on syytd suorittaa
testaus. Koska persoonallisuus ei ole muuttumaton, vaan se voi kehittyd, voitaisiin
psyykkiselld valmennuksella tukea henkildiden persoonan kehittymistd. (Kiuttu 2007, 65-66)
Henkilon kehittyessé, hdnen tietimyksensi omasta persoonasta ja psyykkeesté lisdéntyisi seka

henkisen hyvinvoinnin arviointi helpottuisi.

Puolustusvoimien ilmapiirikyselyn 2006 uudelleen analysointi osoitti, ettd maédritellyilla
kysymyksilld saadaan hyvin yksityiskohtaista tietoa eri kohderyhmistd. Kyseisen tutkimuksen
valossa saatiin eroteltua muun muassa lentotoiminnassa olevien henkildiden tydssdén kokema
kuorma verrattuna muihin toimijoihin samassa tyOpaikassa. (Lipponen 2009, 46 ) Samaa
kyselytapaa voidaan kéayttdd myds laajemmin kuormittumisen mittaamiseen ja ilmidn

tarkentamiseen. Ehtona télle on laadukas kysymyssarja.
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6. JATKOTUTKIMUSEHDOTUKSET JA POHDINTA

Tutkimuksessa paljastui puutteita henkisen hyvinvoinnin huomioimisessa ilmavoimissa.
Menetelmid sithen kuitenkin olisi. Psykososiaalisesta kuormittumisesta aiheutuu tutkimuksien
mukaan osalle koulutuksessa oleville fyysisid ja henkisid stressioireita. Koulutuksessa ei
myoOskddn ennaltachkiistd tai vastata riittdvissd maddrin ndihin oireisiin. Oireilun lisdksi
henkinen kuormitus yleensid heikentdd oppimista, joka puolestaan osaltaan lisdd henkistéd
rasittumista. Kumpaankin tulisi kiinnittdd enemméan huomiota. Télloin koulutus tehostuisi ja

hyvinvointi lisddntyisi tydympéaristossa.

Vaikka viimeaikaista tutkimusta psykososiaalisista tekijoistd lentopalveluksesta on tehty, ei
niissd ole otettu kantaa kuinka lentopalveluksen tarpeetonta henkistd kuormaa voitaisiin
vahentdd. Kehittdmismahdollisuuksia varmasti on, mutta niitd ei ole tarpeeksi tutkittu, vaikka
tyokaluja henkisen kuorman arviointiin ja kehittdimiskohteiden 10ytdmiseen on saatavilla
puolustusvoimissa. Koska kuormien kokeminen ja niistd aiheutuvat tekijit ovat
yksilokohtaisia,  jatkotutkimuksissa  tulisi  pyrkid  kartoittamaan  henkilokohtaisia
parannusideoita. Yksittdiset kehittimiskohteet saattaisivat parantaa useiden henkiléiden

hyvinvointia, vaikka he eivit olisi sitd osanneet ajatellakkaan.

Tutkimuksen aineisto pohjautuu paljolti Ilmavoimien kadettien tutkimuksiin. Léhteisiin on
syytd suhtautua osin kriittisesti, silld tutkijoina on kokemattomat tutkijat. Toisaalta useat
henkisen kuorman tekijét toistuvat tutkimuksissa. Myos tutkijoiden sijoittuminen tutkittuun
kohderyhmiédn lisdd varmuutta, ettd ilmidt ovat todellisia, vaikka niitd ei tieteellisen
aukottomasti aina ole todistettukkaan. Opinndytteet ovat péddsdantoisesti kerdtty kolmen
viimeksi valmistuneen kadettikurssin toistd, joten ne ovat melko tuoreita. Tosin niissé ei ole
voitu ottaa huomioon kadettikurssin viimeisintd rakennetta, joka pohjautuu eurooppalaisten

yliopistojen vertailukelpoiseen Bologna prosessiin. (Maanpuolustuskorkeakoulu 2009)
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Bologna prosessin vaikutus henkiseen kuormaan lentokoulutuksessa, voisi olla
jatkotutkimuksen kohde. Bologna prosessi siirtdd maisteriopintoja pidemmaélle upseerin
uralla. Tdméd tarkoittaa myoOs sitd, ettd maisteriopinnot toteutunevat Hornet-koulutuksen
yhteydessa. Talld hetkelld tutkimukset henkisestd kuormittumisesta on tehty paidsdantoisesti
Hawk-koulutuksesta, maisterivaiheen sijoittuessa vield tdhdn saakka télle ajanjaksolle.
Tulevaisuudessa saattaisi mahdollistua myds jatkotutkimus, kuinka henkinen kuorma
lentokoulutuksessa ~ vaihtelee  ja  eroaa  puolustusvoimien  lentokalustojen  ja

lentokoulutusvaiheiden valilla.

Tutkimuksen tekemisen suurin hankaluus oli rajauksen 16ytdiminen. Koska lopullisen
rajauksen l0ytyminen kesti, en saanut hankittua osaa tirkeimmistd ulkomaisista ldhteist.
Siksi muun muassa Reasonin mallissa olen tyytynyt toisen kdden ldhteiden viittauksiin.
Kyseiseen malliin on kuitenkin viitattu monessa tutkimuksessa, joten pystyin tarkistamaan
kiyttdimédni tiedot useammasta ldhteestd. Omasta mielenkiinnosta johtuen valitsin lopulta
tairkeimmiksi ldhteikseni kotimaiset opinndytetyot. Nidissd useimmissa tekijdt tunsivat
suomalaisen sotilaslentokoulutuksen ja olivat useimmiten tutkimushetkelld koulutuksessa.
Mielesténi onnistuin kokoamaan viimeaikaiset tutkimukset henkisen rasituksen osalta melko
hyvin. Oli mielenkiintoista huomata, ettd tutkimuksissa toistui tekijoitd, jotka havainnoin
omasta kadettikurssista ja omalta kohdaltani. Tulevaisuudessa toivon, ettd kehittdmistd
pystyttdisiin toteuttamaan henkisen kuormittumisen alalla ilmavoimissa, silli sithen on

mahdollisuus ja tyokaluja. Hyvinvoinnin lisddntyminen ndkyy aina ty0ssd ja henkilostossa.
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