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TIIVISTELMA

Airmanship voidaan ymmartii lentimisen inhimillisen ulottuvuuden késittdviani kokonaisuu-
tena, joka koostuu ainakin tiedoista, taidoista ja asenteista. Airmanship ilmenee muun muassa
lennolla varautumisena tulevaan ja johdonmukaisena paatoksentekona sekid yleisesti haluna
kehittdd itseddn lentdjdnd. Tutkimuksessa kisiteltiin tidtd lentdmisen kokonaisuutta monesta
nidkokulmasta. Airmanship-malleista tutkittiin Kernin niin sanottua temppelimallia sekd Eb-
bagen ja Spencerin kolmiomallia. Lisdksi késiteltiin itseohjautuvuutta, ammatillista kasvua ja

kokemuksellista oppimista osana lentdjiksi kasvamista.

Tutkimuksen tarkoituksena oli selventdd kisitystd alkeisohjaajien airmanshipistd, 10ytdd siitd
mahdollisia puutteita ja esittdd edellisten perusteella alkeisohjaajien koulutukseen kehityseh-
dotuksia. Tutkimus oli luonteeltaan laadullinen ja aineistoon pureuduttiin sisdllonanalyysin
keinoin. Tutkimusta varten haastateltiin kolmea lennonopettajaa. Kirjallisen materiaalin ja
haastattelujen lisdksi aineistona olivat hiiridilmoitukset VN1-alkeislentokoulutuksesta vuosil-

ta 2006-2008. Tutkimus perustuu kirjoittajan aiempaan airmanship-késitteen tarkasteluun.

Alkeisohjaajien airmanshipistd 10ytyi vain pienid puutteita. Korjausehdotuksia esitettiin muun
muassa lentojen valvojan kanssa toimimisesta ja hdiridilmoitusten laatimisesta. Airmanshipin
opettamisesta todettiin, ettd sen tulee olla koulutuksen keskiossd eikd sen erillisend osana.
Ainakin lennonopettajien olisi tiedostettava airmanshipin sisdlto, jotta alkeisohjaajia voitaisiin
jarjestelmillisesti kouluttaa ja kasvattaa haluttuun suuntaan. Tutkimuksessa todettiin my®ds,

ettei airmanshipid voida yksiselitteisesti ja tyhjentdvisti madritella.
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ALKEISOHJAAJIEN AIRMANSHIP JA SEN KEHITTAMINEN - INHIMILLINEN
ULOTTUVUUS LENTAJAKSI KASVAMISESSA LENTORESERVIUPSEERIKURS-
SILLA

1 JOHDANTO

Lentokoulutuksensa aloittavat oppilaat ovat haastavassa tilanteessa. Ilma on useimmille uusi
elementti, ja lentdiminen tuntuu ihmeelliseltd. Tapahtuvien asioiden méaéra tdyttdd mielen,
mutta samalla lentdmisen riemu vilkahtelee taustalla. Pelkistddn lentokoneen ohjaaminen voi
aluksi tuntua ylivoimaiselta. Lentdminen on kuitenkin paljon muutakin kuin ohjainten kéyt-
tod. Lentdmistd inhimillisen toiminnan kokonaisuutena, joka tiivistyy paatodsten teossa ja vas-
tuullisuudessa, on alettu kuvata airmanshipin késitteelld. Juuri padtoksentekoa ja vastuulli-
suutta painotettaessa airmanship-kisitteen voidaan sanoa kuvaavan sellaista lentdmisen inhi-

millistd ulottuvuutta, joka ylittdd pelkit taidot ja teknisen osaamisen.

Miten voi kehittyd paremmaksi lentédjiksi? Miten itseohjautuvuus ja ammatillinen kasvu liit-
tyvit sithen? Entid tilannetietoisuus ja padtoksenteko? Muun muassa nditd asioita pyritidin sel-
ventdmaddn tdssd tutkimuksessa. Airmanshipin késite on laaja-alainen ja sen kédyttd on ollut
kirjavaa. Tassd tutkimuksessa on laadullisen tutkimuksen keinoin pyritty etsimidin parempaa
ymmarrystd airmanshipistd. Sitd tavoitellessa on haastateltu lennonopettajia ja tutkittu alkeis-

lentokoulutusvaiheessa laadittuja hiiridilmoituksia.

Koulutuksensa alussa alkeisohjaajat omaksuvat herkimmin tapoja ja asenteita, kuten yleensa-
kin oppimisessa tapahtuu. Kokeneempien esimerkki lienee tirkein osa airmanshipin kehitty-
mistd. Kehittymisen ohjaaminen lieneekin tirkeintd juuri koulutuksen alussa, jotta lentdminen
olisi turvallista ja koulutus tehokasta. Vihitellen oppilaan tulisi kantaa yhd enemmaén vastuuta
omasta oppimisestaan. Samalla opettaja voi ryhtyi tarjoamaan perusratkaisuille vaihtoehtoja

eli opettaa monipuolisemmin ja monimutkaisempia asioita.

Varsinkin lentokoulutuksen alkeisvaiheessa monet asiat ovat episelvid ja kokonaisuutta on
hankala hahmottaa. Airmanshipin kokonaisuuden ymmaértdmisen avulla alkeisohjaajien voi
olettaa saavan lentdmisestd kokonaisnikemyksen. Kauaskantoisten tavoitteiden méaérittiminen
voisi opastaa oikeaan suuntaan lentdjdnd kehittymisessd. Kokonaisuuden hahmottaminen ja
ymmirtdminen auttaa yksityiskohtien ymmaértdmistd ja oppimista, mikd on hermeneutiikassa
sekid kognitiivisissa ja konstruktivistisissa oppimisndkemyksissd painotettu seikka. Kokonais-
kuvaa airmanshipistd késitellddn tdssd tutkimuksessa muun muassa yhdysvaltalaisen Kernin

niin sanotun temppelimallin seki brittildisten Ebbagen ja Spencerin luoman mallin avulla.



Airmanship-koulutus ei ole lentokoulutuksen erillinen osa, vaan se liittyy kaikkeen tekemi-
seen. Keskeistd airmanshipissd on pyrkimys itsenséd kehittdmiseen, johon oppilaita tulisi moti-

voida ja kannustaa alusta ldhtien.

Airmanshipin ymmairtimisen kautta alkeisoppilaiden voidaan myds olettaa tiedostavan pa-
remmin tuntemuksiaan ja lentdmiseen liittyvid vaaroja. Airmanshipiin siséltyy siis olennaises-
ti oman toiminnan analysointi ja pohtiminen eli reflektiivisyys (esim. Ruohotie 2000, 137).
Lentoturvallisuuden parantuminen on tirked osa airmanshipid. Lisdksi voidaan olettaa, ettd
lentotuntien tehokkuutta pystytdédn lisédméén. Airmanshipin tarkoittamaa ammatillista kasvua
vol pitdd sekd lentdjdn ettd organisaation etuna niin turvallisuuden, toiminnan rationaalisuu-
den kuin taloudellisuudenkin kannalta. Kdytdnnollinen haaste on, kuinka opetus tulisi raken-

taa ja toteuttaa airmanshipin sisdistimiseksi.



2 TEOREETTISET LAHTOKOHDAT

2.1 Miksi alkeisohjaajan airmanshipid kannattaa tutkia?

Airmanship-késitteen sisillot eivit ole uusia, mutta niiden tieteellinen tutkiminen on kidynnis-
tynyt vasta viime vuosina. Tutkimuksella tulisi olla kdytdnnollinen tavoite: kuinka airmanshi-
pin parempi ymmartdminen tutkimuksen keinoin auttaa kehittiméén lentdjien ammatillisuutta
eli professionaalisuutta ja ammatillista kasvua. Kernid lainaten téllaista hyodyllisyytta voi

kuvata seuraavasti:

Erinomainen airmanship johtaa parempaan tilannetietoisuuteen, virheiden véhe-
nemiseen, lisddntyneeseen operatiiviseen tehokkuuteen, parantuneeseen koulu-
tukseen ja turvallisempiin lentotehtéviin. Poistamalla airmanshipin aukkoja len-
tdja pystyy késitteleméddan paremmin nopeasti muuttuvaa ja dynaamista lentdmi-
sen ympdristod. (Kern 1997, 23.)

Airmanshipin kehittiminen on luonnollisesti osa lento-oppilaiden koulutusta. Kun tdmén tut-
kimuksen kirjoittaja itse oli ilmavoimien alkeislentokoulutuksessa 2004—-2005, airmanship-
aihetta sivuttiin paljonkin, mutta kisitteen maéadritelméd ja merkitys jdivit epaselviksi. Air-

manshipin opetus toteutui kdytdnndssa kaikessa toiminnassa piilo-opetussuunnitelman tavoin.

Piilo-opetussuunnitelma tarkoittaa sitd, mitd ja miten todellisuudessa opitaan virallisen ope-
tussuunnitelman liséksi tai siitd huolimatta (Piilo-opetussuunnitelma 17.5.2007). Se muotou-
tuu yhteisossi toimintakulttuurin mukana. Piilo-opetussuunnitelman alkuperdinen merkitys on
siind, ettd sosiaaliset kidytdnnot (muun muassa koulun rutiinit) voivat tosiasiallisesti ohjata
oppimista jopa johonkin aivan muualle kuin julkilausutussa opetussuunnitelmassa sanotaan
tai toivotaan. Piilo-opetussuunnitelmaa ei voi paeta, silld opetustavoitteiden ja todellisen op-
pimisen vililld on aina eroa. Siksi onkin pyrittivé tiedostamaan, mité todellisuudessa opitaan.

Piilo-opetussuunnitelma on haitallinen, jos siti ei tiedosteta. (Broady 1986, 99.)
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Airmanshipii ei ole kirjattu alkeislentokoulutuksen ohjelmaan (Pyyhtinen 2005, 72). Se ei

olekaan ylldtys, silld késite on hankala mééritelld. Suomenkielinen tutkimus aiheesta on ollut
vihiistd. Alkeisohjaajille ei ole ollut tarjota selkedd airmanshipistd kertovaa kokonaisuutta,
vaan he ovat lisdnneet tietamystdan kerdamailld tiedonjyvia matkan varrelta. Konstruktivisti-
sen oppimiskisityksen mukaan ndmé tiedonjyviset jdsentyisivdt paremmin osaksi kokonai-
suutta, jos taustalla olisi tuttu rakenne (skeema), johon ne voitaisiin liittdd (Rauste-von Wright
& von Wright 1994, 122). Yksi tdmén tutkimuksen tarkoituksista on luonnostella edelld ku-
vattua kokonaiskuvaa. Pyyhtinen (2005, 72) on havainnut tarpeen airmanshipin miirittelylle,
koska hin arvelee sen edistdvin lentdmisen oppimisessa nimenomaan kokonaisuuden hallin-

taa.

Lentokoulutuksen alkeisvaiheessa oppilaat omaksuvat herkimmin tapoja, arvoja ja asenteita.
Kern (1997, 58) vertaakin alkeisoppilaita lapsiin, joihin pystyy vaikuttamaan voimakkaasti.
Tama korostaa vastuuta tarjota mahdollisimman hyvi ja terve perusta lentdjdné kehittymiselle
juuri koulutuksen alkuvaiheessa. Koulutuksen alulla on joka tapauksessa kauaskantoisia vai-
kutuksia. Sen sijaan laiminlyonnit kostautuvat, silld vaard asenne on vaikeaa ja hidasta korjata
myohemmin. Tami tutkimus pyrkii tarkastelemaan airmanshipid juuri koulutuksen alun né-

kokulmasta.

2.2 Tutkimusongelmat ja viitekehys

Tamin tutkimuksen piditavoite on kehittdd ja tdsmentdd késitystd siitd, mitd airmanship tar-

koittaa ilmavoimien alkeisohjaajien koulutuksessa.

Pédtavoitteen saavuttamiseksi tutkimuksessa haetaan myds vastausta seuraaviin kysymyksiin:

- Mité puutteita alkeisohjaajien airmanshipissd mahdollisesti ilmenee koulutuksen aika-
na?

- Mitd ja millaista opetusta, kasvatusta ja koulutusta tulisi jirjestdd tai miten niitd tulisi

kehittdd airmanshipin edistdamiseksi?
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Kokonaisuudessaan tamén tutkimuksen kéaytdnnollisend tavoitteena on syventdd ymmarrysti

alkeisohjaajien airmanshipistd ja antaa pohja heiddn koulutuksensa kehittdmiseksi siten, ettd
oppilaiden airmanship saisi heissd yhd paremman kasvualustan. Tdma tarkoittaa myds opetta-
jien yhd parempaa tietoisuutta lentdmisen niin sanotusta inhimillisestd ulottuvuudesta. Kiy-
tdnnon tavoitteena on luoda opetussuunnitelman perusteita airmanshipin opettamiseen ja sii-

hen kasvattamiseen.

Tutkimuksen viitekehys on esitetty kuviossa 1.

Ymparistéssa vallitseva kulttuuri

Lentdmisen oppiminen Lentokoulutus

"\ /

Kuvio 1. Tutkimuksen viitekehys

Viitekehyksen keskiossd on hyvi lentdjd, joka tdssd tutkimuksessa tarkoittaa hyvit tiedot ja
taidot sekd terveet asenteet alkeiskoulutuksessa omaksunutta, jatkokoulutuskelpoista lentdjda.
Tutkimuksen perustava oletus on, ettd hyvi lentdjd on seurausta hyvéstd airmanshipistd. Len-
tdjd on "hyvi”, jos hin on omaksunut airmanshipin sisédllon osaksi ammatti-identiteettiifin tai
ammattipersoonaansa. Tdma ei kuitenkaan tarkoita sitd, ettd hyvén lentédjin tdytyisi valttimat-
td olla syvillisesti perehtynyt airmanship-kisitteeseen; kyse on ennemminkin siitd, ettid lentdja
voi kiyttdd airmanship-tietoutta itsensd kehittdmisen tyokaluna. Airmanship-tiedon avulla on
mahdollista 16ytdd omia puutteitaan ja kehittdd niitd — tidlloin lentdjd ldhenee “tdydellisen len-

tdjan” tavoitetilaa.
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Lentdmisen oppiminen ja lentokoulutus vaikuttavat turvallisuuteen ja tehokkuuteen lentdjin

ajattelun ja toiminnan kautta. Turvallisuus ja tehokkuus ovat kaksisuuntaisessa vuorovaiku-
tuksessa sekd airmanshipin ettd toistensa kanssa (kuvio 1). Hyvid airmanship parantaa sekd
(Iento-)turvallisuutta ettd tehokkuutta. Takaisinpdin suuntautuva vuorovaikutus, reflektio,
kuvastaa oppimista, jonka tarpeen hyvi lentdjd kykenee ymmaértaméén arvioimalla omaa suo-
ritustaan. Lentdjd saa siis palautetta kdytdnnOn suorittamisen onnistumisesta. Palautteen hyo-
dyntdminen edellyttdd seki tervettd itsekriittisyyttd ettd halua pyrkid parempiin suorituksiin.
Lennonopettaja auttaa oppilasta havainnoimaan omaa tekemistidin ja tukee héntd koululen-
noilla, mutta harjoituslennolla analysointi on tdysin ohjaajan itsensd varassa. Oma debriefing
eli lennonjilkeinen reflektointi on tirked tyokalu palautteen hyddyntdmisessd myos harjoitus-

lentojen jidlkeen. Kyse on siis pitkilti itseohjautuvasta oppimisesta (vrt. Koro 1993, 34-36).

Tehokkuus, turvallisuus ja taloudellisuus ovat perinteisid ilmailussa tirkeind pidettyja arvoja
— niiden painotus vain vaihtelee eri yhteyksissd. Ne mainitaan muun muassa Ilmavoimien
toiminta-ajatuksessa (Sivusuo 2006, 16). Tédssd yhteydessd tehokkuudella tarkoitetaan resurs-
sien optimaalista kdyttdmistid ja kykyd korkeatasoiseen toimintaan. Taloudellisuus on kuvios-
sa 1 siséllytetty tehokkuuteen. Rajaussyistd tidssd tutkimuksessa ei syvennytd kulttuurin tar-
kasteluun. Kuitenkin airmanshipid itsessddn, samoin kuin sen painottamisen astetta, voi pitdd

paitsi ammattikulttuurin my0s yhteiskunnan kulttuurin yhtené ilmentyména.

2.3 Nikokulma ja rajaus

Téassd tutkimuksessa keskitytddn tutkimaan Lentoreserviupseerikurssin (ks. liite 1, kisitteiden
midrittely) aikana kehittyvdd airmanshipid. Airmanshipid tutkitaan siis lento-oppilaiden en-
simmadisen sotilasilmailuvuoden osalta. Tutkimuksen aineistona kéytetdédn teoriatiedon lisidksi
hidiridilmoituksia ja haastatteluja. Hiiridilmoitusaineistot ovat Lentoreserviupseerikursseilta
80, 81 ja 82 eli vuosilta 2006-2008. Haastateltavat ovat Patria Pilot Training Tikkakosken

lennonopettajia.

Tutkimuksen ndkdkulma on oppimisen, opettamisen ja kasvatuksen kokonaisuus professio-
naalisessa eli ammatillisessa kasvussa, joka tdssd tarkoittaa airmanshipin omaksumista. Eri
teorioiden, mallien ja esimerkkien avulla pyritddn havainnollistamaan, mistd lentdmisessi ja
sen oppimisessa on kyse. Airmanshipid voidaan pitdd lentimisen kannalta myos tieteellisten
ldhestymistapojen sateenvarjotermind, jonka alle kuuluu esimerkiksi ilmailupsykologiaa ja

ilmailun fysiologiaa. Tédssd yhteydessa ei syvennytd yksityiskohtaisesti johonkin tiettyyn osa-
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alueeseen kuten paidtoksenteon psykologiaan. Inhimillisia tekijoitd, kuten esimerkiksi stres-

sin, thmisen havaintokyvyn ja muistin rajoituksien vaikutusta lentdmiseen, késitelldén psyko-
logisen human factors -ldhestymistavan tutkimuksissa, eivitkd ne siksi ole tdmin tutkimuksen
keskiossd. Tamin tutkimuksen tarkoitus on hahmotella lentimisestd inhimillinen kokonai-

suus. Vain télld tavoin voidaan késitteellisesti ymmartid ja perustella airmanshipin kisite.

Airmanshipin sisdistdamistd pohditaan kokemuksellisen oppimisen jatkumona (esim. Kolb
1984). Tutkimuksessa tarkastellaan my6s airmanshipin suhdetta ammatilliseen kasvuun (esim.
Ruohotie 2000) ja itseohjautuvuuteen (esim. Koro 1993). Airmanship voidaan my6s hahmot-
taa osana toimintakyvyn kisitettd, joka on sotilaspedagogisen tutkimuksen keskiossd (esim.

Toiskallio 1998).

Lennonopettamisen perusteellinen kisittely on myos tarkoituksella rajattu tutkimuksesta pois.
Lennonopettamiseen liittyvid seikkoja tulee kuitenkin luonnollisesti esiin airmanshipin opet-
tamisen yhteydessd. Tdmin tutkimuksen painopiste on siind, minkélainen alkeisoppilaiden
airmanshipin tulisi olla ja minkilainen se todellisuudessa on ollut tutkittuna kolmen vuoden

ajanjaksona. Osin kisitellaan myos sitd, kuinka airmanshipia tulisi heille opettaa.

2.4 Katsaus aikaisempiin tutkimuksiin

Télld hetkelld merkittdvin airmanshipid kisittelevd teos on Tony Kernin kirjoittama Rede-
fining Airmanship (1997). Se on laaja ja monipuolinen tutkimus, jossa Kern antaa airmanshi-
pistd selkedhkon kokonaisndkemyksen. Téssd teoksessa hin julkaisee kehittdiminsid temppe-
limallin, joka sittemmin on otettu laajalti kiytt66n muun muassa onnettomuuksien analysoin-
nissa ja muun muassa Sveitsin ilmavoimissa (I. Koho, henkilokohtainen tiedonanto
13.12.2006). Kokonaisuus pysyy punaisena lankana taustalla koko kirjan ajan, vaikka Kern
selittdd airmanshipin osatekijoitd pala palalta. Kernin teos ldhestyy lentdmistd melko kéytéan-
nollisesti ja pyrkii avaamaan abstrakteja kisitteitd tosieldmén esimerkkien, ldhinnd onnetto-
muustapausten avulla. Redefining Airmanship on siis case study -tyyppinen teos. Se mairittda
selkeitd tavoitteita lentdjand kehittymiselle ja kertoo, kuinka omaa airmanshipidén voi kehittdd
paremmaksi. Kirjan julkaisuajankohtana tohtori Tony Kern oli Yhdysvaltojen ilmavoimien
majuri. Hidn on toiminut lennonopettajana ja tarkastuslentdjand muun muassa B-1-
pommikoneessa. Hin on ollut myds Cockpit Resource Management (CRM) -koulutuksen
paillikkond Yhdysvaltain ilmavoimien Air Education and Training Commandissa. (Kern

1997.)
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Redefining Airmanship -kirjaa tarkasteltaessa on muistettava, ettd Kern on yhdysvaltalaisen
kulttuurin kasvatti. Malli on rakennettu hinen késitystensd mukaan ja ensisijaisesti yhdysval-
talaisten lentdjien tarpeisiin, vaikkei Kern sitd tuokaan esiin. Kulttuurierojen vuoksi Kernin
mallissa korostunee eri asioita ja siind lienee eri vivahteita kuin jos se olisi vaikkapa suoma-
laisen tekemd. Suomalaisten kdyttoon malli ei siis vilttdméttd ole sellaisenaan paras mahdol-

linen. (I. Koho, henkilokohtainen tiedonanto 23.5.2007.)

British Aerospace (BAE) Systemsin edustajien Louise Ebbage ja Phil D. Spencerin konfe-
renssiesitelmé “Airmanship Training For Modern Aircrew” julkaistiin vuonna 2004 (Ebbage
& Spencer 2004). Siind airmanship-kisite, sen ongelmat ja opettaminen on esitetty lyhyesti ja
selkedsti. Raportissa huomioidaan aiemmat ndkemykset aiheesta ja sen painopiste on air-
manshipin opettamisessa. Ebbage ja Spencer ovat suurilta linjoiltaan samaa mieltd muiden
airmanshipid tutkineiden kanssa, mutta esitelmén ansioksi on luettava sen onnistunut aiheen
titvistiminen. Tarkeimmit seikat, joista useimmat tulevat esiin myos esimerkiksi Kernin teok-

sissa, on ilmaistu selkedsti esiin eivitkd ne jii tukevien ajatusten sekaan.

Suomenkielinen tutkimus airmanshipistd on ollut melko véhéistd. Muutamissa viime vuosina
valmistuneissa opinniytetdissd on kuitenkin sivuttu aihetta ja osassa jopa syvennytty siihen.
Yleisimmin on lainattu Kernin ajatuksia. Ensimmaiinen hieman laajempi tutkimus aiheesta oli
Marko Luukkosen esiupseerikurssin tutkielma Airmanship-koulutus ja sen kehittiminen
(Luukkonen 2006). Nimestddn huolimatta tutkimus ei juuri paneudu airmanship-

koulutukseen, vaan on ldhinnid suomenkielinen referaatti Kernin temppelimallista.

Heikki Kankkion (2007) pro gradu -tutkielma Kadeteille annettavan lentoturvallisuuskoulu-
tuksen kehittdminen johtamisen ndkokulmasta syventyy nimensd mukaisesti lentoturvallisuu-
teen johtamisen nidkokulmasta, mutta sen ldhtokohtana on lentéjin henkisen maailman ja sen
rajoitusten ymmartdminen. Tutkimus selvittdd inhimillistd suorituskykyéd ja kéyttdytymistd,

joiden yhteydessi esille nousevat arvot, asenteet ja motivaatio.

Olli Kiuttu (2007) on tutkinut pro gradu -tutkielmassaan ’Kiristddiko kypdrd?’ — psyykkinen
valmennus ilmavoimien lennonopettamisessa muun muassa lentdjin kokemaa stressid. Tutki-

mus selvittdd muun muassa sotilaslentdjéan itsetuntemuksen kehittamista.
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Airmanship-aihetta on sivunnut myos Harri Pyyhtinen diplomity6ssidin Oppijasta lentdijcik-

si — Ydinkeskeisen motorisen oppimisen teoria lentokoulutuksessa (Pyyhtinen 2005). Tutki-
mus on tarkoitettu lennonopettajien tyokaluksi, jonka avulla he voisivat paremmin ymmaértda
tyotddn ja kehittyd siind. Tutkimuksen nidkokulma on alkeisoppilaiden koulutuksessa, mika
tekee siitd timén tutkimuksen kannalta mielenkiintoisen. Pyyhtinen selittdda lentdmistd, sen
oppimista ja ndiden ulottuvuuksia ja selvittdd samalla lyhyesti myds airmanshipid Kernii lai-

naten.

Antti Juntunen on tutkinut hiiridilmoituksia pro gradu -tutkielmassaan Inhimillisten virhei-
den luokittelu HW1-lentokoulutuksen ympdristossda (Juntunen 2008). Tutkimus on luokiteltu
tietoturvaluokkaan viranomaiskiyttd, mutta tiettyjd osia siitd voidaan tdssd tutkimuksessa

hyodyntéd julkisena.

2.5 Tutkimusmenetelma

Tama tutkimus tehtiin kdyttden kvalitatiivista tutkimusotetta. Laadullisen tutkimuksen perus-
ero teoriapohjaiseen tutkimukseen on karkeasti se, ettd kirjoittaminen ei painotu tehdyn tut-
kimuksen jélkiselostukseen, vaan tutkija analysoi koko tutkimusprosessin ajan havaintoaineis-
toaan, hakee selitysmalleja ja kehittelee teoreettisia ndkemyksid. Tutkija siis kirkastaa nike-
mystddn aiheesta jatkuvasti tutkimuksen edetessid. Laadullisen tutkimuksen tutkimusote on
induktiivinen, eli se pdityy yksityisistd havainnoista yleisiin merkityksiin. (Hirsjdrvi ym.
2007, 260.) Tutkimusprosessi ldhtee liikkeelle empiirisistd havainnoista, joita tdssd tutkimuk-
sessa olivat kirjallinen materiaali, keskustelut ja haastattelut. Tutkija tulkitsee havaintomateri-
aalia ja nostaa siitd merkittdviksi katsottavia teemoja “havaintoaseman nikoalapaikoiksi”

(mt., 260).

Tamai tutkimus on jatkoa tutkimusprosessille, jonka aloitin kandidaatin tutkielmaani (Asmun-
dela 2007) varten. Kyseisessd tutkielmassa selvitettiin alkeisohjaajien airmanshipin teoreettis-
ta perustaa kirjallisista ldhteisti, joista tdrkein oli Kernin kirjoittama teos. Kandidaatin tut-
kielman tutkimusmenetelmd oli tulkitseva kisitetutkimus, jonka tarkoituksena on yleisesti
lisidtd johonkin késitteeseen liittyvdd ymmairrystd teoreettisen tarkastelun avulla. Tulkitseva
kisitetutkimus on tarkoitettu organisaatio- ja johtamistutkimusta varten, mutta se soveltuu
my06s muihin ihmistieteisiin. Aineistona kdytetddn kirjallista materiaalia, jonka pohjalta tutki-
ja pyrkii hahmottamaan késitteiden merkityssuhteita ja mahdollisesti luomaan uutta tietoa.

(Lamsi & Takala 2004.)
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Tulkitsevan kisitetutkimuksen menetelmissé tutkija on tekemisissd vain “mykén” kirjallisen
materiaalin kanssa ja pyrkii saaman tekstin puhumaan. Tutkija ei siis tee niin sanottua perin-
teistd empiiristd tutkimusta havainnoimalla ja haastattelemalla (Lamsd & Takala 2004). Kan-
didaatin tutkielman tekovaiheessa kuitenkin kdytettiin informaaleja haastatteluja, mutta niiden
tarkoituksena ei ollut keritd uutta tietoa, vaan syventdd tutkijan ymmaérrysti asiasta. Haastatte-

lut olivat siis siind vaiheessa osa hermeneuttista ymmaértdmisen kehittdmisprosessia.

Olin itse ilmavoimien alkeislentokoulutuksessa vuosina 2004-2005 ja kadettina Vinka-
peruslentokoulutuksessa vuosina 2005-2007. Olen siis pystynyt havainnoimaan alkeislento-
koulutusta ja alkeislentdjien toimintaa noin neljdn vuoden ajan. Minun on ollut mahdollisuus
syventamad omaa ymmarrystini airmanshipistd tutkimusprosessin aikana vuoroin kirjalliseen

materiaaliin perehtyen, lentopalvelusta havainnoiden ja itse lentden.

Kandidaatin tutkielmasta tutkimusprosessi ldhti eteneméin kohti pro gradu -tutkielmaa aluksi
kirjallisten ldhteiden monipuolisuutta lisdéamaillda. Asetin tavoitteeksi yhdistdd teoreettisen air-
manship-tiedon Suomen Ilmavoimien alkeisohjaajakoulutuksesta hankittuun empiiriseen tie-
toon. Hankin empiiristd tietoa kahdella tavalla: teemahaastattelemalla alkeisohjaajia opettavia

lennonopettajia ja tutkimalla VN1-vaiheessa laadittuja héiriéilmoituksia.

Aineiston analyysimenetelmina kéytettiin sisdllonanalyysid. Se on perusanalyysimenetelma,
jota voidaan kayttdad kaikissa laadullisen tutkimuksen perinteissd. Sisdllonanalyysid voidaan
pitdd paitsi yksittdisend metodina myos viljidnd teoreettisena kehyksend, joka voidaan liittdd
erilaisiin analysointikokonaisuuksiin. (Tuomi & Sarajiarvi 2003, 93.) Téssd tutkimuksessa
analysoitiin rinnakkain kolmea kokonaisuutta, jotka olivat kirjalliset ldhteet, haastattelut ja
hiiridilmoitukset. Tutkimuksessa on piirteitd sekd teoriasidonnaisesta ettd teorialdhtoisestd
analyysistd. Tuomen ja Sarajdrven (2003, 98) mukaan teoriasidonnaisessa analyysissd ana-
lyysiyksikot valitaan aineistosta, mutta aikaisempi tieto ohjaa tai auttaa analyysid. Aikaisem-
man tiedon vaikutus tunnistetaan, mutta tdmin tiedon merkitys ei ole teoriaa testaava, vaan
paremminkin “uusia ajatusuria aukova” (Tuomi & Sarajirvi, 2003, 98.) Teorialdhtdinen ana-
lyysi taas nojaa johonkin tiettyyn teoriaan, malliin tai auktoriteetin esittdmiin ajatteluun. Tut-
kittava ilmio maédritellddn siis jonkin jo tunnetun mukaisesti. Télldin analyysid ohjaa valmis,

aikaisemman tiedon perusteella luotu kehys (Tuomi & Sarajérvi 2003, 99).
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Téassd tutkimuksessa haastattelu- ja hairidilmoitusaineistoa analysoitiin muun muassa Ker-

nin sekd Ebbagen ja Spencerin mallien avulla. Niitd malleja késiteltiin aineistoa analysoitaes-
sa kuitenkin vain ndkokulmina. Yritin 10ytdd aineistosta muitakin olennaisia seikkoja kuin
mainituissa airmanship-malleissa késiteltyjd asioita. Tami viittaa aineistosidonnaiseen ana-
lyysiin. Kuitenkin voidaan olettaa, ettd kisitteleméni mallit ovat voimakkaasti ohjanneet ana-
lyysid. Olen sekd tutkinut malleja useiden vuosien ajan ettd ollut mukana lentokoulutuksessa,
jossa on ollut viitteitd néistd malleista. En ole siis voinut olla tdysin objektiivinen, vaan olen
enemmankin katsonut asiaa lentokoulutusjirjestelmén sisdltd késin. Laadullisen tutkimusta-

van puitteissa timdi ei kuitenkaan ole puute vaan vahvuus.

Sisdllonanalyysid voidaan pitdd menettelytapana, jonka avulla dokumentteja voidaan analy-
soida systemaattisesti ja objektiivisesti (Tuomi & Sarajarvi 2003, 105). Dokumentti ymmérre-
tddn tdssd valjassd merkityksessd, joten hidiridilmoitusaineisto ja litteroidut haastattelut ovat
sisidllonanalyysiin soveltuvia dokumentteja. Télld analyysimenetelmélld pyritdin saamaan
tutkittavasta ilmiostd kuvaus tiivistetyssd ja yleisessd muodossa (Tuomi & Sarajidrvi 2003,
105). Seka hairidilmoituksia ettd haastatteluja analysoitaessa kiytettiin peruskaavaa erittely —

tulkinta — johtopaatokset (synteesi), mikd nikyy myos kyseisten lukujen rakenteesta.

Tutkimuksen empiirinen aineisto koostui siis haastatteluista ja héiridilmoituksista. Halusin
lisdtd ymmarrystdni airmanshipistid teemahaastattelemalla kokeneita lennonopettajia. Teema-
haastattelu on péadosin laadullisessa tutkimuksessa kéytettdva puolistrukturoitu haastattelume-
netelmi. Se tarkoittaa, ettd jokin haastattelun nidkokohta on lyoty lukkoon, mutta ei kaikkia.
Haastattelu kohdennetaan etukiteen valittuihin tiettyihin teemoihin, mutta haastattelija voi

esimerkiksi vaihdella kysymysten jérjestystd ja sanamuotoa. (Hirsjarvi & Hurme 2000, 47.)

Haastattelujen tavoitteena oli saada ensikdden kokemustietoa alkeislentédjien airmanshipisti ja
sen opettamisesta. Haastatteluprosessi pditettiin pitdd pienehkond ajankdyton ja tyOomidrin
jarkevoittimiseksi. Pddtin haastatella kolmea kokenutta lennonopettajaa, jotta mahdollisia
eridvid ndkemyksid voitaisiin kuitenkin arvioida. Haastattelut toteutettiin syyskuussa 2008.
Teemahaastattelun runko on liitteend 2. Tehdyt haastattelut litteroitiin sanatarkasti, jolloin
kaikki aineisto oli tekstimuodossa. Tdmé oli merkityksellistd, silld sisdllonanalyysi on teksti-
analyysid (Tuomi & Sarajédrvi 2003, 105). Haastattelujen teemoista ja kdytdnnon seikoista on

kerrottu enemman luvussa 7.



16
Tutkimusta varten sain Sotilasilmailun Viranomaisyksikoltd (SVY) tarkasteltavakseni

kaikki VNI1-vaiheen héiridilmoitukset vuosilta 2006-2008. Aineisto on viranomaiskaytto-

luokiteltua, mutta sitd voidaan tdssd tutkimuksessa osin hyodyntéa julkisena.

Hairioilmoitusten tutkiminen oli kvalitatiivista, silld médrien ja suhteiden laskemista ei juuri-
kaan kéytetty. Pyrin 10ytdméadn héiridilmoitusten ilmenemisesti sddnndnmukaisuuksia ja mui-
ta huomioita. Laadullinen ndkokulma ilmenee my®os siitd, ettd en tdysin pitdytynyt vain laadi-
tuissa hairidilmoituksissa, vaan pyrin piitteleméddn niiden taustalla olevia mahdollisia suu-
rempia ongelmia tai puutteita. Kirjoitetuista hdiridilmoituksistahan ndkyvit vain poikkeusti-
lanteeseen johtaneet virheet tai puutteet. Teknisistd vioista johtuvia virheitd analysoitiin aino-
astaan siind tapauksessa, ettd niiden seurauksena oli muutakin kuin normaali tehtdvin keskey-
tys. Inhimillisistd virheistd laadittuja hdiriéilmoituksia tutkittiin tarkimmin, ja tapahtumaketju-
ja pyrittiin analysoimaan airmanship-késitteen avulla. Kiinnostavia tapauksia oli melko vihén,
joten jouduin tekeméin arvioita ja johtopddtoksid kunkin kurssin sisédlld vain muutaman sa-
manlaisen tapauksen perusteella. Sattuman vaikutusta ei siis voida sulkea pois. Johtopaditdsten
luotettavuutta kuitenkin parantaa se, ettd useassa asiassa huomioni kiinnittdnyt muutaman

samanlaisen tapauksen rypés esiintyi kaikilla kolmella kurssilla.

Haiiridilmoituksien tutkimisessa kidytin apuna ensisijaisesti seuraavia apukysymyksia:

- Miksi téllaisia hdiridilmoituksia esiintyy paljon?

- Minkdlaisia hdiridilmoituksia puuttuu? Miksi?

- Miksi téllaisia hdiridilmoituksia esiintyy tdsséd vaiheessa, miksi ei endi tiilld, tai miksi
ne tulevat vasta taalla?

- Miten koululentojen ja harjoituslentojen hiiridilmoitukset eroavat toisistaan?

- Loytyyko samanlaisten hiiridilmoitusten sumia, eli onko kurssilla tai kursseilla jokin
asia huonosti sisdistettynd? Kuinka vakavasta asiasta on kyse?

- Esiintyyko samalla oppilaalta useita perdkkéisid samanlaisia virheitd, eli ettd oppilas el

ole oppinut ensimmaisesté kerrasta?

Hairioilmoituksien tutkimisen tarkoituksena oli haastattelujen tavoin paastd tutkimuksen kei-
noin ldhemmis alkeislentdmisen todellisuutta. Tapahtumat oli raportoitu usein hyvin lyhyesti,
eikd niistd ldhes koskaan ilmennyt analyysia siitd, miksi ndin tapahtui. Toivoin etukiteen 10y-
tavini sopivia poikkeustilanteita case study -tyyppiseen késittelyyn, mutta hairidilmoitusteks-

tin niukkuus ja muutenkin sopivien tapausten puuttuminen ei antanut sithen mahdollisuuksia.
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3 AIRMANSHIP-KASITTEEN TAUSTAA

3.1 Kasitteen kirjava kiytto

Airmanship-késitettd kidytetddn kirjavasti (Pyyhtinen 2005, 27). Kysymykseen “mitd on air-
manship” saa harvoin samanlaisia vastauksia. Koulutusvaiheesta ja tyotehtdvistd riippuen
airmanshipisséd painottuvat eri asiat, mikd osaltaan perustelee erilaisia kasityksid. Airmanshi-

pid on selitetty esimerkiksi seuraavasti:

”Airmanship viittaa lentdmisen inhimilliseen ulottuvuuteen” (Luukkonen 2006, 1).

”Airmanship on lyhyesti miiriteltynd ammattimainen asenne lentdmiseen” (Pyyhtinen 2005,

27).

”Yleensd airmanshipin ymmarretddn olevan tietoa, taitoa ja asennetta - - mutta se on paljon

muutakin” (I. Koho, henkilokohtainen tiedonanto 12.5.2006).

“[Airmanshipin] késitettd kiytetddn erityisesti lentoturvallisuuskoulutuksen viitekehyksessi
tarkoittamaan ammattitaidon ja asenteen omaa ammattia kohtaan tuottamaa henkistd paa-

omaa” (Kankkio 2007, 20).

”Airmanship on vaikeasti mitattavissa, silld se on mielentila, henkilokohtainen vakaumus ja

itsekuri ilmaistuna teoissa ja asenteissa” (Hayes 22.5.2008).

Englanninkielinen airmanship-termi on vakiintunut lentdvdn henkiloston kéyttoon sellaise-
naan. Yksi mahdollinen kdfinnds suomeen on hyvd ilmailutapa, mutta sen merkitys on suppe-
ampi kuin alkuperdisen termin (Kankkio 2007, 20). Luukkonen (2006) kiyttdid suomennosta
lentdjyys, joka on vastine professori Jarmo Toiskallion kidyttamélle sotilaspedagogiselle ter-
mille sotiluus. Lentdjyys-termi on kokonaisvaltainen, mutta sen vivahteena on lentéjin identi-
teetin painottuminen ja kulttuuris-sosiologinen ndkokulma. Airmanshipilli voidaan sanoa
olevan vahvasti normatiivinen eli ohjaava leima. Lentéjien arkikielessd airmanship liittyykin

vahvemmin kidytdnnon seikkoihin kuin mité lentdjyys-termi antaa ymmartaa.

Kéytin tissd tutkimuksessa alkuperiistd englanninkielistid termi, koska hyvidd suomenkielisti
kddnnostd ei ole ja kansainvilisestikin tunnettu englanninkielinen termi on jo vakiintunut

Kiyttoon.
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3.2 Airmanship sotilaspedagogiikan tutkimuksessa

Yksi sotilaspedagogiikan keskeisistd tehtdvistd on madrittdd, mitd on korkealaatuinen sotiluus
ja kuinka se voidaan saavuttaa (Mutanen 2008, 55). Sotiluus (engl. soldiership) ja airmanship
ovat yhteydessd toisiinsa erityisesti, kun késitelliin nimenomaan sotilaslentédjien airmanshi-
pid. Sotiluuden tutkimuksessa keskeinen kisite on toimintakyky (engl. action competence).
Sotilaspedagogiikan tutkimusintressi onkin nimenomaan ihmisen oppiminen, kasvu ja toimin-
takyky (Toiskallio 2008). Mutasen (2008, 57) mukaan toimintakyky on yhteydessd moniin
sotiluuden piirteisiin, joita ovat esimerkiksi parit kiytdanto ja teoria, toimiminen ja tietdiminen
sekd tekeminen ja tutkiminen. On kuitenkin todettava, ettd sotilaspedagogiset sotiluuden ja
toimintakyvyn késitteet ovat ensisijaisesti analyyttisia teoriakésitteitd, kun taas airmanship-

kisite on ensisijaisesti normatiivinen lentdjdn ammatilliseen kasvuun liittyva késite.

Airmanshipid voidaan siis tarkastella sotilaan toimintakyvyn nikokulmasta. Toimintakyky on
yksilon ominaisuus, joka koostuu fyysisestd, psyykkisestd, sosiaalisesta ja eettisestd osa-
alueesta (Toiskallio 1998, 27-28). Toimintakyky kehittyy tietojen ja taitojen suunnitelmalli-
sen opettamisen sekd asenteiden, perinteiden ja kdyttdytymisnormien kasvattamisen avulla.
Toimintakyky tdhtdd inhimillisten valmiuksien kehittamiseen. (Kouluttajan Opas 2007, 14.)
Airmanshipin voidaan sanoa tdhtddvin samaan, mikd on yksi osoitus yhteydestd toimintaky-
vyn ja airmanshipin vililla. Kernin (2004, 11) mukaan airmanship sisiltdd fyysisid, psyykki-
sid ja emotionaalisia taitoja, joiden kaikkien tulee olla jatkuvasti hyvilld tasolla. Kern ei tdssd
yhteydessd mainitse sosiaalisia taitoja, vaikka myos niilli on merkitystd lentimisessd. Joka
tapauksessa tillainen ndkokulma, jossa airmanshipid katsotaan kokonaistoiminnan kannalta,

on ldhelld toimintakyvyn kisitetti.

Yksi tapa hahmottaa airmanshipin ja toimintakyvyn suhde on kisitelld sotilaan toimintakykya
hierarkkisesti laajempana kokonaisuutena, jonka alakohta airmanship on. Sotilaslentdjédn ta-
pauksessa voitaisiin siis ajatella, ettd airmanship on kisitteellisesti ldhelld sotilaslentdjédn toi-
mintakykyd. Sotilaslentdjélldkin on luonnollisesti oma, laajemmin ymmaérrettdvd toimintaky-
kynsd, mutta sen alakohtana ja lentdmisen ndkokulmasta toimintakyky muistuttaa airmanshi-

pid. On kuitenkin muistettava, ettd airmanship ei liity vain sotilas- vaan myos siviililentdjiin.
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3.3 Airmanship vs. seamanship

Merenkulussa seamanship on pitkédan kidytossad ollut késite, joka yleensd suomennetaan ter-
milld merimiestaito. Merilld on kuljettu jo tuhansia vuosia, kun taas lentokone lensi ensim-
miisen kerran vasta hieman yli sata vuotta sitten. Merenkulun perinteet ovat siis huomattavas-
ti pidemmit, ja seamanship-kisite lieneekin vaikuttanut merkittavisti airmanshipin muotou-

tumiseen.

Merilain 6. luvun 9. momentissa "Hyvin merimiestaidon noudattaminen” todetaan, ettd ~péal-
likon on huolehdittava siitd, ettd alusta kuljetetaan ja késitelldidn hyvdn merimiestaidon mu-
kaisesti.” (Merilaki 15.7.1997/674.) Sen sijaan Ilmailulaista tai Lentosddnnoistd (2006) ei
16ydy mainintoja késitteistd ilmailutapa, ilmailutaito tai airmanship. Merilain perusteella
aluksen péillikko voidaan siis tuomita, ellei hian noudata hyvdi merimiestaitoa. Mutta miti on

hyva merimiestaito?

Merimiestaidolle, kuten hyville ilmailutavalle tai airmanshipillekiin, ei ole selkedd miiritel-
mad. Merimiestaito viittaa kuitenkin vahvasti konkreettiseen toimintaan. Esimerkiksi Webs-
ter’s II New College Dictionary -sanakirja (1995) méérittelee seamanshipin lyhyesti taidoksi
kisitelld venettd tai laivaa tai navigoida silld (tekijdn suomennos). Merivoimilla opetuskaytos-
sd olevassa teoksessa Merimiestaito (2000, 17) todetaan, etti merimiestaito késittdd laajasti
merenkulkijan koko ammattitaitoon liittyvit asiat. Niistd keskeisimpid ovat meriturvallinen
aluksen kuljettaminen eli ohjailu (navigointi) ja aluksen késittely. Lisdksi merimiestaitoon
kerrotaan liittyvin reittisuunnittelu, aluksen kunnosta huolehtiminen, hyvi peruskoulutus seka

jatkuva tyopaikkakoulutus ja harjoittelu.

Merimiestaito on siis ldheistd sukua airmanshipille, mutta jalkimmidinen ymmaérretddn usein
laajemmin kuten esimerkiksi Kernin temppelimallissa. Taustalla vaikuttavat inhimilliset teki-
jat ovat airmanshipisséd korostuneet huomattavasti enemmén. Kernin tutkimuksen myo6té air-
manship-késite on saanut selkeyttd ja syvyyttd. [lmailussa ihmisen mielen tarkastelun koros-
tuminen suhteessa konkreettisiin tekoihin on vasta viime vuosikymmenien tutkimusten antia.
Esimerkiksi vuaonna 1971 julkaistu kirja Modern Airmanship (Van Sickle 1971) on vain oppi-
kirjamainen yleisteos ilmailusta samoin kuin Merimiestaito (2000) on merenkulusta. Tama
vahvistaa sitd, ettd inhimillinen ulottuvuus on ollut airmanshipin tutkimuksessa kriittisen tar-

kastelun alla vasta varsin vahin aikaa.
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Merimiestaitoon sisédltyy my0s kidsite hyvd merimiestapa (Merimiestaito 2000, 18), mutta

sitdkddn ei ole tarkasti médritelty. Siind on kuitenkin jo enemmiin vastuunkantamisen ja jér-
kevin paitoksenteon vivahteita (Hyvd merimiestapa - sopii jirvillekin 17.5.2007). Se, miksi
ilmailua on ryhdytty tutkimaan syvéllisemmin, saattaa johtua ilmailun aikakriittisemmasta
luonteesta. Yksilon ajattelutavalla ja nopeilla pddatoksilld on ilmailussa ratkaisevampi ja vélit-

tomampi merkitys turvallisuuteen.

3.4 Kernin temppelimalli

Tissd tutkimuksessa kdsitelldéin airmanshipistid kahta mallia, jotka ovat Kernin (1997) temp-
pelimalli ja Ebbagen ja Spencerin (2004) kolmiomalli airmanshipistd. Kernin malli on néista
kahdesta selvisti kuuluisampi. Sitd kisitellddn tdsséd luvussa ja tarkemmin luvussa 5. Ebbagen

ja Spencerin mallia tarkastellaan luvussa 6.1.

Kern oli ilmeisesti ensimmaéinen, joka maédritteli airmanshipin holistisesti eli kokonaisvaltai-
sesti. Von Wrightin (1987, 105) mukaan holismin periaatteisiin kuuluu, ettd “kokonaisuus on
enemmadn kuin osiensa summa”. Hin jatkaa, ettd jos tiedetdin mitd tarkoitusta kokonaisuus
palvelee, ymmairretddn miksi sen osat toimivat niin kuin toimivat. Téllaiseen ymmaérrykseen
Kernkin pyrkii mallillaan, jonka tavoitteena voitaisiin todeta olevan lentdjdna kehittyminen.
Kaikki lentotehtdvin suorittamiseksi vaadittavat osa-alueet on pyritty kattamaan hinen mal-
lissaan. Kernin ansioksi on myds luettava kdytdnnonldheisyys, joka ilmenee hinen selitties-
saan temppelin eri osa-alueita. Kern ajattelee asiaa ensisijaisesti lentdjan nikokulmasta, mutta
huomioi vahvasti myos lentoturvallisuuden ja lennéttivin organisaation tarpeet. Tutkimuksen
tekemisen kannalta kidytinnonldheisyys voi olla myds ongelma, silléd tieteellisyys edellyttdd

kisitteiden tarkkaa kdyttod, kun taas Kern vélittdd ajatuksiaan usein esimerkkien avulla.

Kern (1997, 22) médrittelee airmanshipin seuraavasti:

Airmanship on hyvin paiatoksentekokyvyn ja kehittyneiden taitojen johdon-
mukaista kdyttod lentotehtidvin suorittamiseksi. Tdmi johdonmukaisuus perus-
tuu tinkiméttomaiin lentokuriin ja on seurausta jirjestelmaéllisestd taidon ja am-
matillisuuden hankkimisesta. Tilannetietoisuus rakentuu siitd, kuinka lentdjd
ymmartaa itsensd, ilma-aluksensa, tiiminsd, ympéristonsi ja riskinsi. Tilannetie-
toisuuden korkea taso viimeistelee airmanship-mallin. (tekijin suomentama)

Mairitelméa havainnollistama temppelimalli on esitetty kuviossa 2.
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AIRMANSHIP

Lopputulos

/

I Tilannetietoisuus I

Riskien tun-

Tiedon e teminen
pylvéiéi ¢ Toiminta-

ympériston
tunteminen

| Ammatillisuus |
Perwsta - [ Taito ]
| Kurinalaisuus |

KUVIO 2. Kernin Airmanship-malli (Kern 1997, 22, tekijdn suomentama)

Kisitteiden kddntdminen englannista suomeen ei ole ongelmatonta, silld kddnnetyilld ja alku-

perdisilld termeilld on hieman erivivahteisia merkityksid. Siksi esitin myos alkuperdisen eng-

lanninkielisen mallin.

AIRMANSHIP

Capstone
Outcomes [ Situational Awareness |
Pillars of
Knowledge
Bedrock |  Proficiency |
Principles _

| DlSClDlll’le |
KUVIO 3. Alkuperiinen (englanninkielinen) Kernin airmanship-malli (Kern 1997, 22)
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Temppelin tai talon muodossa kuvattu malli osoittaa airmanshipin eri osien viliset suhteet.

Temppelin perustuksien (engl. bedrock) péille rakentuu kaikki muu. Kurinalaisuus, taito ja

ammatillisuus ovat kaiken pohjana ja niiden lujuus on vahvan airmanshipin edellytys.

Tiedon (tai ymmairryksen) pylvait (engl. pillars of knowledge) tukevat temppelin rakennetta.
Kernin pylviisiin sisdltyy hyvin paljon tietoa. Yksi mallin ominaisuuksista on se, ettd pylvii-
den merkityksen voi hahmottaa nopeasti, mutta toisaalta niihin, kuten esimerkiksi itsetunte-
mukseen, voi pureutua syvillisestikin. Muun muassa osan human factors -koulutuksesta voi
katsoa sisédltyvidn sithen (I. Koho, henkilokohtainen tiedonanto 13.12.2006). Malli on siis
skeemamainen kehys, jonka avulla syvillistdkin tietoa voidaan jidsentdd. Nadenndisessd sel-

keydessddn se voi kuitenkin my0s ehkdistd syvempdd oivallusta.

Vankan pohjan péille rakennetun laajan tietimyksen lopputuloksena (engl. capstone outco-
mes) saavutetaan hyvi tilannetietoisuus ja pddtoksentekokyky. Kernin mukaan ne paranevat,
kun temppelid vankennetaan niiden alapuolelta. Tilannetietoisuuden ja piitoksenteon sijainti

ylimpéna kuvastaa juuri tita.

Vaikka temppelimalli kuvastaa hyvin eri osatekijoiden vilisid suhteita ja se on hyvin kattava,
ei sitd voida pitdd kiveenhakattuna totuutena. Se on kuitenkin vain malli eli kuvitelma todelli-
suudesta. Yleisesti mallien tarkoituksena on yksinkertaistaa nikemystid kokonaisuudesta tuo-
malla esiin olennaisia piirteitd. Mallien kisitteiden merkityssiséltéd on hankala todentaa, silld
niitd on vaikea todeta kokeellisesti. Tieteellisessd toiminnassa mallit ovat teorioiden muodos-
tamisen apuvilineitd. Mallit ovat kuitenkin hyvid asioiden merkityssuhteiden havainnollista-
miseksi, johon Kernkin malliaan onnistuneesti kayttdd. Teoriaa airmanshipistd ei kuitenkaan
ole vield kirjoitettu. (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2007, 141-142.) Tavallaan jokainen malli
myos heridttdd uusia kysymyksid. Kernin mallissa téllaisia ovat paitsi kunkin késitteen syvilli-
nen merkitys (esimerkiksi kuri, ammatillisuus) samoin kuin eri tasojen ja osien keskindiset

suhteet nimenomaan oppimisen ja ammatillisen kasvun prosesseissa.

Luukkonen (2006) on sitd mieltd, ettd Kernin mallista puuttuu kolme tdrkeda tekijda: koulu-
tus, kulttuuri ja asenne. Hidn katsookin airmanship-ilmiotd sen siséltd késin ja pyrkii nimed-
mé#n sithen kuuluvat osat ilman teoreettista hierarkkisuuspyrkimysti. Nidin hdn on paitynyt
miellekarttamuotoon (kuvio 4). Ymmarryksen eri osa-alueet hidipyvit yhden pallon sisdén.
Luukkosen malli ei siis ole yhtd helposti hahmotettava ja kdytdnnonldheinen kuin Kernin mal-

li.
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Luukkosen malli myds korostaa enemméin kulttuuria, koulutusta ja asennetta. Kernin

(1997) ndkemyksen mukaan kulttuuri sisdltyy ympéristotuntemukseen, koulutus itsetunte-
mukseen ja asenne itse- sekd tiimituntemukseen. Asenne ei Kernin mallissa tule selkeisti
esiin, vaan se on ikddn kuin kokonaisuuden taustalla piilevind. Asenne on kuitenkin yksi air-
manshipin olennaisimmista seikoista, joten sen hdvidmisti taustalle voidaan pitdd yhtenid Ker-
nin mallin puutteista. Toisaalta asenne voidaan rinnastaa laadun kisitteeseen. Sitd ei siis valt-
tdmattd ole tarpeellista ottaa erikseen, silld se sisiltyy kaikkeen tekemiseen (I. Koho, henkil6-
kohtainen tiedonanto 23.5.2007). Luukkonen (2006, 2) haluaa tuoda koulutuksen esiin omana
kokonaisuutenaan, koska hdnen mukaansa erilaisista koulutustaustoista riippuen ohjaajilla on

erilaiset edellytykset airmanshipin kehittymiseen.

Paatoksen-
teko

Tilannetie-
toisuus

KUVIO 4. Luukkosen (2006) tutkimuksen viitekehys

Ammatillisen kasvun (ks. luku 4.3.) yhteydessi esitetty kysymys “"Miki tekee lentdjistd hy-
vin?” oli myos Kernin 1dhtokohta, josta hén lopulta pdityi airmanship-malliin (Kern 1997,
405; Kern 2004). Kernin tavoitteena olivat my0s tamén tutkimuksen viitekehyksestd ilmene-
vit tehokkuus ja turvallisuus. Onkin huomioitava, ettd Kern loi airmanship-mallin ensisijai-
sesti lentdjin itsensd kehittimisen tyokaluksi, eikd niinkéén tieteellisesti selittdméédn lentdvin
ithmisen kéyttdytymistd ja ajattelua. Airmanshipin temppelimalli muistuttaakin tdssd mielessa
Nissisen (2004) luomaa syvédjohtamisen mallia, joka ei siis ole johtamistapa vaan oppimismal-

li.
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4 AIRMANSHIP ITSENSA KEHITTAMISEN VALINEENA

4.1 Mihin tarvitaan kisitettd airmanship?

Airmanshipin késite on parhaimmillaan oiva itsensé kehittdmisen viline. Sen avulla vaikeasti
tiedostettavia asioita voidaan saada nikyviksi. Siten niitd voidaan tarkastella ja arvioida — ja
kehittdd. Toisaalta osa asioista pyritddn saamaan rutiiniksi tai tavaksi (vrt. hyvi ilmailutapa).
Lentdjand kehittymistd voidaan siis ajatella jatkuvana kehind, jollaista pohditaan luvussa 4.3.

b

Airmanship-termin pédte “-ship” viittaa kokonaisvaltaisuuteen. Airmanship-késitettd voi-
daankin perustella yrityksend hahmottaa lentdmiseen liittyvat inhimilliset seikat kokonaisuu-
tena. Siind on kuitenkin vaarana, ettd asioita yksinkertaistetaan liikaa (Ebbage & Spencer,
2004, 9). Niin kdy, jos kaikki lentdmiseen liittyvd lokeroidaan kuuluvaksi “airmanshipiin”
asiaa sen kummemmin pohtimatta. Télloin késitteen idea hdvidi, silld tarkoitushan on lisdtd
ymmartamistid eikd sumentaa sitd. Lentdmisestd voi toki puhua monipuolisesti ja syvillisesti
kayttdmaittd airmanship-kéasitettd lainkaan. Pddtoksenteosta, tilanteen ja koneen hallinnasta
sekd kurista saa paljon irti ilman airmanshipidkin, mutta niiden yhdistelméd esimerkiksi

Ebbagen ja Spencerin (2004, 5) tavoin auttaa hahmottamaan kokonaisuutta ja lentdmisen osa-

alueiden keskindisid suhteita (ks. luku 6.1).

Airmanshipin kehittimisen ilmeisid tavoitteita ovat ilmailun perinteiset arvot: tehokkuus, tur-
vallisuus ja taloudellisuus. Seuraavassa késitelldidn, mistd airmanshipissid hieman syvillisem-

min voisi olla kyse.

4.2  Oppimisen kehdmallit Kolbin ja Nonakan mukaan

David Kolb, joka on John Deweyn kasvatusfilosofiaan pohjautuvan kokemuksellisen oppimi-
sen (experiential learning) tutkimuksen uranuurtajia, hahmotteli oppimisen kehd@muotoon
(kuvio 5). Sen idea perustuu omakohtaiseen kokemukseen, jota oppija jilkikédteen tarkastelee.
Kokemuksen reflektointi liitetddn teoreettiseen tarkasteluun kisitteiden avulla ja niilld tarken-
netaan omaa tietoa ja taitoa. Sen jidlkeen hankitaan lisdd kokemuksia eli “’testataan” opittua, ja

nédin oppiminen pyorii kehittyvissd kehdssi. (Kolb 1984.)

Kokemuksellisen oppimisen mallilla voidaan kuvata lentimisen oppimista. Kukin koululento

on kokemus, jota tarkastellaan myohemmin debriefingissd. Oppimisen kannalta se itse asiassa
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tarkoittaa reflektointia. Harjoituslennolla ja sen jidlkeiselli omalla palautteella oppimisen

kehi kidydddn ympiri toistamiseen.

Kokemukselliseen oppimiseen kuuluu tavoitteellisuus. Ongelmana on se, ettd kaikki koke-
mukset eivit ole oppimisen kannalta yhtd laadukkaita. Kaikista kokemuksista ei siis opita.
Adiriesimerkkini tistd voisi olla oppilas, joka tavoitteettomasti “lentelee” harjoituslennolla
lennon siséllon ldpi rikkomatta varsinaisesti mitddn sddntoja. (Jokaiselle lennolle koulutusoh-
jelmissa on toki médritetty lennon tavoite; tdssd yhteydessa tavoitteettomuudella tarkoitetaan
sitd, ettei oppilas kurinalaisesti pyri lentdmédan mahdollisimman hyvin.) Téllainen lento ei ole
oppimisen kannalta laadukas kokemus, joten oppiminen ei ole tehokasta. Organisaation kan-
nalta kallista lentoaikaa on tdlloin hukattu. Ebbagen ja Spencerin (2004, 5) mukaan loistavan
airmanshipin tunnusmerkki on halu olla erinomainen, mikd nousee esiin my0s haastatteluissa

(ks. luku 7). Tami voidaan rinnastaa kokemuksellisen oppimisen tavoitteellisuuteen.

Toinen esimerkki puutteellisesta oppimisprosessista kokemuksellisen oppimisen mallin valos-
sa on vajavainen debriefing. Se voi olla ongelma erityisesti harjoituslentojen jilkeen, silld
silloin oppilas vastaa ldpikdynnistd itse. Lentokoulutuksen alkuvaiheessa harjoituslentojen
debriefingit kidydddn tosin yleensd ldpi huolellisesti tehtdvidnantajan kanssa, koska alkeisoh-

jaajilla ei voida olettaa olevan vield valmiuksia kiyda lentoa perusteellisesti ldpi ilman tukea.

OMAKOHTAINEN KOKEMUS

- ~

N
.-'jr: 1
"’ \
REFLEKTONA
TARKASTELU

KONKREETTINEN,
AKTIVINEN
TOIMINTA

i
L]

! f
Y H
‘ N )

.,x\ p

TEOREETTIMEMN TARKASTELL
(esim. Yielstaminen, kasitteellistaminen
uusi orientaatioperusta...)

Kuvio 5. Kokemuksellisen oppimisen kiertokulku Kolbin (1984) mukaan
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Ikujiro Nonaka (1994) on luonut organisaatioteorian puitteissa spiraalimallin, jossa kédytéan-

nolliseen tietoisuuteen sisdltyvé hiljainen tieto (esim. kokeneen lentdjdn kohdalla) muuttuu
kielelliseksi (diskursiiviseksi) tietoisuudeksi ja sitd kautta jdlleen uudeksi rutiiniksi. Diskur-
siivisella tiedolla Nonaka tarkoittaa tietoa, jota voidaan kielellisesti ja kisitteellisesti valittaa.
Hiljainen tieto taas liittyy tiukasti toimintaan, sitoutumiseen ja osallistumiseen tietyssd kon-

tekstissa (Nonaka 1994, 16).

Airmanshipin tai laajasti ottaen lentdmisen oppimista voidaan hyvin tarkastella Nonakan spi-
raalimallin avulla. Spiraalissa keskeistd on hiljaisen tiedon ja avoimen tiedon nelikenttd, joka

on esitetty kuviossa 6.

hiljainen tieto - avoin tieto
mihin
hiljainen tieto sosiaalistuminen ulkoistaminen
mista
avoin tieto sisdistaminen yhdistaminen

Kuvio 6. Tiedon luomisen muodot Nonakan (1994, 19) mukaan (tekijdn suomentama)

Opettajan hiljainen tieto voi siis siirtyd oppilaan hiljaiseksi tiedoksi (sosiaalistuminen) ilman,
ettd se kielellistetddn vilissd. Téstd Nonaka (1994, 19) kiyttdd esimerkki mestari-kisélli-
tilannetta, jossa kisélli “ei opi kielellisesti, vaan tarkkailemalla, matkimalla ja harjoittelemal-
la”. Huomattavaa on, ettd Nonakan esimerkkind oppimisen kohteena tdssd yhteydessd on

“craftsmanship” (suom. ammattitaito, kisityotaito), joka on sukua kisitteelle airmanship.

Esimerkki avoimen tiedon siirtymisté kielellisesti (yhdistiminen) on lentotehtdvinanto. Opet-
tajan hiljaisen tiedon muuttaminen avoimeksi (ulkoistaminen) on kyseessd esimerkiksi tilan-
teessa, jossa oppilas kysyy opettajan rutiineista. Kielellisesti opetetun tiedon muuttuminen
hiljaiseksi (sisdistdminen) on taas oppimisprosessia, joka tapahtuu esimerkiksi taitolentoliiket-

td harjoittelemalla.

Nonakan (1994, 20) luoma spiraalimalli kuvaa tilannetta, jossa edelld mainittuja nelikentin

osia kiertimalld péddstddn kohti parempaa tietoa ja osaamista. Myos Nonakan mallissa koke-
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muksella ja tekemiselld on siis suuri merkitys. Nonakan ja Kolbin mallit késittelevitkin

jatkuvaa vuorovaikutusta rutiinin ja reflektiivisyyden vélilla.

Airmanshipisissd voidaan katsoa olevan kyse samasta asiasta. Airmanshipin osa-alueiden tai
teemojen avulla pyritddn nostamaan tarkasteltavaksi — siis avoimeksi tai diskursiiviseksi tie-
doksi — asioita, jotka tekevit lentdjdstd hyvin. Toisaalta néitd asioita pyritddn saamaan osaksi
lentdjén rutiineja, siis lentdjédn ei-kielelliseksi tiedoksi, osaamiseksi ja asenteiksi. Jatkuva vuo-

rovaikutus ndiden kahden vililld on osa lentdjin ammatillista kasvua (ks. seuraava luku).

Ebbage ja Spencer (2004, 8) kannustavat lennonopettajia tekemédén tiedollisista prosesseista
oppilaille nikyvid. Tilld tarkoitetaan esimerkiksi sité, ettd opettajan ongelmanratkaisu ja pai-
toksenteko puhutaan auki. Nonakan termein tdmé on ulkoistamista. Ebbage ja Spencer mainit-
sevat myo0s hiljaisen tiedon opettamisen lentdmisessi ilman kielellistimistd, mikd on Nonakan

kasittein ilmaistuna sosiaalistumista.

Alasuutarin (2007, 49) mukaan aina ei tarvitse eikd piddkddn pysdhtyd miettimdin jokaista
rutiinia, jonka olemme sisdistdneet. Han toteaa, ettd “"pysymme toimintakykyisind ja luovina
juuri siksi, ettd pidimme tiettyjd asioita itsestddn selvind voidaksemme keskittyi sithen, mika
kullakin hetkelld edellyttdd reflektiivisyyttd.” Tamid ndkemys sopii hyvin ajatukseen air-
manshipin kehisté, jossa vuorottelevat kokemukset ja niiden tarkastelu. Lentdmiseen liittyy
paljon itsestddnselvyyksid, mutta tarvittaessa jokin niistd voidaan nostaa tarkasteltavaksi. Tar-
koituksena on pohdinnan avulla kehittda sitd ja saada se kehittyneempéna jélleen osaksi kiy-
tantdd. Tamén onnistuessa on saavutettu kehittyneempi rutiini, jota ei endd myShemmin vélt-
tamattd tiedosteta. Tadtd voidaan myOs verrata oppimisen perinteiseen méiritelméén, jonka
mukaan oppiminen on suhteellisen pysyvidd muutosta tiedoissa, taidoissa tai asenteissa. Kehit-

tyneemmadn rutiinin saavuttaminen on siis oppimista.

4.3 Ammatillinen kasvu airmanshipin punaisena lankana

Airmanshipin kehittyminen voidaan hyvin ndhda lentdjdn ammatillisen kasvun ndkokulmasta.
Ammatillisen kasvun tavoitteena on yksilon kehittyminen, joka jatkuu koko tyduran ajan
(Ruohotie 2000, 49). Olennainen taito yksilon ammatillisen kasvun prosessissa on oppimaan
oppiminen. Sen avulla oppija hyOtyy eniten saamastaan koulutuksesta (mt., 55), lentdjédn ta-
pauksessa esimerkiksi laajasti ajateltuna lentokoulutuksesta, tai yksityiskohtaisemmin vaikka-

pa jostakin tietystd taitolentotehtdvistd. Oppimaan oppimisen taitoihin liittyvét erilaisten op-
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pimisstrategioiden hallinta ja soveltaminen, kyky kidytdnnolliseen ajatteluun, resurssien

hallintataidot, kyky soveltaa tietoa uusissa tilanteissa ja erilaisten ongelmanratkaisutaitojen

hallinta (mt., 55). Oppimaan oppiminen on siis itsensé tuntemista.

Oppimaan oppimiseen ja lentdjin ammatilliseen kasvuun liittyy kiintedsti itseohjautuvuus.
Koron (1993, 34-35) mukaan vastuullisuus liittyy olennaisesti itseohjautuvan aikuisoppijan
mindkuvaan. Muita itseohjautuvan oppijan ominaispiirteitd ovat esimerkiksi seuraavat

(Skager 1984, 24-25, Koron 1993, 35-36 mukaan):

itsensd hyviaksyminen oppijana, miki kehittyy myonteisten oppimiskokemusten avulla

¢ suunnitelmallisuus, jolla tarkoitetaan kykyd miirittdd omat oppimistarpeensa, asettaa
niiden pohjalta tavoitteet ja valita oikeat keinot tavoitteiden saavuttamiseksi

e sisdinen motivaatio, halu oppia myos ilman ulkoista kontrollia

® sisdinen arviointi eli kyky arvioida omaa oppimistaan

¢ avoimuus uusille kokemuksille

® joustavuus, epdvarmuuden sieto

® itsendisyys.

Jokainen edelld luetelluista ominaisuuksista on lentdimisen oppimisessa tidrked. Itseohjautu-
vuus néyttdd olevan yhteydessid erityisesti henkilon itseluottamukseen ja minédkésitykseen,
jotka aikuisella ovat suhteellisen pysyvié persoonallisuudenpiirteitd (Koro 1993, 39-42). Itse-
ohjautuvuuden kehittymistd voidaan kuitenkin opetuksen ja esimerkin keinoin tukea (mt., 64—
66). Asenteiden muuttuminen on hidasta, mutta sitd kuitenkin tapahtuu jatkuvasti. Airmanshi-
pin nidkokulmasta on opetuksessa huolehdittava siitd, ettd asenteet muuttuvat oikeaan suun-

taan eli ettd oppilaat ovat terveiden vaikutusten alaisina.

Organisaation tulee luonnollisesti tukea oppijan kasvutarpeita. Tehokkaan kehittymistoimin-
nan tunnuspiirteend pidetdin muun muassa sitd, ettd toiminta vahvistaa henkilon sisdistd mo-
tivaatiota sekd ylldpitdd ja lisdad ammatillista kompetenssia. (Ruohotie 2000, 59.) Kern (2004,
7) ja Isosomppi (henkilokohtainen tiedonanto 10.3.2008) ovat airmanshipin kehittimisen — tai
lentdjdn ammatillisen kasvun — tukemisessa Ruohotien kanssa yhtd mieltd siitd, ettd organi-
saation tulee tarjota oppijalle puitteet ja resursseja kehittdd itseddn. Yksilollda on myos tieten-

kin oltava halu oppia (esim. Ruohotie 2000, 80—81; Koro 1993, 35).

Ammatillinen kasvu liittyy profession késitteeseen. Professio on ammatti, joka vaatii koulu-

tusta ja erityistd perehtymistd jollekin tietylle alalle (Webster’s II New College Dictionary
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1995). Nykyéddn professio-kdsite ymmarretddn liittyviksi ammatillisuuden sisdistymiseen
erityisesti korkean osaamisen ja vastuullisuuden mielessd. Airmanshipin avulla voidaan kehit-
tdd lentdjin ammattitaitoa, mutta myos vaikuttaa lentdjan ammatti-identiteettiin. Airmanship

on kuitenkin lentdjdn ammattitaitoa tai ammatillisuutta tiukemmin lentdmiseen liittyva késite,

joten esimerkiksi ammattiylpeys on yhteydessd airmanshipiin vain vilillisesti.
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5 ALKEISOHJAAJIEN AIRMANSHIP KERNIN MALLIN NAKOKULMASTA

5.1 Airmanshipin kivijalka

Kurinalaisuus, taito ja ammatillisuus muodostavat yhdessid vakaan pohjan hyvélle airmanshi-

pille. Puutteet niissi tekevit lentdjasti riskialttiin.

5.1.1 Kurinalaisuus

Kurinalaisuus on airmanshipin pohja. Jykevien perustuksien pidille on lentdjdn mahdollista
rakentaa tasapainoinen airmanshipin kokonaisuus, mutta jos kuri ei ole tinkimétén, on myos
kokonaisuus hutera. Kuritonta lentdjad kuvataankin usein aikapommiksi. Tdssd kuitenkin
kohdataan sotilaskasvatuksen ja -johtamisen ydinkdsitteisiin kuuluvan kuri-késitteen haasteel-
lisuus. Lentokuria méiritellessdédn Kern yhdistdidkin hyvillad tavalla niin sanottua ulkoista ku-
ria (sddannot, organisaatio) ja sisdistd, tilanteenmukaista itsekuria erdénlaisena sotilaspedago-
giikassa painotettuna kidytdnnollisend viisautena: “Lentokuri on kykyé ja tahtoa kayttaa ilma-
alusta turvallisesti operatiivisten, sdddosten mukaisten, organisaation asettamien ja maalaisjér-
jen rajojen sisdlld, ellei hititilanne tai taistelutehtiva edellytd muuta” (Kern 1997, 29). Kyky
ja tahto tarkoittavat sitd, ettei esimerkiksi tehtdvin korkeusalarajan rikkominen vahingossa ole
sard lentokurissa. Sen sijaan sen tahallinen raportoimatta jittaminen olisi, silld kaikki alkeis-
oppilaatkin tietdvit alarajan rikkomisen edellyttavin hiiridilmoituksen laatimista. Operatiivi-
silla rajoilla tarkoitetaan tdssd lentokésikirjan (sotilasilmailussa ohjaajan ohjeet) asettamia
rajoja. Sdddokset viittaavat Ilmailuhallinnon ja ICAO:n (International Civil Aviation Or-
ganisation) asettamiin rajoihin. Organisaation asettamat rajat tarkoittavat esimerkiksi Vinka
Standard Operating Prodecures (VN-SOP) -asiakirjassa, lentokoulutusohjelmassa sekd pysy-

viisasiakirjoissa ja lukuisissa muissa asiakirjoissa mainittuja rajoituksia.

Kern (1997, 28) asettaa kolme kurinalaisuuden perussaantoa:
1. Lentokurin rikkomisella on salakavala ja petollinen vaikutus ohjaajan pédidtoksente-
koon.
2. Lentokurin rikkominen on tarttuvaa.

3. Paras puolustus lentokurin murentumista vastaan on ehdottoman tinkimiton lentokuri.

Lentdmisen perusluonteeseen kuuluu luottamus, jonka yksinlennoille antaa tehtivénantaja,

lentopalvelusesimiehet ja lopulta valtio. Koko Puolustusvoimien olemassaolo mahdollistuu
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valtion kansalaisiltaan kerddmien verovarojen avulla. Vastineeksi varoja on kiytettivi

hokkaasti sithen tarkoitukseen, jota varten ne on kerdtty. Ilmavoimien osalta tdmé korostuu,
silli hyvinkin kalliiden lentokoneiden kohtalo on ilma-aluksen péillikon pédédtoksenteosta
kiinni. Moraalinen velvoite kédyttdd kalustoa oikein eli turvallisesti ja tehokkaasti tulee siis
korkealta. Alkeisohjaajalle luottamus konkretisoituu erityisesti yksinlennoilla, joilla toimin-
nan valvonta ei ole yhtd vilitontd kuin opettajan kanssa lennettdessd. Ohjaaja on koneessa
yksin ja vain hin tietdd tarkasti, mitd hdn ajattelee ja mitd lennolla tapahtuu. Lentokurin on

siis tultava siséltd eikd ainoastaan ulkoisen paineen vaikutuksesta.

Lentokurin rikkomisen seurauksena voi olla kasvanut kiusaus rikkoa muitakin rajoja. Pienistd,
mitdttdmédn tuntuisista asioista voi kasvaa ongelmia, jotka voivat vaarantaa jopa oman ja
my6s muiden ihmisten hengen. Tietoinen lentokurin rikkominen johtaa puolustusvoimien
lentopalveluksessa sotilaskurinpitomenettelyyn. Inhimillisid virheitd ei tdssdkddan yhteydessi
lueta lentokurin rikkomiseen. Kurin rikkojiin suhtaudutaan ankarasti ja heistd tehdddn usein
varoittavia esimerkkejd. Oppilaan lentokoulutus voidaan jopa keskeyttdd. (I. Koho, henkilo-

kohtainen tiedonanto 23.5.2007.)

Lentokurin rikkominen aiheuttaa ongelmia koko yhteisossd. Alkeislentovaiheessa tdméid on
syytd tiedostaa, silld alkeisohjaajissa saattaa olla henkil6itd, joilla voi olla haitallinen vaikutus
kurssitovereihinsa. Kokematonta ohjaajaa saattaa houkutella ajatus ’jos tuokin, miksen mina-
kin”, jolloin vaikeudet voivat laajentua. Monet tarinat myos muokkautuvat kerrottaessa, jol-
loin totuus saattaa védristyd. Itsedén ei pitdisikdin verrata muiden tarinoihin, vaan niihin tulisi

suhtautua varauksella.

Airmanshipiin kasvamisen ja lentdjdnd kehittymisen tarkeimpéni tekijdnad voidaan pitdd vart-
tuneempien lentdjien esimerkkid. Kyse on siis yhteisollisyydesti ja yhteison oppimisesta: yh-
teison kulttuurin omaksuminen ja erityisesti kurinalaisuus juontuvat korostetusti lennonopet-
tajien ja vanhempien lento-oppilaiden esimerkistd. Ennen kuin Ilmavoimien alkeislentokoulu-
tus siirrettiin Tikkakoskelle kesillda 2006, oli vanhempien opiskelijoiden alkeisoppilaille jar-
jestimi perinnekoulutus voimissaan. Yksi perinnekoulutuksen keskeisistd teemoista oli ylei-
nen tinkimittomyys kurista. Nykyisin vastaavaa ei endd ole, joten kurinalaisuuteen kasvatta-

minen tapahtuu kaikkeen toimintaan sulautettuna piilo-opetussuunnitelman tavoin.

Yleisimmiit tekosyyt lentokurin rikkomiseen ovat Kernin (1997, 31) mukaan seuraavat:
1. Jos kukaan tai mikién ei vahingoitu, ei ongelmaa ole.

2. Kaikissa rajoituksissahan on turvallisuusmarginaalit.
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3. Sé&dnnot on tehty suojaamaan taitamattomia ohjaajia heiddan omilta virheiltdéan.

4. Lentotoiminta on ylirajoitettua. Lentdjdt tekivit ndin vuosikymmenid ennen kuin val-
tio puuttui peliin.
5. En voi laajentaa osaamista ja todella kehittyd, jos toimintani on niin rajoitettua kaikil-

la ohjeilla ja madrdayksilla.

Edellisesti listasta voidaan nihdé viitteitd Kernin ajatusten taustalla piilevistd amerikkalaises-
ta kulttuurista. Suomalaisille sotilaslentdjille kurinalaisuus lienee itsestddn selvdd, mutta jois-
sain tilanteissa mainitunkaltaisia ajatuksia saattaa tulla mieleen. Jos huomaa perustelevansa

toimintaansa itselleen téllaisilla syilld, tulisi tiedostaa olevansa vaarallisella alueella.

Kiusaukset koettelevat alkeisohjaajia samalla tavoin kuin kokeneempiakin. Joskus kiusaus
saattaa voittaa parhaankin lentdjan. Tadlloin lentdjédn olisi jéalkikdteen syytd analysoida tilanne,
jotta vastaava voidaan jatkossa vilttdd. Suomen Ilmavoimissa lentokuri on yleisesti hyvéilla
tasolla, mistd osoituksena on sotilasilmailun hdiridilmoitusmenettely. Kynnys héirioilmoituk-
sen laatimiseen on matala, mikd kuvastaa avoimuutta ja tervettd suhtautumista lentoturvalli-

suuteen. (Luukkonen 2006, 17.) Héiridilmoituksia on kisitelty laajemmin luvussa 8.

Lentoturvallisuusohjeessa ohjaajille (2005, 31) todetaan, ettd virheen peittely vaarantaa lento-
turvallisuutta. Ensinnédkin koneen rajojen rikkominen heikentdd sen teknistd luotettavuutta,
toiseksi tietdimattomyys virhekdyttomahdollisuudesta heikentédé turvallisuutta muiden ohjaaji-
en kohdalla ja kolmanneksi jarjestelmi ei pysty tekemédidn korjaavia toimenpiteitd jakamalla
tietoa tai muuttamalla koulutusta (mt., 31). Alkeisohjaajilla on suuri kiusaus yrittdd peitelld
virheitdin, koska he usein luulevat ilmi tulleiden virheiden olevan haitaksi jatkokoulutukseen
padsylle. Kuitenkin ilmi tullut lentokurin ja siten luottamuksen rikkominen ovat paljon vaka-
vampia asioita jatkokoulutuskelpoisuutta arvioitaessa kuin virheen rehellinen tunnustaminen.
Téssdkin painottuu siis suoraselkiisyys — virhetti ei pidé korjata virheelld. Esimerkiksi vaaral-
lista unohdusta avata polttoainehana ennen kédynnistystéd eivit lennonopettaja tai lentopalve-
luksen johtaja tietenkéddn hyviksy sen tapahtumahetkelld, mutta pitkélld aikavélillda se hyvak-
sytddn. 95-prosenttisesti virheisiin ei palata ja inhimilliset virheet hyviksytdin. (I. Koho, hen-

kilokohtainen tiedonanto 23.5.2007.)

Kurinalaisuus, tilannetietoisuus ja paitoksenteko liittyvét kiinteésti toisiinsa. Kurin rikkomi-
nen ndkyy huonoina péditoksind. Ohjaaja ei esimerkiksi saa koskaan ldhted lennolle tietéden,

ettd séd tai oma tai ilma-aluksen kunto ei tiytd vaadittuja edellytyksid (Kankkio 2007, 52).
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Kern (1997, 27-46) kiayttdd termid flight discipline, joka on kddnnetty suomeksi joko

kurina tai kurinalaisuutena. Suomessa termi lentokuri viittaa tiukemmin ilmassa tapahtuvaan
toimintaan. Kernin termille antama sdvy kattaa ilmailuun liittyvin kokonaisuuden, olennaise-
na esimerkkiné lentotehtdviin valmistautumisen ja jopa teorioiden opiskelun. Tdssd tutkimuk-

sessa kidytetddn molempia suomenkielisid késitteitd asiayhteydesta riippuen.

5.1.2 Taito

Lentdminen vaatii monenlaisia taitoja. [lmeisen motorisen taidon lisédksi lentdminen edellyttaa
muun muassa kommunikaatiotaitoja, pddtoksentekotaitoa ja itsearviointitaitoa. (Kern 1997,
50.) Nama kaikki kehittyvit luonnollisesti harjoittelemalla. Itse koneen ohjaaminen on air-
manship-mallista vain pieni osa, miké kuvastaa lentdmisen kokonaisuuden laajuutta ja samalla

haastavuutta.

Kernin (1997, 58-59), samoin kuin Isosompin (henkilokohtainen tiedonanto 13.10.2006),
mukaan tdrkein alkeisohjaajan airmanshipiin vaikuttava tekijd on jo edelld mainittu esimerkKki.
Kern rinnastaakin oppilaat siind mielesséd lapsiin, ettd oppiminen perustuu pitkilti matkimi-
seen. Oppimisen psykologiassa kiytetddn késitettd mallioppiminen. Ensimmaéiset lennonopet-
tajat vaikuttavat usein eniten kdyttdytymiseen, silld he pddsevit lyomédn leimansa vield va-
kiintumattomiin piirteisiin ja toimintatapoihin. Tétd ajatellen on hyvi, ettd ilmavoimien al-
keisoppilaita opettavat nuorten lennonopettajien lisdksi myos erittdin kokeneet Patria Pilot
Trainingin opettajat. Nuorille lennonopettajille tilanne on haasteellinen, silld lennonopettami-
sen aloittaminen on kriittinen hetki seké heille ettd oppilaille. Aloittavien lennonopettajien on

oltava mahdollisimman hyvii roolimalleja, vaikka he vasta aloittavat kdytdnnon opetustyonsai.

Alkeisohjaajan aloittaessa koulutusta koneen ohjaaminen on yleensi tdysin uusi asia. Esimer-
kiksi sosiaalisia taitoja ja itsearviointitaitoja hénelld sen sijaan on jo, mutta lentimisen edel-
lyttdmin osin niissdkin on paljon kehitettdvdd. Lentdjdn on opittava 10ytdméidn kehityskohteet
omasta lentdmisestidin, mikd vaatii erityisen analyyttistd ja rehellistd itsensd arvioimista. Ni-

mikin taidot kehittyvit vain harjoittelemalla.

Lennonopettajat nidyttivit esimerkillddn oppilaille tavoitteen, johon pyrkid. Esimerkin on tie-
tenkin oltava mahdollisimman terve. Roolimallina toimiva lennonopettaja saattaa olla samalla
jopa idoli, missd piilee kuitenkin vaaransa. (Kern 1997, 59.) Opettajien esimerkin vaikutus on

suuri riippumatta siitd, tiedostetaanko se vai ei. Siksi opettajien kédyttaytymisen tulisi olla sel-
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laista, jota oppilaiden toivotaan matkivan. Esimerkiksi opetusnéyttojen tarkoituksena ei ole

osoittaa opettajan taitoa, vaan ndyttdd mallia oppimisen mahdollistamiseksi (Isosomppi 2006).
Jos opetusndyttd epdonnistuu tai on vajavainen, on opettajan tunnustettava sen puutteet. Nidin
toimittaessa oppilas paitsi hahmottaa virheen myos oppii rehellisesti arvioimaan suorituksia.
Taidon oppimisen kannalta opettajan on tirkedd nayttdd, etteivit yksittdiset hyvit suoritukset
tee lentdjdstd hyvid, vaan poikkeuksetta jatkuva hyvi suoritustaso on osoitus korkeasta len-

tdmisen tasosta (Kern 1997, 59).

Kern (1997, 51-53) jakaa taidon neljddn tasoon: turvallisuuteen, tehokkuuteen, suoritusky-
kyyn ja tarkkuuteen. Ensimméinen tasolla oppilas on ldpiistyddn ensimmdiisen tarkastuslen-
non. Oppilas on tilldin riittdvin turvallinen, jotta hdnet voidaan pdistdd lentdmédédn yksin. Hin
osaa siis perusteet, mutta on silti lentouransa alussa. Ammatikseen lentidvét ovat saavuttaneet
taidon toisen tason, tehokkuuden, silldi palkkansa lentdmaélld ansaitsevat suoriutuvat heille
annetuista tehtivistd. [lman sisdistd motivaatiota kehittyminen lakkaa helposti juuri télle tasol-
le. Kolmas taso, suorituskyky, tarkoittaa esimerkiksi taitoa lentdd polttoainetta sddstdvisti
tehokkuudesta ja turvallisuudesta kuitenkaan tinkimittd. Neljds ja korkein taso tarkoittaa yha

suurempaan tarkkuuteen ja jatkuvaan oppimiseen pyrkimista.

Alkeisohjaajien on hyvi tietdd, mitd kannattaa tavoitella. Kirjalliset kokeet ja tarkastuslennot
varmistavat, ettd lentdminen on riittdvéin turvallista (ensimmaiinen taso). Lentotehtdvian val-
mistelutehtédvistd voi suoriutua minimipanostuksella, mutta silloin oppiminen ei ole niin teho-
kasta kuin se voisi olla. Alkeisvaiheessa lentdminen sinillddn kuormittaa oppilasta melkoises-
ti. Maassa tehtidvd valmistautuminen vidhentdd kuormitusta ilmassa, silld hyvin valmistautu-
neella on enemmin aikaa keskittyd olennaiseen. Talloin oppimiselle on paremmat edellytyk-
set. Jos oppilaan kapasiteetti ilmassa riittdéd, opettaja voi opettaa yha tarkemmin tai edetd vaa-
tivampiin suorituksiin lentotehtdvin puitteissa. Ndin oppiminen ja kalliiden lentotuntien kéyt-
to tehostuu. Hyvi esimerkki maassa valmistautumisesta on mielikuvaharjoittelu (Kern 1997,

64-66).

Taitoon, varsinkin motoriseen ohjaamiseen, vaikuttaa merkittavisti itseluottamus (Kern 1997,
53-56). Kern puhuu itseluottamuksesta kuvaannollisesti lukuna, jolla taito voidaan kertoa.
Alkeisohjaajien itseluottamus luonnollisesti kasvaa koulutuksen myo6td, mutta liiallinen epé-
varmuus saattaa haitata oppimista. Ohjeeksi Kern antaa, ettd jos on tehnyt parhaansa opetuk-
sen ja lentoajan hyodyntdmiseksi, voi perustellusti olettaa osaavansa taidot, jotka kyseisessd

vaiheessa kuuluu osata — ehké jopa enemménkin. Siispd jos olosuhteet ovat sallittujen rajojen
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sisdlld, ei ole syytd olla luottamatta itseensd. Toisaalta liika itseluottamus on lentdmisessa

erittdin vaarallista. Itsensi tuntemisesta kisitelldadn enemmén luvussa 5.2.1.

Vastakohtana itseluottamukselle on pelko. Lento-oppilaat oppivat tuntemaan luonnollisen
pelon tai jannityksen tunteen siitd, ettd jokin saattaa olla vialla. Sitd voidaan kutsua myos in-
tuitioksi ja se kuuluu lentdmiseen. Alitajunta saattaa esimerkiksi yrittdd kertoa, ettd jokin toi-
menpide jii tekemittd tai selvitys kuulematta. Myos yllédttdvda muutos lennolla saattaa aiheut-
taa epdilyksid siitd, kuinka hyvin siithen pystyy vastaamaan. Pelkoa ei voi paeta, vaan jirke-
vintd on myontdd se itselleen ja itsetuntemuksen kautta hakea luottamusta takaisin. (Kern

1997, 55.)

5.1.3 Ammatillisuus

Ammatillisuus liittyy kiintedsti taitoon, silli ammatillisuudessa tirkeimpind Kern (1997, 60—
62) pitdd lentotuntumaa. Lentotuntuma, kuten taitokaan, ei liity pelkéstdin psykomotoriseen
koneen ohjaamiseen, vaan on yksilon tietylld hetkelld oleva kyky kiyttdd lentimiseen liittyvid
taitoja. Mitd enemmaén lentdjd on viime aikoina lentinyt, sitd parempi lentotuntuma hénelld
on. Jokaisella lennolla lentotuntuma paranee, mutta lennon jéilkeen se heikkenee vidjaamaitta
hitaasti. Kun lentotuntuma on hyvé, voi lentdjd hyodyntdd taitojaan tdysipainoisesti, mutta
taitavankin lentdjdn lentdminen on hapuilevaa pitkédn tauon jilkeen. (mt., 60—62.) Ammatilli-
suus liittyy tietoisuuteen omasta taidosta ja lentotuntumasta (Pyyhtinen 2005, 39). Sanonta
“kaikki sallittu ei vilttimattd ole turvallista” vetoaa lentdjdn ammatillisuuteen, silld hdnen on

ymmarrettdvd mihin hinen taitonsa ja lentotuntumansa riittavét.

Alkeisohjaajien lentotuntuma alkaa luonnollisesti yleensi nollasta ja kehittyy samassa tahdis-
sa taitojen kanssa. Lentoreserviupseerinkurssin ldpivienti on suunniteltu siten, ettei lentopal-
veluksessa juuri ole viikkoa pidempii taukoja (LENTORUKSO:n ja 81:n ldpiviennit). Esimer-
kiksi sairaus yhdistettyni viikon muuhun ohjelmaan voi kuitenkin aiheuttaa parin viikon pois-
saolon lentopalveluksesta, milld on jo merkitystd lentotuntumaan. Alkeisvaiheessa opettajien
on huomioitava oppilaiden lentointensiteetti heiddn puolestaan, silld oppilaiden on véhiiselld
kokemuksellaan hyvin hankala arvioida oikein oman lentotuntumansa vaikutus suoritusky-

kyynsa.

Lentotuntuman arviointiin on kuitenkin koulutuksen alusta ldhtien syytd kiinnittdd huomiota,

jotta oppilaat tiedostaisivat asian. LENTORUK:n jdlkeen lentdmisessi tulee jopa kahden kuu-



36
kauden taukoja, jolloin lentotuntuman heikkenemisen vaikutus on jo huomattava. Siksi

alkeisohjaajien on alusta ldhtien opittava huomioimaan tuntuman vaikutus. Tauko ei ainoas-
taan tee lentokisialasta karkeampaa, vaan kognitiiviset taidot unohtuvat itse asiassa nopeam-
min (Kern 1997, 63). Esimerkiksi toimenpiteiden ja aivan erityisesti hitdtoimenpiteiden
osaamisen heikkeneminen on tirked tiedostaa. Mielikuvaharjoittelulla lentotuntuman heikke-
nemistd voidaan hidastaa (Kern 1997, 63). Teoriatiedon kertaaminen kuuluu my6s ammatilli-
suuteen, silld se tuo M. Isosompin (henkilokohtainen tiedonanto 24.5.2007) mukaan tiedon

palauttamisen lisdksi itsevarmuutta lentamiseen.

Vaikka Kern (1997) painottaakin ammatillisuudessa ammattimaista asennetta ja esimerkiksi
lentotuntumaa, voidaan ammatillisuus néhda tieteellisesti paljon laajempana kokonaisuutena.
Temppelimallin ammatillisuuden voidaan ajatella liittyvdn ammatilliseen kasvuun, jota on
kisitelty luvussa 4.3. Kern (2004) kuvaa airmanshipid “professionalismin etsimisend”, mika
viittaa profession kisitteeseen. Vaikka Kern ei ammatillisuutta perusteellisesti kisittelekadn,

on hiin havainnut tarpeen sijoittaa sen osaksi temppelimallin perustuksia.

5.2 Tiedon pylviit

Kun airmanshipin perustukset — kurinalaisuus, taito ja ammatillisuus — tiedostetaan ja niitd
pystytddn vakaasti kehittiméaén, seuraavaksi on lisdttdva tietdmystd tai paremminkin ymmér-

tdmistd lentdmisen eri tekijoisté.

5.2.1 TItsetuntemus

Jokaisella on airmanshipistd henkilokohtainen vastuu (Kern 1997, 98). Kykyji rajoittavat
henkiset ja fyysiset rajat, joiden tunteminen on edellytys omalle kehittymiselle. (Ruohotie
2000, 55; Kern 1997, 98.) Itsensd ymmirtiminen onkin ehki vaikeinta, mité lentijdn on opit-

tava (Kern 1997, 74).

Kern jakaa itsetuntemus-osion kahteen: hin kisittelee sitd lddketieteellisen ja psykologisen
lentokunnon kautta. Vaikka hin ei siitd mainitsekaan, ne tarkoittavat vastaavasti ilmailufysio-
logian ja ilmailupsykologian tuntemusta. Niistd on tehty paljonkin tutkimusta, joten tdssa
asiaa tarkastellaan vain yleisesti ja tarkeimpien alkeisohjaajia koskevien esimerkkien avulla.
LENTORUK:llakin oppikirjana kédytetty Vapaavuoren ja Sorsan Lentdvd ihminen (2005) pu-

reutuu asiaan yksityiskohtaisemmin.
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Itsetuntemus on airmanshipin kannalta elintdrkedd (Kern 1997, 89) ja sen kehittiminen onkin
airmanshipin kehittamisen perusta. Itsensé tarkkaileminen ja havaintojen vertaaminen ilmailu-
fysiologian ja -psykologian teoriaan lisdd itsetuntemusta ja vie siten kohti parempaa air-
manshipid. Jos asioita ei tiedosta, on niiden hallittu muuttaminen mahdotonta. Tietamitto-
myys altistaa turhille vaaratilanteille, jotka olisi voitu ennakoimalla vilttdd. Virheitd kuitenkin
sattuu, mutta silloinkin virheen, esimerkiksi korkeuden aiheuttaman hapenpuutteen (hypok-
sia), vaikutukset ymmartdneelld ohjaajalla on paremmat edellytykset selvittdd tilanne. (Kern

1997, 76.)

Lentokoulutuksen alusta alkaen oppilaita pyritdin opettamaan arvioimaan itseddn. Sen opet-
taminen on haastavaa ja aikaa vieviid, mutta tirkedd. Alussa oppilas ei juuri pysty arvioimaan
itsedin ja siksi opettajan apu analysoinnin kehittimisessd on kriittistd. Jos oppilas ei opi arvi-
oimaan omia suorituksiaan, hdnen kehityksensi laahaa jiljessi ja esimerkiksi harjoituslento-
jen lentoaikaa ei silloin hyddynnetd optimaalisesti. (I. Koho, henkilokohtainen tiedonanto

23.5.2007.)

Lentoturvallisuusohje ohjaajille -pysyviisasiakirjan (2005, 31) mukaan noin 80 % lento-
onnettomuuksista ja vaurioista sekd vaaratilanteista johtuu inhimillisistd virheistd. Suurin osa
ndistd virheistd on asenteellisia tai psykologisia. Ohjaaja itse on siis lentoturvallisuuden kan-
nalta heikoin lenkki. Esimerkiksi vaarallisten asenteiden tiedostaminen ja tunnustaminen on
edellytys asenteiden muuttamiselle turvalliseen suuntaan. Vapaavuoren ja Sorsan (2005, 115)
mukaan ilmailussa vaikutti pitkdin ihanne erehtymaittomaisti lentdjdstd. Sotilaslentdjiin liittyy
tietty sankaruuden myytti (Rintala 2002), joka saattaa vaikuttaa lentdjan haluun tunnustaa

oma virheensa.

Ihminen on lentokoneessa — varsinkin hévittijdkalustossa — kriittinen lenkki myds fyysisesti.
Tietyissd tilanteissa ohjaajan fyysinen kunto voi ratkaista taistelun lopputuloksen. Fyysinen
kestdvyys vaikuttaa myods muihin toimintakyvyn osa-alueisiin esimerkiksi siten, ettd ohjaajan
visyessd fyysisesti keskittymiskyky vihenee, mikd taas vaikuttaa moneen muuhun asiaan.
Toisaalta hyvissi fyysisessd kunnossa oleva ohjaaja jaksaa keskittyd ja hyodyntidd paremmin
esimerkiksi useampia lentoja lyhyessi ajassa, jolloin oppiminen pysyy tehokkaana myos in-

tensiivisessi lentdmisessa.

Kern (1997, 90-95) listaa monia asenteita, jotka saattavat olla haitallisia tai jopa vaarallisia.

Alkeisohjaajien kannalta esiin nousee erityisesti niin sanottu virheen nollauskyky ja tarve
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esiintyd muille lentokoneella. Virheen nollauskyvyn puutteesta Kern puhuu henkisend jet

lagina, joka tarkoittaa virheeseen takertumista. Varsinkin perfektionismiin taipuvaisen oppi-
laan ajatukset saattavat pysdhtyd virheen harmitteluun. Lentokone ei kuitenkaan pysihdy ja
ohjaaja jadkin helposti “lentokoneesta jilkeen”. Vaikka lennonopettaja huolehtisikin virhettd
seuraavista hetkistd, oppilaan oppiminen kirsii, jos hdnen ajatuksensa takertuvat menneeseen.
Virheet ovat kuitenkin inhimillisid ja kaikki tekevét niitd. Ellei virhe liity opetettavaan asiaan,
sen tarkempi analysointi on syytd tehdd maassa, jotta ilmassa voidaan keskittyd tirkedmpiin
asioihin. Alkeisoppilailla timi nollauskyky on yleensd heikko. Se paranee kokemuksen myo-
td, mutta perfektionistit eivit valttimattd opi sitd koskaan. (I. Koho, henkilokohtainen tiedon-

anto 23.5.2007.)

Toinen Kernin havainnollistama kyseenalainen asenne on tarve esiintyd lentokoneella. VN1-
ohjelmassakin on lukuisia suunnistuslentoja, joiden reitteihin oppilaat saavat vaikuttaa. Erityi-
sesti yksinsuunnistusten reittejd on houkuttavaa piirtdd esimerkiksi sukulaisten talojen paalta.
Vaikka vahva lentokuri estdisikin tehtdviin kuulumattomat kaarrot tai muut temput kohteen

pdilld, huomio kiinnittyy helposti tehtdvén ja oppimisen kannalta epdolennaiseen.

Lentouran alkuvaiheessa mahdollinen taipumus liikesairauteen (lentopahoinvointi) tulee
yleensi esiin. Myods sen ymmartdminen ja tieto altistavista tekijoistd saattaa auttaa ongelman
pienentdmiseen. Tieto siitid, ettd esimerkiksi sopimaton ruoka ennen lentoa ja ohjaamon kor-
kea lampotila saattavat lisdtd oireita, auttaa toimimaan oikein ongelmien ennaltaehkdisemi-
seksi (Vapaavuori & Sorsa 2005, 45). My0s unenpuutteesta seuraava visymys voi vaikuttaa
alkeisohjaajien lentdmiseen tai ainakin oppimistehokkuuteen. Lentopalvelus on melko inten-
siivistd ja kaiken muun ohessa levosta on helppo tinkid, mikd kuitenkin kostautuu vireystilan

laskuna (Vapaavuori & Sorsa 2005, 137-138).

Itsensd tuntemisen tirkeidnid konkreettisena seurauksena Kern (1997, 98) pitidd oman lentokun-
toisuutensa tiedostamista. Jos fyysinen tai henkinen tila uhkaa lentoturvallisuutta tai vaikeut-
taa lentotehtdvin tavoitteiden saavuttamista, on ohjaajan myonnettdva se itselleen ja muille.
Alkeisohjaajien lentopalveluksessa sosiaalinen paine saattaa asettaa odotuksia pyrkid aina
taivaalle. Oman lentokunnottomuutensa myontdminen osoittaa kuitenkin hyvidd airmanshipid.
Puutteellisen lentokunnon myontdmisen paheksuminen sen sijaan on merkki huonosta air-
manshipistd. (Luukkonen 2006, 11.) Omaa lentokuntoaan on pystyttavd arvioimaan realisti-
sesti, silld liiallinen herkkyys ja varovaisuus eivdt myoskéddn ole toivottavia ominaisuuksia

ohjaajissa (M. Isosomppi, henkilokohtainen tiedonanto 24.5.2007). Omasta henkisestd ja fyy-
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sisestd kunnosta huolehtiminen kuitenkin auttaa pitdmaddn ohjaajan lentokuntoisena (Kern

1997, 98).

5.2.2 Oman koneen tunteminen

Lentdminsi ilma-aluksen tunteminen on luonnollisesti elintidrked ja osin ndkyvi osa lentdmis-
td ja airmanshipid. Lentokoneen teknisid rajoituksia ei voi ohittaa ja ellei niistd ole riittdvéasti
selvilld, lentdjd asettaa itsensd turhaan vaaraan. Ohjekirjassakaan ei ole voitu varautua kaik-
kiin mahdollisiin tilanteisiin, ja koneen toiminnan syvéllinen ymmaértdminen saattaa auttaa

toimimaan ylléttdvassa tilanteessa oikein.

Useimmat alkeisohjaajat tutustuvat LENTORUK:lla lentokoneisiin syvillisesti ensimmaéisté
kertaa. He siis joutuvat rakentamaan lentokoneisiin liittyvid skeemojaan. He opiskelevat pal-
jon yleisesti lentokoneisiin ja erityisesti Vinkaan liittyvid asioita, mutta he eivit aina osaa
paitelld niiden tdrkeyttd. Lentojen alettua oppilaille alkaa selvitd, mitkd asiat on osattava au-
tomaatiotasolla ja mitkd ovat hyodyllistd lisdtietoa. Alkeisoppilaiden olisikin syytd kerrata
lentokoneista opittuja asioita lentopalveluksen aikana, silld niiden liittiminen omiin koke-

muksiin selkeyttda niitéd ja tehostaa oppimista.

Lennonopettajat pyrkivit opettamaan mielestiéin olennaiset seikat koneesta, mutta tietoihin
jaa helposti aukkoja, eikd kaikki tieto mene vilttdmaéttd heti perille. Oppilaiden tulisikin kan-
taa alusta ldhtien vastuunsa, olla aktiivisia ja kysyi episelvistd asioista. Opettajat etsivit vas-
tauksen tai osoittavat aina vihintddnkin ldhteen vastauksen loytdmiseksi. Myos koneeseen
tutustuminen joutohetkind ja lentoteknillisen henkiloston kanssa juttelu lisdd tietimystd ko-
neesta. Lentokoneisiin liittyy paljon kirjoittamatonta hiljaista tietoa, jota itse voi ammentaa

kokeneiden ohjaajien tai mekaanikkojen kanssa keskustelemalla. (Kern 1997, 106.)

Ilma-aluksen tuntemisessa jatkuva oppiminen on térkedd, silld kokemuksen myotd koneeseen
liittyvit skeemat rakentuvat jatkuvasti. Tuntuma koneen lentdmiseen ja kokemukset jérjestel-
mien kidytostd helpottavat teoreettisen tiedon ymmértdmistd ja pdinvastoin. Kokemuksen
myoté tietoja on helpompi syventdd. Toisaalta kertaamattomat asiat vaipuvat yhd kauemmas
unohdukseen. Esimerkiksi hitdtoimenpiteiden omatoiminen kertaus on jokaisen lentdjin vel-
vollisuus. Oppimismenetelmiin, esimerkiksi mielikuvaharjoitteluun, on paneuduttu monissa
teoksissa (esimerkiksi Kern 1997, 64-66, 103—107), eikd niihin siksi syvennytd tédssd tutki-

muksessa.
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Lentdjédn ja koneen symbioosiin liittyy vahvoja tunteita, joita on vaikea selittdd. Lentdjidn ko-
kema eldamyksellisyys liittyy voimakkaasti ihmisen ja koneen yhteistyohon, esimerkiksi sii-
hen, miltd kone tuntuu. Rintala osoittaa tutkimuksessaan Terdstd kone ja mies (2002, 69-71),
ettd ddritilanteessa, kuten sodassa, kone voi saada lentdjdn mielessd inhimillisidkin piirteita.
Vaikkei Suomessa endd nimikkokoneita olekaan, on lentijin ja lentokoneen vilisesséd yhtey-
dessd jotain erityistd. Siihen vaikuttanevat suuret tunteet, jotka kuuluvat lentimiseen. Onhan

lentdjélld panoksena ddrimmillddn kalleimpansa — oma henki.

Lentijé ei voi koskaan olla varma, tietddko tarpeeksi selviytyédkseen kaikista tilanteista lennol-
la. Se motivoikin opettelemaan ja harjoittelemaan jatkuvasti lisdd. Ne lentdjit, jotka luulevat
tietdvéansad tarpeeksi, ovat hyvin riskialttiita. Todellinen airmanship onkin systemaattista ja

kurinalaista asennetta jatkuvaan oppimiseen. (Kern 1997, 119.)

5.2.3 Tiimin tunteminen

Ohjaaja on osa tiimid, ’joukkuetta”, jossa hinen tehtividnsd on yksi tdrkeistd tehtdvistd mui-
den joukossa. Tiimi on tdssd yhteydessd joskus kddnnetty myos miehistoksi, mutta se rajaa
pois tirkeitd vaikuttajia siitd kokonaisuudesta, jossa ohjaaja toimii. Alkeislentokoulutuksessa
miehisto-kisitettd kiytetdin melko vihin, silld lentokoulutuksen alkuvaiheessa ohjaamotyos-
kentely on korostetusti yksilokeskeistd (Vapaavuori & Sorsa 2005, 129). Vaikka alkeisohjaa-
jia padosin koulutetaankin kalustoon, jossa ohjaajia on vain yksi, on ohjaaja kaikissa koulu-
tuksen vaiheissa osa jotakin kokonaisuutta. Taitavakin lentdja on hyodyton, jos hidn ei osaa
toimia osana ryhmiidnsd. Alkeislentovaiheesta ldhtien onkin harjoiteltava ryhmiétyoétaitoja,
hyvini alaisena olemista ja johtamista. [Ima-aluksen pééllikko on johtaja, jonka on kyettiva
tekemiidn paatoksid ja kantamaan vastuunsa. Myohemmin esimerkiksi parvenjohtajan johta-

mistaidot ovat ratkaisevia tehtdvin onnistumiseksi.

Selkein alkeisohjaajan tiimi on opettajan ja oppilaan muodostama kaksikko. Vaikka tehtdvi-
jako ja kokemusero ovatkin selkeit, ei hierarkkinen ero saa muodostaa liiallista kynnysti asi-
oiden esiintuomiseksi (Kern 1997, 95). Vaikka opettaja yleensd onkin oikeassa, voi hénelti
esimerkiksi jddda jotain tirkedd huomaamatta. Tdlloin oppilaan on uskallettava kysyi asiasta.
Hyvi opettaja kykenee tunnustamaan mahdollisen virheensi, miki osoittaa hyvidd airmanshi-
pid ja lisdd luottamusta opettajan ja oppilaan vililld. Opettaja—oppilas-tilanteessa on opettajan

tarkedd ottaa oikeanlainen “hattukulma”, jotta opetustilanteen avoimuus sdilyy (I. Koho, hen-
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kilokohtainen tiedonanto 23.5.2007). Hattukulma tarkoittaa opettajan suhtautumista

laaseen. Esimerkki tarkoituksenmukaisesta ohjaamotydskentelysti ilmavoimissa on sotilasar-

vosta riippumatta ldhes poikkeukseton sinuttelu ohjaamossa.

Téarked osa joukkuetta lennolla on lennonjohto. Alkeisohjaajat ovat usein arkoja radioon pu-
humisessa. Lennonjohtaja on palveluammatissa ja auttaa parhaansa mukaan. Jos ongelmista ei
kerro, on lennonjohtajan hankala auttaakaan. Hdn on kuitenkin se, joka pystyy helposti esi-
merkiksi parantamaan ohjaajan tilannekuvaa kertomalla muusta liikenteestd, auttamaan suun-
nistamisessa ja tarvittaessa héalyttiméan pelastuspalvelun. Lennonjohtaja on siis ohjaajan par-

haita ystdvid lennon aikana.

Toinen tédrked radiolla tavoitettava apu on valvoja, OPSO (Operations Officer). Hanen tehtd-
vinsd on Lentopalveluksen Pysyviiskdskyn (10.5.2005, 29) mukaan toimia ohjaajan paatok-
senteon tukena erityisesti hététilanteissa ja muun muassa vélittdd lentopalveluksen johtajan
ohjeita tehtivin keskeyttimisestd. OPSOina toimii vain henkil6itd, joiden airmanship on hyvi
ja he myos tuntevat hyvin valvottaviensa kdyttimén kaluston. Hiiriotilanteessa OPSO auttaa
mahdollisuuksiensa mukaan esimerkiksi muistuttamalla hititoimenpiteistd tai ehdottamalla
varakenttdd. Vaikka oppilas selvidisikin poikkeustilanteesta itsendisesti, on hénelld velvolli-

suus tiedottaa OPSOlle tapahtuneesta.

Lentoteknillisen henkil6ston merkitys jad helposti lentokoulutuksen ohessa varjoon. Lentdjin
henki voi olla kiinni koneen tekniikasta, joten sen osuutta ei tulisi vaheksyd. Yhteistyo teknil-
lisen henkiloston kanssa on hedelmadllisti, silld heilld on paljon hiljaista tietoa koneistaan.
Ohjaajien lentoteknilliselle henkilostolle osoittama arvostus parantaa nédiden tyon laatua. Ar-
vostuksen myotd tyon laadusta tulee yhda enemmaén kunniakysymys. (I. Koho, henkilokohtai-

nen tiedonanto 23.7.2007.)

Alkeisohjaajalle tdarked yhteisd on my6s hdnen oma kurssinsa. Koulutusta jatkavat ovat vuo-
sia, jopa vuosikymmenid erittdin tiiviissd yhteistyOossd. Jossakin tilanteessa sotilaslentdjin
henki voi olla kurssitoverin varassa. Kurssilaisten yhteistyotd ja kiinteyttd ei siis voitane ko-
rostaa liikaa. Alkeisohjaajien tiedontasaukseen liittyy kuitenkin myds vaaroja, silld virheelli-
set kisitykset tai tavat saattavat levitid opettajien siitd tietiméttd (M. Isosomppi, henkilokoh-

tainen tiedonanto 24.5.2007).
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5.2.4 Toimintaympdriston tunteminen

Oman ympéristonsi tai toimintaympéaristonsd ymmaértdminen on hankalaa, koska siihen kuu-
luu valtava méérd asioita (Kern 1997, 194). Kern (1997, 158) jakaa ympiristo-késitteen kol-

meen osaan: fyysiseen ympéristoon, sdidntoympdristodn ja organisaatiolliseen ympéaristoon.

Fyysinen ympériston ymmairtimiseen kuuluu ilmailuun liittyvien konkreettisten tekijoiden
ymmirtdminen. Niitd tekijoitd ovat esimerkiksi maasto, valoilmiot ja ilman ominaisuudet,
kuten tiheys,. My0s sidd on tirked fyysinen tekijd. Esimerkiksi tuulen kiyttdytymisen ja jaa-
tdmisen ymmairtiminen on tirkedd alkeisohjaajavaiheesta ldhtien. Mitd enemmain ilmailun
tyksid tulee. Tyypillinen alkeisohjaajan virhe on olla huomioimatta voimakkaita ylédtuulia,
minkéd seurauksena oppilas saattaa vahingossa lentdd ulos harjoitusalueelta. Alkeisohjaajille
opetetaan fyysistd ymparistod muun muassa lentosddopin, aerodynamiikan seki ilmailufysio-

logian ja -psykologian tunneilla.

Sadntoympdristo tarkoittaa sitd sddntdjen rajaamaa ympdristdod, jossa ilmailijat toimivat. Il-
mailuun liittyy valtavasti erilaisia ja eritasoisia sddntdjd. Alkeisohjaajille opetetaan toki hei-
din tarvitsemansa sdannot, mutta vastuu osaamisesta on jilleen ohjaajalla. Se, ettd rauhalli-
sessa koetilanteessa muistaa vaivoin ldpipiddsyyn vaaditut 75 % esimerkiksi kysytyistd ilmai-
lulain kohdista, ei tarkoita sitd, ettd kuukausia myohemmin osaa toimia lennolla kaikkien
saantdjen mukaan. Lakien, sddntdjen, sddnnosten ja suositusten opettelu ja tiedon ylldpitdmi-
nen vaatii paljon tyotéd ja vaivaa. Niiden osaamisen taso kertookin lentdjan kurinalaisuudesta

ja airmanshipistd yleensi. (Kern 1997, 187-188.)

Hankalin ympiériston osa-alue on organisaatiollinen ympdristo, johon kuuluu muun muassa
yhteison toimintakulttuuri. Alkeisvaiheen oppilaat imevit vaikutteita opettajiltaan ja ympiris-
tostddn, josta he omaksuvat pian tapansa (Kern 1997, 189). Airmanshipiin kasvattaminen on-
kin osittain sisillytetty piilo-opetussuunnitelmaan. Oppilaat eivit vilttdméttd tiedosta, mika

ympdéristdssd on hyvid ja miki epitervetti.

Kern (1997, 48) lainaa koelentdjd Chuck Yaegeria, jonka mukaan itseddn ei tulisi arvioida
muiden kertomien juttujen perusteella, silld monet kertojat virittdvit tarinoitaan. Omaa ympé-
ristoddn tulisikin tarkkailla ja sieltd 10ytdd ne, keitd kannattaa kuunnella. Molemmat déripait
on hyvi erottaa, jottei tiedostamattaan omaksuisi pahoja tapoja. Alkeisohjaajayhteisossi saa-

tetaan helposti erehtyd ihailemaan sddntdjd venyttanyttd oppilasta varsinkin, jos timé kertoo
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tarinansa hyvin. Lentdjdt, joiden airmanship on korkealla tasolla, eivit kerro epiterveelld

tavalla kiinnostavia tarinoita ja ovat vieldpd usein vaatimattomia. Heidédn hyvét vaikutteensa
eivit siis vilttdmattd saa ansaitsemaansa huomiota. Lihtokohtaisesti lennonopettajat ovat roo-

limalleja ja niitd, joiden tarinoita kannattaa kuunnella.

5.2.5 Riskien tunteminen

Riski kuuluu vilttimittoméand osana sotilasilmailuun. Riski ja mahdollisuus kulkevat usein
kisi kéddessd, silld riskid ottamatta harvoin saavuttaakaan mitidéin. Riskittomyys ilmailussa
tarkoittaisi sitd, ettei koneilla lennettdisi. Jonkinlainen riski on siis hyviksyttavd. Olennaista

onkin riskinhallinta. (Kern 1997, 197-228.)

Lentopalveluksen pysyviiskiskyssd (LPK) (2005, 8) todetaan: “Tavoitteiden saavuttaminen
sotilasilmailussa edellyttdd usein riskin ottamista, mutta riskin on oltava harkittu ja oikeassa
suhteessa sotilaallisiin tavoitteisiin. Henkilostod ja kalustoa ei saa tarpeettomasti vaarantaa
eikd tuottaa tarpeetonta vaaraa ympiristolle.” Operatiivisessa lentotoiminnassa riskit voivat
siis olla suuria, silld sotilaalliset tavoitteetkin saattavat olla merkittiavid. Alkeislentokoulutuk-
sessa hyviksyttiva riskitaso on sen sijaan huomattavasti matalampi. Koko Puolustusvoimien
lentopalveluksen tarkoituksena on valmistautua sodan ajan toimintaan (LPK 2005, 8), mistd
seuraa se, ettd lentokoulutuksen edetessd nousujohteisesti harjoitellaan yhd haastavampia asi-

oita. Niihin liittyy usein riskitason nouseminen hetkellisesti myds koulutuksessa.

Ennen kuin riskejd voi hallita, ne on tunnettava. [lmavoimat on julkaissut Lentoturvallisuus-
ohje ohjaajille -nimisen pysyvdisasiakirjan, jonka tarkoituksena on opettaa ohjaajat alusta
ldhtien tunnistamaan vaaratekijit lennon eri vaiheissa (2005, 5). Se on tarkoitettu kiytettavak-
si myos alkeiskoulutuksessa, ja siitd alkeisoppilaat saavatkin konkreettista apua riskien tun-
nistamiseen ja erikoistilanteista selviytymiseen. I[lmavoimissa tietoa riskeistd jaetaan myos
lentoturvallisuuskatsauksissa, joissa késitellddn tietylld aikavililld sattuneita vaaratilanteita ja

onnettomuuksia.

Riskejd voidaan tulkita my6s airmanshipin osa-alueiden avulla. Kaikkiin alueisiin liittyy ris-
kejd. Esimerkiksi huono lentokuri voi johtaa huonoihin paitoksiin ja puutteellinen tietamys
lentokoneesta voi aiheuttaa tilannetietoisuuden heikkenemisen. Ne ovat siis riskitekijoitd, jot-

ka liittyvit puutteelliseen airmanshipiin.



44
Riskinhallinnassa tiarkeimpéanda Kern (1997, 227-228) pitdi sitd, ettei tarpeettomia riskeji

hyviksytd. Esimerkiksi huolimattomuus tarkastuksissa on tarpeeton riski. Toinen Kernin
yleispitevi teesi on, ettd riski voidaan hyviksyd, kun sen hyddyt ovat haittoja suurempia.
Esimerkki téastd voisi olla syoksykierre, joka ei oikene turvallisuuden rajakorkeuteen mennes-
sd. Mahdollisuuksina on yrittdd oikaista kone (oikeamisen todennékdisyys pieni, mutta kone
sddstyisi) tai hypitd (suuri todennédkdisyys selvitid, mutta kone tuhoutuu). Loppuun asti oikai-
sun yrittdmisen hyodyt hdvidvit selvisti haitoille. Pédédtoksen helpottamiseksi kyseisessd tilan-
teessa onkin esimerkiksi Vinkan Ohjaajan Ohjeessa (2-16-4) kisketty, ettd syoksykierteessa

oleva kone tulee jattéd, jos se ei ole oiennut 800 metriin mennessa.

5.3 Lopputulos

Edelld kuvattu tieto ja ymmirrys konkretisoituvat airmanship-mallin huipulla, jossa tilannetie-
toisuuden pohjalta tehdddn paidtokset. Paatoksenteko ratkaisee kaiken — joissain tapauksissa

lopullisesti myos sen, ketkd ovat ldhtemissi vield seuraavallekin lennolle.

Tilannetietoisuus (engl. situational awareness, SA) toimii péddtoksenteon pohjana. Mikili ti-

lannetietoisuus on puutteellinen, ovat perusteet padtoksien tekemiselle heikot.

5.3.1 Tilannetietoisuus

Lentijén tilannetietoisuudessa on kyse siitd, ettd lentdjélld on tarkka havainto tietylld hetkelld
olennaisista lentoon vaikuttavista tekijoistd (Vapaavuori & Sorsa 2005, 127). Tillaisia ovat
esimerkiksi havainnot siitd, mitd tapahtuu omassa ja lentoon vilittomissd vaikutuksessa ole-
vien henkildiden mielisséd, lentokoneessa ja ympardivissd maailmassa sekd nykyhetkelld ettd
ldhitulevaisuudessa. Toinen tapa tiivistdd tilannetietoisuus on tilannetietoisuuden tasojen avul-
la: “tilannetietoisuus on havaintoja ympéaroivistd tekijoistd niin ajallisesti kuin avaruudellises-
tikin, ymmarrystd niiden merkityksestd ja niiden ennakoimista tulevaisuuteen”. (Kern 1997,

233.)
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KUVIO 7. Tilannetietoisuus havainnollistettu kaaviona (Crew Training International Kernin

(1997, 233) mukaan)

Ensimméinen tilannetietoisuuden taso on oikeiden havaintojen tekeminen. Esimerkkeji tistd
ovat suunnistuslennolla jirvien muotojen tunnistaminen ja mittarilennolla oman kuormittunei-
suutensa huomaaminen. Toisen tason lentdjd saavuttaa, kun kykenee tarkastelemaan havainto-
aan kokonaistilanteen kannalta. Suunnistuslennolla se voisi olla jarven tunnistamisen jilkeen
hoksaamista, ettd “olen lentdnyt pois viivalta”. Siispd: "Tuuli lienee --, kun arvioin sen olevan
--, joten korjaan lentdmalld suuntaan --”. Mittarilennolla se voisi olla oman avaruudellisen

sijaintinsa tarkastamista kentén suhteen, jolloin epdvarmuus siitd ei varasta huomiota.

Kolmannella tilannetietoisuuden tasolla lentdjd kykenee ennakoimaan ldhitulevaisuuden ta-
pahtumia. Samalla suunnistuslennolla se voisi olla tietoisuus siitd, ettéd reittiviivalle korjaava
suunta vie siitd lopulta ldpi, ellei oikeaa tuulikorjausta oteta oikeassa paikassa. Mittarilennolla
pystyy oman sijaintinsa perusteella ennakoimaan, mihin suuntaan seuraava kaarto on ja mil-
loin ja mitd lennonjohto todennikdisesti kédskee seuraavaksi. Varsinkin mittarilentonsa vasta
aloittaneen alkeisoppilaan on lennon rauhallisissa vaiheissa hyvé kerrata seuraavaksi tehtdavid
toimenpiteitd. Matalan kuormituksen aikana tehtidva tulevien tapahtumien ja niiden edellytti-
min toiminnan ennakointi auttavat selvidiméin kuormitushuipuista (Ebbage & Spencer 2004,

10).



46
Tilannetietoisuuden virheistd noin 80% on virheitd havainnossa (Vapaavuori & Sorsa 2005,

128). Virhe havainnossa tarkoittaa, ettd tilannetta ei ole havaittu oikein. Alkeisohjaajien ylei-
sin tilannetietoisuuden virhe on harjoitusalueelta ulos lentiminen. Yksi mahdollinen syy sii-
hen on virhe havainnossa, joka todennékoisesti on ollut luulla merkkiné ollutta maastonkoh-
taa, kuten jirved tai mastoa, toiseksi. Alueelta ulos lentdminen voi johtua myos esimerkiksi
keskittymisestd viddrddn asiaan koneessa, mutta silloin sitd ei hiiridilmoitusten kisittelyssa
luokitella tilannetietoisuuden virheeksi. (Hiiri6ilmoituskoonnos 1.4.2008.) Noin 17 % tilan-
netietoisuuden virheistd on virheitd ymmartdmisessd. Se tarkoittaa, ettd oikeaa havaintoa ei
ole tulkittu kokonaisuuden kannalta oikein (vrt. SA:n taso 2). Vain noin 3 % tilannetietoisuu-
den virheistd on virheitd tiedon projisoimisessa tulevaisuuteen (vrt. SA:n taso 3). (Vapaavuori

& Sorsa 2005, 127-129; Koho 2005.)

Alkeisohjaajilla virhe havainnossa -virheet korostuvat. Vihdinen kokemus ei auta tunnista-
maan vihjeitd siitd, ettd havainto saattaa olla virheellinen. Alkeisohjaajan suodatin” on vil-
jempi eli hiin ei ole niin kriittinen havaintojen suhteen. Kokenut ohjaaja saattaisi vastaavassa
tilanteessa huomata havainnon virheellisyyden. Alkeisohjaajalla virhe kulkee paiatoksenteko-
ketjun loppuun ja aiheuttaa virheellisen pditoksen. (I. Koho, henkilokohtainen tiedonanto

11.4.2007.)

Alkeisohjaajan kehittymisen kannalta olisikin tdrkedd konstruktivistisen oppimiskisityksen
korostama esiintyneiden tilanteiden pohtiminen jélkikiteen. Jos 16ytdd tekijit, jotka johtivat
virheeseen, ohjaaja saattaa pystyd tiedostamaan ja vélttimiin ne seuraavalla kerralla vastaa-
vassa tilanteessa. My0Os onnistuneita suorituksia on syytd analysoida, jotta niistd syntyneet
muistijiljet vahvistuvat. (A. Jauhiainen, henkilokohtainen tiedonanto 14.3.2007; Kern 1997,
239.)

Kern (1997, 236-237) lainaa Wayne Waggin vuodelta 1993 olevaa alustavaa tutkimusraport-
tia, jossa on selvitetty F-15-lentdjien mielipidettd tilannetietoisuuden tarkeistd osista. Tulok-
sissa korostuvat 3D-kuvan luominen, eri ldhteistd tulevan tiedon mukauttaminen, avaruudelli-
sen aseman tieto ja geometristen suhteiden ymmairtdminen, oman dynaamisen tilanteen jatku-
va péivittdminen, informaation ja toiminnan priorisointi, laadullisten ja aikariippuvaisten péa-
tosten tekeminen ja nykyisen tilanteen projisointi tulevaisuuteen. Vaikka vastaukset onkin
annettu hévittdjdohjaajan ndakokulmasta, voi niitd yhtd lailla soveltaa alkeislentimiseen. On
myOs muistettava, ettd piddosa alkeislentokoulutuksesta jatkoon valituista koulutetaan nimen-
omaan hivittdjédlentdjiksi. Siksi myos tilannetietoisuuden osalta on syytd alusta alkaen kiinnit-

tda huomiota edelld mainittuihin seikkoihin.
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Tilannetietoisuus voi murentua hitaasti tai hiviti kerralla. Lihes aina 10ytyy kuitenkin vihjeitd
puutteellisen tilannetietoisuuden uhkasta. Alkeisohjaajan kannalta merkittdvimpid vihjeitd
ovat tunne siitd, ettd jokin on vialla, fiksaatio (keskittyminen vain johonkin tiettyyn asiaan),
kommunikaation vaikeutuminen tai huomiotta jittdminen ja lentdminen reagoivasti (Kern
1997, 247-249). Reagoivasti lentdmiselld tarkoitetaan tédssi sitd, ettd lentdjd ei kykene ajatte-
lemaan eteenpdin ja ennakoimaan tulevia tilanteita, vaan ainoastaan reagoi havainnoimiinsa

asioihin. Télloin lentdjd on aina hieman myohissa.

Kun niiti oireita havaitsee, on ensimmadinen ja tirkein piitos tunnustaa puutteellinen tilanne-
tietoisuus itselleen ja tarvittaessa muille, joita se koskee. Esimerkiksi suunnistuslennolla ek-
symisen kertomiskynnys lennonjohdolle olisi oltava matala, jotta mahdolliset vaaratilanteet
voidaan vélttdd (vrt. virheen korjaaminen virheelld). Kaiken aikaa on elintdrkedd lentdd konet-
ta, sen jidlkeen voi mahdollisuuksien mukaan on tehdd muuta. Heti puutteellisen SA:n tajua-
misen jilkeen on kone asetettava turvalliselle korkeudelle ja turvalliseen lentotilaan. Lentdmi-
nen on aikakriittistd, joten lisdajan hankkiminen voi pelastaa paljon. (Kern 1997, 250-251).
Tamin jdlkeen ongelmiin on syytd pureutua yksi kerrallaan. Jarjestys huolehdittavista asioista
voisi olla esimerkiksi seuraava: koneen lentotila, korkeus, nopeus, sijainti, mihin ollaan me-
nossa, kenelle pitdd kertoa ja niin edelleen. Oleellista on saada tilanne rauhoitettua ja hoitaa
yksi asia kerrallaan kuntoon, jotta kuormittava tilanne saadaan purettua. Jos tilannetietoisuus
murenee ldhestymisvaiheessa, on syyté tehdd ylosveto. Lentoturvallisuusohje ohjaajille (2005,

29) toteaa, ettd “turvalliseen suuntaan toimiminen ei ole koskaan viirin”.

Tilannetietoisuuttaan pystyy parantamaan omalla toiminnalla. Huolellinen ja tarkka valmis-
tautuminen lentotehtdvdidn on ensimmadinen tdrked tilannetietoisuutta parantava tekijd, johon
on myos helppo vaikuttaa. Hiiriotekijoiden minimointi lennolla, kuten vakiintuneiden mene-
telmien mukaan toimiminen ja oikean fraseologian kdytto, auttaa pysymaédn tilanteen tasalla.
Ylikuormituksen vihentdminen esimerkiksi ennakoimalla kuormitushuippuja on avuksi. Olet-
tamuksia on syytd testata. Lisdksi petolliseen tyytyvidisyyden tunteeseen on suhtauduttava

erittdin kriittisesti. (Koho 2005.)

5.3.2 Paitoksentekokyky

Airmanship-mallissa ylimmaéinen ja ratkaiseva elementti on péaidtoksentekokyky. Sitd ei myos-

kddn voida ajatella erilliseksi osaksi airmanshipid, vaan paitoksentekokyky heijastaa air-
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manshipin kokonaisuutta. Hyvi tilannetietoisuus on hyvén péiatoksenteon edellytys, silld

tehty péddtds perustuu aina paidtoksentekijilld silld hetkelld olleeseen tilannekuvaan. Tilanne-
tietoisuus taas juontuu laajasta lentdimisen osien ymmarryksestd. Esimerkiksi tietoisuus ris-

keistd on aina ilmailun paitoksentekoon vaikuttava tekija.

Piitoksenteko on Kernin (1997, 257-258) mukaan seki tiedettd ettd taidetta. Eri henkil6illa
on luonnostaan erilaisia valmiuksia tehdd paitoksid. Paidtoksentekoa voi kuitenkin harjoitella
ja oppia. llmailun péiatoksenteko on litan monimutkaista ilmaistavaksi jos—niin-ketjuilla, jotka
sopivat kaikkiin tilanteisiin. Lisédksi padtoksentekoon liittyy usein intuitio, “kuudes aisti”, joka

varsinkin ohjaajan kokemuksen karttuessa voi olla apuna padtoksenteossa.

Valtaosa ilma-alusten miehiston virheistd, samoin kuin kuolemaan johtaneista onnettomuuk-
sista, liittyy huonoon péitoksentekoon (Kern 1997, 254-256). Piitoksenteko on hyvin moni-
ulotteista, silld on valittava suuresta ja usein monimutkaisesta seki ristiriitaisesta tietoainek-
sesta oikeita osia paddtoksenteon pohjaksi (Vapaavuori & Sorsa 2005, 120). Joskus tdydelli-
seen ratkaisuun pyrkiminen saattaakin johtaa pahempaan tilanteeseen, silld turvallinen perus-
ratkaisu olisi voinut sddstdd kallisarvoisia sekunteja. Suositeltu tapa onkin valita ensin turval-
linen ja toimiva ratkaisu ja sitten mahdollisuuksien mukaan parantaa sitd, kun tilanne sen sal-
lii (Kern 1997, 276). Sotilasilmailussa ei kuitenkaan aina voida tehdd kaikista turvallisinta
ratkaisua (Kern 1997, 259), vaan turvallisuuden ja tehokkuuden on oltava oikeassa suhteessa
(LPK 2005, 8). Tdhin liittyy myos erds ilmailussa kiytetyistd sanonnoista: “a superior pilot
uses his superior judgment to avoid situations that would require the use of his superior
skills” eli “erinomainen lentdjd kdyttdd erinomaista paitoksentekokykyédin vilttddkseen tilan-

teet, joissa hédnen tarvitsisi kdyttdaa erinomaisia taitojaan’.

Ilmailun piitoksenteon perusmallin Kern (1997, 258-277) esittdd kaksivaiheisena: ensin sel-
vitetddn tilanne ja sitten midritellddn vaihtoehdot. Tilanteen selvittimiseen Kernilld on kolme
kysymystd: 1. Minkélainen ongelma on kyseessd? 2. Paljonko aikaa minulla on ongelman
ratkaisemiseen? 3. Mitkai riskit liittyvét tdhidn ongelmaan? Kdytinnossd ndma asiat sulautuvat
alkeisohjaajien péidtoksentekoon koulutuksen edistyessd, vaikkei pdidtoksenteon kaavioista
juuri puhuta — eikd se olisi alkeisvaiheessa tarpeenkaan. Alkeisohjaajan kannalta hyodylli-
sempdid on tuntea pddtdksentekoon liittyvit riskejd, joita ovat muun muassa edelld mainittu

taydellisen ratkaisun etsiminen ja luvussa 5.2.1 esitetyt vaaralliset asenteet.

Airmanshipin paiatoksenteosta 10ytyy paljon yhteistd johtamisen kanssa. Nykyisen kisityksen

mukaan johtamiseen liittyy tietty osa luontaista karismaa, mutta paremmaksi johtajaksi voi
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kehittyd esimerkiksi syvdjohtamisen oppien avulla (Nissinen 2004). Ilma-aluksen pééllikko

on ilma-aluksen miehiston johtaja, jolla on ylin kiiskyvalta ilma-aluksessa ja joka kantaa vas-
tuun lennon turvallisuudesta (Lentosddnnot 2006). Niin alkeisohjaajakin johtaa harjoituslen-
nolla itsedén ja kantaa vastuun omista padtoksistddan. Lennonopettajat on ohjeistettu antamaan
oppilaalle paljon tilaa ja kannustamaan tdtd harkintaan ja itsendiseen paidtoksentekoon
(Isosomppi 2006). Lento-oppilaita kannustetaan siis alusta ldhtien tekemé@én paitoksid — ensin
tosin opettajan tukemana. Alkeisohjaajan péditoksentekokyky on jatkokoulutuskelpoisuuden

arvioinnissa merkittdvassi asemassa.

Kern kdyttdd mallissaan termid harkintakyky (engl. judgement), mutta yhdistdd tekstissddn
harkintakyvyn ja paiatoksenteon (engl. judgement and decision making) yhdeksi kokonaisuu-
deksi. Suomenkielisissé ldhteissi ja tdssd tutkimuksessa kiytetdidn termejd paatoksentekokyky
ja paitoksenteko. Niilld tarkoitetaan kuitenkin yleensd harkintakyvyn ja padatoksenteon koko-

naisuutta.
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6 LAHESTYMISTAPOJA AIRMANSHIPIIN MUISSA KIRJALLISISSA LAH-
TEISSA

6.1 BAE Systemsin nikemys airmanshipista

Ebbagen ja Spencerin (2004) esitelmin ”Airmanship Training For Modern Aircrew” 1dhto-
kohta on, ettd moderni teknologia vaatii sotilaslentdjiltd yhd enemmain kykyd kdyttdd moni-
mutkaisia jirjestelmid ja selviytyd suuren tietomééran kanssa. Kognitiiviset taidot, kuten paa-
toksenteko ja tilannetietoisuus, ovat lopputuloksen kannalta ratkaisevia, mikd on huomioitava
myos lentdjien koulutuksessa. Airmanship liittyy tidhédn kiintedsti, silld sen on havaittu olevan
avaintekijd luotaessa ilma-aluksen miehiston erinomaista suorituskykyé. (Ebbage & Spencer

2004, 1.)

Ebbagen ja Spencerin mukaan airmanship on termi, jolla on merkitystéd kaikilla ilmailun osa-
alueilla kaupallisesta ilmailusta harraste- ja sotilasilmailuun. Se koskee seki ohjaajia ettd mui-
ta ilma-aluksen miehistoon kuuluvia ja on yhté tiarked niin maassa kuin ilmassakin. Esitelmis-
sd todetaan, ettd kirjallisuuden perusteella on hankala méérittdd, onko airmanship tapahtuma-
sarja, olotila, taitoa vai lopputulos. Edelleen todetaan, ettd itse asiassa airmanship on kaikkia
nditd. Ebbagen ja Spencerin mukaan airmanship on moniulotteinen késite, joka sisdltdd sekd
kognitiivisten ettd fyysisten taitojen hankkimisen ja kdyttdmisen. Lisdksi airmanshipissd on
kyse siitd, ettd ilmailijalla on itsetietoisuutta ja motivaatiota parantaa puutteellisia taitoja.
Airmanship on olotila tai mielenlaatu, joka pakottaa miehiston suhtautumaan jokaiseen len-
toon kurinalaisesti ja oikealla asenteella tasapainottaen turvallisuuden ja tehtivién tavoitteet.

(Ebbage & Spencer 2004, 2.)

Airmanshipin holistisuus tulee esiin myods Ebbagen ja Spencerin esitelmédssd samoin kuin
Kernin mallissa. Esitelmissd todetaan, ettd airmanship on tasapainon saavuttamista. Air-
manship on puutteellinen, jos ilmailijalla ei ole riittavii taitoa kadyttdd ilma-alusta turvallisesti,
vaikka hinen péditoksentekonsa olisikin poikkeuksetta hyvdd. Samoin taitavakin lentdjd on
vaarallinen, jos hén ottaa turhia riskejd. (Ebbage & Spencer 2004, 2.) Ilmailun historiassa on
lukemattomia surullisia esimerkkejd tillaisista onnettomuuksista, joista yksi kuuluisimmista
on Yhdysvalloissa Fairchildin tukikohdassa 1991 maahan térmédnneen B-52-pommikoneen

tapaus (Kern 1998, 49-56).

Ebbagen ja Spencerin (2004, 2) mukaan airmanship voidaan méiritelld seuraavasti:
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Airmanship on henkilokohtainen tila, joka mahdollistaa ilma-aluksen miehis-
ton jarkevit paitokset, tinkimittomédn lentokurin noudattamisen sekid lentoko-
neen ja tilanteen taitavan hallinnan. Sitd ylldpidetédédn jatkuvasti itsed kehittimal-
ld ja pyrkimilld aina toimimaan parhaalla mahdollisella tavalla. (tekijdn suo-
mentama)

Tieto, taito ja asenne ovat perinteisesti olleet kolme airmanshipin peruselementtid, ja ne tule-
vat esiin myos Ebbagen ja Spencerin nidkemyksissd (2004, 3). Heiddn mukaansa airmanship
on enemminkin ldhestymistapa ilmailuun ja ilmenee erinomaisena suorituskykynd. Air-

manshipin tasoja kuvataan kuviossa 8.

Outstanding
Airmanship
The will to be
excellent

Superior
Airmanship
Situation Management
(Foresight, problem solving,
situational awareness etc

Basic
Airmanship
Basic Competence
(Foundation of knowledoge, skills etc - evolves
further through continuous improvemsnt)

KUVIO 8. Airmanshipin tasot Ebbagen ja Spencerin mukaan (2004, 3)

Kuvion 8 mukaan jo airmanshipin perustasoon kuuluu tiedot ja taidot, joita kehitetdédn jatku-
vasti. Seuraavan tason eron ensimmaiiseen muodostaa ennakointi ja ongelmien aavistaminen,
jolloin toiminta on ennemmin ennakoivaa kuin reagoivaa. Esimerkiksi pelkkd vakioitujen
toimintamenetelmien (standard operating prodecures, SOP) noudattaminen ei siis endi riitd
tdlld tasolla. Nykyaikaisen ilmailun vaatimukset edellyttivit, ettd miehistot saavuttavat timén
tason. Korkeimmalla tasolla eron tekee aito halu saavuttaa erinomaisuus suorituskyvyn kai-

kissa osissa. (Ebbage & Spencer 2004, 3.)
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Ebbage ja Spencer esittdvit oman mallinsa airmanshipistd, jossa airmanship on tiivistetty

kolmeen piddosaan: kuriin, harkintakykyyn ja koneen hallintaan (kuvio 9).

Flying skills
Situational Awareness Automation skills
Problem solving Information management
Mmental worklead Mavigation skills
Foresight Communication skills

improvement
Vigilance
Co-operation
Confidence

KUVIO 9. Airmanshipin osat Ebbagen ja Spencerin mukaan (2004, 5)

Ebbage ja Spencer (2004, 7-11) esittelevit suuntalinjat siitd, kuinka airmanshipid heiddn mie-
lestddn tulisi opettaa. Airmanship liittyy fyysisten ja kognitiivisten taitojen integraatioon, jo-
ten sitd pitdisi harjoitella kokonaisuutena. Tama tarkoittaa, ettd “pehmeitd” taitoja tulisi har-
joitella systemaattisesti muun koulutuksen ohessa, eikd airmanshipin opetusta tulisi jattdd vain

erillisten oppituntipakettien varaan. (mt. 7-11.)

Ebbagen ja Spencerin (2004, 7) mukaan airmanshipin opettamiseen kuuluu kolme perusele-
menttid. Ensimmiinen on aiheeseen tutustuttaminen ja motivointi; on kerrottava, miksi air-
manship on niin tirkedd ja mitd sen avulla voidaan saavuttaa. Tdmid kannustaa pyrkimién
parempaan. Toiseksi opettajien tulisi opettaa tietoja, taitoja ja ndyttdd asennetta, jotka ovat
terveen airmanshipin perusta. Lentdjien saatavilla tulisi olla oppimista tukevaa materiaalia,
jotka mahdollistaisivat oppimisen jatkumisen muodollisten opetusten vileissd. Yhteison kult-
tuurin tulisi kuulua jatkuvan oppimisen arvostaminen. Kolmanneksi airmanshipié tulisi arvi-

oida perusteellisesti ja objektiivisesti, jotta oppilaat saisivat palautetta tiedoista ja taidoista,
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joita tulee parantaa. (mt. 8.) Ebbage ja Spencer jatkavat aihetta esitteleméalld lennonopetta-

jille kdytdannon vinkkejd airmanshipin opettamiseen. Osa niistd soveltuu erityisesti alkeisoh-

jaajien koulutukseen ja niitd nostetaankin esiin luvussa 9.3.

6.2 Recreational Aviaton Australia Inc:n nikemyksid airmanshipista

Australialainen harrasteilmailuyhdistys Recreational Aviation Australia Inc (RA-Aus) yllépi-
tdd internetissd sivustoa, jonka tarkoitus edistdd ilmailun turvallisuutta jakamalla tietoa ja
kannustamalla terveeseen asenteeseen ilmailua kohtaan (Recreational Aviation Australia Inc
21.5.2008). Harrasteilmailun osalta huoli airmanshipin tasosta on aiheellinen, silld valtaosa
harrastelijoista lentdd vain vdhén ja lupakirjan saamisen jdlkeen teorian kertaaminen on ldhin-
nd itsestd kiinni. Niinpi tiedot ja taidot voivat olla puutteellisia erityisesti, jos ilmailijan asen-
ne on vilinpitdmiton tai muuten kieroutunut. Yhdistyksen sivusto on hyvé apuviline harras-
teilmailijoille, mutta sieltd 16ytyy myos huomionarvoisia seikkoja alkeisohjaajien airmanshi-
piin. Siviilien ndkemyksiin tutustuminen helpottaa aiheen hahmottamista, silld he puhuvat
samasta asiasta, vaikka lentdmisen tavoitteet ovatkin hyvin erilaiset verrattuna sotilasilmai-

luun.

RA-Aus:n (22.5.2008) mukaan hyvi airmanship erottaa hyvin ilmailijan keskiverrosta. Se ei
ole pelkkd taidon mittari, vaan se mittaa ennemminkin henkilon tietoisuutta ilma-aluksesta,
sen suorituskyvystd, omista kyvyistdin ja omasta kdyttdytymisestdin yhdistettynd hyviin
harkintakykyyn, jarkevadn paitoksentekoon ja itsekuriin. RA-Aus (22.5.2008) painottaa Eb-
bagen ja Spencerin (2004, 6) tavoin tietoa, taitoa ja asennetta, joiden avulla lentokonetta voi-
daan lentdd turvallisesti tulevat tilanteet ennakoiden. Tony Hayes kirjoittaa RA-Aus:n
(22.5.2008) sivuilla, ettd airmanship on se, miki erottaa lentdjin lentokoneen kuljettajasta.
Hén maédrittelee airmanshipin olevan mielentilan, henkilokohtaisen vakaumuksen ja itsekurin
kokonaisuus, joka ndkyy ilmailijan teoissa ja asenteissa. Airmanship voikin kokemuksen
myo6td kasvaa ilmailijan “suojakuoreksi”. Hén jatkaa, ettd hyviksymaélld omat ja koneen rajat
saa muodostettua sekoituksen noyryyttd ja luottamusta, joka ilmenee airmanshipinid. Hayes
viittaa my0s airmanshipin mahdollisesti luomaan terveeseen ylpeyteen omasta osaamisestaan,

mutta varoittaa samalla turhamaisuudesta, jonka seuraukset voivat olla kohtalokkaat.

Hayes (22.5.2008) on monien muiden airmanshipid tutkineiden, kuten Kernin (1997, 58),
kanssa samaa mielti siitd, ettd asenteet ilmailua kohtaan muotoutuvat koulutuksen alkuvai-

heessa. Lentoreserviupseerikurssilla hyvd osaaminen voisi Hayesin ajatuksia soveltaen olla
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oppilaille jopa pienen sisdisen ylpeyden aihe. Ndin osaamisesta tulisi entisestdin tavoitelta-

vampaa. NOyryys ja omien taitojen puutteiden ymmaértdminen on kuitenkin ehki vield kriitti-

sempdd, silld niiden puuttuminen tekee automaattisesti lentéjistd vaarallisen.
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7 HAASTATTELUT

7.1 Haastattelujen tarkoitus ja toteutus

Tutkimusta varten haastateltiin kolmea Patria Pilot Training Tikkakosken lennonopettajaa,
jotka opettavat muun muassa lentoreserviupseerikurssilaisia. Haastattelujen tarkoitus oli kera-
td kokeneiden lennonopettajien tietoa, ajatuksia ja ndkemyksid, jotka auttaisivat tutkimuson-
gelmiin vastaamisessa. Haastatteluilla pyrittiin selvittiméédn esimerkiksi sitd, miten oppilaiden
ammatillinen kasvu etenee ja mihin airmanshipisséd pédédstddan vuoden aikana. Lennonopettajat
ovat olennaisimpia henkiloitd lentoreserviupseerikurssilaisten ohjaamisessa ja kasvattamises-
sa airmanshipiin, joten opettajilta saadun ensikiiden tiedon oletettiin olevan tirkedd. Tarkoi-
tuksena oli my0s verrata airmanshipistd kirjoitettua materiaalia ja opettajien nikemyksii kes-

kenddn ja 10ytdd niistd toisilleen tukea, mutta myos mahdollisia eroavaisuuksia.

Tein ennen varsinaisia haastatteluja yhden esihaastattelun, jonka tarkoituksena oli testata
haastattelurunko ja harjoitella haastattelutilannetta. Esihaastateltava oli kurssitoverini. Harjoi-
tushaastattelun perusteella tarkensin kysymysten sanamuotoja ja jatin muutamia kysymyksia
pois. Aineiston keruuta varten haastattelin kolmea lennonopettajaa heiddn tyopaikallaan I1-

masotakoulussa Tikkakoskella 16.9.2008. Haastattelut kestivit kukin noin puoli tuntia.

Olen haastateltavien entinen oppilas, joten tunsimme toisemme etukéteen. Olin kdynyt tutki-
musprosessiinsa liittyen lukuisia kertoja opettajien tyopaikalla Tukilentolaivueen 4. lentuees-
sa ja keskustellutkin jo aiemmin haastateltavien kanssa aiheesta. Kahden haastateltavan kans-
sa olin keskustellut tutkimukseen liittyen lyhyesti ja yhden haastateltavan kanssa muutaman
pidemmaénkin tovin. Lisdksi kandidaatin tutkielmani oli ollut opettajien kidytossd ennen haas-

tatteluja.

Haastattelut toteutettiin teemahaastatteluina. Kéytin tukena haastattelurunkoa, joka on liittee-
nd 2. Haastattelurungossa oli maédritetty teema-alueet, jotka olivat 1) alkeisohjaajan tiedot,
taidot ja asenne, 2) oppiminen, 3) opettaminen sekd 4) koulutuksen kehittiminen. Kysymys-
ten sanamuodot vaihtelivat ja esitin haastateltavien vastausten perusteella jatkokysymyksid
aiheista, jotka arvioin tédrkeiksi ja mielenkiintoisiksi tutkimuksen kannalta. Jitin myos kysy-
myksid esittdmittd, jos haastateltava oli edellisilld vastauksillaan jo vastannut niihin. Teema-
alueet ja haastattelijan vapaa liikkkuminen niiden sisélld kuuluvat teemahaastattelun periaattei-

siin (Hirsjarvi & Hurme 2000, 47-48).
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Seuraavissa kahdessa alaluvussa on eritelty, tulkittu ja pohdittu sitd, mitd haastateltavat

vastasivat. Vastaukset olivat spontaaneja, silld haastateltavat eivit olleet kuulleet kysymyksid
etukiteen. Joihinkin kysymyksiin kaikki kolme vastasivat samalla tavoin, mutta joitakin ky-
symyksid he ymmarsivit hieman erisdvyisesti. Tdmai saattoi toki johtua myos siitid, etten kayt-
tanyt kysymyksissdin tiukasti samoja sanamuotoja. Osa vastauksista siis toistui kahdessa tai
jopa kaikissa kolmessa haastattelussa, mutta haastateltavien ajatusten virta tuotti tulokseksi
my0s yksittédisid havaintoja. Koska kyseessd on laadullinen tutkimus, painotetaan tidssd vasta-
usten siséltod eikd sitd, montako kertaa jokin asia mainittiin. Lainaukset ovat suoraan haastat-

teluista.

7.2 Aineiston erittely ja tulkinta

Ensimmiinen teema-alue koski alkeislentdjéin tietoja, taitoja ja asenteita sekd niiden muuttu-
mista. Kaikki haastateltavat olivat sitd mieltd, ettd alkeisoppilaat saapuvat laivueeseen moti-
voituneina ja innokkaina oppimaan lentdmistd. Aluksi oppilaat ovat epdvarmoja ja saattavat
jannittdd, mikd johtuu uudesta ja vield tuntemattomasta ympdristostd. Jannittdmistd aiheuttaa

myds huoli siitd, kuinka itse pérjdd lentopalveluksessa.

Kaikki oppilaat ovat erilaisia persoonia, eiké heitd voi puristaa samaan muottiin. Erilaisuutta
pidettiin myds vahvuutena ja opettamisen mielekkyyttd lisddvina tekijdnd. Kuitenkin voidaan
luetella kaikilta oppilailta toivottuja ominaisuuksia: Oppilailla toivotaan olevan hyvit (syn-
nynndiset) valmiudet oppia lentdmistd ja riittdvd teoriamenestys. Haastateltavat painottivat,
ettd oppilaiden tulisi olla nOyrid, médritietoisia ja rohkeita kysymaiin epéselvid asioita. Avoin
suhtautuminen lentdmisen oppimiseen, helppo lihestyttivyys ja opetuksen vastaanottaminen,
“tiedon imeminen”, mainittiin my0s haastateltavien vastauksissa. Haastateltavat pitivit tir-
kednd, ettd oppilas haluaa olla mahdollisimman hyvé eli ”on tosissaan”. Ihannetilanteessa
Lentoreserviupseerikurssin jidlkeen oppilas kuvattiin asenteiltaan méératietoiseksi, oma-
aloitteiseksi ja halukkaaksi hakeutumaan kadettikurssille. Haastateltavat huomauttivat kuiten-
kin, etteivit kaikki valttimaittd ole hakeutumassa kadettikouluun tai edes ilmailu-uralle. Erddn
haastateltavan mukaan oppilaan puutteellista asennetta voi yrittdd sddtdd puhuttelemalla ker-
ran tai kaksi. Hian kuitenkin totesi, ettd aina oppilas ei sédilytd puhuttelun seurauksena hetkelli-

sesti noussutta tasoa vaan kédyttaytyminen palautuu takaisin vanhaan malliin.

Seuraava teema-alue oli oppiminen. Haastateltavat havainnollistivat, ettd geneettinen perimi

luo rajoitukset oppimiselle. Siitd huolimatta jokainen oppilas tulisi saada suoriutumaan omien
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kykyjensé yldrajalla. Suhtautuminen omaan oppimiseen tulisi olla realistista; jokaisen tulisi

hyviksyid oma itsensd vahvuuksineen ja puutteineen. Oman oppimisen analysointia pidettiin
tarkednd. Olisi hyvé tietdd, kuinka itse oppii. Osalla kehitys on suoraviivaisesti nousevaa,

osalla oppiminen tapahtuu hyppayksittdin ja joillain se voi edetd sahalaitaisesti pomppien.

Episelvien asioiden selvittimistd pidettiin olennaisena osana normaalia kdyttdytymistd. Opet-
tajat itse kertoivat pyrkivinsi ndyttdmaén tidssd esimerkkid. Oppimiseen suhtautumisen toivot-
tiin olevan realistista. Kaikkea ei voi osata, mutta taydellisyyttd kuuluu tavoitella. Kaikkea ei
myoskddn voi oppia kerralla, vaan tulisi ymmirtdd lentdmisen oppimisen vaativan aikaa ja
tyotd. Erddn haastateltavan mukaan oppilaalla tulisi jatkuvasti olla suunnitelma siitd, kuinka
kehittdd itseddn. Toinen huomautti, ettd oppilaita pyritddn kannustamaan kiyttim&in lento-

palveluksessa oleva yliméardinen aika omatoimisesti hyodyksi.

Vastauksista ilmeni, ettd itsevarmuudella ja itseluottamuksella on haastateltavien mukaan
huomattava merkitys oppimiseen. Alkuvaiheessa oppilas ei voi olla kovinkaan itsevarma ou-
dossa ympdristossd. Kuitenkin oppilaat, joiden itseluottamus kasvaa ’jarkevésti [ja] realisti-

sesti jyrkemmalld kulmakertoimella” lentopalveluksen edetessd, “oppivat paremmin”.

Lentdjdn on oltava ndyrd, muuten hén on vaarallinen. Omaan oppimiseen on kuitenkin suh-
tauduttava terveesti. Itseltddn pitdd vaatia paljon, mutta onnistumisista on yhtd lailla syyta
onnitella itseddn. Onnistumisen jilkeen peilin edessd pitdd myos “tuulettaa joskus kolme se-
kuntia, mutta sen jilkeen olla oma ittensd”. Onnistumisen elimykset vahvistavat itsetuntoa ja

siten edistdvit oppimista. Edelld mainitut asiat liittyvét realistiseen itsearviointiin.

Itsevarmuuden puute ndkyy oppilailla varovaisuutena, jolloin opettaja joutuu tukemaan ja
kidskemidn oppilasta enemmin. Tavoitteena on saada oppilas toimimaan miiritietoisesti,
mikd edellyttdd siis itseluottamusta. Yksi haastateltava kertoi itseluottamuksen puutteen tule-
van esiin myOs poikkeavissa ja ylldtyksellisissi tilanteissa. Sellaiseen jouduttuaan itsevarma

oppilas pystyy todenndkdisemmin “’loogiseen, jirkeviin ajattelutapaan”.

Realistisen itsevarmuuden liséksi oppilaille toivottiin kehittyvin lentdmisen maalaisjirki, “pi-
lot’s common sense”. Kaikkiin tilanteisiin ei koskaan pystytd varautumaan, vaikka siithen py-
ritadankin. Kaikki ylldtykset pyritddn poistamaan. Kun outo tilanne tulee, oppilaan pitiisi pys-

tyd kdyttimaan maalaisjirked ja tekemiin oikeita padtoksid selvitikseen tilanteesta.
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Eras haastateltava kertoi, ettdi VNI1-koulutus on hieman muuttunut 2000-luvun alusta.

kyisin ohjelma pyritdén lentiméén ldpi kaikille oppilaille, miké edellyttdd joskus kertauslento-
jen lentdmistd. Aikaisemmin ohjelma oli karsiva eli silloin katsottiin, ettd ketkd selvidvit jat-
koon. Nykyisin, jos oppilaalla on oppimisvaikeuksia, kokeillaan muun muassa opetustyylin ja

jopa opettajan vaihtamista.

Kolmas teema-alue oli opettaminen. Opettamisessa tirkednd pidettiin yhteyden saamista oppi-
laaseen. Siihen vaikuttaa ainakin seké oppilaan ettd opettajan avoimuus, helppo ldhestyttavyys
ja luottamus. My6s oppimisilmapiirié niin laivueessa yleisesti kuin oppilaan kanssa koneessa-
kin pidettiin oppimisen edellytyksend. Opettajat pyrkivdt mahdollisuuksiensa mukaan tuke-
maan kurssihengen kehittymistd. Esimerkkind mainittiin vertaisjohtamistehtdvien antaminen
ja huolehtiminen siitd, ettd tehtdvit hoidetaan tasapuolisesti. Kaksi haastateltavaa erityisesti
mainitsi, ettd oppilaille on néytettidvi pitdvinsi tyostddn ja lentdmisestd. Kolmas painotti, ettid

opettajalla on oltava halu opettaa.

Kaikki haastateltavat olivat sitd mieltd, ettd oppilaille kuuluu opettaa lentokoulutusohjelman
lisdksi muun muassa ilmailukulttuuriin liittyvid asioita. Haastateltavat olivat yhtd mieltd myos
siitd, ettd esimerkki on tirked keino ndiden asioiden opettamisessa. Kaikki haastateltavat mai-

nitsivat lisdksi muiden huomioimisen ja hyvin kiytoksen ilmailussa.

Kaikki haastateltavat kertoivat haluavansa antaa oppilaille valmiita yksinkertaisia toiminta-
malleja erilaisia tilanteita varten. Oppilaita haluttiin kannustaa pohtimaan, kuinka erilaisissa
tilanteissa, kuten hititilanteissa, tulisi toimia. Haastateltavat kertoivat opettavansa toiminta-

malleja mielellddn esimerkein ja vilittdvinsa siten omaa kokemustaan oppilaille.

Neljds ja viimeinen teema-alue oli koulutuksen kehittdminen. Haastateltavat kertoivat Lento-
reserviupseerikurssin aikataulutuksessa olevan joskus ongelmia. Vililld muu opiskelu rasittaa
tai visyttad oppilaita, vililld oppilaat ovat jaksoja kokonaan poissa lentopalveluksesta. Haas-
tatteluissa ilmeni, ettd mitd huonompi on lentdmisen rutiini (vihdisempi kokemus), sitd han-
kalampia ovat pitkit tauot lentopalveluksessa. Lentointensiteetin vaihtelut siis olivat haitaksi.

Ihannetilanteessa oppilailla olisi kaksi lentoa paivéssi.

Haastateltavien mainitsemista kehityskohteista useimpiin oli jo puututtu. Omatoimiseen opis-
keluun kannustamiseksi oli vireilld hanke saada opiskelumateriaalia helpommin tarjolle. So-
pivaa materiaalia olisi esimerkiksi AIP, RTF-oppaat ja lentoturvallisuuskatsaukset. Lento-

reserviupseerikurssin johtaja pyrkii sovittamaan kurssin lentopalveluksen muihin opintoihin
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mahdollisuuksien mukaan, mikéd yleensd on jonkinlainen kompromissi. Patrian opettajisto

oli myds huomannut, etti tilastollisesti voisi olla pian Vinka-onnettomuuden aika. Tdmén
uhkan torjumiseksi oli paddytty yhtend keinona pitdé airmanshipiin liittyvid tietoiskuja. Opet-
tajat pitdvét niitd ajoittain jokapdivéisen hatidtoimenpidekertauksen tilalla. Tietoiskulistassa oli
sekd kdytdnnonldheisid aiheita ettd yleistd tietoisuutta lisddvid aiheita. Kdytannonldheisiad oli-
vat esimerkiksi toiminta moottorihdiriéssd lennolla (priorisointi, vaihtoehdot), jddtdminen
reittilennolla ja toiminta polttoaineminimi- tai polttoainepulatilanteessa. Ajatustenherittijdai-
heita olivat muun muassa kokeneen ohjaajan tunnusmerkit, airmanshipin temppelimalli, huo-

non lentotuntuman vaikutukset seké jatkuva itsearviointi ja itsensd kehittiminen (!).

Seuraavassa taulukossa on esitetty tiivistetysti erittelyd alkeislentdmiseen liittyneistd haastat-

teluista:



Taulukko 1. Teemahaastattelujen tiivistelma
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teema-alue

keskeisii asioita

alkeislentdji (tiedot, taidot, asenne)

- alussa innokkuutta ja epdvarmuutta

- oltava halu oppia, tosissaan yrittami-
nen

- kurssin jilkeen ihannetilanteessa mai-
ratietoisuus, oma-aloitteisuus

oppiminen

- oppilailla erilaiset valmiudet (mm. pe-
rimén asettamat rajoitukset)

- pyrittavd omien kykyjen yldrajalle

- realistinen itsetuntemus (tunnustettava
omat puutteet)

- realistinen itseluottamus (vahvistuu
myonteisistd oppimiskokemuksista)

- itsevarmuuden puute on oppimisen
hidaste

- oman oppimisen analysointi

- noyryys

opettaminen

- avoimuus (my0s oppimisilmapiirin
osalta)

- luottamus

- esimerkki

- ilmailukulttuurin opettaminen

- yksinkertaisten toimintamallien opet-
taminen hitétilanteisiin

koulutuksen kehittdminen

- ongelmia:
o lentopalveluksen ulkopuoliset
tehtdvit rasittavat oppilaita
o tauot lentopalveluksesta
- airmanship-aiheisten tietoiskujen pi-
tdminen aloitettu
- oppimateriaalilla varustettu oppilaiden
taukotila suunnitteilla

7.3 Haastattelujen pohdintaa

Haastateltavat pitivét oppilaiden oman oppimisen analysointia ja arviointia tarkeidni lentdmi-

sen oppimisessa. Ne ovat olennainen osa itseohjautuvuutta (Koro 1993, 34-36), joka taas liit-

tyy ldheisesti ammatilliseen kasvuun (Ruohotie 2000). Oman oppimisen analysointia voidaan

kutsua my0s reflektoinniksi. Se on yksi lenkki kokemuksellisen oppimisen mallissa (Kolb

1984).

Lentokoulutuksen alkuvaiheessa oppilaan on vaikea arvioida omaa suoritustaan, mika on kui-

tenkin erittdin tirkei taito kehittymisen kannalta. Reflektointi on siti realistisempaa, mitd pa-

remmin oppilas ymmartaa itseddn ja omaa kdyttdytymistddn. Kernin (1997, 323) mukaan it-
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sensd tunteminen vapauttaa lisdd potentiaalia kehittymiseen. Parempi itsetuntemus ja air-

manshipin kehittyminen tukevat toisiaan. Ruohotien (2000, 56) mukaan vahva itsetuntemus
samoin kuin ulkopuolinen tuki auttavat vastoinkdymisten kddntamistd oppimismahdollisuuk-

siksi.

Reflektointi on myos konstruktivistisen oppimiskésityksen mukaan osa oppimisprosessia.
Haastateltavat kertoivat haluavansa opettaa oppilaille valmiita toimintamalleja tilanteisiin.
Kasvatustieteissd ja psykologiassa niitd kutsutaan skeemoiksi. Skeemoja on tutkittu muun
muassa kognitiiviseen oppimiskisitykseen ja konstruktivismiin liittyen (Tynjdld 2002, 39—
44). Haastateltavien mukaan oppilaita kannustetaan pohtimaan tilanteita — luomaan ja muok-
kaamaan skeemojaan — etukiteen, jotta yllityksiltd viltyttdisiin ilmassa. Timi on mielikuva-
harjoittelua, jonka tehtdvind on myos aktiivisesti palauttaa mieleen esimerkiksi hatdtoimenpi-
teitd. Kerratut tiedot palautuvat todennékdisesti helpommin ja nopeammin mieleen myos tosi-

tilanteessa.

Haastateltavat kertoivat vilittivinsd kokemustaan oppilaille esimerkiksi antamalla vinkkeja
toimintamallien luomisessa ja tilanteisiin varautumisessa. Téllainen tieto on monesti niin sa-
nottua hiljaista tietoa (ks. luku 4.2). Nonakan (1994) spiraalimallissa hiljainen tieto muuttuu
ensin kielelliseksi ja sitten uudeksi rutiiniksi. Spiraalimallia voi kéyttdd lentdjan oman air-
manshipin kehittimiseen, mutta sen avulla voidaan kuvata myos lentimisen opettamista toi-

selle.

Airmanshipilld haastateltavat ymmairsivit ldhinnd hyviddn kédytokseen, ilmailutapaan ja
-kulttuuriin liittyvid asioita. My0Os hyvi asenne ja varautuminen tilanteisiin olivat asioita, joi-
den yhteydessd opettajat kdyttivit termid airmanship. Tamé saattaa johtua siitd, ettd téllaisia
asioita on helpompi kuvata sanallisesti liittdmilld ne airmanshipin kisitteeseen. Haastattelut
kokonaisuudessaan liittyivit toki airmanshipiin, mutta lentimisen oppimisesta ja ammattimai-

suudesta lienee vaivattomampaa puhua kayttamattd kyseistd monimutkaista termié.

Haastateltavat halusivat vilittdd oppilailleen kisitystd siitd, mitd on olla lentdmisen ammatti-
lainen. Kaikki haastateltavat kertoivat opettavansa myos lentokoulutusohjelman ulkopuolelta
erityisesti airmanshipiin liittyvid asioita. Ne eivit siis kuulu opetussuunnitelmaan, joten ne
ovat madritelmdan mukaan piilo-opetussuunnitelmaa. Tieto, taito, asenne ja kokemus olivat
asioita, joita oppilaille haluttiin ndyttdd ja opettaa. Asenteen osalta korostettiin noyryytta,

vaikka tiedot, taidot, tuntuma ja siten realistinen itseluottamuskin olisivat koulutustasoon
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nidhden kohdallaan. Noyryys ja itsevarmuus eivit siis ole toistensa vastakohtia — lentdja

tarvitsee molempia.
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8 HAVAINTOJA VN1-VAIHEEN HAIRIOILMOITUKSISTA VUOSILTA 2006
2008

8.1 Hairidilmoitusten taustaa

Haiiridilmoitukset ovat puolustusvoimien lentopalveluksessa tapahtuneista lentoturvallisuu-
teen tai muuten lentotehtdviidn vaikuttaneista poikkeuksellisista tapahtumista kirjoitettuja ly-
hyitd raportteja (Sotilasilmailun lentosuoritusilmoitusjirjestelméd 1998, 29). Téssd tutkimuk-
sessa tarkasteltiin tutkimuksen tekoajankohdasta lukien kolmen viimeisimmin Lentoreser-
viupseerikurssin (LENTORUKSO, -81 ja -82) hiiridilmoituksia. Lisdksi kdytdssédni oli vuonna
2007 Kadettikoulun muilta linjoilta ohjaajalinjalle rekrytoidun 7 hengen lisdkurssin hiirioil-
moitukset VN1-vaiheesta. Tutkittavana olivat siis kaikki VN1-vaiheen hiiridilmoitukset vuo-

silta 2006-2008.

LENTORUKSO oli ensimmiinen Tikkakoskella lentokoulutuksen saanut uudenmuotoinen
varusmieskurssi. Voidaan olettaa, ettd kurssin aikataulun uudistaminen, paikkakunnan vaih-
tuminen ja alkeiskoulutuksen osittainen ulkoistaminen ovat vaikuttaneet koulutukseen. Tut-
kimuksen tavoitteena oli nimenomaan tarkastella nykytilaa ja auttaa kehittdméddn nykyistd
koulutusta paremmaksi. Siksi tarkastelua ei ulotettu kolmea viimeistd kurssia aikaisempiin

kursseihin.

Hairidilmoituksista noin kolmasosa oli laadittu pienisti teknisistd vioista. Niistd hiiridilmoi-
tuksista ei saanut sisdllonanalyysilld juuri mitdén irti, vaikkakin kaluston viat ja ongelmanrat-
kaisu toki kehittdavit ohjaajien padtoksentekoa ja kaluston tuntemista. Noin viidesosa héirio-
ilmoituksista oli keskeytyksid sddn vuoksi. Nekiddn eivit yksittdisind tapauksina olleet tutki-
muksen kannalta mielenkiintoisia, mutta seuraavassa alaluvussa on pohdittu sidikeskeytyksid
hieman avarammin tarkasteltuna. Seuraavissa alaluvuissa késitelldén suurimmaksi osaksi air-
manshipin kannalta mielenkiintoisimpia tapauksia — inhimillisistd tekijoistd johtuvia poikke-

ustilanteita.

8.2  Havaintoja héiridilmoituksista

Kaikilla kolmella kurssilla ensimmadisten lentojen tyypillisimmét virheet olivat puutteet tai
virheet toimenpiteissd ja tarkastuksissa. Tdmd on ymmirrettivdd, mutta ei hyvaksyttavaa.

Alussa kaikki toimenpiteet ovat tavallaan uusia, vaikka ne onkin toki opeteltu etukiteen. Tai-
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tojen oppimisen ensimmdiinen eli kognitiivinen vaihe varaa huomattavan paljon oppijan

kognitiivista kapasiteettia (Keskinen 2006, 63—-64). Tédssd vaiheessa suoritukset, kuten toi-
menpiteet, ovat hitaita ja niissd esiintyy paljon virheitd (Keskinen 2006). Tilanne on myds
lentokoneessa istuessa erilainen kuin kirjan ddressda — moottori kdy, jannittdd ja opettaja odot-

taa.

Kokemuksen karttuessa intuitio alkaa yhid selvemmin kertoa, jos jotain on jddnyt tekemitta.
Opettajan rooli alussa onkin erityisen merkittivi, silla kaikki toimenpiteet tulisi valvoa ja tar-
kastaa. Hairidilmoituksista ilmenee, ettd ensimmadisilld lennoilla opettajiltakin jad huomaa-
matta asioita, jotka myohemmin ovat oppilaille itsestidiin selvid. Téllaisia ovat esimerkiksi
kartan tai jopa polvikansion unohtuminen koneen hiikdisysuojan péille (mittariston yldpuo-
lelle) ennen lentoonldht6d ja kypédridn silmikon jddminen ylos. Todenndkdisesti oppilaat teke-
vit alussa niin paljon erilaisia virheitd, ettd osa jaa helposti opettajilta huomaamatta ja paityy

siten hairioilmoituksiin.

Kurssin alku- ja keskivaiheilla esiintyi paljon vipujen tai kytkimien virheellistd kayttod. Tyy-
pillisia ovat siivekekytkimen kidyttd vadrddn suuntaan ja kdynnistyskytkimen kddntdminen
vahingossa asentoon OFF koekdyton aikana. Vinkan laskusiivekekytkin on sijoitettu keski-
konsoliin ohjaajien viliin ja sitd kdytetdidn eteen—taakse-suunnassa, eikd loogisemmin ylos—
alas-suunnassa. Tdma lisdnnee osaltaan virheiden méaaridd. Siivekkeen virheellisen kdyton vaa-
rallisuus riippuu tilanteesta, jossa se tehdddn: Loppuldhestymisen aikana Vinkalla siivekkeen
ehtii vield ottaa kokonaan ulos, vaikka sen ottaisikin ensin vahingossa ldhestymisasusta si-
sddn. Sen sijaan nousussa siivekkeen ottaminen ulos aiheuttaa vaaratilanteen, silld Vinkan
tehot eivit kunnolla riitd nousuun siiveke ulkona. Jos oppilas ei nopeasti havaitse virhettédén,
nopeus pienenee kohti sakkausnopeutta, miké ei tietenkiin ole turvallinen lentotila varsinkaan
matalalla. Erityisesti vuonna 2008 oli raportoitu paljon laskusiivekevivun kdyttod viddrdadn
suuntaan. Myos vaarallisinta yhdistelm@é eli harjoituslennolla siivekkeen ottamista lentoon-
1ahdon jédlkeen ulos oli raportoitu. Onneksi oppilaat olivat huomanneet néissi tapauksissa vir-

heensi heti.

Ylosvetoon johtanut epdonnistunut lihestyminen ei edellytd héiridilmoituksen kirjoittamista,
ellei siind ole tapahtunut jotakin erityistd ja merkittdvdd virhettd tai tilannetta. Niinpi héirio-
ilmoituksia tutkimalla ei selvinnyt, kuinka paljon ylosvetoja tehddan. Hairioilmoituksista kui-
tenkin nékyi, ettd esimerkiksi loppuosalla siivekkeen virheellisen kdyton yhteydessi ylosvetoa
ei yleensd ollut tehty. Vinkalla ja erityisesti koululennolla virheen pystyy turvallisesti korjaa-

maan, kun sithen puuttuu heti. Harjoituslennolla ylosveto saattaisi olla parempi vaihtoehto.
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On toki kyseenalaista opettaa eri toimintatapoja koululennolle ja harjoituslennolle — oppilas

todennékoisesti kuitenkin seuraa esimerkistd opittua. Joka tapauksessa ylosvedon tekemisen

kynnys tulisi olla pieni, silld se palvelisi myos myohempéad koulutusta suihkukonekalustolla.

Yleinen virhe vipujen kdytossd oli védidrd ote seosvivusta, jonka seurauksena laihennus voi
menni turvallisen rajan yli. Yllattavin monta kertaa oppilas oli kidynnistdnyt moottorin polt-
toainehana kiinni. Monet héiridilmoitukset ylikierroksista johtunevat kokemuksen puutteesta

tai huolimattomuudesta. Potkurin sddtovivun kdytto on tidlloin ollut liian nopeaa.

Teknisen vian tai muun lentoon vaikuttaneen poikkeuksellisen tapahtuman seurauksena on
ldhes aina tarpeen olla yhteydessd radiolla valvojaan, jota kutsutaan OPSOksi. Kommuni-
koinnissa OPSOn kanssa ilmeni kaikilla kursseilla merkittavid puutteita. Oppilaat eivét olleet
sisdistidneet sitd nyrkkisddntod, ettd epdkuntoisella koneella ei saa ldhted lennolle (Lentotur-
vallisuusohje ohjaajille 20.1.2005, 9) tai ettd koneen vikaantuessa ilmassa tehtiva tulee kes-
keyttdd. Koneen tehtdvikelpoisuudesta voi pdittdd lentueen paillikko, varapiillikko tai laivu-
eenkomentajan luvalla lentopalveluksen johtajana toimiva sddnnollisesti kyseiselld kalustolla
toimiva lennonopettaja (Lentopalveluksen pysyviiskédsky 10.5.2005, 42). Pienessdkin hiirio-
tapauksessa oppilaan tai mahdollisesti mukana olevan opettajan on siis pyydettavd OPSOlta
lupa jatkaa tehtdviid — muuten tehtdvid on keskeytettdvd. OPSO kysyy edelleen luvan lentueen

padllikoltd tai varapaillikoltd, mikdli ei itse ole oikeutettu padtostd tekemain.

Monet alkeisoppilaat eivit olleet ymmairtidneet, ettd OPSO on radioyhteyden piissi tarvittaes-
sa tukemassa heidin piitoksentekoaan (Lentopalveluksen pysyvdiskisky 10.5.2005, 29) ja
voi antaa luvan jatkaa tehtdvad epéselvissd tapauksessa. Lennon turvallisesta suorittamisesta
tietenkin vastaa ilma-aluksen pééllikko. Myos monet opettajat ylittivdt hdiridilmoitusten pe-
rusteella valtuutensa jatkamalla tehtivdd poikkeustilanteen jilkeen kysymittd OPSOlta. Kaik-
ki opettajat eivit olleet toimineet tdssid asiassa johdonmukaisesti, minkd seurauksena OPSOn
rooli saattaa jaada joillekin oppilaille epdselviksi (tosin hairidilmoituksissa oli vain yksi esi-
merkki tdstd harjoituslennolta — koululennoilta lukuisia). Kernin mallin mukaan alkeisohjaaji-

en tiimituntemuksessa ja sddntdjen tuntemisessa (ympériston tunteminen) on siis kehitettavia.

Harjoituslennoilla monta kertaa sattunut inhimillinen virhe oli meno véirille harjoitusalueelle
tai kohti siti, jolloin lennonjohto oli huomauttanut asiasta. Oppilaat eivit siis olleet suunnitel-
leet tarpeeksi huolellisesti lentoonldhdon jilkeistd toimintaa maassa. Osassa tapauksista oppi-
las oli ollut menossa véirille alueelle ja luullut menevinsé oikeaan paikkaan ja osassa syynd

oli eksyminen — tilannetietoisuuden puute. Jalkimmadisissd tapauksissa radiosuunnistuslaitteita
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ei ollut osattu kdyttdd paikantamisen apuna tarpeeksi hyvin. Varsinkin vieraasta tukikoh-

dasta toimittaessa oli harjoitusalueella pysymisesséd ongelmia.

Suunnistuslentojen hiiridilmoitusten laatiminen oli puutteellista, silld usein hdiridilmoitukses-
ta ei selvinnyt, minkd minimin vuoksi tehtdvd keskeytettiin. Sddolosuhteiden huonontuessa
lennolla pédtoksenteon tulisi olla johdonmukaista. Jos pédidtdksenteon perusteet eivit olleet
koneessa oppilaalle selvit, ne tulisi selvittdd viimeistddn tehtdvin lapikdynnissd. Perusteet
ovat melko yksinkertaiset: jos esimerkiksi ndkyvyys huononee alle minimin, tulee tehtdavi
keskeyttdd. Yksin ollessaan oppilas on se, joka nikyvyyttd arvioi. Siispd peruskysymyksid
suunnistusharjoituslennolla tehtdvin jatkamista arvioitaessa on, onko nédkyvyys vihintdidn 8
kilometrid (tai muu tehtdvin minimi). Jos ei ole, tehtivi tulee keskeyttdd. Téllaista padtoksen-
teon kulkua ei ollut kuvattu hdiridilmoituksiin. Se tulisi olla sielld ndhtévilla, jotta héiritilan-
netta voitaisiin arvioida. Oikeilla perusteilla (tilannetietoisuus) tehtyd oikeaa tehtidvén kes-

keyttamispadtostd (padtoksenteko) saatetaan jopa kehua héiridilmoituksen lausunnoissa.

Hairioilmoitukset menevét lausuttavaksi lentueen piillikolle, laivueenkomentajalle ja laivu-
een lentoturvaupseerille, tdssd jarjestyksessd. Tukilentolaivueen 4. lentueen hdiridilmoituksis-
ta vain tirkeimmét menevit heti laivueenkomentajalle (M. Isosomppi, henkilokohtainen tie-
donanto 18.2.2009). VN1:n hiiridilmoitusten lausunnot olivat pddosin hyvin lyhyitid tai kom-
mentteja ei ollut ollenkaan. Tapaus kidydadan kylld 1dpi aina lennon jdlkeen, silld héiri6ilmoi-
tuksen kirjoittamaan joutuvan oppilaan on kiytidva ilmoittautumassa lentueen péaéllikolle tai
varapdillikolle. Silti kirjallisessa muodossa lentopalvelusesimiehiltd ja lentoturvaupseerilta
saatua palautetta voitaisiin hyodyntdd enemmaén tapauksista oppimiseen, miké kuitenkin edel-
lyttdisi laajempia kommentteja hairidilmoituksia lausuvilta. Tdllaisia muutaman virkkeen lau-

suntoja kdytetddn esimerkiksi Hawk-lentopalveluksessa.

8.3 Johtopditoksid hiiridilmoituksista

Koulutuksen alkuvaiheessa oppilaiden kapasiteetti on suurelta osin kdytossid jo normaalitoi-
minnassa. Vihitellen perusasiat alkavat sujua, ja kapasiteettia vapautuu muuhun. Oppilaita
tulisi mahdollisuuksien mukaan opettaa vihitellen kantamaan yhd enemmén vastuuta omasta
oppimisestaan. Kdytdnnossid vastuun kantamisesta voidaan kuitenkin antaa vasta ensimakua
lentoreserviupseerikurssin aikana. Suunta on oltava kuitenkin kohti oman toiminnan ana-

lysointia.
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Helpohkot poikkeustilanteet ovat hyvid mahdollisuuksia antaa oppilaan harjoitella

sentekoa ja siten vahvistaa itsetuntoaan. Poikkeustilanteessa opettaja voi hyvin antaa oppilaan
toimia ja tukea tarvittaessa. Tekninen vikakin on siis hyvd opetusmahdollisuus. Yhtd hyvin
vika voi ilmetd harjoituslennolla, jolloin oppilaan on pakko selvitd yksin samasta tilanteesta,
OPSOn apua toki unohtamatta. Sama koskee sdan vuoksi keskeyttdmistd: valvotusti oppilaan
on turvallista harjoitella tilanteen arviointia ja padtoksentekoa. Sdd aiheuttaa paljon keskey-
tyksid ja siten hédiridilmoituksia, mutta niitd ei usein pyritdkéddn vélttimaédn. Isosompin mu-
kaan (henkilokohtainen tiedonanto 10.3.2008) rajakeliin ldhetetdén tietoisesti koneita [koulu-
lennoille] harjoittelemaan paitoksentekoa. Onhan paljon jirkevimpiad, ettd ensimmaéinen raja-
keli tulee vastaan koululennolla kuin harjoituslennolla. Poikkeavat tilanteet ovatkin ainoita

kunnon tilanteita harjoitella todellista padtoksentekoa.

Monet koululentojen inhimillisistd tekijoistd johtuvat hidiridilmoitukset on kirjoitettu tapauk-
sista, joissa opettaja ei ole huomannut jotain oppilaan tekemii virhettd tarpeeksi ajoissa poik-
keustilanteen vilttamiseksi. Téllaisia ovat esimerkiksi selvitysrikkomukset, polttoainepumpun
jaaminen piille ja alueelta ulos lentdminen. Oletettavasti valtaosassa tapauksista opettaja
huomauttaa asiasta oppilaalle, jolloin pian tulossa ollutta poikkeustilannetta ei tapahdukaan,
eikd hiiridilmoitusta tietenkiin laadita. Téllaiset asiat tulevat esiin (jos tulevat) vapaassa kes-
kustelussa: opettajat keskustelevat opettamisesta keskenédédn ja oppilaat jakavat vinkkejdén
toisilleen. Tieto vilittyy siis hiljaisena tietona. Kokeneille opettajille lienee kertynyt valtava
hiljaisen tiedon pankki. Olisiko edes osaa téstd tiedosta mahdollista saada kirjalliseen muo-
toon, jolloin se olisi helposti kaikkien saatavilla? Tarkeimmit seikat on toki kirjattu lentokou-
lutusohjelmiin, kuten VN1, mutta on paljon hyodyllistd tietoa, jota niissé ei lue. Lentoreser-
viupseerikurssi noin 40 oppilaan vahvuudellaan on jo niin suuri, ettd vapaissa keskusteluissa

jaettu tieto tuskin saavuttaa kaikki.

Hiiridilmoitukset olivat ldhes pddosin hyvin lyhyitd, virkkeen tai parin mittaisia. Aina niisté
ei selvinnyt edes tapauksen kannalta olennaisia tietoja. Analyysié siitd, miksi nidin tapahtui,
oli niihin kirjoitettu hyvin harvoin. Analyysi tehtineen tavallisesti opettajan kanssa keskustel-
len. Kuitenkin héiridilmoitukseen kirjoitettu lyhytkin piittely siitd, miké johti kyseiseen tilan-
teeseen, olisi osoitus asian pohtimisesta. Harjoituslennoilla analyysi on oppilaan itsensid va-
rassa. Oman toiminnan arviointia pitéisi oppia tekeméédn aina, my0s onnistuneista suorituksis-
ta eikd vain hiiridilmoituksen laatimiseen johtaneesta virheestd. Analysoinnin ei pitdisi olla
jotain poikkeuksellista, vaan normaalia tehtdvin ldpikdynnissidkin tehtdvdd pohdintaa. Siksi
héiridilmoituksien laatimisen tulisi siséltyd poikkeustilanteeseen johtaneiden syiden pohtimi-

nen.
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Haiiridilmoitustekstit olivat muutenkin puutteellisia. Osassa hdiridilmoituksissa oli kerrottu
kahdesta eri poikkeustilanteesta, joista olisi pitdnyt kirjoittaa erilliset ilmoitukset. Muutamat
hiiridilmoitukset oli my6s turhaan kirjoitettu isoilla kirjaimilla. Hiiri6ilmoitusten laatiminen
tulisi ohjeistaa tarkemmin ja esimerkiksi asettaa nidkyviin selked ohje niiden kirjoittamisesta.
Haiiridilmoituksia ei missdin tapauksessa tule kidsked méédrdmittaan ja -muotoon, jottei rapor-
tointi muutu jaykemmdéksi. Kuitenkin esilld voisi olla ranskalaisin viivoin esitetty ohjeellinen
luettelo tyyliin: “Héiiridilmoituksessa tulee selvittdd poikkeustilanne, jatkotoimenpiteet ja ar-
vio siitd, miksi ndin tapahtui. Hiirioilmoituksesta on tultava esiin olennaiset seikat, joita voi-

vat olla esimerkiksi: keskeytyiko tehtiva / mitd tapahtui / missé tilanteessa / miksi / oltiinko

yhteydessd OPSOon / syntyiko vaaratilannetta”. Esilléd voisi olla my6s pari erilaista esimerkil-

lisesti laadittua hairioilmoitusta.

Juntunen (2008, 52) péaityi tutkimuksessaan esittimédn vastaavankaltaista kysymysluetteloa
tutkittuaan HW1-hiiridilmoituksia. Hin esittdd myos, ettd tulevaisuudessa kiinnitettdisiin
huomiota ohjaajan omaan analyysiin héiridilmoituksia laadittaessa. Poikkeustilanteen syiden
pohtiminen on samalla itsensd arvioimista. Itsearvioinnin tarkeyttd tukee myos konstruktivis-
tisen oppimiskisityksen mukainen kisitys siitd, ettd oppiminen on oppijan oman toiminnan
tulosta (Rauste-von Wright & von Wright 1994, 123). Myos Ebbage ja Spencer (2004, 10)
kehottavat lennonopettajia kannustamaan oppilaitaan itsearviointiin, koska sen on havaittu
parantavan tiedon pysymistd muistissa. Opettajan ja oppilaan tulisi yhdessé laatia ensimmai-
set hiiridilmoitukset mahdollisimman hyvin — tehdddnhén lennollakin opetusniyttdé ennen

kuin oppilas pédsee harjoittelemaan yksin.

Tutkituista VN1-vaiheen hiiridilmoituksista havaittiin, ettd harjoituslennoilta laaditaan lentoa
kohti vihemmin héiridilmoituksia kuin koululennoilta. Juntunen (2008, 57) havaitsi saman
1lmioén vuoden 2007 HW1-vaiheen hiiridilmoituksista, joista 1/4 oli laadittu harjoituslennoil-
ta, kun harjoitus- ja koululentojen méérdn suhde on 1/2. Osan erosta selittinee se, ettd harjoi-
tuslennoilla harjoitellaan koululennoilla jo opittuja asioita. Oppilas my0Os saattaa suhtautua
lentdmiseen tarkemmin, koska tietdd olevansa yksin vastuussa tekemisistddn. Néin ollen oppi-
las saattaa pitdd suurempaa marginaalia esimerkiksi lennon alarajaan lentdessédédn yksin. Riit-

tavitkd ndmi perustelut kuitenkaan selittiméédn kokonaan eroa?

Tarkasteltujen VN1-vaiheen hiiridilmoitusten perusteella valtaosa raportoiduista harjoituslen-
tojen inhimillisisté tekijoistd johtuneista hiiridistd oli sellaisia, jotka joku muukin oli havain-

nut. Néin ollen hiiridilmoitusta oli ollut “pakko” kirjoittaa. Tyypillinen esimerkki tistd on
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aluerikkomus, josta tutkalennonjohtaja on huomauttanut oppilasta. Jddko vain oppilaan

tiedossa olevista virheistd osa raportoimatta? Rehellisidkin héiridilmoituksia oli harjoituslen-
noilta toki laadittu, kuten tehtdvin alarajan alitus 20 metrilld — sen tietdd varmaksi vain ko-
neessa yksin ollut oppilas. Hairidilmoituskulttuuria pidetdan Ilmavoimissa yleisesti hyvénd,
mutta se ei ole tidydellinen. Lentoreservikurssivaiheessa oppilaalla on suuri kiusaus olla ker-
tomatta virheitiin, koska pelkdd niiden vaikuttavan jatkoon pddsyyn (ks. luku 4.1.1). Asenteet
kurinalaisuuteen opitaan esimerkin kautta (ks. luku 8). Opettajilla on siis tirked rooli myos
hidiridilmoituskulttuurin rakentamisessa. Opettajalta olisi huonoa asennekasvatusta kehottaa
koululennolla jiattamadn hiiridilmoitus kirjoittamatta tapauksesta, josta sellainen pitiisi laatia.
Tamin asenteen omaksuttuaan oppilas ei myohemmin vastaavassa tilanteessa harjoituslennol-

la varmasti kirjoittaisi hairidilmoitusta.

Hiirioilmoituksen laatiminen voisi olla yksi aamubriefingissd pidettdvien tietoiskujen aiheis-
ta, jolloin se tulisi kerrattua esimerkiksi parin kuukauden vilein. Lentoreserviupseerin kurssin
alussa tulisi oppilaille kertoa selvésti, mihin héiriéilmoituksia kidytetddn ja miksi niitd teh-
dddn. Erityisesti vuonna 2008 oli laadittu paljon hiiridilmoituksia melko pienistidkin asioista,
mikid osoittaa hyvaa hairidilmoituskulttuuria. Kehitys on siis ollut hyvdin suuntaan. Koulu-
lennoilta opittu tapa raportoida pienikin virhe oli ainakin osin kantanut hedelmid, silld my0s
harjoituslennoilta oli raportoitu samankaltaisia pienid asioita. Monet ndistéd eivét olisi voineet

tulla ilmi ilman yksin olleen oppilaan rehellistd tunnustamista.

Ei voida kuitenkaan olla varmoja, onko téllainen rehellisyys ja hyvi raportointikulttuuri tart-
tunut kaikkiin oppilaisiin. Vuonna 2008 oli oppilas erddssi harjoituslennolta kirjoittamassaan
hidiridilmoituksessa kaunistellut virhettddn omaksi edukseen, mutta jadnyt siitd kiinni. Tallai-
nen tapaus vihjaa, ettd joko oppilaan on ollut hankala myontda virhettd itselleen tai hidn on
peldnnyt sen tunnustamista esimiehilleen. Kumpikin niistd on paljon pahempi asia kuin pie-
nehkon inhimillisen virheen tekeminen. Téllaista puutetta kurissa voitaisiin mahdollisesti eh-
kidistd kertomalla ja kertaamalla, ettd virheet ovat inhimillisid (vaikkeivat hyviksyttivid) ja
ettd oppilaiden on oltava luottamuksen arvoisia. Aika ajoin olisi myos hyvé kerrata, miksi

hairidilmoituksia laaditaan.

Hairidilmoituksen tekemistd ei tulisi pitdd sindllddn pahana asiana, vaan mahdollisuuksina
itselle ja muille ottaa tapauksesta opiksi. Hiiridilmoituksia ei pitdisi erityisesti valttdd, silld
inhimillisid virheitd ja teknisid vikoja sattuu aina. Inhimillisen virheen tapahduttua tilanne
pitdd pystyd kasitteleméén niin, ettei esimerkiksi alueelta ulos lentdminen vaikuttaisi heiken-

tidvisti loppulennon suorittamiseen (vrt. “nollaaminen”, luku 4.2.1). Hiiridilmoituskulttuuri ja
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hidiridilmoituksista oppiminen liittyvit kiinteidsti itsetuntemukseen, silld vahva mindarvos-

tus ja itsetuntemus samoin kuin ulkopuolinen tuki (lennonopettajan rooli) auttavat vastoin-
kidymisten kéddntdmistd oppimismahdollisuuksiksi (Ruohotie 2000, 56). Hiiri6ilmoituksen
laatimisen kynnys myos madaltuu héiridilmoituksia tekemilléd ja ndkemalld, ettd muutkin laa-

tivat niitd rehellisesti.
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9 JOHTOPAATOKSET

9.1 Mité airmanship on?

Airmanship on lentdmisen inhimillisen ulottuvuuden késittavd kokonaisuus, jonka avulla len-

tdmiseen liittyvét osatekijit on mahdollista hahmottaa.

Se, mitéd airmanship tarkalleen ottaen on, riippuu nikdkulmasta. Voidaan kuvitella, ettd "hyva
lentdjd” on jonkinlainen pilviméinen “ilmi6”. Téstd 1lmiostd voidaan leikata eri ndkokulmista
silvuja, joista ndkyy hieman eri asioita. (M. Isosomppi, henkilokohtainen tiedonanto
9.2.2008.) Yksi mahdollinen ja laajasti kiytetty tapa ymmartid airmanshipid on Kernin (1997)
temppelimalli. Sen ote ilmailuun on kdytinnonldheinen ja se onkin lentdjan muille lentijille
luoma malli lentdmisen (laajasti ymmirrettynd) oppimisen apuvélineeksi. Toinen hyvé vaih-
toehto on brittildisten tutkijoiden Ebbagen ja Spencerin (2004) yksinkertaisuudessaan selked-
hko airmanship-malli, jonka kolme pddosaa ovat kurinalaisuus, lentokoneen ja tilanteen hal-

linta sekd paatoksenteko.

Niiden “lentdjdystédvillisten” mallien takana piilee kuitenkin kysymys siitd, mistd airmanshi-
pissd on pohjimmiltaan kyse. Erddn nikokulman mukaan kyse on malliohjatun oppimisen ja
itseohjatun oppimisen kautta tapahtuvasta persoonallisesta kasvusta sotilaslentédjien professio-
naaliseen yhteisoon. On ilmeisti, ettd sellaiset kisitteet kuin itseohjautuvuus, elinikidinen op-
piminen, ammatillinen kasvu ja ammatillisuus liittyvit kiintedsti airmanshipiin. Lentdjdn né-
kokulmasta airmanship ilmenee kuitenkin konkreettisina tekoina tai tapahtumina ja edelld

mainitut késitteet saattavat tuntua hieman etéisilta.

Hyvé esimerkki airmanshipin ndkymisestd kdytdnndsséd on se, kuinka lentdjad toimii ollessaan
yksin ilma-aluksessa. Yrittddko héan aktiivisesti parantaa omaa suoritustaan taitolentoliikkeis-
sd? Kuinka suuren toleranssin hdn hyviksyy itseltdidn korkeuden sidilyttamisessd myotiatuules-
sa? Airmanship ei kuitenkaan nédy vain kuomun ollessa kiinni, vaan esimerkiksi lennonjilkei-

nen analyysi ja omista virheistd oppiminen kertovat lentdjdn ammattimaisuudesta.

Airmanship voidaan ymmartdd lentdjan henkilokohtaisena tilana (Ebbage & Spencer 2004).
Keskeistd airmanshipissd on pyrkimys itsensd kehittimiseen, joka liittyy itseohjautuvuuteen.
Nykyisten oppimiskésitysten mukaan oppiminen on aktiivinen prosessi, joten ’tdydellisen

lentdjdn” tavoitetilaan pyrkiminen edellyttdd aktiivista ja oma-aloitteista toimintaa. Tdydelli-
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syyttd ei tietenkddn voida saavuttaa, mutta siihen tulee pyrkid. Airmanshipin kehittiminen

on siis lentdmisen oppimista, jos lentdminen ymmarretién laajasti.

Lentdmisen oppimista voidaan tutkia kokemuksellisen oppimisen mallin avulla. Siind oppi-
minen etenee kehind, jossa vuorottelevat omakohtainen kokemus, reflektoiva tarkastelu, teo-
reettinen tarkastelu ja konkreettinen, aktiivinen toiminta (Kolb 1984). Toinen, lihelld tdtad
oleva nidkokulma lentdmisen oppimiseen on Nonakan (1994) spiraalimalli. Karkeasti yksin-
kertaistettuna sen periaate on, ettd rutiini muuttuu kielelliseksi tietoisuudeksi ja jdlleen uudek-
si, kehittyneemmaéksi rutiiniksi. Tdma ndkemys airmanshipistd voidaan perustella silld, ettd
lentdmiseen liittyy paljon niin sanottua hiljaista tietoa. Airmanship-kisitteen avulla téllaista
hiljaista tietoa on helpompi késitelld. Esimerkiksi lennonopettaja voi lennon jilkeen selittda
oppilaalleen temppelimallia mukaillen, kuinka oppilaan puutteellinen lentokaluston tuntemi-
nen aiheutti virheen tilannetietoisuudessa ja edelleen virheellisen péddtoksen. Oppilas todenni-
koisesti saisi siitd enemmdn irti kuin pelkistd rutiininomaisesta kehotuksesta tehdé asia toisel-

la tavalla.

Airmanshipin hahmottamiseksi on luotu useita malleja. Kuuluisin ja yleisimmin kdytetty on
yhdysvaltalaisen Tony Kernin luoma temppelimalli (1997). Sen pohja muodostuu kurinalai-
suudesta, ammatillisuudesta ja taidosta. Niiden pédlld ovat pylvéit, joita ovat itsensd, oman
koneen, tiimin, ympiriston ja riskien tunteminen. Niiden varaan rakentuu tilannetietoisuus ja
paitoksenteko. Malli on selkedhké ja siitd voidaan hahmottaa monta tarkedd lentdamiseen liit-

tyvaad seikkaa seki niiden vaikutus toisiinsa.

Toinen airmanship-malli on brittildisten Ebbagen ja Spencerin (2004) kehittimé kolmiomalli.
Sen tiarkeimmit osat ovat kurinalaisuus (discipline), hallinta (control) ja paitoksenteko (jud-
gement). Niihin kokonaisuuksiin vaikuttaa pienempiid osia, kuten kurinalaisuuteen itsensd

kehittdminen, hallintaan erilaiset taidot ja pddtoksentekoon tilannetietoisuus ja ennakointi.

Mallit ovat hyvid apuvilineitd hahmottamaan kohteena olevaa ilmi6td, mutta ne myos rajoit-
tavat toisen tai laajemman nidkokulman 16ytymisti ja ohjaavat ajatuksia vain ndkyvilld oleviin
seikkoihin. Malli jittdd aina jotain pois. Niinpd malleja voidaan ja niitd tuleekin hyddyntdd
lentokoulutuksessa, mutta niiden rajoitukset tulee muistaa eiki niitd saa pitdd ehdottomina

totuuksina.

Tdhén tutkimukseen otettiin mukaan myos kolmas lentdjdndkokulma airmanshipiin, joka on

australialaisen yleisilmailuyhdistyksen nikokulma. Yhdistys puhuu samoista asioista, mutta
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hieman eri painotuksin. Eri ndkemysten kisittelyn tarkoitus tdssd tutkimuksessa on osoittaa,

ettd airmanshipid voi onnistuneesti késitelli monin tavoin. Kaikki ne ovat tavallaan oikeita.
Huomionarvoista on, ettd niistd kaikista voidaan 10ytdd esimerkiksi alkeisohjaajien koulutuk-

seen olennaisia seikkoja.

Tutkimusta varten tehtyjen haastattelujen perusteella ei selkedsti pystytty 10ytiméén puutteita
alkeisohjaajien airmanshipistid. Haastattelujen anti oli linjassa tissid tutkimuksessa esiteltyjen

teorioiden ja mallien kanssa, miké vahvistaa tutkimuksen luotettavuutta.

9.2 Havaintoja lentoreserviupseerikurssilaisten airmanshipistd 2006-2008

Haiiridilmoitusten perusteella alkeisohjaajien airmanshipisti ei 16ytynyt mitdén erityisen huo-
lestuttavia puutteita. Pienempid, yksittdisid puutteita 10ytyi samoin kuin usein toistuvia virhei-
td. Loytyneet puutteet ovat padosin melko konkreettisella tasolla, koska héiridilmoituksiin oli
kirjoitettu padosin vain hyvin lyhyitd kuvauksia tapahtuneesta. Tutkimuksessa pyrittiin kui-
tenkin katsomaan myos hdiridilmoitusten taakse” ja timén seurauksena l6ytyikin muutamia

kaikkiin kolmeen kurssiin pétevid havaintoja.

Merkittavda puute oli lentojen valvojan, OPSOn, roolin ymmaértdminen. OPSO on lennolla
olevien ohjaajien piditoksenteon tukena, mutta koneen vikaantuessa joko tekee tai vilittdd
paitoksen koneen tehtidvikelpoisuudesta. Monet oppilaat arkailivat kdyttdd valvojaa apunaan.
Tarked hidirioilmoituksista ndkynyt seikka oli, ettd koululennoilla opettajatkin olivat monta
kertaa ylittdneet valtuutensa jatkamalla tehtdvdd vikaantuneella koneella ottamatta yhteyttad
valvojaan. Oppilaiden puutteellinen kommunikaatio valvojan kanssa saattoi siis ainakin osin

johtua opettajien muutamissa tapauksissa nidyttiméstd huonosta esimerkisté.

Monet yleisimmin esiintyneistd virheistd olivat taitopohjaisia, mikd on ymmarrettaviad koulu-
tuksen alkuvaiheessa. Tyypillisimpid olivat tilapdisid moottorin kdyntihdirioitd aiheuttanut
viidrd ote seosvivusta ja ylikierroksille johtanut tehon liian nopea lisddminen. Joissakin tapa-
uksissa lentoreserviupseerikurssilaisen tekemd virhe téllaisessa asiassa oli kdyty koko kurssil-
le ldpi, mutta sen jalkeenkin kurssitoverit raportoivat samanlaisia virheitd. Moottorin kdynnis-
tdmisestd polttoainehana kiinni oli myds raportoitu useita kertoja. Puutteet kaluston tuntemi-
sessa nikyivit hdiridilmoituksissa erityisesti kdynnistysongelmina. Siivekevivun virheellinen

kaytto oli erityisen yleistd vuonna 2008. On mahdollista, ettd kyseisid hdiri6ité ei ole raportoi-
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tu niin herkdsti vuosina 2006 ja 2007. Joka tapauksessa siivekkeen virheellistd kayttod

esiintyi niin paljon, ettd sithen olisi syytd kiinnittdd huomioita seuraavilla kursseilla.

Hairioilmoituksista ilmeni, ettd lentoonlahdon jidlkeisen toiminnan suunnittelu maassa oli ollut
aika ajoin puutteellista. Tdma oli ndkynyt joko vididraa harjoitusaluetta kohti lentdmisend, min-
ki lennonjohtaja oli joissain tapauksissa huomannut, tai védrille alueelle menemiseni. Syitéd
tdhén on saattanut olla esimerkiksi kiire péddstd ilmaan tai huolimattomuus tulevan toiminnan
suunnittelussa. Tilannetietoisuus oli joka tapauksessa ollut ndissd tapauksissa puutteellinen.
Voidaan myos esittdd huolestuttava kysymys siitd, kuinka hyvin oppilaat olivat varautuneet
lentoonldhdon jilkeiseen héirioon, kun toiminta oli raportoiduissa tapauksissa virheellistd tai

puutteellista ilman hiiriotikin.

Hairioilmoitusten laatimisessa esiintyi puutteita, joista merkittdvin oli hdirioon johtaneiden
syiden pohtimatta jittiminen. Oma analyysi olisi tiarkedd paitsi oman oppimisen my0s héirio-
ilmoitusten tulkitsemisen ja hyoddyntdmisen kannalta. Lentopalvelusesimiesten on vaikea
kayttdd pelkistettyd kuvausta héiriostd mihinkddn. Sen sijaan lyhyesti, mutta huolellisesti ana-
lysoidut syyt tapahtuneelle kertoisivat paljon enemmaén. Télloin syihin olisi helpompi puuttua

ja vastaavia tapauksia voitaisiin mahdollisesti ehkdisté.

LENTORUKS?2 (vuosi 2008) oli raportoinut kahta edeltdvdé kurssia enemméin hédiriéilmoituk-
sia. Hiiridilmoituksen laatimisen kynnys on saattanut madaltua, miké olisi osoitus hiirioil-
moituskulttuurin kehittymisestd hyviin suuntaan. Muita, yksittdisid héiridilmoituksista tehty-

jd havaintoja on kisitelty luvussa 8.3.

Haastatteluissa selvisi, ettd oppilailla on lentotuntumaan vaikuttavia taukoja lentopalvelukses-
ta. Tédssd tutkimuksessa ei tarkasteltu lentotaukoja ja héiridilmoitusten esiintymistéd aikajanalla
rinnakkain, joten niiden yhteyttd ei voitu todentaa. Héiridilmoituksissa ei ollut tuotu esiin len-
totaukojen vaikutusta. Se saattaa kertoa siitd, ettei lentotaukojen vaikutusta vilttiméttd ym-
mirretd virheisiin vaikuttavana osatekijind. Haastateltavat painottivat myos, ettd oppilaan
itsetuntemuksen kehittdmistd lentimisen oppimisen tiarkednd osana. Myos tdmi vahvistaa sitd,

ettd hiiridilmoituksia laadittaessa tulisi pohtia niihin johtaneita syiti.
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9.3 Airmanshipin opettaminen alkeisohjaajille ja kehitysehdotuksia

Téassd alaluvussa késitellddn sitd, kuinka airmanshipid voitaisiin yleisesti opettaa ja kuinka
edelld mainittuja puutteita voitaisiin mahdollisesti korjata. Ebbage ja Spencer ovat kirjoitta-
neet (2004, 7-11) airmanshipin opettamisesta hyvii ohjeita, jotka tiivistdvit my0Os tdssd tut-

kimuksessa havaittuja olennaisia tekijoita.

Airmanshipin opettamisen tulisi olla systemaattista ja sen pitdisi olla koulutusjérjestelmin
sisilld eikd sen erillisend osana (Ebbage & Spencer 2004, 11). Piilo-opetussuunnitelman ta-
voin opettaminen ei siis vilttdmittd ole huono asia, mutta opettajien on ehdottomasti tiedos-
tettava asia. Tavoite ja keinot on oltava mielessd, jotta paamddrdd kohti mennddn systemaatti-
sesti eikd vahingossa. Toki oppilaillekin on syyti kertoa kertoa, mité tavoitellaan. Airmanship
termini saattaa olla hieman kaukainen. Siti ei pitdisi liittdd vain esimerkiksi Kernin temppe-

limalliin, vaan lentdjidna kehittymiseen.

Ebbage ja Spencer (2004, 7) toteavat, ettd johdatteluna airmanshipiin oppilaille tulisi selvittda,
miksi hyvd airmanship on niin tdrkedd. Airmanshipin eri malleja voidaan kiyttdd selventd-
maiin, mistd oikeastaan on kyse. Oppilaille olisi myos perusteltava, mitd hyotyad korkeatasoi-
semmasta airmanshipistd on ja miksi jatkuva itsensd kehittaminen kuuluu siihen olennaisesti.

(mt., 7.)

Alkeisohjaajille on tarpeetonta yrittdd pakottaa pddhdn suurta airmanship-tietimystd, silld
heidin kapasiteettinsa on suurelta osin kidytossd lentdmiseen liittyvien motoristen taitojen op-
pimisessa. Mitid pidemmille koulutus etenee, sitd enemmin opettajat voivat antaa oppilaille
vaihtoehtoisia toimintamalleja pohdittavaksi (vrt. haastattelut ja Ebbage & Spencer 2004, 7—
8). Koulutuksen alkuvaiheessa lennonopettajien on luonnollisesti tuettava oppilaita hyvin pal-
jon, mutta vihitellen vastuuta oppimisesta tulee siirtdd yhda enemmin oppijalle (ns. scaffol-
ding). Vihitellen oppilaiden itsearviointitaito kehittyy ja oppilaat pystyvit analysoimaan
oman toimintansa vaikutusta. Lennonopettajien pitiisi tukea tédtd kehitystd kannustamalla it-
searviointiin. Kdytdnnon esimerkki tdstd on muistivihkon kiyttdminen. On kuitenkin muistet-
tava, ettei itsearviointi (kuten mikdin muukaan arviointi) saa olla pelkidstddn virheiden kor-
jaamista, vaan myos onnistuneita suorituksia tulisi kidyda lapi. Siten hyvistd suorituksista syn-
tyneet muistijiljet vahvistuvat ja terve itseluottamuskin kasvaa. Koulutuksen alussa oppilai-
den itseluottamus on varsin herkki ja voi jopa saada kolauksen, jos heiltd vaaditaan liian vai-

keita asioita (Ebbage & Spencer 2004, 10).
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Niilld perusteilla alkeisohjaajakoulutuksessa aloitettujen airmanship-aiheisten tietoiskujen

pitdminen on erittdin hyvi asia. Paljon riippuu tietysti siitd, kuinka aiheita opetetaan. Tietois-
kujen aiheet ovat niin hyvié, etté tietoiskumateriaalia voitaisiin harkita laitettavaksi oppilaiden
saataville oppimateriaalina. Tukilentolaivueen 4. lentueessa onkin jo vireilld hanke oppimate-
riaalin, kuten AIP:n ja vastaavien opusten, asettamiseksi helposti oppilaiden saataville. Tie-
toiskuja voitaisiin esimerkiksi tulostaa ja antaa oppilaiden kdytt6on samaan tilaan. Oletetta-
vasti ne kiertdvidt aamubriefingien yhteydessd opetettuina melko harvoin. Tietoiskuja voitai-
siin pitdd sdannollisesti esimerkiksi kaksi kertaa viikossa. Voitaisiin my0s harkita, voidaanko
hitdtoimenpide pitdd piivittdisend osana aamubriefingid ja muita tietoiskuja pitdd vield ajoit-

tain sen lisdksi. Alkeiskoulutuksessa ongelmana lienee kuitenkin aamubriefingin pituus.

Téarkein tekija airmanshipin opettamisessa niyttidisi olevan esimerkki. Opettajien tavat ja asen-
teet vélittyvit oppilaille, jotka matkivat ja omaksuvat niitd. Opettajat ovat samalla roolimalle-
ja, ja kaikki opettajat pyrkivit ndyttiméddn alkeisohjaajille hyvdd esimerkkid. Roolimallien
kannalta on kuitenkin hyvi, ettd alkeisohjaajia opettaa Patrian vanhempien opettajien lisiksi
my06s nuoret, juuri valmistuneet lennonopettajat. He ovat uransa alkupéédssa olevia lentijid,
joihin oppilaat voivat helpommin samaistua. Ymmartiavatkohan kaikki lennonopettajat esi-

merkkinsi ja tyonsd merkityksen?

Lennonopettajille ei ole ilmavoimien kdytossd mitdin erityistd oppi- tai kdsikirjaa, vaan heidit
koulutetaan muun muassa kokemuksen perusteella tehdyin oppituntipaketein (M. Isosomppi,
henkilokohtainen tiedonanto 13.10.2006). Lennonopettajan késikirjan saaminen kéytt6on
saattaisi selkiyttdd my0s alkeisohjaajien airmanship-koulutusta. Ebbagen ja Spencerin (2004)
osoittautui niin hyviksi tiivistelmiksi airmanship-asioista, etti sitd voitaisiin harkita kasitelta-
viksi lennonopettajakoulutuksessa. Airmanshipiin kasvaminen lihtee joka tapauksessa jirjes-

telmén sisdltd. Siispi jotta oppilaisiin voitaisiin vaikuttaa, on vaikutettava opettajiin.

Alkeisohjaajien airmanship alkaa nopeasti kehittya siitd, kun heiddn lentopalveluksensa alkaa
ensimmadistd kertaa ja he konkreettisesti saapuvat heitd kouluttavaan laivueeseen. Koko al-
keisohjaajavaihe on erittdin tirked, silld alussa lento-oppilaat omaksuvat tapoja, asenteita ja
arvoja herkimmin. Niilld asioilla on vaikutusta vuosien, jopa kymmenien vuosien péistd eri-
tyisesti, jos lentokoulutuksessa ollut on jddnyt ilmailualalle tdihin. Asenteita ja arvoja on han-

kalaa ja hidasta muuttaa myohemmin. Alkeisohjaajakoulutus jattdid joka tapauksessa leimansa.

Alkeisohjaajilla havaitut puutteet toiminnassa OPSOn kanssa juontuvat todennékoisesti aina-

kin osaksi opettajien kehnosta esimerkistd. Opettajilla on valtava vastuu, silld voidaan olettaa,
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ettd oppilas yleensi tekee niin kuin opettaja on tehnyt. Jos opettaja sanoo muuta kuin tekee,

on se vield huonompaa esimerkkid, silld se murentaa uskottavuutta. Siksi opettajien tulisi esi-
merkiksi malttaa olla kannustamatta laskun tekoon huonon ldhestymisen péitteeksi. Ylosveto
olisi parempi ratkaisu silldkin uhalla, ettd kahvitunti viivdstyy yhden laskukierroksen verran.
Toki joskus voi olla jarkevidd opettaa, kuinka ldhestyminen rauhoitetaan vield juuri ennen is-

tumista.

Loydettyjen taitopohjaisten virheiden ennaltaehkidisyyn ja korjaamiseen tulisi kiinnittdd huo-
miota. Tamin tutkimuksen perusteella ei pystytty vastaamaan kysymykseen siitd, miten ne
voitaisiin vilttdd. Hairidilmoitusten laatimiseen on kehitysehdotuksia esitetty luvuissa 8.2 ja

8.3.

Isosompin mukaan (henkilokohtainen tiedonanto 13.10.2006) lennonopettamisessa on paljon
konstruktivistisen ihmiskésityksen piirteitd. Airmanshipin kehittimiseen konstruktivismi
ndyttdd soveltuvan hyvin, silld tiedon ja taidon kehittiminen jatkuvasti ("rakentaminen”) ja
yksilon vastuu omasta kehityksestddn ovat airmanshipissd olennaisia. Kern (1997, 348) toteaa
vuonna 1997 julkaistussa teoksessaan behaviorismin vanhentuneen, ja hédn painottaakin ko-
konaisvaltaista ldhestymistd ilmailun opettamisessa. Kernin (1997, 364) mielestd ohjaajien
tulisi olla itsekriittisid ja arvioida (reflektoida) jokaista lentoaan. Airmanship-mallin avulla
voidaan opetuksessa pééstd pelkkien taitojen opettamisen yli kehittdméaén kriittistd ajattelua,
mikd johtaa parempaan tiedon ja taidon integraatioon ohjaamossa (Kern 1997, 350). Air-
manshipin kehittymisen avulla my6s virheistd voi oppia yhd paremmin. Ndméi kaikki viittaa-

vat konstruktivistisen oppimiskésityksen mahdollisuuksiin lennonopettamisessa.

Toisaalta esimerkin suuri merkitys lennonopettamisessa ei oikein sovi konstruktivistiseen
ihmiskésitykseen. Kern (1997, 58) vertaa alkeisoppilaita lapsiin, miki on rinnastettavissa be-
haviorismin tabula rasa (tyhjd taulu) -ajatteluun. Alkeisohjaajillehan tavallaan siirretdén tie-
toa esimerkin avulla, eiki tietoa vilttamittd rakenneta tdysin oppijan omista ldhtokohdista,
mikd on konstruktivismin perusajatuksia. Todellisuudessa alkeisohjaaja — oppija — ei tieten-
kddn ole tdysin “tyhjd taulu”. Viittaus behaviorismiin kuitenkin osoittaa, ettei sitd voida tdysin
sivuuttaa lennonopettamisessa ja airmanshipin kasvattamisessa. Behaviorismia onkin perintei-
sesti pidetty hyvin toimivana ainakin perustaitojen opettamisessa. (Rauste-von Wright & von

Wright 1994, 112-113 ja 121-122; Rauste-von Wright 1997, 17-19.)

Airmanshipistd puhuttaessa on pyrittavi vélttimédédn sen asettamista erilleen muusta koulutuk-

sesta. Airmanshipid ei voi opettaa pelkilld oppitunneilla, vaan siihen kasvamisen on tultava
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jarjestelmin siséltd. Alkeisvaiheessa ei ole jiarkevdd pyrkidkddn viemiddn esimerkiksi

toksenteon analyysid kovin pitkélle — sellaisen aika on jatkokoulutuksessa. Laajempaa human
factors -koulutustakin jdrjestetddn vasta kadettikoulun aikana, koska valmiudet ymmirtidd
nditd tekijoitd ovat silloin paremmat. Niistd syistd ole perusteltua jirjestdd alkeisvaiheessa
oppituntipakettia airmanshipistd, vaan oppilaiden airmanshipid voidaan pyrkid kehittdméaian

jaljempini ehdotettavin keinoin.

Seuraavassa on koottuna alkeislentokoulutuksen kehitysehdotuksia (suluissa luku, josta 10y-

tyy lisdtietoa):

- Ebbagen ja Spencerin airmanship-tutkimusraportti lennonopettajille ajatustenheritti-
jéaksi (tama luku)

- tietoiskujen vakinaistaminen ja lisddminen, uusina aihe-ehdotuksina hiiridilmoituksen
laatiminen ja OPSOn rooli (tdmé luku)

- héiridilmoitusten laatimisen tarkempi ohjeistaminen, mukaan lukien syiden liittiminen
hairiéilmoituksiin (8.2, 8.3, 9.2)

- hdiridilmoitusten lausuntojen kiyttd yhtend palautekanavana oppilaille (8.2, 8.3)

- oppimateriaalia tarjolle omatoimista tutustumista varten, esimerkiksi tietoiskuja ja
mahdollisesti my0s ilmailuun liittyvid pro gradu -tutkielmia, joista 10ytyy mielenkiin-
toista tietoa muun muassa havittdjistd, havittdjalentdmisestd, tukirankavaivoista ja niin

edelleen (7.2)



79

10 POHDINTA

Tutkimuksen tarkoituksena oli selventda kisitystd alkeisohjaajien airmanshipistd, 10ytda siitd
mahdollisia puutteita ja esittdd edellisten perusteella alkeisohjaajien koulutukseen kehityseh-

dotuksia.

Airmanship on niin laaja ja monipuolinen aihe, ettei sitd voida tyhjentdvésti madritellda. Madri-
telmét selkiyttdavit kylld ndkemystd siitd, mutta ne my0Os rajaavat aina jotain pois. Voidaan
todeta, ettei tidssd tutkimuksessa 10ydetty airmanshipisti lopullista totuutta. Sitid kuitenkin ta-
voiteltiin kisittelemélld ja pohtimalla eri nikokulmia — tdmé tutkimus olikin laadullisen tut-
kimuksen periaatteita noudattaen “’kertomus etsimisestd” (Hirsjarvi ym. 2007, 260-263). Voi-

daan sanoa, ettd tutkimus selkiyttdd kokonaiskuvaa airmanshipista.

Téassd tutkimuksessa luotiin perusteltuja avauksia eri ndkokulmille airmanshipistd, mutta nii-
hin ei rajauksen puitteissa menty kovinkaan syvillisesti. Sitd voidaan pitdd yhtend tdmén tut-
kimuksen puutteista. Tutkimuksen tavoitteiden kannalta ei ollut tarkoituksenmukaista kisitel-
la erityisen perusteellisesti kaikkia mahdollisia eri ndkokulmia, kuten itseohjautuvuutta, am-
matillista kasvua, professionaalisuutta ja kokemuksellista oppimista. Esimerkiksi airmanshi-
pin ja itseohjautuvuuden suhde voisi olla sellaisenaan yhden tutkimuksen aihe. Samoin pro-

fessionaalisuutta olisi voinut tutkia perusteellisemmin.

Yhtend tutkimuksen tarkoituksista oli tuottaa konkreettista hyotyd alkeislentokoulutukseen.
Tamid kannusti jakamaan huomiota teoriaperustan ja airmanshipin kdytdnnon ilmentymien
vililla. Tutkimuksen laajuus pakotti tekemiidn rajauksia, minkd vuoksi osa perustelluistakin
teorian johtolangoista oli jitettavd kiyttdméttd. Kuitenkin timén tutkimuksen luoman yleis-
kuvan perusteella tuleviin, mahdollisesti yksityiskohtaisempiin tutkimuksiin airmanshipista

on helpompi pééstd kiinni.

Mitéén erityisen huolestuttavia piirteitd alkeisohjaajien airmanshipistd ei 10ytynyt, mutta pie-
nid puutteita kylldkin. Pystyin esittiméén joitakin niitd mahdollisesti jatkossa ennaltachkiise-
vid ratkaisuja. Airmanshipin puutteiden 16ytaminen héiriéilmoituksista osoittautui vaikeaksi,
silld padosa hidiriotapauksista oli kuvattu vain parilla virkkeelld. Sisdllonanalyysin keinoin
jouduin katsomaan héiridilmoituksia paitsi kirjallisissa ldhteissd ja haastatteluissa ilmennytti
taustaa vasten myos omiin kokemuksiini peilaten. En ole siis voinut olla objektiivinen hiirio-

ilmoitusten analyysissd, ja on hankala arvioida, 10ytdisikd esimerkiksi tdysin ulkopuolinen
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konsultti niistd samoja asioita. Arvioin kuitenkin, ettd suunnilleen samassa asemassa oleva

ohjaaja, esimerkiksi kurssitoverini, tarttuisi todennédkoisesti hdiridilmoituksissa samanlaisiin
asioihin. Hiiri6ilmoitusten perusteella ei ollut mahdollista tehdd perusteellista kartoitusta al-

keisohjaajien airmanshipistd, mutta ei se lopulta ollut tissé tutkimuksessa tarpeenkaan.

Oma nikokulmani jarjestelmin sisdltd ohjasi myos haastattelujen tekemisti ja niiden tuloksia.
Haastattelujen anti on hyvin linjassa tdssd tutkimuksessa kisiteltyjen teorioiden ja mallien
kanssa. On kuitenkin mahdollista, ettd kiinnitin herkemmin huomiota aiemmin tutkimiini asi-

oihin, miki ohjasi tuloksia niiden suuntaan.

Alkeisohjaajien airmanshipin kisittelemiseksi oli késiteltdva paljon yleisesti airmanshipiin
liittyvdd asiaa. Olettavasti osaa timén tutkimuksen asioista voidaan suoraan soveltaa kaikkien

sotilaslentdjien ja mahdollisesti jopa siviililentdjienkin airmanshipiin.

Kiytossi olleessa kirjallisesta aineistosta tai tekemistidni haastatteluista ei 10ytynyt keskinéisid
ristiriitaisuuksia. Painotuseroja toki 10ytyi, mutta osa niistéd selittyy kulttuurieroilla. Kern on
lentdjd, jonka taustalla vaikuttaa yhdysvaltalainen kulttuuri, ja hinen mallinsa onkin suunnattu
ensisijaisesti yhdysvaltalaisille lentdjille. Ebbage ja Spencer taas ovat brittildisid tutkijoita,
joiden esittimit ajatukset vaikuttavat hieman Kernin teeseji tieteellisemmiltd. On myds huo-
mattava, ettd kaikki tdméin tutkimuksen ldhteet olivat linsimaisia. Olisi mielenkiintoista tietda,

mitéd esimerkiksi Vendjilld ja Kiinassa ajatellaan vastaavista asioista.

Useat tdamin tutkimuksen ldhteet olivat englanninkielisid, mikd on huomiota vaativa seikka.
Jo pelkistddn termien suomentaminen on ongelmallista, silld kddntdjan kieli, kulttuuri ja maa-
ilmankuva saattavat vaikuttaa kddnnokseen. Alkuperdinen ajatus voi siis muuttua kddnnosvai-

heessa.

Jatkotutkimuksen arvoisia voisivat olla edelld mainitut aiheet airmanshipin, itseohjautuvuu-
den ja professionaalisuuden suhteesta. Samoin ilmavoimien hiiridilmoituskulttuuria ja len-

nonopettamisen oppimiskisityksia tutkimalla saatettaisiin 16ytdd kehittdamismahdollisuuksia.

Yhtend tutkimuksen avainloydoistd voidaan pitdd sitd, ettei mikdin esitetyistd teorioista tai
malleista ole totuus airmanshipistd. Ne ovat kylld perusteltuja ja jokainen niistd on tavallaan
oikeassa. Kuitenkin niissd on omat puutteensa, eiké niitd siksi ole jarkevidi opettaa lopullisena
totuutena. Kunhan terve kriittisyys sdilyy, eri nikemykset ovat oivallisia ajatuksenheréttijid ja

-selkiyttdjid.
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Kaiken kaikkiaan alkeisohjaajakoulutus niyttdd olevan hyvilli tolalla. Suuria huolenaiheita ei
héiridilmoituksista 10ytynyt ja héiridilmoituskulttuurikin vaikuttaa entisestdin parantuneen
vuosista 2006-2007 vuoteen 2008. Koulutusta oli myds jo viety eteenpdin tdmin tutkimuksen
esiasteen, kandidaatin tyon pohjalta. Tukilentolaivueen ja Patrian kiinnostusta koulutuksen
edelleen kehittimiseen voidaan pitdi erinomaisena asiana. Vaikka alkeisohjaajakoulutusjér-

jestelmi onkin laadukas, aina voidaan olla parempia.
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LIITTEET

LIITE 1: Késitteiden médrittely ja kiytetyt lyhenteet

Alkeisohjaaja. Alkeisohjaajalla tarkoitetaan tdssd tutkimuksessa Suomen Ilmavoimien lento-

koulutuksessa olevaa lento-oppilasta, joka suorittaa VN1-lentokoulutusohjelmaa.

CRM = Crew Resource Management.

Harjoituslento. Yksin lennettivi lento, jolla harjoitellaan koululennoilla jo opittuja asioita.

Human Factors eli HF. Human Factorsilla erityisesti isoilla alkukirjaimilla kirjoitettuna tar-
koitetaan yleensd psykoteknistd tutkimussuuntausta, johon kuuluu esimerkiksi ergonomia.
Human Factors kiddnnetdidn suomeksi yleisimmin muotoon inhimilliset tekijdt. Human Factors

-asiaa opetetaan ohjaajille muun muassa erityisissi HF- ja CRM-koulutuksissa.

Hairioilmoitus eli HI. Hiiridilmoitus laaditaan puolustusvoimien lentotoiminnassa sattuneis-
ta lentoturvallisuuteen tai muuten lentotehtdviidn vaikuttaneista poikkeuksellisista tapahtumis-

ta (Sotilasilmailun lentosuoritusilmoitusjérjestelma 1998, 29).

Inhimilliset tekijéit. Ks. Human Factors.

Koululento. Opettajan kanssa lennettdvi lento.

Lentoreserviupseerikurssi eli LENTORUK. LENTORUK on 12 kuukauden varusmiespal-
veluskurssi, jolle valitaan monivaiheisten péadsykokeiden jidlkeen. Kurssin aikana annetaan
sekd varusmiesjohtajakoulutus ettd alkeislentokoulutus. Menestys kurssilla ja varsinkin
VN1:ssd ovat valintaperusteita jatkokoulutukseen. Jatkoon valitut jatkavat opintojaan Maan-

puolustuskorkeakoulussa. Lihes kaikki puolustusvoimien ja rajavartiolaitoksen lentéjit aloit-

tavat koulutuksensa LENTORUK:lla.

LPK = Lentopalveluksen pysyvéiskisky

OPS = Operations
(jatkuu)
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OPSO. Operations Officer. Lentojen valvoja, joka koordinoi piivittédistd lentopalvelusta ja

on lentojen aikana tavoitettavissa radiolla. OPSOn tehtidvéni on tukea lennolla olevan ohjaa-
jan piaitoksentekoa (Lentopalveluksen pysyviiskdsky 10.5.2005, 29) ja esimerkiksi héirioti-
lanteessa vilittdd ohjaajille tieto koneen tehtdvikelpoisuudesta tehdystd paidtoksestd (ks. luku

7.2).

PAK = pysyviisasiakirja

Patria Pilot Training Tikkakoski. [Imavoimat ulkoisti osan alkeislentokoulutuksensa Patri-
alle 2005, ja nykyisin alkeisoppilaiden koulutuksesta vastaavat yhteistydssid Ilmasotakoulu ja
Patria Pilot Training Tikkakoski. Patrian vastuulla on Vinka-alkeiskoulukoneiden tekninen
tuki ja pddosa alkeislentokoulutuksesta. Kaikki Patria Pilot Training Tikkakosken lennonopet-

tajat ovat ilmavoimista eldkkeelle jddneitd sotilaslentdjid. (Ruotuviki 23.7.2007.)

PPL = Private Pilot’s License

SA = Situational Awareness, tilannetietoisuus

SOP = Standard Operating Procedures, vakioidut toimintamenetelmét

Vinka. Valmet Vinka (VN) on ilmavoimien kidytdssd oleva alkeis- ja peruskoulutukseen kay-

tettdvi lentokone. Vinkojen tekninen tuki on ulkoistettu Patria Aviation Oy:lle.

VN1-alkeislentokoulutusohjelma. VN1 on Puolustusvoimien lentokoulutusjérjestelmin en-
simmdinen vaihe ja se lennetddn Vinka-alkeiskoulukoneella. VN1:een kuuluu noin 42 lento-
tuntia Vinkalla ja noin 10 tuntia simulaattorilla (VN1 1.1.2009). Siviilien yksityislentédjin
lupakirjaan (engl. Private Pilot’s License, PPL) vaadittava koulutus on lentotuntimééraltitin
lahes vastaava, mutta VN1 on koulutuksellisesti huomattavasti monipuolisempi (M. Isosomp-
pi, henkilokohtainen tiedonanto 13.10.2006). VN1 suoritetaan Lentoreserviupseerikurssin
aikana. Lennonopettajina toimivat vuodesta 2006 alkaen seki Patria Pilot Training Tikkakos-
ken lennonopettajat ettd ilmavoimien lennonopettajakurssi. VN1:n uusi versio otettiin kéyt-

toon 1.1.2009. (VN1-lentokoulutusohjelma 2009.)
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LIITE 2: Haastattelurunko

Haastattelu liittyy Maanpuolustuskorkeakoulussa tekemééni pro gradu -tutkimukseen, jonka
aihe on alkeisohjaajien airmanship. Pro gradu on jatkoa kandidaatin tyolle, jossa tutkin air-
manshipin kisitettd. Tamén tutkimuksen tavoitteena on edelleen selvittdd, mitéd alkeisohjaajien
airmanship tarkoittaa, mutta myds mitd puutteita siinid on ja miten opetusta tai koulutusta tuli-

si kehittaa.

Olen selvittidnyt asiaa kirjallisuuden pohjalta. Tdméin haastattelun tarkoituksena on saada teiltd

lennonopettajilta kokemukseen perustuvaa tietoa ja nikemyksid todellisesta ympéristosta.

Kysymykset liittyvit Lentoreserviupseerikurssiin, silld tutkin airmanshipin kehityksen alku-

vaiheita.

Alkeislentiji (tiedot, taidot, asenne)

- Voisitko kuvailla, minkélaisia oppilaat ovat, kun he saapuvat teoriakoulutuksen jil-
keen lentopalvelukseen?

- Asenne?

- Tiedot?

- Minkélainen on laivueeseen lentopalvelukseen saapuva ihanneoppilas?

- Miten tdmi ihanne ja todellisuus eroavat toisistaan?

- Minkilainen asenne lento-oppilaalla haluttaisiin olevan?

- Miten oppilaiden asenne muuttuu vuoden aikana?

Oppiminen

- Minkilaiset puutteet osaamisessa tai asenteissa voidaan korjata?

- Mitd on lento-oppilaalle hankala opettaa tai miti ei pysty opettamaan?
- Minkdlaisia eroja on oppilaiden oppimisessa?

- Miten ndma erot oppimisessa niakyvét vuoden kuluessa?

Opettaminen

- Mitd pidit tirkeédni opettamisessa?

- Milli tavalla alkeisoppilaiden kokemattomuus vaikuttaa opettamiseen verrattuna esi-
merkiksi lennonopettajakurssilaisiin?

- Onko jotain, mitd haluat opettaa oppilaille lentokoulutusohjelmassa olevien asioiden

lisdksi? (jatkuu)
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Miti?

Miten opetat niitd?

Kuuluuko lennonopettajan lennonopettamisen ohella kasvattaa oppilaita?
Miten se ilmenee?

Miten Ilmasotakoulu tukee titd kasvatusta?

Enté Patria Pilot Training Tikkakoski?

Koulutuksen kehittiminen

Jos koulutus on onnistunut hyvin, minkilainen lento-oppilas on Lentorukin jilkeen?
Kuinka hyvin koulutuksessa onnistutaan?

Missé asioissa koulutus ei aina onnistu?

Miti pitéisi tehdd, jotta padstédisiin paremmin tavoitteisiin?

Mitk3 asiat haittaavat tavoitteen saavuttamista?

Tuleeko mieleen jotain muuta aiheeseen liittyvad, jonka haluaisit mainita?

Taustatiedot:

ikd
lentotunnit, josta Vinkalla

opettamiskokemus

Mita mielti olit tdstd haastattelusta?



