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Erinomaisten liiketulosten valossa parhaillaan paistatteleva Finnair on osana kaynnissa ole-
vaa kasvustrategiaansa laajentanut matkustamomiehistonsé kokoa useilla sadoilla uusilla
lentoeméannilla ja stuerteilla. Uusien tulokkaiden tie Finnairilla alkaa kahdeksanviikkoisesta
koulutuksesta, josta huolehtii myds taman tydn toimeksiantajana toimiva tytaryhtié Finnair
Flight Academy. Opinnaytetyon tavoitteena oli selvittda syyskaudella 2017 koulutuksensa
suorittaneiden ndkemys kurssistaan, kaytannon jarjestelyihin seka kurssin kuormittavuuteen
erityisesti keskittyen. Tavoitteen taustalla oli toimeksiantajan kiinnostus kehitysta vaativien
osa-alueiden selvittamiseen seka ennakkotieto siita, ett koulutus on joidenkin kurssilaisten
toimesta koettu raskaaksi ja vasymystéa aiheuttavaksi.

Tutkimuksen kohderyhma oli kurssin suorittamisajankohdan liséksi rajattu koskemaan vain
suoraan Finnairille tydllistyneitd, koulutuksensa onnistuneesti loppuun asti suorittaneita mat-
kustamomiehistdn jasenia. Tutkimus toteutettiin kvantitatiivisena eli maarallisena tutkimukse-
na alkuvuodesta 2018, viimeisen tutkimusjoukkoon kuuluneen peruskurssin valmistuttua
tammikuun 2018 puolivélissa. Aineisto keréattiin tammikuun aikana selainpohjaisen kyselyty6-
kalu Webropolin avulla ja kyselyyn saatiin yhteensa 85 vastausta, joka kasitti noin 58 % kai-
kista syyskauden kurssilaisista.

Tutkimuksessa selvisi, etta koulutukseen kohdistuneet ennakko-odotukset olivat vastanneet
todellisuutta melko hyvin. Eniten kehittdmista vaativiksi osa-alueiksi selvitettiin kurssin aika-
taulu ja sisaltd seka kurssilla hyddynnetyt opetusmenetelmét. Naiden osa-alueiden sisalta
I8ydettiin myos tarkemmin maariteltavissa olevia aiheita, kuten palvelukoulutus- ja kaukolii-
kennekoulutusosuuksien suppeus, kurssin aiheiden epéalooginen eteneminen seka suuret
eroavaisuudet eri kouluttajien valilld. Koulutuksen kuormittavuutta selvittaneessa osiossa 61
% vastaajista kertoi kokeneensa vasymysta tai uupumusta kurssin aikana. Heista jopa 68 %
ilmoitti, ettd kyseessa oli univajeesta syntyneen fyysisen vasymyksen liséksi henkinen uupu-
mus. Vasymyksen syntyyn eniten vaikuttaneiksi tekijoiksi selvisivat kurssin tydmaara, stressi,
vapaa-ajan Kiireet ja isot muutokset henkilokohtaisessa elaméassa.

Tulosten pohjalta voidaan todeta, ettd koulutuksen kaytannon jarjestelyt ovat nykyisellaan
melko hyvalla tasolla, muutamia tutkimuksessa selvinneita epakohtia lukuun ottamatta. Sen
sijaan kurssilaisten keskuudessa esiintyneen vasymyksen yleisyytta voidaan pitdd huolestut-
tavana vasymyksestéa aiheutuvien, laajalti tutkittujen seurausten, kuten muistamis-, oppimis-
ja havainnoimisvaikeuksien vuoksi. Tulosten perusteella voidaan my6s sanoa, ettd osana
viranomaismaarayksia koulutukseen sisaltyva, vasymysriskia ja vasymyksenhallintaa kasitte-
leva Fatigue Risk Management-koulutus vaatii viela kehittamista vastatakseen sille asetettui-
hin tavoitteisiin jaksamista tukevana elementtina.
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1 Johdanto

Sinivalkoisiin siipiin, perinteisyyteen ja kotimaisuuteen yhdistettdva Suomen kansallinen
lentoyhtidé Finnair on viime vuosina ollut useaan otteeseen otsikoissa. Matkustamomiehis-
to6a ja median myota myds ulkopuolisia puhututtaneisiin aiheisiin ovat kuuluneet niin heik-
kojen taloudellisten vuosien aikana solmitut sdastésopimukset, ulkomaisen tyévoiman
kaytto ja liiketoimintaa tukevien palvelujen ulkoistamiset kuin positiivisia uutisia mukanaan
tuoneet kasvun vuodetkin. Viimeisiksi mainituista uutisista on saatu nauttia etenkin viimei-
sen kahden vuoden aikana yhtion liiketuloksen ja osakekurssien kdannyttyd heikompien
vuosien jalkeen vihdoin nousuun (Finnair 2017a, 23). Huomiota ovat saaneet myos kas-
vun myo6ta julkaistut suuret rekrytointiohjelmat, jotka ovat keskittyneet ensisijaisesti mat-
kustamomiehistoon. Lukuisien uusien lentoeméntien ja stuerttien liittyminen osaksi kan-
sallista lentoyhtidtamme on mahdollistanut ja toiminut innoittajana myos télle opinnayte-
tydlle, jonka keskiossa ovat koulutuksensa hiljattain suorittaneet uudet matkustamomie-
histdn jasenet.

Innostus tutkimuksen aiheeseen |6ytyi tutkimuksentekijan omakohtaisesta kokemuksesta;
tyokokemus lentoaseman maapalveluista ja lentokenttdhotellin vastaanotosta syventyi
entisestddn Aviation Management-suuntautumisopintojen myéta alan oppilaitoksessa
Saksan Bad Honnefissa ja ké&vi selvéksi, etta tuleva opinnaytetyon aihe liittyisi myos 18-
heisesti alaan. Uusi tydpaikka Finnairilla antoi ajatuksen tutkimuksen toimeksiantajasta ja
lyhyiden neuvotteluiden jalkeen aihe opinnéaytetydlle oli selvinnyt. Omakohtaisen koke-
muksen myota peruskurssin kuormittavuus ja kiireinen aikataulu olivat tulleet ilmi monissa
epavirallisissa juttutuokioissa niin uusien kollegoiden kuin kouluttajienkin kanssa, mika

osaltaan vaikutti aiheen hioutumiseksi lopulliseen muotoonsa.

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittaa syksylla 2017 koulutuksensa Finnair Flight Acade-
mylla suorittaneiden uusien matkustamomiehisttn jasenien nakemys kahdeksanviikkoi-
sesta kurssistaan, erityisesti kdytannon jarjestelyihin ja kurssin kuormittavuuteen keskitty-
en. Tavoitteen takana oli toimeksiantajan ennakkotieto siitd, etta kurssi oli joidenkin kurs-
silaisten toimesta arvioitu raskaaksi ja vasymysta aiheuttavaksi — tarkkaa, tutkimukseen
perustuvaa tietoa asiasta ei kuitenkaan ollut entuudestaan. Kaytannon jarjestelyihin liitty-
vien kehityskohteiden kartoittaminen perustui toimeksiantajan halukkuuteen saada tie-

toonsa mahdollisia tulevaisuudessa kehitysta vaativia osa-alueita ja aiheita.

Tutkimusongelmista voitiin néin ollen hahmottaa kaksi suurempaa kokonaisuutta: kaytan-
non jarjestelyihin liittyvien kehityskohteiden kartoittaminen sek& numeraalisen tiedon sel-

vittdminen kurssilaisten keskuudessa esiintyneeseen vasymykseen seké tytkuormaan



liittyen. Naista jalkimmainen pohjautuu teoreettisesti ilmailualalla merkittéavan roolin saa-
neeseen ja lentoturvallisuuteen laheisesti liittyvaén aihekokonaisuuteen, Crew Resource
Managementiin. Aiheeseen liittyvia teemoja voidaan tassa tydssa tarkastella kahdesta eri
nakokulmasta. Kyseessa on tarked osa koulutuksensa suorittaneen, kaytannon tyotehta-
viin siirtyneen matkustamomiehiston jasenen paivittaista tyota lentoturvallisuuden varmis-
tajana ja tdmé&n vuoksi aiheiden omaksuminen kuuluu muun koulutuksen ohella kurssin
olennaisiin teemoihin. Monien Crew Resource Management-aiheiden, kuten vasymyksen-
hallinnan, vasymysriskin ja stressinhallinnan periaatteet ovat kuitenkin samanaikaisesti
sovellettavissa laajalti myos koulutukseen itsess&an ja nain ollen niilla voidaan katsoa

olevan yhteys myos kurssinaikaiseen suoriutumiseen.

Tutkimuksessa haluttiin selvittaa, kuinka yleisia vasymyksen ja uupumuksen tunteet olivat
syksyn 2017 peruskurssilaisten joukossa ja mitka tekijat vaikuttivat niiden syntymiseen.
Liséksi kartoitettiin kurssin kokonaistydmaaran jakautumista kurssin ajalle seka siihen
kohdistuneiden ennakko-odotuksien vastaavuutta todellisen tilanteen kanssa. Tutkimus
toteutettiin kvantitatiivisena eli maarallisena tutkimuksena sahkoisen kyselylomakkeen
avulla tammikuussa 2018 ja sen kohderyhmaksi valikoituivat kaikki tutkimuksen aloi-
tusajankohtaan mennessé koulutuksensa onnistuneesti loppuun suorittaneet syksyn 2017
peruskurssien osallistujat. Tutkimusjoukko rajattiin koskemaan ainoastaan Finnairille kou-
lutuksensa jalkeen tydllistyvia matkustamomiehistn jasenia, sulkien nédin pois Finnair
Flight Academyn tiloissa my6s koulutettavat, Finnairin tytéryhtié Nordic Regional Airlinesin

matkustamomiehistdn jasenet.

Opinnaytety6 jakautuu kahteen osaan, joista ensimmainen, tyon teoreettinen viitekehys,
kasittdad tyon kolme ensimmaista paalukua. Teoreettisessa osuudessa esitellaan tyon toi-
meksiantajan ja Finnair-konsernin lisaksi matkustamomiehiston tydnkuva, siihen suuresti
vaikuttavat viranomaismaaraykset ja -sdddokset sekd matkustamomiehiston rekrytointi-
prosessin kulku, koulutuksen rakennetta ja sisdlt6d unohtamatta. Aiemmin mainittu Crew
Resource Management syntyperineen ja nykyisine toimintamalleineen kuvataan omassa
luvussaan. Tybn empiirinen osuus pitaa sisalladn kuvauksen tutkimusprosessin kulusta,
prosessin aikana tehdyista valinnoista ja niihin vaikuttaneista tekijoista perusteluineen
seka tuloksiin sovellettavista analysointimenetelmista. Tulokset, kuten myods niiden perus-
teella tehtéavat johtopaatokset ja kehittdmis- seka jatkotutkimusehdotukset esitellaéan tyon

loppupuolella.



2 Toimeksiantajan esittely

Opinnaytetydn toimeksiantajana toimii koulutuskeskus Finnair Flight Academy Oy, joka on
osa suomalaista Finnair-konsernia ja tukee yhtion lentoliikennetta hallinnoimalla ja tuotta-
malla koulutustoimintaa. Tama tutkimus keskittyy uuden matkustamohenkilékunnan koulu-

tukseen, jota jarjestetdaan kahdeksan viikon mittaisten peruskurssien muodossa.

Tassa luvussa esitellaan Finnair Flight Academyn lisdksi Finnairia seka konsernitasolla
ettd yksityiskohtaisemmin lentoliikennetoimintaan keskittyen. Alaluvuissa keskitytaan tar-

kemmin myds taloudellisiin ja strategisiin nakékulmiin.

2.1 Finnair Oyj

Finnair on suomalainen reittilikennetta harjoittava verkostolentoyhti®, joka aloitti toimin-
tansa vuonna 1923 nimella Aero Oy. Yli 90 vuoden iallaéan se on yksi maailman vanhim-
mista edelleen toiminnassa olevista lentoyhtidista ja menestynyt useissa kansainvalisissa
vertailuissa (Finnair 2015a). Alkuvuonna 2017 Skytrax, yksi maailman tunnetuimmista
lentoyhtidita arvioivista konsulttitoimistoista, valitsi Finnairin kahdeksatta vuotta perékkain
Pohjois-Euroopan parhaaksi lentoyhtioksi (Carlstrom 2017; Skytrax 2017). Vuosittaisten
palkintojen lisdksi Skytrax arvioi ja luokittelee lentoyhtitita asiakaskokemuksen perusteel-
la 1-5 tahden lentoyhtidiksi. Finnair saavutti neljan tdhden arvonimen vuonna 2009 ja on
edelleen ainut nain korkealle arvioitu pohjoismainen lentoyhtié (Finnair 2017b). Yhtion
viimeisimmasta kuolemantapauksiin johtaneesta, vuonna 1963 sattuneesta onnettomuu-
desta on kulunut jo 55 vuotta, mika on jo usean vuoden ajan taannut sille lisdksi paikan

maailman turvallisimpien lentoyhtididen joukossa (AirlineRatings 2017; Cripps 2015).

Yhtidmuodoltaan Finnair on julkinen osakeyhtid, josta Suomen valtio omistaa noin 55 %.
Loppuosa jakautuu yritysten, julkisyhteiséjen, rahoituslaitosten ja yksityisten sijoittajien
kesken. Valtion jalkeen suurimmat osuudet omistavat Kansanelakevakuutus, Keskinainen
Tyobelakevakuutussaatio Varma ja teollisuusneuvos Heikki Kyodstila. Finnair-konserniin
kuuluvat operatiivisen lentoliikennetoimintayksikon lisdksi rahtiyhtié Finnair Cargo Oy,
catering-yritys Finnair Kitchen Oy, lentokaluston hankinnasta vastaava Finnair Aircraft
Finance Oy, matkanjarjestdja Aurinkomatkat Oy, Amadeus-varausjarjestelmien Suomen
markkinointiyhtio Amadeus Finland Oy, tilitoimisto FTC Financial Services Oy, koulutus-
keskus Finnair Flight Academy Oy sek& huolto- ja kunnossapitoyritykset Finnair Technical
Services Oy ja Finnair Engine Services Oy. Konserni ty6llisti vuoden 2017 lopussa yli
5900 henkil6a, edellisvuoden liikevaihdon ollessa 2 568 miljoonaa euroa. (Finnair 2017a,
30, 125; Finnair 2017d, 12; Finnair 2018a, 28.)



Matkustamohenkilékunnan osuus koko henkildstosta on talla hetkella noin 35 prosenttia,
miké& tarkoittaa noin 2000 tyontekijaa. Heisté noin 350 on paikallista matkustamohenkilo-
kuntaa, joiden asemapaikka on jokin Kiinan, Japanin, Intian, Etel&-Korean, Vietnamin tai
Thaimaan kohteista. Naihin kohteisiin lennettdessa koneen matkustamomiehistossa on
asiakastyytyvaisyyden varmistamiseksi mukana yleensa 2-4 paikallista kieltd puhuvaa
lentoem&nt&a tai stuerttia, pois lukien niin kutsutut lomanoloiset lennot (kuten Phuket ja
Krabi), joilla matkustajakunta koostuu lahes pelkéastédén suomalaisista. (Finnair 2017a,
133; Parpola 4.1.2018.)

Finnairin kotikentt& on Helsinki-Vantaan lentoasema, josta se operoi talla hetkella yhteen-
sa 19 kohteeseen Aasiassa, seitsemaan kohteeseen Yhdysvalloissa ja noin 100 kohtee-
seen Euroopassa. Oneworld-lentoyhtidallianssin jasenena yhtio pystyy tarjoamaan asiak-
kailleen lentoja jopa yli tuhanteen kohteeseen yhteistydkumppaneitaan hyédyntéen. Finn-
air omistaa talla hetkella kokonaan Nordic Regional Airlines Oy:n (ent. Flybe Finland Oy),
johon viitataan usein myos lyhyemmalla nimelladn Norra. Yhtid operoi ATR-potkuriturbiini-
ja Embraer 190 -suihkukoneilla suurinta osaa Finnairin kotimaanreiteista seka joitakin
Euroopan lahireitteja, kuten esimerkiksi Tallinna, Pietari, Berliini ja Bryssel. Nordic Re-
gional Airlines toimii syottoyhtiona Finnairille, jonka liikeidea verkostolentoyhtiéna pohjau-
tuu syo6ttoliikenteen mahdollistamiin korkeisiin kayttdasteisiin. Kyseista liiketoimintamallia

kasitellaan tarkemmin seuraavassa alaluvussa 2.1.1. (Finnair 2017d; 11, 16; Norra 2017.)

Finnairin laivasto koostuu talla hetkelld yhteensa 81 lentokoneesta, joista 24 on Norran
operoimia ATR- ja Embraer 190-koneita. Yhtion itse operoimista 57 koneesta 19 on kau-
koliikenteeseen suunnattuja Airbus A330 - sekd A350 XWB -koneita ja loput 38 kotimaan-
ja Euroopan liikenteessa lennettavia Airbus A319-, A320- ja A321-koneita. Finnair oli eu-
rooppalaisista lentoyhtidista ensimmainen, joka otti kayttoon uuden Airbus A350 -koneen
syksylla 2015. (Finnair 2017a; Finnair 2017c.)

2.1.1 Liiketoimintamalli

Finnair on liiketoimintamalliltaan verkostolentoyhtit, jolla kdsitteend maaritellaéan yleisesti
sellainen lentoyhtid, jonka liikennginti painottuu yhteen tai useampaan niin sanottuun sol-
mukohtaan (engl. hub & spoke model) (Desel 10.5.2017). Tama tarkoittaa, etta miltei
kaikkien lentojen lahtopaikka tai maaranpaa on Helsinki-Vantaa, joka toimii Finnairin vaih-
tokenttana eli hubina. VerkostolentoyhtiGille erityisen tarkedssa roolissa on syottoliikenne
solmukohdan ja muiden kohteiden valilla, silla solmukohtien l&ahistolla asuva vaestt (engl.

catchment area) ei useimpien kenttien kohdalla mitenk&an riittéisi tayttdmaan kaikkia hu-



bista operoitavia lentoja — Finnairin tapauksessa pelkastaan Aasian lahdailla on viikoittain
miltei 20 000 matkustajapaikkaa (Desel 10.5.2017; Finnair 2017a, 28). Taloudellisesti kor-
keat tayttoasteet ovat kuitenkin lentoyhtidille olennaisen tarkeita, silla tyhjaksi jaavien
paikkojen vaikutus kokonaiskustannuksiin on hyvin pieni ja n&in ollen ne nostavat myyty-
jen paikkojen yksikkokustannuksia huomattavasti, pienentéden nain yhtiolle jaavaa voitto-
marginaalia (Doganis 2010, 240-241). Finnairin tapauksessa syo0ttolikenne kohdistuu
seka maakuntien ja ulkomaankohteiden véliseen (esimerkiksi Oulu-Helsinki-Berliini) etta
Euroopan ja Aasian véliseen (esimerkiksi Pariisi-Helsinki-Tokio) liikenteeseen. Yhtid ope-
roi syottdliikennettéa Airbus A320 -perheen (A319, A320 ja A321) kapearunkokoneilla yh-
dessa pienemmilla koneilla likennéivan Nordic Regional Airlinesin kanssa. (Desel
10.5.2017; Doganis 2010, 240-245; Finnair 2017a, 8 & 28; Finnair 2017c.)

Finnairin strategia on jo useiden vuosien ajan keskittynyt vahvasti Euroopan ja Aasian
valiseen reittilikenteeseen sekd Aasian markkinoiden kasvuun. Finnairin paakentéan poh-
joinen sijainti tarjoaa yhtitlle rakenteellisen kilpailuedun, silla maantieteellisesti Iyhin reitti
monista Euroopan kohteista Aasian suurkaupunkeihin kulkee Suomen yli. Finnair on eu-
rooppalaisista talla hetkella Aasiaan liikenndivista lentoyhtidista toistaiseksi ainut, joka
pystyy operoimaan useimpiin Aasian kohteisiin vain 24 tunnin konerotaatiolla (Finnair
2017a, 12). Tama tarkoittaa, etta sdanndllisesti paivittain operoitavia reitteja voidaan len-
taa vain yhdella lentokoneella. Konerotaatioiden tehokkuuden ja kustannussaéstdjen kan-
nalta avainasemassa ovat optimaaliset kdéant6ajat (engl. turnaround time), joilla tarkoite-
taan koneen lentoasemilla viipyvia aikoja saapumisen ja uudelleen |&hdon vélissa (Desel
1.6.2017). Lyhyilla kdantdajoilla on suuri merkitys, silla koneet tuottavat kassavirtaa vain
iimassa ollessaan. Kustannustehokkuutta tuovat myds optimaalisen konerotaation ansios-
ta vahentynyt miehistontarve ja sen myota laskevat yovytyskustannukset. (Desel
1.6.2017; Finnair 2017a, 8-12.)

Kuviossa 1 on esitelty esimerkki 24 tunnin konerotaatiosta Aasian reiteilla ja siita kay aika-
taulullisesti ilmi, miten Helsinki-Shanghai-Helsinki-reitti& voidaan operoida vain yhdella
lentokoneella: Helsingista kello 17.25 lahteva lento saapuu Shanghaihin kello 2.15 Suo-
men aikaa ja lahtee takaisin Helsinkia kahden tunnin kaantdajan jalkeen. Paluulento saa-
puu aikataulunmukaisesti kello 14.20 ja kone on nain valmis jatkamaan jalleen kello 17.25

kohti Shanghaita. Rotaation selkeyttdmiseksi kaikki kellonajat on esitetty Suomen ajassa.
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Kuvio 1. Esimerkki 24 tunnin konerotaatiosta Helsinki-Shanghai-Helsinki-reitilla

2.1.2 Kasvustrategia

Finnair on talla hetkella keskella historiallisen nopeaa kasvua. Vuonna 2017 liikevaihto
kasvoi perati 2,6 miljardiin euroon, mika tarkoitti lahes 11 prosentin kasvua edellisvuodes-
ta. Vertailukelpoinen tulos, 170 miljoonaa euroa, oli yli kolminkertainen edellisvuoteen
nahden. Kulunut vuosi 2017 paattyi keskelle yhtion historian nopeinta kasvua ja vuoden
2017 kolmannen vuosineljnneksen, eli hein&-syyskuun tulos ylti Finnairin historian par-
haimmaksi. Vertailukelpoinen tulos on parantunut nyt 12 perattédisen vuosineljanneksen
ajan, eikd kasvun hiipumista ole toistaiseksi ndkyvissa: yhtio arvioi kasvattavansa kapasi-
teettiaan vuonna 2018 edelleen jopa 15 prosentilla, painottuen vuoden ensimmaiseen
puoliskoon. (Finnair 2017a, 3, 23; Finnair 2018a, 17, 35; Terhemaa 2017.)

Tamanhetkisen vuonna 2010 laaditun kasvustrategian tavoitteena on kaksinkertaistaa
Aasian-liikenne vuoteen 2018 mennessa. Tavoite sijoittui alun perin vuosille 2010-2020,
mutta strategiaa paivitettiin toukokuussa 2017, jolloin yhtion hallitus p&éatti alkuvuoden
erinomaisten tulosten perusteella aikaistaa sita kahdella vuodella. Kaksi muuta strategista
tavoitetta ovat arvon tuottaminen osakkeenomistajille seka ainutlaatuisen asiakaskoke-
muksen tarjoaminen maailmanluokan tason saavuttamiseksi. Strategian toteuttamiseksi
yhti6 on valinnut nelj& p&&painopistetta eli fokusta, joihin keskittymalla tavoitteet saavute-

taan. Namé& p&édpainopisteet ovat asiakaskokemus, henkiléston kehittaminen, digitalisaa-



tio ja kustannustehokas kasvu. Osana kasvustrategiaa myds henkiléston maaran arvioi-
daan kasvavan yli tuhannella henkildlla alkuvuoden 2016 lukemista vuoteen 2020 men-
nessa. Matkustamomiehistoon kohdistuvaa rekrytointiohjelmaa kasitellaan tarkemmin
seuraavassa luvussa. (Finnair 2015; Finnair 2017a, 3-13.)

Kasvun nopeuttamiseksi strategian paivityksen yhteydessa paatettiin myos peruuttaa
kahdesta vanhemman mallin Airbus 330 -laajarunkokoneesta luopuminen, jonka oli tarkoi-
tus tapahtua neljan uuden Airbus 350 XWB -koneen saapuessa. Tehokkaan kapasiteetti-
kasvun mahdollistamiseksi ja yksikkokustannusten laskemiseksi koneet paatettiin kuiten-
kin pitda toistaiseksi. Airbus 350 XWB -koneiden saapumisen ja laivueen laajentumisen
myo6ta myos liikennointikustannuksissa saavutetaan edelleen saastoja. Uusi muotoilu ja
kevyempien materiaalien, kuten hiilikuitujen, titaanin ja alumiini-litiumseosten kaytté ovat
leikanneet niin koneen polttoaine- ja huoltokustannuksia kuin hiilidioksidipaastdjakin jopa
25 prosentilla aiempiin laajarunkokoneisiin verrattuna. (Airbus 2017; Finnair 2017a, 3-14;
139))

2.2 Finnair Flight Academy

Finnairin tytaryhtio Finnair Flight Academy Oy on Vantaalla sijaitseva lentavan henkil6-
kunnan (kapteenit, perdmiehet ja matkustamohenkilékunta) koulutuskeskus. Se toimii
kaikkien Finnairin ja sen tytaryhtion Nordic Regional Airlines Oy:n lentoty6ta tekevien
tydntekijoiden koulutuspaikkana ja on tarjolla myos ulkopuolisten lentoyhtididen kayttoon.
Talla hetkella tiloissa jarjestettavasta koulutuksesta valtaosan vievat Finnairin ja Nordic
Regional Airlinesin henkilokunnan koulutukset ja vain muutama prosentti koostuu muiden
lentoyhtididen ostamista palveluista. Finnair Flight Academy ty6llistaa vakituisesti tausta-
toiminnot mukaan lukien 31 henkil6d. Tahan lukemaan eivat kuitenkaan kuulu niin kutsu-
tut lentavat kouluttajat (51 henkil6d), jotka vuorottelevat koulutustehtéavien ja normaalin
lentotydn valilla. (Finnair Flight Academy 2017a; Parpola 4.1.2018.)

Teoriaopetukseen tarkoitettujen luokkatilojen lisaksi koulutuskeskus pitda sisallaan puit-
teet viranomaisvaatimusten mukaisiin simulaatioihin ja harjoituksiin. Keskuksen alimmas-
sa kerroksessa on mahdollista harjoitella niin eri konetyyppien ovien kayttdd, savusukel-
lusta, mahdollisten matkustamossa syttyvien tulipalojen sammutusta, evakuointia kuin
vesipelastautumistakin. Ohjaamomiehiston kaytdssa ovat lisksi simulaattorit Embraer
170 -, ATR-72 -, Airbus A330 -, A350- sekd A320-perheen koneista. Finnair Flight Aca-
demylla on Suomen liikenteen turvallisuusvirasto Trafin myontama koulutuslupa ja sen
toimintaa seka koulutuksen sisalttd valvotaan saanndllisesti viranomaisten toimesta.
(Finnair Flight Academy 2017b; Trafi 2017b.)



3 Matkustamomiehiston tyonkuva, rekrytointi ja koulutus

Matkustamohenkilékunnan tyén ominaispiirteet ja saanndkset eroavat monella tapaa lu-
kuisista muista ammateista. Jotta tutkimuksen taustatekijat olisi helpompi ymmartaa, on
tassé luvussa avattu matkustamomiehiston jasenen tydnkuvaa ja koulutusta seka niita
valvovia viranomaisia maarayksineen. Vaikka kansainvalisen siviili-ilmailuorganisaation
maaraykset koskettavat koko alaa maailmanlaajuisesti, on paikallisissa lainsdadannoissa
eroavaisuuksia eri maanosien valilla (Hirst 2008, 48-50). Tassa tydssa keskitytaan ensisi-

jaisesti Euroopan ja Suomen lentoyhti6ita koskettaviin maarayksiin ja kaytantdihin.

Yhteenvetona voidaan todeta, etta matkustamomiehisttn tyd on yhdistelma useampaa
erilaista aspektia: turvallisuuden varmistamista, auktoriteetin yllapitoa seka kontrollin sai-
lyttdmist&, mutta myds matkustusmukavuudesta huolehtimista. Korealainen vuonna 2014
tehty tutkimus selvitti pitkan uran tehneiltd matkustamomiehiston jasenilta, mitk& ominai-
suudet he kokivat kaikista tarkeimmiksi tyéssé&én onnistumisen kannalta. Selkeasti erottu-
neet yhdeksan ominaisuutta olivat asenne ja kaytostavat, fyysinen kunto, asiakaspalvelu-
taidot, lojaalius tydnantajaa kohtaan, vieraiden kulttuurien ja kielien tuntemus, tunnealyk-
kyys, aiempi tyékokemus vastaavista tyotehtavista, tekniset taidot ja kommunikaatiotaidot.
(Hyejung, P. & Youngmi, K. 2014, 15-18; Murphy 2001, 9-10.)

Seuraavissa alaluvuissa kasitellaan tarkemmin matkustamomiehiston roolia lennon aikana
sekd matkustajien etta viranomaisten nakokulmasta ja kuvataan lennonaikaisten proses-

sien kulku.

3.1 Lentoturvallisuus vai lennonaikainen palvelu?

Matkustamomiehistdn tydsta selkeasti nakyvin osa matkustajille on lennonaikainen palve-
lu, pitaen sisallaan niin matkustajien vastaanottamisen ja hyvéstelyn, ruoka- ja juomatar-
joilun kuin tuotemyynninkin. Turvallisuuteen liittyvista tyotehtavistd matkustajille nayttaytyy
usein vain lahdon yhteydessa tapahtuva turvallisuusohjeistus, jossa esitellaan tarkeimmat
lentoturvallisuuteen liittyvat asiat. Viranomaisten ja lentoyhtididen nakdkulmasta matkus-
tamomiehistdn tarkoitus on kuitenkin ensisijaisesti huolehtia vain lennon turvallisuudesta.
(BAA Training 2015; Shaw 2007, 174.)

Matkustamomiehistdn tydpanos lentoturvallisuuden varmistamiseksi nousi erityisesti otsi-
koihin vuonna 2009, kun US Airwaysin lento 1549 teki onnistuneen pakkolaskun New
Yorkin Hudson-jokeen pian nousun jalkeen. Kyseessa sanotaan olevan historian ensim-

mainen matkustajakoneen veteen tekema pakkolasku, joka ei vaatinut yhtaan kuolonuh-



ria. Yhdysvaltalaisen matkustamomiehiston ammattiliitto AFA-CWA (Association of Flight
Attendants) painotti tapahtuman jalkeen, etté evakuoinnin onnistuminen ei ollut ainoas-
taan hyvaa onnea, vaan seuraus matkustamomiehiston pitkasta kokemuksesta, ammatti-
taidosta ja perusteellisesta turvallisuuskoulutuksesta. Liitto korosti matkustamomiehiston
roolia lentoturvallisuuden ammattilaisina ja muistutti, ettd miehiston ensisijainen tehtava
lennon aikana on nimenomaan matkustajien turvallisuudesta huolehtiminen ruoka- ja juo-
matarjoilun sijaan. (Air Safety Week 2009; BAA Training 2015.)

Turvallisuuden priorisoinnista huolimatta matkustamomiehiston roolia matkustusmuka-
vuudesta huolehtivina asiakaspalvelijoina ei voi vahéatella. Kilpailu ilmailualalla on kovaa ja
etenkin lentoyhtitille ynden merkittavimmista tulonlahteistd muodostavat, jatkuvasti lenta-
en liikkuvat liikematkustajat tietavat tarkkaan, minkalaista palvelua kilpailevilla yhti6illa on
tarjolla. Kansainvalisen ilmakuljetusliitto IATA:n (International Air Transport Association)
vuonna 2015 tekemé&n tutkimuksen mukaan matkustamohenkilokunnan vaikutus lennon
asiakastyytyvaisyyteen on lennon pituudesta ja matkustusluokasta (Economy Class / Bu-
siness Class / First Class) riippuen jopa 26 prosenttia, mika tekee siita merkittavimman
yksittdisen asiakaskokemukseen vaikuttavan tekijan. Tutkimukseen osallistui yli 300 000

lentomatkustajaa ympari maailman. (Negroni 2015; Shaw 2007, 174.)

3.2 Lennon kulku matkustamomiehiston nakdkulmasta

Turvallisuusasioihin orientoituminen alkaa jo ennen lentoa jarjestettavassa kokoontumi-
sessa (eng. pre-flight briefing), johon osallistuminen on pakollista kaikille matkustamomie-
histdn jasenille. Mikali joku miehiston jasenista on syysta tai toisesta poissa, tulee matkus-
tamon esimiehen valittaa hanelle kokoontumisen aikana jaetut tiedot erikseen ennen len-
non l&ht6d. Kokoontumisen rooli osana tyévuoron alkua on tarkeé: miehistén jasenet tu-
tustuvat toisiinsa, orientoituvat tulevaan lentoon ja saavat tietoa mahdollisista lentoturvalli-
suuden kannalta tarkeista asioista, kuten erikoismatkustajista ja -matkatavaroista. Ennen
matkustajien koneeseennousua suoritettaviin tydtehtéviin kuuluu palveluun liittyvien val-
misteluiden liséksi koneen hatatilannevarusteiden (eng. emergency equipment) tarkistus.
Naihin varusteisiin luetaan muun muassa sammutusvélineet ja ensiaputarvikkeet. Kussa-
kin konetyypissa vaadittavat valineet on méaritelty viranomaisten toimesta ja nain ollen
puutteet tai viat varustuksessa voivat pahimmillaan viivastyttdd lennon [ahtéa. (Komission
lentotoiminta-asetus (EU) N:o 965/2012; Trafi 2017c, 2—4.)

Lennonaikaisen palvelun sisalto vaihtelee pitkalti lentoyhtion, lennon pituuden ja tyypin
(reittilento/lomalento) mukaan. Lyhyemmilla lennoilla ruoka- ja juomatarjoilu on yleisesti

ottaen suppeampaa kuin kaukolennoilla, joissa matkustajille tarjotaan usein aterioita ja



laajempi valikoima virvokkeita. Finnairin Euroopan-liikenteessa palvelukonsepti koostuu
veloituksettomista juomista (kahvi, tee, mehu ja vesi) sekd myytavista ruokatuotteista ja
alkoholijuomista. Mikali lennon pituus sen sallii, tarjotaan matkustajille ruoka- ja juomatar-
joilun jalkeen mahdollisuus ostaa tuliaisia ja lahjatavaroita Inflight Shopping -
myyntikarrysta. Kaukolennoilla kaikille matkustajille tarjotaan vahintéaéan yksi lammin ateria
ruokajuomineen (vesi, mehu, viini ja olut). Lisaksi myyntituotteiden valikoima on kauko-
lennoilla laajempi kuin Euroopan-liikenteessa, sisaltaen myds enemman suomalaisia de-
sign-tuotteita. (Finnair 2017f; Finnair 20179, 73-108.)

Matkustamohenkil6kunnan velvollisuutena on pysya valppaana ja tarkkaavaisena koko
lennon ajan, ennakoiden jatkuvasti mahdollisia lentoturvallisuuteen vaikuttavia tilanteita.
Hatatilanteet voivat syntya taysin yllattden ja varoittamatta, minka lisaksi ne vaativat mo-
nessa tapauksessa valitonta reagointia. Matkustamomiehisté on palonsammutuksen ja
evakuoinnin lisaksi koulutettu toimimaan ennalta maariteltyjen proseduurien mukaisesti
muun muassa hairikointi- ja kaappausyrityksissa, vaarallisia aineita sisaltavissa vahin-
goissa seké ensiaputilanteissa (Komission asetus (EU) N:o 290/2012). Vaikka hoitoalan
koulutus ei kuulu matkustamomiehiston vaatimuksiin, tulee heidan olla koulutuksen jal-
keen kykenevid antamaan maaraysten mukaista ensiapua yleisimmissa sairaskohtauksis-
sa ja loukkaantumisissa. Tutkijoiden keskuudessa on esitetty arvioita siitd, ettéd lennonai-
kaisten sairaskohtauksien ja muiden laéketieteellisten hatatilanteiden maara tulisi ole-
maan nousussa lahitulevaisuudessa. [Imion syyné nahdaan matkustajamaarien jatkuva
maailmanlaajuinen kasvu, matkustusaikojen pidentyminen kaukokohteiden kasvattaessa
suosiotaan seka matkustamisen "arkipaivaistyminen” osaksi yha iakkddmman vaeston
kiinnostuksenkohteita. (BAA Training 2015; Komission asetus (EU) N:o 290/2012; Nation-
al Research Council 2002, 15.)

3.3 Rekrytointi ja koulutus matkustamopalvelutehtaviin

Rekrytointi maéaritellaén usein yksinkertaisuudessaan uuden tydvoiman etsimiseksi ja
palkkaamiseksi, eika kukaan voine kiistdd maaritelman paikkansapitavyytta. Todellisuu-
dessa rekrytointiin kytkeytyy kuitenkin useimmissa tapauksissa huomattavasti enemman
resursseja, hakokulmia ja vaikutuksia kuin lyhyt maéritelma antaa ymmartaa. Sen lisaksi,
ettd rekrytointi on aina resursseja vaativa, taloudellisesti merkittava investointi — puhumat-
takaan epaonnistuneen rekrytoinnin kustannuksista pitkalla aikavalilla — ovat pelissa myos
yrityksen maine ja imago. Huonosti hoidettu rekrytointi tekee pahimmassa tapauksessa
hallaa seké tyonantajamaineelle etta itse liketoiminnallekin. Median suurennuslasin alla
ovat erityisesti suurten yritysten, kuten lentoyhtididen, rekrytoinnit ja esimerkiksi syrjinta-

epdilyt tai muut epaeettiset toimintatavat aiheuttavat otsikoihin paatyessaan merkittavaa
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vahinkoa huolella rakennetulle yritysimagolle. (Kjelin & Kuusisto 2003, 73-74; Vaahtio
2005, 13; Viitala 2013, 98-99.)

Uusi, tiettyyn tehtavaan rekrytoitu tyontekija ei koskaan tuo mukanaan yritykseen ainoas-
taan tyotehtavansa maarittamaa tyopanosta. Sivussa seuraavat esimerkiksi henkinen
padoma ja tietotaito, tyotehtavan ulkopuolinen osaaminen seka tietenkin tyontekijan oma
persoona, jonka merkitys korostuu etenkin asiakaspalvelua siséltavissa tyotehtavissa.
Tama nakyy toisinaan myds jo yritysten rekrytointiprosessien aikana: koulutusta ja aiem-
paa tyokokemusta kasittelevista vaatimuksista ollaan valmiita joustamaan, jos hakija vai-
kuttaa muutoin sopivan kyseiseen tehtavaan ja hanen mukanaan tuomansa osaaminen
koetaan arvokkaaksi. Yrityksille kullanarvoisia ovat myos uusilta tyontekijoiltéa tulevat ideat
ja kehittdamisehdotukset, jotka eivat tunne vanhojen, ennalta opittujen kaytantdjen rajoja.
Uusi tydntekija ei tunne toimintatapoja tai niihin johtaneita tekijoitd, minka vuoksi han kat-
selee tydpaikkaansa taysin uusin silmin ja toimimattomia kaytantdja kyseenalaistaen.
(Markkanen 2002, 14-15; Vaahtio 2005, 11-12.)

Vaikka tiukassa istuneet matkustamomiehiston tyohon liittyvat uskomukset esimerkiksi
tydnantajan kustantamasta pitkésta lomailusta ulkomaan kohteissa ovat vahitellen hal-
venneet, herattavat lentoyhtididen rekrytoinnit edelleen todella suurta kiinnostusta maail-
manlaajuisesti. British Airwaysin edustajan mukaan yhtié vastaanotti vuonna 2016 yh-
teensé 31 000 hakemusta matkustamopalvelutehtaviin, kun taas Arabiemiraateista ympari
maailmaa liikkenndiva Emirates ilmoittaa sivuillaan saavansa jopa 15 000 hakemusta kuu-

kausittain (Emirates Group Careers 2018; Masczynski 2.2.2017).

Finnairin nykyisen, kolme vuotta sitten alkaneen matkustamomiehiston rekrytointiohjelman
ensimmainen haku kevaalla 2015 vastaanotti 3500 hakemusta, eika kiinnostukselle nay
edelleenk&an loppua; kesékuussa 2017 julkistettu avoin haku oli marraskuussa keréannyt
jo peréti 8000 hakemusta. Yhtion historian suurin rekrytointiohjelma aloitettiin vuonna
2015 osana yhtion kasvustrategiaa ensimmaisten Airbus A350 XWB -koneiden saapumi-
sen yhteydessa. Tavoitteena oli tallin rekrytoida jopa 400 uutta matkustamohenkildkun-
nan jasenta vastaamaan seka uusien koneiden mydéta saavutettuun kapasiteetin kasvun
ettd idkkddmman henkiloston eldkoitymisen synnyttdmaan henkilostétarpeeseen. Edelli-
sesta rekrytoinnista oli ohjelman alkaessa kulunut yli kahdeksan vuotta, jonka aikana hen-
kiloston maéaraa oli myds supistettu sdastbohjelman yhteydessa. Taéhdn mennessa mat-
kustamohenkilokuntaan on rekrytoitu jo noin 700 uutta henkild4, joista 150 vuonna 2015 ja
550 vuosina 2016 - 2017. Vuosille 2018 - 2020 tavoitteena on kasvattaa matkustamomie-
histoa edelleen perati 750 uudella tydntekijalla. Kevaalle 2018 on talla hetkella suunnitteil-

la noin 10 peruskurssia, joka tarkoittaa noin 200 uutta tyontekijaa. Jarjestetyista perus-
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kursseista suurin osa on kohdistettu uusille tulokkaille ja vuositasolla vain muutama kurssi
(40-60 henkilda) muissa yhtidissd aiemmin lentotyota tehneille. Rekrytointiohjelman tavoi-
telukuja ja toteutuneita rekrytointeja on havainnollistettu kuviossa 2. (Finnair 2016, 6;
Finnair 2017a, 3; Halttu 4.1.2018; Lindberg 24.11.2017.)

300
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150
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rekrytoinnit
100 %

50

2015 2016 2017 2018 2019 2020

Kuvio 2. Rekrytointiohjelman tavoitteet ja toteutuneet rekrytoinnit

limailualankin rekrytoinneissa kaytettavia arviointitytkaluja tarjoavan Cut-e:n kaupallinen
johtaja David Barrett arvioi, etté suuria hakemusmaaria selittaa osaltaan myds suurten
lentoyhtididen tunnettavuus ja suosio; hakijoiden joukossa on useimmiten merkittava maa-
ra kyseisen yhtion tyytyvaisia asiakkaita, joille yrityksen brandi ja arvot ovat jo asiakasko-
kemusten pohjalta tuttuja. lImi6lla on kuitenkin myds kaantdpuolensa, silla osa hakijoista
joutuu aina kohtaamaan pettymyksen vastaanottaessaan kieltdavan paatdksen. Silla, miten
tama kaytannon tasolla hoidetaan ja miten rekrytointiprosessin kulusta viestitdén, on suuri
vaikutus siihen, miten torjutun hakijan ja lentoyhtion véalinen asiakassuhde jatkuu. (Barrett

2017; Markkanen 2002, 48.)

Rekrytointiprosesseissa ja niiden kestoissa on suurta vaihtelevuutta eri lentoyhtididen
valilla, mutta yhteista monille yhtidille on tarkka seula monine arviointikierroksineen, mika
luonnollisesti nékyy myds prosessiin tarvittavien resurssien maarassa. Taustalla ovat niin
tyon (maittain ja alueittain vaihtelevat) viranomaisvaatimukset, tyon fyysisyyteen liittyvat
tekijat, yhtion itse asettamat odotukset kuin hakemusten suuret maaratkin (Sprules 2017,

57). Finnairin rekrytointiprosessia uudistettiin kevaalla 2017 ja lopputuloksena oli malli,
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jossa hakemuksen jattaneiden keskuudesta valittiin saanndllisin valiajoin ryhma peruskri-
teerit tayttavia ehdokkaita etenemaan seuraaviin vaiheisiin, joihin kuuluivat séahkdisesti
tehtavat paattely- ja ongelmanratkaisutehtavat seké videohaastattelu. Namé vaiheet la-
paisseet kutsuttiin edelleen arviointipdivaén, jossa testattiin hakijoiden ryhmatydétaitoja,
asennetta ja motivaatiota tyotéa kohtaan. Hakijoita arvioi rynma peruskurssien kouluttajia,
pursereita ja matkustamohenkilokunnan esimiehia. Peruskurssille osallistuminen edellyt-
taa rekrytointitiimin valinnan lisaksi laaketieteellisten vaatimusten ja ilmailulaakarin tarkas-
tuksen lapaisemistéa. Eurooppalaisen matkustamomiehiston tyohon liittyvia viranomais-
maarayksia ja -vaatimuksia kasitellaan tarkemmin seuraavassa alaluvussa. (Finnair
2017e; Lindberg 24.11.2017; Parpola 4.1.2018.)

3.4 Tyo6n vaatimukset ja maaraykset

Kuten ilmailualaa yleisestikin, myds matkustamohenkilokunnan ty6ta rajoittavat lukuisat
vaatimukset, lait ja maaraykset. Maailmanlaajuisesti ilmailualan turvallisuussaannoksista
vastaa suurilta osin kansainvalinen siviili-ilmailujarjesté ICAO (engl. International Civil
Aviation Organization), jonka tehtéavana on lentoturvallisuuden edistamisen lisdksi kehittaa
ilmailun periaatteita ja tekniikkaa seka tukea siviili-ilmailun kehitysta. ICAQO:n liséksi alu-
eelliset organisaatiot, kuten Yhdysvaltain limailuhallinto FAA (Federal Aviation Administra-
tion) ja Euroopan lentoturvallisuusvirasto EASA (European Aviation Safety Agency) valvo-
vat oman alueensa lentoyhti6itd ja niiden turvallisuusproseduureja. Alueellisten organisaa-
tioiden maaraykset voivat erota toisistaan, kuitenkin edellyttden, ettd ICAO:n asettamia
maarayksia noudatetaan. Kaytanntdssa tama tarkoittaa, etta alueelliset turvallisuusorgani-
saatiot voivat asettaa viela ICAO:n asetuksista tiukempia maarayksia omien jasenvaltioi-
densa ilmatilassa toimiville lentoyhtiéille. (Doganis 2002, 28—29, Hirst 2008, 48—-50; Sko-
niezki 15.5.2017.)

Eurooppalaisten lentoyhtididen kohdalla suurin vaikutus paivittaisiin toimintoihin on jo
mainitulla Euroopan lentoturvallisuusvirasto EASA:lla, joka on yksi Euroopan Unionin vi-
rastoista. EASA:n tavoitteena on luoda ja yllapitdd yhtenainen, korkea turvallisuuden taso
koko Euroopan ilmaliikenteessa. Viraston maaraysten noudattamista valvovat kunkin Eu-
roopan maan omat ilmailuviranomaiset, joilla on suora raportointivelvollisuus kaikista ha-
vaituista epakohdista. Suomessa kyseinen viranomainen on liikenteen turvallisuusvirasto
Trafi. (Skoniezki 15.5.2017; Trafi 2017d.)

Matkustamohenkil6kunnan jasenenda toimiminen edellyttdd voimassaolevaa Trafin hyvak-

symaa laéketieteellista kelpoisuustodistusta (engl. Cabin Crew Medical Attestation), joka

sisaltda ilmailuldaékarin allekirjoituksen myéta vahvistuksen siita, ettéd kyseinen henkil
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tayttaa ilmailuviranomaisten saatamat terveysvaatimukset. Ladketieteellinen kelpoisuus-
todistus on voimassa enimmillaan viisi vuotta kerrallaan, jonka jalkeen miehistdn jasenen
on kaytava uudelleen ilmailuladkarin tarkastuksessa. Mahdolliset uran aikana ilmenevét
sairaudet, loukkaantumiset ja ladkemaaraykset on ilmoitettava ilmailulaakarille, joka arvioi
niiden vaikutukset kyseisen miehiston jasenen tyokykyyn. (Komission asetus (EU) N:o
1178/2011; Trafi 2013 100-115; Trafi 2017b.) Trafi m&arittelee terveysvaatimusten tavoit-
teen seuraavasti:

"Matkustamomiehiston jasenille on tehtava ilmailuldéketieteellinen arviointi sen var-

mistamiseksi, ettei heilld ole sellaisia fyysisia tai psyykkisia sairauksia, jotka saatta-

vat johtaa toimintakyvyn menetykseen tai kyvyttémyyteen suorittaa heille osoitettuja

turvallisuuteen liittyvia tehtavia ja velvollisuuksia.” (Trafi 2013, 100.)

Naihin sairauksiin luetaan esimerkiksi osa sydéan- ja keuhkosairauksista, monet tuki- ja
likuntaelinsairaudet sekd mielenterveyden hairiét. Jotkut ladkityksella tasapainossa pysy-
vat sairaudet, kuten astma ja diabetes, eivat suoraan muodosta estetta matkustamomie-
histdn jasenena tydskentelylle, mutta vaativat lahes aina lisatutkimuksia. Lopullinen paa-
tos ladketieteellisesta kelpoisuudesta tydbhon on aina ilmailulaakarilla. (Trafi 2013, 100—
108.)

Matkustamomiehiston tydbhon olennaisesti vaikuttaviin viranomaisvaatimuksiin kuuluvat
my0s jokaiselle konetyypille ja -versiolle asetetut minimimiehistomaarat. Minimimaarat
laaditaan kyseisen version maksimimatkustajalukumaaran seka koneen hatauloskayntien
lukumaaran perusteella. Saman konetyypin eri versioista puhuttaessa viitataan yleensa
erilaisiin konfiguraatioihin (engl. seat configuration), eli siihen, miten matkustamo on jaettu
eri matkustusluokkiin ja kuinka monta kunkin matkustusluokan paikkaa koneessa on saa-
tavilla. Samasta konetyypista voi siis olla taysin erilaisia versioita lentoyhtiosta riippuen.
Yleisesti ottaen voidaan sanoa, ettd mitd suurempia koneen korkeammat luokat (Bu-
siness-luokka ja ensimmainen luokka) ovat, sitd pienempi on koneen maksimikapasiteetti
istuinten koon ja sijoittelun poiketessa huomattavasti tiheaan konfiguroidusta Economy-
luokasta. Euroopassa ja Yhdysvalloissa vaaditaan yleensa yksi matkustamomiehiston
jasen 50 matkustajaa kohden aina 200 matkustajaan asti, minka jalkeen suhdeluku ale-
nee 25 matkustajaan. Lennonaikaisen palvelun sujuvoittamiseksi seka asiakastyytyvai-
syyden varmistamiseksi useimmat perinteisista verkostolentoyhtitista kuitenkin operoivat
ainakin osaa laivastostaan viranomaismaarayksia suuremmalla matkustamomiehistélla.
(Shaw 2007, 174; Verhela 2010, 63.)

Matkustamomiehistdn paivittaista tyota saantelevat ja ohjeistavat IATA:n ja EASA:n vaa-

timuksiin perustuvat lentoyhtididen kokoamat manuaalit eli ohjekirjat, joissa on kuvattu
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turvallisuusasioiden osalta koko lennon kulku sekéa normaali- etté poikkeustilanteissa. Nai-
ta standardinmukaisia toimintaohjeita (engl. Standard Operating Procedures / SOP) nou-
dattamalla pyritaan takaamaan lentoturvallisuus myos kaikissa sellaisissa hatatilanteissa,
joista miehistolla ei ole viela aikaisempaa kokemusta. Koska lennonaikaiset palvelukon-
septit eivat kuulu viranomaisten sdantelemé&én toimintaan, kuvataan ne yleensa erikseen
omissa ohjeistuksissaan. (Doganis 2002, 28; Finnair 2017g; Komission lentotoiminta-
asetus (EU) N:0 965/2012.)

3.5 Peruskurssit

Eurooppalaisten lentoyhtididen matkustamomiehistokoulutukset noudattavat rakenteel-
taan pitkéalti samankaltaista kaavaa: peruskursseiksi kutsutut koulutusjaksot alkavat EA-
SA:n vaatimalla yleisell& Initial Training -osuudella, jonka aikana kurssilaiset perehdyte-
taén ilmailualan tarkeimpiin viranomaisiin seka yleisiin turvallisuusmaarayksiin. Osuus
siséltaa teoriatuntien liséksi kaytdnnon harjoituksia, joista viranomaisvaatimuksiin lukeutu-
vat vesipelastautumisharjoitus altaassa, sammutusharjoitus ja savusukeltaminen simu-

laattorissa seka pelastautumisharjoitus metsassa. (Komission asetus (EU) N:o 290/2012.)

Initial Training -osuus on yhdeksan paivan mittainen ja sen lapaiseminen edellyttaa kai-
kissa harjoituksissa lasnaolon lisaksi kirjallisen paattokokeen suorittamista hyvaksytysti.
Taman jalkeen kurssilaisille mydnnetaan EASA:n maaraykset tayttava matkustamomiehis-
ton kelpoisuustodistus eli Cabin Crew Attestation, joka oikeuttaa viranomaisten puolesta
tydskentelemdan matkustamohenkildkunnan jasenené. Kyseinen todistus on voimassa
kaikilla eurooppalaisilla lentoyhtigilla eikd sen voimassaololle ole toistaiseksi maaritelty
paattymispdaivaa. Minimimiehistdoon kuuluvana miehistén jasenena toimiminen edellyttda
kuitenkin, ettéd edellisesta tydskentelykerrasta ei ole kulunut yli viittd vuotta. Aiemmin toi-
sessa lentoyhtiossa matkustamopalveluty6téa tehneet kurssilaiset saavat aikaisemmin
myodnnettya kelpoisuustodistusta vastaan vapautuksen Initial Training -osuudesta. (Finnair
Flight Academy 2017c; Komission asetus (EU) N:o 290/2012; Trafi 2017a; Trafi 2017b.)

Initial Training -osuuden jalkeinen niin kutsuttu Company Conversion Training -osuus on
lentoyhtidkohtainen ja sen sisaltd on yhtion itse paatettavissa, kuitenkin tiettyja viran-
omaisvaatimuksia noudattaen. Saadakseen voimassaolevan konetyyppikelpuutuksen, eli
luvan tydskennelld matkustamohenkilékunnan jAsenena tietyssa konetyypissa, kurssilais-
ten on lapaistava hyvaksytysti kyseisen koneen turva-asioita kasitteleva kirjallinen koe.
Finnairin tapauksessa konetyyppikohtaisia kokeita on uusilla kurssilaisilla kolme: yksi Air-
bus 320 -perheen (A319, A320 ja A321) koneista, yksi Airbus 330 -koneesta ja yksi Airbus

350 XWB -koneesta. Liséksi koulutukseen on viranomaisvaatimusten mukaisesti sisally-
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tettéava tutustumiskaynti kuhunkin konetyyppiin sen ollessa maassa seka vahintaén yksi
harjoituslento kussakin konetyypissa. Harjoituslennolla kurssilainen tutustuu viranomaisen
maaraamiin turvallisuusasioihin sekéd mahdollisuuksien mukaan avustaa lennon palvelus-
sa ajan niin salliessa. Harjoituslennoilla olevat kurssilaiset ovat aina lukumdaarallisesti yli-
maaraisia miehiston jasenia ja heita ei titen voida missdan tilanteessa laskea kuuluvan
turvallisuusmaaraysten mukaiseen kyseisen koneen minimimiehistdon. (Finnair Flight
Academy 2017; Komission lentotoiminta-asetus (EU) N:o 965/2012.)

Kurssin etenemista ja Initial Training - sek& Company Conversion -osuuksien sijoittumista
on havainnollistettu kuviossa 3, jossa on esitetty syksyn ensimmaisen peruskurssin (PK 8)

viikkoaikataulu keskeisimpine teemoineen.

Viikko Tarkeimmat teemat
1 EASA Initial Training / Turvallisuuskoulutus
) EASA Initial Training / EASA Initial Training | Company Conversion: A320-
Turvallisuus- ja ensiapukoulutus Final Test perheen turvallisuuskoulutus

Company Conversion: A320-perheen ] ]
3 ) . ) Orientaatio palvelukoulutukseen
turvallisuus- ja ensiapukoulutus

4 Company Conversion: A320-perheen Palvelukoulutus Vierailu A320-perheen
turvallisuus- ja ensiapukoulutus Euroopan reiteille koneisiin
5 Company Conversion: A320 Final Safety Test Palvelukoulutus Euroopan reiteille

Palvelukoulutus o ) o ) .
6 o Familiarization Flights-harjoituslentojakso Euroopan reiteilla
Euroopan reiteille

Company Conversion: A330/A350 o Konevierailu A330- ja
7 ) ] ) Palvelukoulutus kaukoreiteille .
turvallisuus- ja ensiapukoulutus A350-koneisiin
8 Company Conversion: A330/A350 | Company Conversion: Palvelukoulutus
turvallisuus- ja ensiapukoulutus A330/A350 Final Safety Test kaukoreiteille
. . Familiarization Flights-
9 Palvelukoulutuksen kaytannon koe | Valmistuminen

harjoituslennot kaukoreiteilla

Kuvio 3. Esimerkki peruskurssin viikkoaikataulusta
Lennonaikaista palvelua ja myyntid kasittelevan koulutuksen sisalt6 vaihtelee yhtidittain,

mutta yhteista useimmille yhtitille on, etta lisimyynnin rooli osana liikketulosta kasvaa jat-

kuvasti. LisAmyynniksi mielletdéan lentoliikenteessé kaikki lentolipun ydinpalvelun, eli 1ah-
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tokentalta kohdekentalle siirtymisen ohelle myydyt palvelut, kuten matkatavarat ja lennon-
aikaiset palvelut. Matkustamohenkilokunnan kannalta merkittdvimmassa roolissa ovat
lennolla myytavat ruoka- ja juomatuotteet sekéd lennonaikainen lahjatavara- ja tuliaismyyn-
ti. lmion taustalla on jatkuvasti kiristyva lentolippujen hintakilpailu seka perinteisten ver-
kostolentoyhtididen ettd markkina-asemaansa jatkuvasti kasvattavien halpalentoyhtididen
kesken (Doganis 2012, 15; Shaw 2007, 97). Taméan vuoksi myyntikoulutus on usein osa
my6s matkustamohenkildkunnan koulutusta sek& ennen tydsuhteen alkamista etta sen
aikana. Finnairilla lisdmyynnin osuus koko lilkevaihdosta on kasvanut vuosittain, noussen
vuoden 2014 hieman yli kolmesta prosentista vuoden 2016 5,4 prosenttiin. Euromaarai-
sesti lisamyynnin arvo oli vuonna 2016 jo yli 125 miljoonaa euroa (Finnair 2016, 45; Finn-
air 2017a, 26; Verhela 2010, 62.)

3.6 Koulutus tydsuhteen aikana

Matkustamomiehiston kertaavaa turva- ja ensiapukoulutusta jarjestetaan vuosittain. Kou-
lutuksen jarjestaminen kuuluu viranomaisvaatimuksiin, joten siihen osallistuminen on pa-
kollista ja lasketaan taten tydaikaan. Kaksipaivaisen koulutuksen jalkeen jarjestetdan koe,
joka jokaisen on lapaistava tyossa jatkaakseen. Ammattitaidon yllapitdminen on jokaisen
matkustamohenkilékunnan jasenen omalla vastuulla, kuten myds uusiin saannoksiin pe-
rehtyminen heti niiden julkaisun jalkeen. EASA:n tiukentaessa maarayksiaan lentoyhtioi-
den tulee paivittda omia manuaalejaan vastaamaan myds uusiin vaatimuksiin. Naita paivi-
tettyja versioita manuaaleista kutsutaan revisioiksi. Yhtio ilmoittaa uusien revisioiden jul-
kaisemisesta miehistolle, jonka vastuulla on tutustua muuttuneeseen sisaltéon. (Komissi-
on lentotoiminta-asetus (EU) N:o 965/2012; Finnair 2017g; Trafi 2017a.)

Finnairin peruskurssit pitavat siséllaan palvelukoulutuksen Euroopan-likenteen kumpaan-
kin matkustusluokkaan (Business / Economy) ja kaukoliikenteen Economy-luokkaan; kau-
koliikenteen Business Class -koulutus jarjestetddn puolen vuoden lentotyon jalkeen. Ta-
man jalkeen palvelukoulutusta jarjestetdan vuosittain kertaavana koulutuksena Finnair
Flight Academylla niin kutsutun Service Dayn muodossa. Vielda syvempaa palveluosaa-
mista tavoittelevat voivat taméan liséksi hakeutua Service Motivator -koulutukseen, jonka
tarkoituksena on valmentaa innokkaista matkustamomiehiston jasenista Finnairin arvojen
mukaisten ja asiakkaiden odotukset ylittdvan asiakaspalvelun lahettilaita. Ydinosaamisen-
sa lisaksi he pyrkivat motivoimaan muita miehiston jasenia tarjoamaan parhaan mahdolli-
sen kokemuksen matkustajilleen seka osallistuvat uusien palvelukonseptien kehittami-
seen ja testaamiseen. Vastaavanlaista koulutusta jarjestetddn myos lennonaikaisesta
myynnista innostuneille, joista valmennetaan edelleen Sales Motivatoreita. (Finnair 2017g;
Finnair Flight Academy 2017c.)

17



Finnairin lennonaikainen esimiestyo ja etenemismallit ovat talla hetkella keskella muutos-
ten aaltoa; perinteisen purserin tittelin rinnalle on noussut Airbus 350 XWB -koneiden
saavuttua uusi Chief Purser (CPU) -koulutus. Siind missa aiemmin koulutetut purserit ovat
olleet kaukolennoilla muun matkustamomiehiston mukana kiinni lennonaikaisen palvelun
toteuttamisessa, Chief Purserin tyonkuva keskittyy entistd enemman tavoitteelliseen ja
valmentavaan ihmisten johtamiseen. CPU-malli on ollut tAhan mennessa kaytossa kaikilla
Airbus 350 XWB -koneilla lennetyilla lennoilla, mutta sita ollaan asteittain siirtdmassa
my06s Airbus 330 -koneilla operoitaville reiteille ja tavoitteena on, etta kevaaseen 2018
mennessa myos koko Airbus 330 -laivastoa lennettéisiin Chief Pursereiden johdolla.
(Finnair 2017h, Finnair 2017i.)

Euroopan lentojen osalta muutokset toteutuvat uuden Cabin Crew Leadership Program
(CLP) -mallin muodossa. Ohjelma antaa niin kutsutun Senior Cabin Crew Member (SCC)
-kelpuutuksen saaneille matkustamomiehistdn jasenille mahdollisuuden kehittya esimiehi-
na ja nousta mahdollisuuksien mukaan edelleen Chief Pursereiksi. Senior Cabin Crew
Memberilla viitataan maaratyn virkaian saavuttaneeseen matkustamomiehistdn jdseneen,
jolla on lyhyen koulutuksen myétéa valmiudet toimia lennon esimiehena lyhyemmilla Eu-
roopan ja kotimaan reiteilla. SCC-koulutuksen suorittaminen ei ole perustunut vapaaehtoi-
suuteen, vaan jokainen 12 kuukautta lentoty6ta tehnyt matkustamomiehiston jasen on
vuoteen 2008 asti osallistunut automaattisesti siihen ja saanut tdten SCC-kelpuutuksen.
Lennon esimiehen rooli osoitetaan kuitenkin aina virkaian perusteella lennon vanhimmalle
SCC-kelpuutetulle, mink&a seurauksena esimieslentoja saattaa yksittaisen lentoemannan
tai stuertin tydvuorolistalle sattua toisinaan hyvinkin pitkilla aikavaleilla. CLP-ohjelman
myo6ta myos he, keilla ei ole purserin koulutusta, mutta kuitenkin kiinnostusta kehittya
esimiehing, saavat tukea itsensa kehittdmiseen Senior Cabin Crew Membereinad. Samalla
SCC-vetoisten lentojen johtorooleja pystytddn delegoimaan entisté tehokkaammin heille,
ketk& kokevat esimiestehtavat mielenkiintoisiksi ja itselleen sopiviksi. (Finnair 2017h;
Finnair 2017i; Parpola 4.1.2018.)
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4 Crew Resource Management

Crew Resource Management eli CRM on vuosien varrella kasvattanut asemaansa yksit-
taisesta, onnettomuustutkintaan liitetysta kasitteesté koko turvallisuuskulttuuria tukevaksi
aihekokonaisuudeksi, joka on my6s olennainen osa seka matkustamomiehistén koulutus-
ta etta paivittaista tyota. Tassa luvussa selvitetddn kasitteen synty onnettomuustutkintojen
seurauksena ja kuvataan sen kehitysta kohti tana paivana tunnettua Crew Resource Ma-

nagementia.

Alalukuihin 4.2.1 ja 4.2.2. on valittu laajemmin avattaviksi taman tutkimuksen kannalta
oleellisimmat Crew Resource Managementin osa-alueet, eli vasymyksen- ja uupumuksen
torjunta seka stressinhallinta. Naiden liséksi kasitellaan lyhyesti CRM-konseptin nykyista

asemaa ja sen ymparille luotuja vaatimuksia.

4.1 Kasitteen syntyminen

Crew Resource Management, joka syntyessaan kantoi nimed Cockpit Resource Mana-
gement, esiteltiin kasitteena ensimmaisen kerran 1970-luvun loppupuolella, kun yhdysval-
talainen ilmailu- ja avaruushallintovirasto NASA huomasi onnettomuustilastoja tutkies-
saan, etta jopa 70 % ilmailuonnettomuuksista johtui ihmisten tekemista virheista huonon
séén tai teknisten vikojen sijaan. Yksi tutkimuksen pohjana olleista onnettomuuksista oli
1978 sattunut lentoturma, jossa United Airlinesin lento 173 putosi yrittaessééan lahestya
maaranpaéana ollutta Portlandin kansainvalista lentoasemaa. Onnettomuudessa menehtyi
kahdeksan matkustajaa ja kaksi miehiston jasenté seka loukkaantui vakavasti 21 matkus-
tajaa ja 2 miehistdn jasentad. Yhdysvaltojen liikenneonnettomuustutkintakeskus NTSB (Na-
tional Transportation Safety Board) julkaisi tutkinnan paatyttya virallisen raportin, jonka
mukaan onnettomuuden syyna oli ollut kapteenin kykenemattdmyys Kiinnittdmaan huo-
miota lopuillaan olleen polttoaineen maaraan. Koneen laskeutumistelineissa oli ollut tekni-
nen hairid, jonka tutkimiseen seké mahdolliseen pakkolaskutilanteeseen valmistautumi-
nen vei kapteenin huomion. Muu ohjaamomiehisto ei joko itse taysin ymmartanyt tilanteen
vakavuutta tai pystynyt kommunikoimaan siita riittavasti kapteenille. (APA 2014; Farah
2002, 32—-33; Helmreich, Kanki & Wiener 2010, 381; NTSB 1978, 5-7.)

Vastaavien onnettomuuksien ehkéaisemiseksi ryhma psykologeja pyydettiin osallistumaan
ohjaamomiehistdn koulutuksen suunnitteluun. Uudella Cockpit Resource Management-
koulutuksella pyrittiin kehittdmaan muun muassa ryhmadynamiikka-, paatéksenteko-,
kommunikaatio- ja johtajuustaitoja. Liséksi koulutuksella pyrittin madaltamaan koneen

sisdista hierarkiaa niin, etta arvojarjestyksessa alempana olevat, eli virkaidltdéan nuorem-
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mat miehiston jasenet pystyisivét tarvittaessa kyseenalaistamaan kapteenin tekemia paa-
toksia. Assertiivisuus, jolla viitataan jamakkyyteen pysya omassa kannassaan ja omissa
tavoitteissaan kuitenkin muita kunnioittaen, oli juuri aikaisemmin ollut pinnalla Teneriffalla
vuonna 1977 tapahtuneen lento-onnettomuuden jaljiltéa. Edelleen maailman tuhoisimman
lento-onnettomuuden paikkaa pitdvassa turmassa menehtyi kahden Boeing 747-koneen
tormattyd 560 matkustajaa ja 23 miehiston jasenta. Osasyyna onnettomuuden syntyyn
todettiin myohemmin nousussa olleen koneen perdmiehen ja lentoinsindérin epaonnistu-
minen kapteenin vakuuttamisessa siitd, ettéd hanen tulisi viela varmistaa kiitotien kaytetta-
vyys lennonjohdolta ennen nousua (Helmreich ym. 2010, 148-149; NTSB 2015).

Hieman yli kymmenen vuotta my6hemmin saatiin jalleen kohtalokkaaksi osoittautunut
esimerkki epaonnistuneesta Crew Resource Managementista ja hierarkian madaltamises-
ta, kun Air Ontarion lento epaonnistui nousussaan vieden 24 ihmisen hengen. Turman
syyksi selvisi siipien péaalle kasaantunut jaa- ja lumipeite. Onnettomuudesta eloonjaanyt
lentoeméanté kertoi mydhemmin kuulleensa matkustajan kertovan jaasta matkustamon
esimiehelle, joka ei kuitenkaan vienyt tietoa eteenpain ohjaamoon. Lentoemannan mu-
kaan yhtion lentgjat eivat yleisesti ottaen toivoneet matkustamomiehistdn puuttuvan mil-
laan tavalla koneen lentdmiseen tai turvallisuuteen liittyviin asioihin. (Helmreich ym. 2010,
23-25 & 148-149, Murphy 2001, 1-3; NTSB 2015.)

John K. Lauber, yksi koulutuksen suunnitteluun osallistuneista psykologeista, joka oli
myds aiemmin tydskennellyt likenneonnettomuustutkintakeskus NTSB:ss&, maaritteli tal-
I6in CRM:n kaikkien saatavilla olevien resurssien — tiedon, laitteiden ja ihmisten — hyddyn-
tamisena turvallisen ja tehokkaan lentoliikenteen saavuttamiseksi. Maaritelma on edelleen
tana paivana laajasti kaytossa, vaikka itse kasitteen sisalté onkin laajentunut pitamaan
siséllaéan entistéd suuremman listan erilaisia psykologisia ominaisuuksia ja taitoja. (APA
2017; Farah 2002, 23-24).

Ensimmaiset laajemmat CRM-koulutukset lanseerattiin 1980-luvun alussa ja niiden paa-
asiallinen tavoite oli vaikuttaa ohjaamonsisaiseen tiukkaan hierarkiaan seké erilaisiin joh-
tamistyyleihin. Vuosikymmenen vaihteessa konseptiin, joka edelleen kantoi nimea Cockpit
Resource Management, ryhdyttiin vahitellen sisallyttamaan myos muita lentoturvallisuu-
den kannalta tarkeitéd sidosryhmid, kuten matkustamomiehistd, maahenkilékunta ja lento-
mekaanikot. Uusi Crew Resource Management kasitteli nyt aiempien aiheiden lisaksi
myds ryhmadynamiikkaa, tilannetietoisuutta seka stressinhallintaa. Sittemmin CRM-
koulutus on vakiinnuttanut paikkansa osana lentdvan henkilékunnan koulutusta niin tyo-
suhteen alussa kuin sen aikanakin. Onnistuneen Crew Resource Managementin tavoit-

teena on, etté koko miehiston jasenet pystyvat tunnistamaan seka olemassa olevia etté
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mahdollisesti syntyvia uhkatilanteita ja toimimaan tilanteen kulloinkin vaatimalla tavalla
turvallisuuden varmistamiseksi, unohtamatta kommunikoinnin tarkeytta. (APA 2017; Farah
2002, 34-35; Helmreich, Merritt & Wilhem 1999, 21-24.)

Viime vuosikymmenina ihmisen toiminnasta aiheutuneiden onnettomuuksien syyksi tai
osasyyksi on monissa tapauksissa paljastunut miehistén (kumuloitunut) vasymys. Naista
laajasti julkisuudessa ovat olleet muun muassa Crossairin vuonna 2001 metsaan syoksy-
nyt, 24 ihmisen hengen vaatinut lento seké Indian Expressin vuonna 2010 sattunut turma,
jossa menehtyi perati 158 matkustajaa. Intian Mangaloreen laskeutunut kone ei pyséhty-
nyt ajoissa ja syoksyi kiitotien paassa olevaan laaksoon. Onnettomuustutkinnassa kavi
ilmi, ettd koneen kapteeni oli nukkunut I&hes koko lennon ajan ja herasi liian mydhaan
estdakseen turman. limailuviranomaiset ovat pyrkineet puuttumaan vasymysriskiin ja siita
aiheutuvien onnettomuuksien syntyyn maarayksilla, joita kdsitellaan tarkemmin alaluvussa
4.3. (ICAO 2012, 4; Hirst 2008, 68; Saarijarvi 2015, 62—-63.)

4.2 CRM ja peruskurssit

Crew Resource Management on vahvasti lasna niin ohjaamo- kuin matkustamomiehiston-
kin koulutuksissa. Valitut CRM-aiheet, kuten vasymyksen torjuminen, itsetuntemus, stres-
sinhallinta, assertiivisuus, tilannetietoisuus ja tarkkaavaisuus, kuuluvat myos EASA:n saa-
dosten velvoittamana matkustamomiehiston koulutukseen seké ennen tydsuhdetta etta

sen aikana (Komission lentotoiminta-asetus (EU) N:o 965/2012).

CRM-koulutusta paikallisesti kehittaméassa mukana ollut kapteeni S.R. Swarup (2014, 19—
21) nostaa artikkelissaan esiin, ettd Crew Resource Management ei ole kehityksen myota
enaa vain yksi lentdvan henkilokunnan koulutukseen pakollisena kuuluva osa, vaan
enemmankin ideologia; tapa tytskennelld ja luoda avointa, turvallisuuden priorisoivaa
ilmapiiria koko koneen miehistén keskuudessa aina koneeseen saapumisesta matkustaji-
en hyvastelyyn asti. Vaikka sen tarkoitus on ehkaista ilmailuonnettomuuksia, ovat sen
kaikki ala-aiheet sovellettavissa myos siviilielamaan — peruskursseista puhumattakaan
(Swarup 2014, 19-21). CRM-koulutuksen voidaankin katsoa olevan paitsi viranomaisen
vaatimaa, valmentavaa koulutusta kaytannon tydtehtavia varten, myds tarked osa kurssis-
ta onnistuneesti suoriutumista. Vaikka kasvaneella vasymystasolla ja esimerkiksi heiken-
neelld tilannetietoisuudella ei kurssin aikana, ennen kaytannon tydtehtaviin siirtymista
voida nadhda olevan suoraa, kriittista vaikutusta lentoturvallisuuteen, ovat sen vaikutukset

yksilén toimintakykyyn ja oppimiseen kiistaméattomat (Saarijarvi 2015, 45).
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Kurssin aikana omaksutut CRM-taidot, kuten vasymyksen- ja stressinhallinta, itsetunte-
mus ja kommunikaatiotaidot antavat pohjan seka tehokkaaseen oppimiseen ja kouluttau-
tumiseen etta kaytannon lentoturvallisuudesta huolehtimiseen. Optimaalisimmassa tilan-
teessa CRM-koulutuksen voidaan siis todeta tukevan seka kurssinaikaista suoriutumista
etta valmiutta kaytannon tyodtehtaviin — lentoturvallisuudesta huolehtivana matkustamo-

miehiston jasenend — siirtymiseen.

Seuraavissa alaluvuissa on esitelty kurssinaikaisen suoriutumisen ja taman tutkimuksen
kannalta olennaisimmat Crew Resource Management -kokonaisuudet, jotka ovat vasymys

ja uupumus seka stressinhallinta.

4.2.1 Vasymys jauupumus

Vasymyksen ja uupumuksen huomioiminen lentoturvallisuutta uhkaavina riskein& on ollut
merkittava osa Crew Resource Managementia jo kéasitteen alkuajoista asti. Aiheen paino-
arvo on erityinen myos sen vuoksi, etta vasymyksen ja uupumuksen valittomat fysiologiset
seuraukset kognitiivisessa toiminnassa (esimerkiksi havaitseminen, oppiminen, paattele-
minen, paatoksenteko ja muistaminen) heijastuvat suoraan myos lukuisiin muihin CRM-
aiheisiin, kuten tarkkaavaisuuteen ja tilannetietoisuuteen (Saarijarvi 2015, 45). Seurauksi-
ensa myoéta sen voidaankin nahda olevan keskeinen teema myos peruskursseilla, joilla
kognitiiviset toiminnot, kuten oppiminen, havaitseminen ja muistaminen ovat olennainen

osa kurssin onnistunutta suorittamista.

Vasymykselld ja uupumuksella viitataan ilmailualalla yleisesti kahteen erilliseen kasittee-
seen, joista vasymyksella (engl. tiredness) tarkoitetaan univajeesta syntynytta kevytta tai
kohtalaista fyysista vasymysta, jolla ei kuitenkaan ole suurta vaikutusta yksilén toiminta-
kykyyn. Uupumus ja kumuloitunut vasymys (engl. fatigue) viittavat pidemman aikaa ka-
saantuneeseen, usein jo henkiseksikin yltyneeseen vasymykseen, jota ei voi kuitata yh-
della hyvin nukutulla yolla ja joka vaikuttaa jo selkeasti yksilon tydkykyyn. (Desmond,
Hancock, Matthews & Neubauer 2012, 4-5; Saarijarvi 2015, 33.) Kansainvalisen siviili-
ilmailujarjestd ICAO:n maaritelman mukaan uupumus on univajeesta, pitkaan jatkuneesta
valveillaolosta, hairiintyneesté vuorokausirytmista ja/tai liiallisesta henkisesta tai fyysisesta
ty6kuormasta aiheutuva fysiologinen tila, jossa henkilon fyysinen ja/tai henkinen toiminta-
kyky ovat heikentyneet vaikuttaen samalla henkilén kykyyn suorittaa lentoturvallisuuteen
liittyvia tydtehtavia. (ICAO 2015, 24.)

ICAO:n maaritelm&n mukaan uupumuksen aiheuttajana on epéatasapaino kuormittavien

henkisten ja/tai fyysisten tekijoiden seka niista palautumisen valilla. Uupumusta voivat siis
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aiheuttaa tyon ja univaikeuksien lisdksi monet muutkin tekijat, kuten liialliset fyysiset aktivi-
teetit, suuritbiset projektit seka yksityiselaman kriisit ja murheet. Vastaavasti kiire ja tdiden
suuri maara eivat itsessdan automaattisesti aiheuta uupumusta, jos riittavasta palautumi-
sesta huolehditaan. (ICAO 2015, 36.)

Matkustamomiehiston tyo pitaa valitettavasti sisallaan varsin monia vasymykseen syntyyn
vaikuttavia tekijoita. Lentoaikataulujen sijoittuessa kaikkiin viilkonpaiviin ja vuorokau-
denaikoihin tydajoista muodostuu vaistamatta hyvin epasaanndéllisia ja ne sisaltavat eten-
kin mannertenvalisilla lennoilla paljon yotyota. Lyhyet viipymét kaukokohteissa yhdistettyi-
na jopa 7-9 tunnin aikaeroihin rasittavat elimistda ja sekoittavat kehon siséista vuorokausi-
rytmid, joka pystyy normaalioloissa sopeutumaan vain noin 1-2 tunnin aikaeroon vuoro-
kaudessa. Tydskentely koneessa on fyysista ja tydn luonteen vuoksi ruoka- seka lepotau-
ot eivat lahesk&an aina toteudu saanndllisella rytmilla. (ICAO 2015, 23-30; National Re-
search Council 2002, 15; Saarijarvi 2015, 20-24 & 75.)

Lentotyon fyysista rasittavuutta lisdad lentokoneiden maantasossa vallitsevaa ilmanpainet-
ta huomattavasti matalampi paineistus, joka vastaa noin 1,8 — 2,4 kilometrin (6000 — 8000
jalkaa) korkeudessa vallitsevia oloja. Vaikka hapen maara ilmassa on vakio, matalamman
iimanpaineen vuoksi happiatomit leviavat laajemmalle alueelle, mink& seurauksena si-
saanhengityksessa saatavan hapen maara on korkeammalla pienempi kuin maantasossa.
Matalampaan hapen maarédan sopeutuminen on yksiléllisté ja riippuu monesta fysiologi-
sesta tekijasta, kuten yksilon yleiskunnosta, mahdollisista hapenottokykyyn vaikuttavista
sairauksista (esim. hengityselinsairaudet) ja idsta. (National Research Council 185-187;
WHO 2017.)

4.2.2 Stressinhallinta

Stressi kuuluu nyky-yhteiskuntamme laajasti keskusteltuihin ja tutkittuihin aiheisiin, eika
sille ole yht& absoluuttisen oikeaksi todistettua mé&aritelmaa. Koivuniemen (2012, 22-23)
mukaan stressi on negatiivinen olotila, jossa yksild kokee, ettei pysty vastaamaan ulko-
puolelta tuleviin vaatimuksiin. Tunne omaan tekemiseen kohdistuvasta, lilan intensiivises-
ta paineesta aiheuttaa riittdvan kauan jatkuessaan seka fyysisia ettd henkisia oireita. Oi-
reiden kirjo on laaja, siséltden moninaisia tyytymattomyyden tunteita (pelko, viha, ahdistu-
neisuus), erilaisia fyysisia oireita (pdansarky, unettomuus, ruokahaluttomuus) ja sairastu-

misia, jotka pahimmillaan johtavat tydkyvyn menettdmiseen. (Koivuniemi 2012, 22—-23.)

Tyon haasteellisuus ja kiire eivéat kuitenkaan ole itseisarvoja stressin ja siité aiheutuvien

oireiden syntyyn. Haasteiden ja vaatimusten on todettu tiettyyn pisteeseen asti lisdéavan
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motivaatiota ja varmuutta omasta suorituskyvystaén, unohtamatta vaikeista tilanteista
suoriutumisesta seuraavaa onnistumisen ja tyytyvaisyyden tunnetta. Kuten aiemmassa
alaluvussa uupumusta kasiteltdessa todettiin, olennaista on yksilén omien voimavarojen
riittavyys suhteessa vaatimuksiin. ICAO:n tutkimusten mukaan optimaalisen toimintakyvyn
kannalta paras vaihtoehto on sailyttéda tyokuorma kohtalaisena, silla myds liiallisen toimet-
tomuuden ja virikkeiden puuttumisen on todettu vaikuttavan yksilon suoriutumiskykyyn
negatiivisesti. Sveitsissa esiteltiin yleisesti tunnetun burnout-kasitteen rinnalle vuonna
2007 kasite boreout, joka kuvaa samaa, arkikielessa mygs tylsistymisena ja pitkastymise-
na tunnettua ilmiota. Boreoutin syyna on painvastainen epatasapaino tyontekijan taitojen
ja tyon valilla, mink& seurauksena on usein huomion kiinnittyminen tyon kannalta epa-
olennaisiin asioihin ja kuvitteellisen kiireen luominen n&ennaisilla tyttehtavilla. Boreoutin
seuraukset ovat pitkalla aikavalilla samankaltaiset vastakohtansa burnoutin eli tyduupu-
muksen kanssa. (ICAO 2015, 32; Koivuniemi 2012, 11-22.)

Kuten aiemmissa luvuissa kavi ilmi, vaatii matkustamohenkildkunnan tyd usein monen eri
asian suorittamista yhtaaikaisesti, olivatpa kyseessa sitten seka turvallisuus- etta palvelu-
aspektit tai yksinkertaisesti matkustajien erilaiset tarpeet ja toiveet. Lyhyemmilla Euroopan
ja kotimaan lennoilla (esimerkiksi Oulun ja Tukholman reitit) seka ruuhkaisilta lentoasemil-
ta (kuten Frankfurt ja Lontoo) lahtiessd mukana on liséksi aikapaine; lahialueille suuntau-
tuvilla lennoilla lyhyt lentoaika pakottaa kaytannossa koko palvelukonseptin tiivistetyksi
vain noin 15-30 minuuttiin ja ruuhkaisilla asemilla vaarana on slotin, eli tietylle lennolle
maaritetyn 1ahdén aikaikkunan menettaminen seka tasta aiheutuva mydhastyminen, jos
kone ei ole valmis tiettyyn aikaan mennessa (Desel 19.5.2017). Syyt siihen, ettd kone ei
ole ajoissa valmis 1&ht60n, voivat vaihdella aina ohjaamoon syttyneestd, mekaanikoilta
varmistuksen vaativasta valosta vaihtomatkustajien odotteluun, catering-yhtién lastauson-
gelmiin ja liialliseen, koneen sailytystiloihin mahtumattomaan matkatavaran maaraan.
Mydhastymiset ja muut epadsaannollisyystilanteet voivat olla haasteellisia myds miehistoil-
le, silla tydpdaiva voi pitda sisallaan useita Euroopan tai kotimaan lentoja lyhyilla siirtyma-
ajoilla portilta toiselle.

Stressin- ja ajanhallinnan merkitys on suuressa roolissa myds jo peruskurssin aikana;
paivittdin jarjestettavan koulutuksen liséksi kurssilaisten tulee itsendaisesti suorittaa sah-
koisia eLearning-ohjelmia kurssilla kasitellyistd aihekokonaisuuksista seka perehtya vi-
ranomaismaarayksiin sekd manuaaleihin, joiden tunteminen on myds edellytys monien
kurssinaikaisten kokeiden |apaisemiseksi (Finnair Flight Academy 2017c). Liséksi voidaan
olettaa, ettd mahdolliset ryhmatyot ja esitelmét vaikuttavat myds omalta osaltaan kurssi-

laisille jaavan vapaa-ajan maaraan.
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4.3 Nykyiset toimintamallit

Kuten aiemmassa alaluvussa tuli ilmi, Crew Resource Managementin kasite on vuosien
varrella laajentunut sisaltdméaan alkuperaisten aiheiden lisdksi myds paljon muita mahdol-
lisia onnettomuuksien syntyyn vaikuttavia tekijoita ja psykologisia ominaisuuksia. Kasit-
teen ytimessa on kuitenkin edelleen inhimillisten erehdyksien ja vahinkojen roolin ymmar-
taminen olennaisena lentoturvallisuuden kannalta kohtalokkaana riskind. Yksilokohtaisiin
CRM-aiheisiin on vasymyksen ja edellisessé alaluvussa esitellyn assertiivisuuden ohelle
nostettu itsetuntemus ja -arviointi, erilaiset kayttaytymismallit ja —asenteet, stressinhallinta,
tarkkaavaisuus ja valppaus, tilannetietoisuus seka tiedon omaksuminen. Aiheet linkittyvét
hyvin tiiviisti toisiinsa; erilaisten kayttaytymismallien ja —asenteiden tunnistaminen itses-
s&én on jo ensimmainen askel kohti parempaa itsetuntemusta ja vastaavasti hyva tark-
kaavaisuuden taso seka kyky omaksua tietoa auttavat hyvan tilannetietoisuuden kehitta-
misessa. lImailualaan ja henkiléstdjohtamiseen erikoistuneen tutkijan mukaan CRM-
koulutusta pidettiin vuosituhannen alussa yhtena tehokkaimmista keinoista ehkéaista inhi-
millisista tekijdista aiheutuvia lento-onnettomuuksia. (Farah 2002, 29; Helmreich, Kanki &
Wiener 2010, 379-381; Komission asetus (EU) N:o 290/2012.)

Vasymyksesta johtuvien sattumien ja tapaturmien maaran minimoimiseksi ICAO méaarasi
vuonna 2008, etta lentoyhtididen on viranomaismaaraysten mukaisten miehistén lepoaiko-
jen noudattamisen liséksi luotava jarjestelmé miehistdn vasymyksesta ja uupumuksesta
aiheutuvien riskien hallitsemiseksi. Jarjestelma kantaa englanniksi nimea Fatigue Risk
Management System ja pohjautuu tutkimusten vahvistamaan toteamukseen siita, etta
ihmisen toimintakyky on korkeimmillaan y6ajan rauhoittavaa luonnollista unirytmia noudat-
taessaan. Koska tama ei lentotydssa ole mahdollista, ei vasymysta voida millaan keinolla
taysin estda. Lentoturvallisuuden takaamiseksi sita tulee kuitenkin voida hallita ja n&in
tunnistaa seka torjua mahdolliset riskit. Vastaavanlaisia jarjestelmia hyddynnetd&n myos
muilla sellaisilla aloilla, joille ympé&rivuorokautinen tyo ja epasaanndlliset tydajat ovat omi-
naisia. (ICAO 2015, 20-30, Saarijarvi 2015, 61.)

ICAQO:n ohjeistuksen mukaisesti lentoyhtion vastuulla on pitd& henkilokunnan maara riitta-
vana, huomioida vasymyksen torjunta parhaansa mukaan myoés tydvuorosuunnittelussa
seka yllapitaa jarjestelmad, jonka avulla miehisto voi raportoida mahdollisista vasymystéa
lisdavista tekijoistd seka vasymyksesta johtuvista riskeista tai "l&helta piti” -tilanteista pai-
vittdisessa tydssa. Yhtion tulee maaritella selkeat toimintatavat ja toimenpiteet, joihin tar-
vittaessa raporttien seurauksena ryhdytaan. Miehiston yopyessé muualla kuin omalla
asemapaikallaan, tulee yhtion tarjota mahdollisuus lepoon hyvatasoisessa ja turvallisuus-

maaraykset tayttavassa majoitusliikkeessa. Vasymyksen ja uupumuksen torjunta aiheena
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tulee sisallyttdd myos henkilostdon koulutukseen, sisdltaen matkustamomiehiston lisaksi

myds tydvuorosuunnittelussa ja riskienhallinnassa tydskentelevat. (ICAO 2015, 30-39.)

Itse miehiston jasenten velvollisuudeksi ja& huolehtia omasta hyvinvoinnistaan parhaansa
mukaan, joka tarkoittaa esimerkiksi viranomaismaaraysten mukaisten lepoaikojen noudat-
tamista. Miehistdn jasenen odotetaan kayttavan hénelle maaritetyt vapaapaivét ja lepo-
tauot tarkoituksenmukaisesti ja raportoimaan kaikista mahdollisista lentoturvallisuuteen
vaikuttavista tekijoista omaa vireystilaansa koskien. Koska eri puolilla maailmaa vallitse-
viin aikaeroihin ja epasaanndllisiin tydaikoihin reagoiminen on hyvin yksil6llisté, nousee
yksilon vastuu omasta jaksamisestaan erityisen tarkeaksi. Kuten muillakin aloilla, tydhy-
vinvointi ja tydssa jaksaminen eivat ole vain tydnantajan vastuulla olevia kysymyksia.
(ICAO 2015, 37; Saarijarvi 2015, 20; Vaahtio 2005, 21.)

Crew Resource Managementin nykyiset periaatteet ja toimintamallit ovat luoneet omalta
osaltaan pohjan myds télle tutkimukselle. Kuten luvussa kavi ilmi, CRM-teemat ja niiden
omaksuminen ovat tarkea elementti jo peruskurssien aikana — seka tulevien ty6tehtavien
ettd kurssinaikaisen suoriutumisen kannalta. Seuraavassa luvussa siirrytaan tahanasti-

sen, teoreettisen viitekehyksen pohjalta tarkemmin tutkimuksen tavoitteisiin, menetelmiin

ja toteutukseen.
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5 Tutkimuksen toteutus

Edellisissa luvuissa esiteltiin tutkimuksen toimeksiantaja ja teoreettinen viitekehys, joka
muodosti pohjan tutkimuksen toteutukselle. Matkustamohenkildkunnan peruskurssit, joihin
tutkimus keskittyi, kasiteltiin seka viranomaisvaatimusten etta kaytannon toteutuksen né-
kokulmasta. Taman lisaksi kuvattiin Crew Resource Management -konseptin synty, kehit-

tyminen ja nykytilanne, tassa tutkimuksessa olennaisia CRM-aiheita unohtamatta.

Tama luku keskittyy tutkimuksen toteuttamisprosessiin aina tavoitteiden asettamisesta
aineiston kerddmiseen asti. Luvussa esitelladn muun muassa tutkimuksen lahtékohdat ja
niistd muovautuneet tavoitteet ja tutkimusongelmat seka perustellaan kayttéon valikoitunut
tutkimusmenetelma, -metodi ja aineistonkeruutapa. Liséksi esitellaan perusjoukon, tutki-

musjoukon, otanta- ja kokonaistutkimuksen seka otoksen maaritelmat.
5.1 Tutkimuksen tavoite ja tutkimusongelmat

Kuten aiemmissa luvuissa kavi ilmi, peruskurssi on sisélloltédéan seké aikataulultaan hyvin
intensiivinen. Tehokkaan ajanhallinnan merkitys korostuu entisestaan kokeisiin valmistau-
tumisen vaatiessa opiskelua myos iltaisin ja viikonloppuisin. Kurssin voidaankin katsoa
olevan ikaan kuin valmistautumista kaytannon tyohon, joka sisaltaa yhta lailla vasymysta
ja stressia lisaavia, aiemmissa luvuissa kuvattuja tekijoita. Kuten edellisessa luvussa kavi
ilmi, omasta jaksamisesta huolehtiminen seka vasymysriskin hallinta ovat paitsi kurssinai-
kaisen suoriutumisen kannalta tarkeit&, myos lentoturvallisuuden kannalta olennaisia ai-
heita ja taten myds osa matkustamomiehiston jasenen ammattitaitoa, minka vuoksi ne

valikoituivat myds tdman tutkimuksen tarkeiksi nakokulmiksi.

Onnistuneen tutkimuksen pohja on ennen tutkimusta méaaritetyissa tavoitteissa ja tutki-
musongelmissa. Tutkimuksen tavoitteilla ilmaistaan, mitéa on tarkoitus tutkia, selvittaa,
kehittaa tai kartoittaa. Tavoitteiden pohjalta muodostetaan tutkimusongelmat, eli ne kysy-
mykset, joihin tutkimuksen tekijat haluavat |0ytda vastauksen. Huomioitavaa on, ettd kasit-
teelld “ongelma” ei tutkimuskontekstissa viitata negatiiviseen, valteltavaan ilmiéon, kuten
arkikielessg; tutkimusongelma on pikemminkin ratkaisua odottava arvoitus tai tehtava,
jolla ei ole negatiivista kaikua. Tutkimuksen onnistumisen kannalta olennaista on, etta
seka tutkimuksen tavoitteet ettd tutkimusongelmat ovat yksiselitteisia ja tarkkaan maaritel-
tyja seka rajattuja. (Vilkka 2015, 60.)

Taman tutkimuksen tavoitteena oli selvittda syksyn 2017 peruskurssilaisten ndkemys kou-
lutuksestaan, keskittyen erityisesti sen kaytannon jarjestelyihin sekd kuormittavuuteen.

Toimeksiantajan tiedossa ennen tutkimuksen aloittamista oli, etta kurssi on joidenkin
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kurssilaisten toimesta koettu raskaaksi ja vasymysta aiheuttavaksi. Tutkimuksella haluttiin
ensisijaisesti tuottaa aiheesta tilastollista dataa, eli tietoa siitd, kuinka yleistd vasymys on
kurssilaisten keskuudessa, minkéalaiseksi tytkuorma ja kurssin kuormittavuus arvioidaan
ja mitka asiat kurssin sisallossa ja jarjestelyissa arvioidaan eniten kehittamista vaativiksi.
Tulokset antavat toimeksiantajalle tietoa siita, mitéa asioita koulutuksessa voitaisiin viela
kehittda ja tulisiko kurssinaikaista tydkuormaa seka sen jakautumista kurssin ajalle hie-
nosaatad. Tavoitteeseen padsemiseksi tutkimuksen edellytettiin [0ytédvan vastaukset seu-

raaviin tutkimusongelmiin:

e Miten kurssilaiset arvioivat koulutuksen aiheuttavan vasymysta?
e Miten kurssilaiset arvioivat tydmaaran jakautuvan kurssin ajalle?
e Vastasiko koulutuksen tyémaara kurssilaisten odotuksia?

e Miltad osin kurssin kaytannon jarjestelyita voitaisiin viela parantaa?

Vastaukset naihin kysymyksiin olivat valttAmattémia tutkimuksen tavoitteen mukaisen
kvantitatiivisen eli maaréllisen tiedon saamiseksi. Tutkimuksen tavoitevastausmaara saa-
dettiin kvantitatiivisista tutkimuksista yleisesti poiketen 73 vastaukseen perusjoukon pie-
nen koon vuoksi. Tavoitetta, perusjoukkoa ja kokonaistutkimuksen maaritelmaa kasitel-

[aan tarkemmin alaluvussa 5.3.

5.2 Tutkimusmenetelméan valinta

Jotta tutkimusta voisi oikeutetusti kutsua tutkimukseksi, tulee sen tuottaa jotakin, jota ei
ole ennen sanottu. Tamén uuden tiedon etsintdmenetelmaa kutsutaan tutkimusmenetel-
maksi ja sen valinta riippuu suurissa maarin edellisessa alaluvussa kasitellyista tutkimus-
ongelmista ja siitd, minkalaista tietoa tutkimuksella pyritaan I6ytamaan ja saamaan: nume-
raalista, mitattavissa olevaa tietoa vai laadullista, merkitysten ymmartamista auttavaa tie-
toa. Taman mukaan kayttoon valitaan maarallinen eli kvantitatiivinen tai laadullinen eli
kvalitatiivinen tutkimusmenetelma — tai yhdistelm& molempia (monimetodinen lahestymis-
tapa). Tutkimusmenetelméan valinta ohjaa aina my6s tutkimusaineiston kerddmistavan
valintaa, maaréallisen tutkimuksen toteutuessa usein kyselyilla ja laadullisen tutkimuksen
painottuvan enemman haastatteluihin. Kaytannon tasolla menetelméan valintaan vaikutta-
vat usein my0ds tutkimukseen ja aineiston kerddmiseen saatavilla olevat resurssit, kuten

kaytettavissa oleva tyoaika, rahoitus seka vélineet ja laitteet. (Vilkka 2015, 30-31, 66—70.)
Rajanvedon kvantitatiivisen ja kvalitatiivisen tutkimuksen valilla sanotaan usein olevan

kuin veteen piirretty viiva ja tutkimusmaailmassa ne yleisesti tdydentavét toisiaan - kvalita-

tiivisella tutkimuksella saatetaan esimerkiksi saada kartoitettua lahtékohtaisesti jokin sel-
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lainen ilmio tai teoria, josta halutaan mydhemmin myds numeraalista tietoa. Menetelmien
valintaa ohjaavat kuitenkin tietyt suuntaviivat, joilla tutkimusmenetelmat yleisesti erotetaan
toisistaan. Kvantitatiivinen tutkimus nojaa aina jo olemassa oleviin teorioihin (esimerkiksi
kvalitatiivisilla tutkimuksilla Idydettyihin) ja olennaista on numeraalisen datan ohella kau-
saalisuuden, eli syy-seuraus-suhteiden etsiminen. Tutkimusjoukon vastauksia (seurauk-
sia) pyritdan siis selittaméan jollakin taustamuuttujalla (syylld). Kvalitatiivinen tutkimus sen
sijaan ei kiista tilastollisten riippuvuuksien eli tiettyjen syy-seuraussuhteiden olemassa-
oloa, mutta menetelman lahtokohtana on ajatus siita, etté lainalaisuuksilla ei voida selittaa
koko tutkimusjoukon toimintaa. Tavoitteena on ymmartéad ihmisen toimintaa koskevat
paamaarat, jotka vastaavasti vaikuttavat yksilon tekemiin valintoihin. Naméa paamaarat
ilmenevat esimerkiksi yksilon haluina, arvoina, uskomuksina ja ihanteina. Tavoitteiden
eroavaisuuksista johtuen kvantitatiivista tutkimusta pidetaén yleisesti ottaen huomattavasti
objektiivisempana eli tutkimuksen tekijasta riippumattomampana vaihtoehtona, silla ai-
neisto ja tulokset, kuten prosentuaaliset jakaumat ovat yksiselitteisempia kuin kvalitatiivi-
sessa tutkimuksessa, jossa esimerkiksi haastattelijan tulkintaan haastateltavan vastauk-
sista heijastuvat my6s hanen omat havaintonsa ja johtopaattksensa. (Hirsjarvi, Remes &
Sajavaara 1997, 136-140; Vilkka 2015, 66—69.)

Taman tyon tutkimusmenetelmaksi valittin maarallinen eli kvantitatiivinen menetelma, silla
tavoitteena oli tutkia isoa ryhmaa ja loytaa vastauksia "kuinka paljon”- ja "kuinka moni”-
tyyppisiin kysymyksiin. Kvantitatiivisille tutkimuksille luonteenomaisesti sen lahtékohtana
olivat jo olemassa olevat teoriat ja ilmitt, kuten vasymysriskin syntyminen ja sen vaikutuk-
set yksilon kognitiiviseen toimintaan, tydkykyyn ja lentoturvallisuuteen. Koska tutkittavan
joukon eli peruskurssilaisten taustat ja kokemus alalta eriavat suuresti toisistaan, saatiin
kvantitatiivisella menetelmalla selville yleisimmat tuntemukset ja tutkimusjoukon keskuu-
dessa hallitsevimmat mielipiteet. Kvalitatiivisen menetelman kaytt6 tassa tutkimuksessa
olisi edellyttanyt tutkimusongelmien uudelleenmuotoilua ja olisi siten sulkenut pois myds
numeraaliset tulokset esimerkiksi vasymyksen esiintyvyydestéa kurssilaisten joukossa.
Liséksi menetelma olisi edellyttanyt otoksen eli pienemman tutkimusjoukon poimimista
kaikkien peruskurssilaisten sijaan. Otanta- ja kokonaistutkimuksien maaritelmat esitellaan

tarkemmin seuraavassa alaluvussa.

5.3 Tutkimusjoukko ja aineiston kerddminen

Useissa tutkimuksissa koko tutkittava joukko eli perusjoukko on niin suuri, etta jokaisen
yksilén tutkiminen ei ole resurssienkayton eika tutkimuksen tavoitteiden kautta mielekasta
(esimerkiksi kaikki padkaupunkiseudun 18-20-vuotiaat tai kaikki sydansairauksista karsi-

vat). Tallgin suoritetaan otantatutkimus, eli perusjoukosta poimitaan otos (esimerkiksi 500
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satunnaisesti valittua yksil6d), jonka perusteella tehdaéan paatelmia koko perusjoukosta.
(Brotherton 2015, 135; Vilkka 2015, 98-99.) Tassa tutkimuksessa otokselle ei kuitenkaan
ollut tarvetta, silla perusjoukko koostui vain 147 henkilosta. Kyseessa oli siis kokonaistut-
kimus, jossa tutkimuksen kohteena eli tutkimusjoukkona oli koko perusjoukko. Perusjou-
kon pienen koon vuoksi myos tutkimuksen tavoitevastausmaara saadettiin alhaisemmaksi
kuin kvantitatiivisille tutkimuksille yleisesti tyypillinen raja, 100 vastausta. Toimeksiantajan
kokemuksen mukaan vastausprosentti oli vastaavia tutkimuksia toteuttaessa léahes aina
pysynyt noin 40-50 prosentissa koko tutkimusjoukosta. Tutkimukset koettiin kuitenkin
tastéa huolimatta luotettaviksi, silla kyseessé oli — kokonaistutkimuksen ansiosta — saman-
aikaisesti 50 % koko perusjoukosta, pienemman otoksen sijaan. Taman tutkimuksen ta-
voitteelliseksi vastausprosentiksi maaritettiin tdten myos 50 %, jonka saavuttamiseksi

vaadittiin 74 vastausta.

Taman tutkimuksen tutkimusjoukko koostui tammikuuhun 2018 mennessa valmistuneista
syksyn 2017 peruskurssilaisista. Nain ollen tutkimukseen valikoitui yhteensa kahdeksan
kurssia (PK 8 — PK 15), joista kukin koostui noin 15—-20 henkilosta. Kaikki kurssit sijoittuvat
elokuun 2017 ja tammikuun 2018 véliselle ajalle, ensimmaisen kurssin (PK 8) paattyessa
lokakuun alkuun ja viimeisen kurssin (PK 15) paattyessa tammikuun alkupuolella. Alkupe-
raisen tutkimussuunnitelman mukaisesti tutkimusjoukon oli tarkoitus koostua peruskurs-
seista 8-13, mutta validiteetin parantamiseksi suuremman tutkimusjoukon avulla mukaan
paatettiin ottaa myds kurssit 14 ja 15, joista viimeisin valmistui juuri ennen tutkimuksen
aloitusta. Syyskauden viimeinen kurssi, PK 16, paatettiin rajata tutkimuksen ulkopuolelle,
silla tutkimuksentekohetkella kyseinen koulutus oli viela kesken ja tutkimuksen aikataulu

olisi talloin viivastynyt merkittavasti.

Kvantitatiivisissa tutkimuksissa tutkimusaineiston keraaminen tapahtuu yleensa kyselylo-
makkeella, systemaattisesti havainnoiden (esimerkiksi automatisoidut kavijalaskurit) tai
tilastoja ja rekistereitd apuna kayttaen (Vilkka 2015, 30—31). Naista yleisin keino on kyse-
lylomakkeen kaytto, jota hyddynnettiin myos tassa tutkimuksessa, silla tarkoituksena oli
kerata mahdollisimman suuri maara vastauksia tutkimusjoukkoon kuuluvilta. Aineiston
keraamiseen hyddynnettiin selainpohjaista kyselytytkalu Webropolia, johon kysymykset
vastausvaihtoehtoineen syotettiin. Tutkimus koostui yhteensa 12 kysymyksesta, jotka ja-
kaantuivat kahteen kategoriaan: yleisiin kokemuksiin ja mahdollisiin kehittamisenkohteisiin

seka vasymykseen ja kurssin tydkuormaan liittyviin kysymyksiin.
Kysymyksista kuusi oli itsenaisia, kaikille pakollisia kysymyksia ja kuusi pakollisia kysy-
myksié tarkentavia lisdkysymyksid. Kysely ohjelmoitiin tunnistamaan toisiinsa liittyvat ky-

symykset niin, ettéd lomake ohitti automaattisesti tarkentavat kysymykset, mikali vastaaja
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oli valinnut edeltavaan kysymykseen tarkennuksen poissulkevan vaihtoehdon. Kyselyn
runkoa on havainnollistettu tarkemmin kuviossa 4 ja kysymyslomake kokonaisuudessaan

lopullisine kirjoitusasuineen on nahtavissa tutkimuksen liitteessa 1.

¥ll&ttikd kurssi

odotuksia? hyadyllista?

: . : .
] ! ] !
Wastasiko kurssi ! e —— 1 Arvosana kurssille ' Missd osiossa 1
odotuksia? ! an:glaltl;irEiZseslgirgl | kokonaisuutena? ' parannettavaa? |
I H 1 I 1
i : -_ :
T 1 : ________________ | : _______________ ..I
- - - 1 I - ey 1 i 1
[ _T'ka‘wltka_ | i Dllkcr_‘.rafvm:,rs 1 Esiintyikd kurssin i Kehitysehdotukset |
! tekija(t) aiheuttivat | ! fyysista vai | . - = ! . . |
, ET e : ! henkists? : aikana vasymysts? ! omin sanoin :
i : i : i :
: _______________ -.I \ r
lakaantuiko | Miten e | Vastasiko Oliko kurssin FRIM-
kurssintyomaara ! . . : tydmaara koulutus
. iy ! jakaantui? |
tasaisesti? ! i
| ]

Kuvio 4. Kyselyn runko havainnollistettuna.

Tutkimukseen valittujen yhteystiedot saatiin suoraan toimeksiantajalta ja heille lahetettiin
sahkopostitse kutsu osallistua tutkimukseen lyhyen nettipohjaisen kyselyn muodossa.
Kutsuja lahetettiin yhteensa 149 kappaletta, joista kaksi palautui takaisin lahettajalle. Ky-
seisten viestien vastaanottajat tulkittin myéhemmin yrityksesta irtisanoutuneiksi tai irtisa-
notuiksi ja lopullinen tutkimusjoukko koostui taten 147 henkilostéa. Vastausaika ajoittui va-
lille 21.1. — 31.1.2018.

5.4 Aineiston analysointi

Kvantitatiivisissa tutkimuksissa kerattya aineistoa analysoidaan useimmiten matemaattis-
ten, tilastotieteeseen perustuvien mallien ja kasitteiden, kuten frekvenssin, korrelaatioker-
toimen, keskiarvon, mediaanin, moodin ja keskihajonnan avulla. Tilastollisten menetelmi-
en kaytto edellyttaa, etta keratty aineisto sijoitetaan niin kutsuttuun havaintomatriisiin. Ky-
seessa on taulukkomuotoinen pohja, jossa havaintoyksikét (vastaajat) sijoitetaan ensim-

maiseen sarakkeeseen ja muuttujien arvot (vastaukset) seuraaviin sarakkeisiin. Kahdek-
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san havaintoyksikon ote taman tutkimuksen havaintomatriisista on néahtavissa kuviossa 5
esimerkkina. (Brotherton 2015, 232-240; Kananen 2011, 46-47.)

Vastaaja | PKnro |2 |3 |4 | 5 | 7| 8| o |[10]|11]12]13
1 | 11 |2|3|9|23|1|3|23567|2|2|2|2
2 11 1 8| 12 | 2 1 1| 2
3 13 1 9| 134 | 1 | 3 12345, 2 | 1 | 2 | 2
4 8 219 24 | 1| 1 3 1 1| 2
5 8 2|3/ 7234, 1| 3| 236 2 | 3| 2] 2
6 8 237 14 | 1| 1 8 1 1| 2
7 14 2119 6 1|1 25 1 1| 2
8 10 1 9 3 2 2 | 1| 2| 2

Kuvio 5. Kahdeksan havaintoyksikon ote tutkimuksen havaintomatriisista

Vastaajien yksityisyydensuojan turvaamiseksi matriisista on tassa tydssa julkaistu vain
matriisin periaatteen havainnollistava ote. Esimerkkimatriisissa kysymykset on numeroitu
ylimpiin sarakkeisiin lomakkeen numeroinnin mukaisesti, eli esimerkiksi sarake 2 vastaa
lomakkeen kysymysta 2 (*Vastasiko kurssi odotuksiasi?”). Vastausvaihtoehtoja kuvataan
numeroilla niiden alkuperaisen listausjarjestyksen mukaisesti, eli matriisin vastaus ”2” ku-
vaa lomakkeen kysymyksen toista vastausvaihtoehtoa. Matriisin tyhjat solut kuvaavat niita
kysymyksia, joihin kyseinen vastaaja ei ole vastannut ollenkaan lomakkeen ohjattua hanet
suoraan seuraavaan kysymykseen: esimerkiksi vastaaja numero 2 on kurssin aikana
esiintynyttad vasymysta kasittelevassa kysymyksessa vastannut kieltdvasti (vaihtoehto 2)
ja téten tullut ohjatuksi suoraan kysymykseen 10, ohittaen tarkentavat kysymykset 8 ja 9
("Oliko vasymys fyysista vai henkista?” ja "Mitka seuraavista tekijoista aiheuttivat vasy-

mysta?”).

Koska avoin kysymys 6 siséltaa vastausvaihtoehtojen sijaan vapaata tekstid, ei sita ole
siséllytetty havaintomatriisiin. Jotta avoimet vastaukset saatiin kuitenkin kasiteltaviksi
osaksi kvantitatiivista tutkimusta, tuli nilden analysoinnin tuloksena syntya maaréallista da-
taa. Taman kysymyksen vastauksiin kaytettiin kvalitatiivisista tutkimuksista tuttua ana-
lysointitapaa, teemoihin luokittelua. Luokittelun avulla saatiin selville, mitka aiheet toistui-

vat vastauksissa eniten.

Havaintomatriisin perusteella aineistoa voidaan analysoida aiemmin mainittuja tilastollisia

menetelmia hybdyntden. Matemaattisten mallien laskemisessa hyédynnetaan yleensa
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analysoinnin nopeuttamiseksi ja helpottamiseksi erilaisia tilasto-ohjelmia, kuten SPSS ja
Systat. Tassa tutkimuksessa on hyddynnetty Webropol-kyselytydkalun tilastomatemaatti-
sia ominaisuuksia keskiarvon, moodin eli eniten esiintyvan arvon seka korrelaatiokertoi-
men loytamiseen. Kvantitatiivisissa kyselytutkimuksissa, kuten téasséa tutkimuksessa, on-
nistuneen analysoinnin kannalta on olennaisen tarke&a, etta kysymykset ovat olleet mah-
dollisimman lyhyita ja yksiselitteisid seka kysyneet vain yhtéa asiaa kerrallaan; moniosai-
sissa jaltai -selitteisisséd kysymyksissd on mahdotonta tietdd, mihin osaan vastaaja on
vastannut ja ovatko kaikki vastaajat ymmartaneet kysymykset samoin. (Kananen 2011,
37-38; Vilkka 2015, 107-108.)
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6 Tulokset

Kyselyyn saatiin yhteensa 85 vastausta, joka tarkoittaa noin 58 % kaikista tutkimukseen
kutsutuista. Vastausprosentti ylitti siis toimeksiantajan arvion ja tutkimusta voidaan nain
ollen pitad taman tekijan kannalta onnistuneena. Tutkimuksen validiteettia ja reliabiliteettia

kasitelladn tarkemmin alaluvussa 7.2.

Tassa luvussa esitellaan vastaukset ja niiden jakauma kysymyksittain lajiteltuna. Kysy-
mykset on jaettu kahteen alalukuun niiden kasittelemien aiheiden perusteella; ensimmai-
seksi esitellaan yleisia mielipiteité ja kehittamisehdotuksia kasitelleiden kysymysten tulok-
set, minka jalkeen siirrytddn Crew Resource Management -aiheiden kysymysten tuloksiin.
Viimeisessa alaluvussa avataan korrelaation kasite tilastomatematiikassa ja kuvataan

tuloksista I0ydetyt korrelaatiot.

6.1 Yleisten kysymyksien tulokset

Kyselyn aluksi vastaajilta tiedusteltiin suoritetun peruskurssin numero. Saatujen vastaus-
ten maarissa esiintyi merkittavaa vaihtelua eri kursseille osallistuneiden valilla ja suureen
hajontaan vaikuttaneita tekijoitd pohditaan tarkemmin seuraavassa luvussa. Kurssien
osallistujamaarat vaihtelivat 15-20 henkilon valilla, joten eri kurssien kayneiltd saatujen
vastausten maaria ei voida suoraan verrata toisiinsa vastausaktiivisuuden vertailemiseksi.
Suhteessa eniten vastauksia saatiin peruskurssin 8 suorittaneilta, joista 84 % (16/19) vas-
tasi kyselyyn; pienimmaksi vastausprosentti jai peruskurssin 10 kayneilta, joista vain 37 %
(8/19) osallistui tutkimukseen. Vastausprosenttien keskiarvoksi, eli koko tutkimuksen vas-

tausprosentiksi muodostui 58,6 %. Jakaumaa on havainnollistettu kuviossa 6.

Mink& peruskurssin suoritit?
18 90%

16 — \ 80%
14 \ 70%
12 +— - 60%
\ / . Vastausten maara
10 50% (kpl)
1 % ,4 - 40% .
°  ——Vastausprosentti

—+ 30%

1 - 10%

8
6
4 +— — 20%
2
0

T T T T T T 0%
PK 8 PK9 PK10 PK11 PK12 PK13 PK14 PK15

Kuvio 6. Kyselyyn vastanneiden jakauma peruskurssin mukaan
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Kyselyn ensimmainen vastaajien omiin ndkemyksiin perustuva kysymys kasitteli kurssiin
kohdistuvia odotuksia ja niiden tayttymista. Vastaajien voidaan paatella olleen varsin pe-
rehtyneit& kurssin sisaltoon jo etukateen, silla kaikki vastaajat ilmoittivat kurssin vastan-

neen heidan odotuksiaan vahintaankin osittain (44 % vastaajista), mikali ei taysin (56 %).

Kukaan vastaajista ei siis valinnut vaihtoehtoa "Ei lainkaan”.

Ne vastaajat, jotka valitsivat ensimmaisen vaihtoehdon ("Kylla, kurssi oli juuri sellainen
kuin ajattelin”) ohjattiin taman jalkeen suoraan kysymykseen 4. Kysymys 3 esitettiin siis
vain niille vastaajille, jotka valitsivat jarjestyksessa toisen vaihtoehdon ("Ei taysin, jokin
kurssilla yllatti minut”) ja siina tiedusteltiin tarkemmin yllatyksena tulleiden asioiden luon-
netta; olivatko yllatykset positiivisia, negatiivisia vai yhdistelma molempia. Kuten aiem-
massakin kysymyksessa, vastaukset jakautuivat selkeasti toimeksiantajan nakoékulmasta
kahden mieluisimman vaihtoehdon kesken (positiivinen tai positiivinen ja negatiivinen yl-
lattyminen) jattden yhden vaihtoehdoista (negatiivinen yllattyminen) taysin tyhjaksi. Kum-

mankin kysymyksen vastaukset on esitetty graafisesti kuviossa 7.

Vastasiko kurssi odotuksiasi?

EKyll&, kurssi oli juuri sellainen kuin ajattelin

0
e 56.5% Ei taysin, jokin kurssilla yllatti minut

mEi lainkaan

Valitse sinua kuvaavin vaihtoehto seuraavista vaittamista.

Kurssi yllatti minut positiivisesti

_ o o _ 32%
m Kurssi yllatti minut negatiivisesti

68%

Kurssi yllatti minut osittain positiivisesti,
mutta osittain myds negatiivisesti.

Kuvio 7. Kurssia koskevien odotusten tayttyminen vastaajien keskuudessa
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Neljannessa kysymyksessa kasiteltiin kurssilaisten yleista mielipidetta kurssista. Kysy-
myksessa pyydettiin arvioimaan kurssi kokonaisuutena asteikolla 1-10, jossa 1 kuvasi
erittain tyytyméatonta ja 10 erittain tyytyvaista. Suurin osa vastauksista (74 %) sijoittui as-
teikolle 7-9, mutta myds tata alhaisempia vastauksia I0ytyi. Arvosanoja 1 ja 3 ei esiintynyt
lainkaan, eli vastausten pienin arvo oli 2; toisessa aaripaassa arvo 10 esiintyi 12 kertaa.
Vastausten keskiarvo oli 8,09 ja kaksi moodia eli yleisimmin esiintyneet arvot 8 ja 9. Tu-
loksissa on huomattavissa eroavaisuuksia eri kurssien valilla: peruskurssin 15 vastaajista
kaikki valitsivat arvosanaksi vahintdan 8 ja suhteessa suurin osa korkeimmista arvosa-
noista (4 kpl) saatiin myds kyseisen kurssin suorittaneilta. Kokonaisjakauman matalimmat
arvot saatiin vastaajilta, jotka olivat suorittaneet kurssin 10, 11, 13 tai 14. Suurimman vas-
tausprosentin saavuttaneen peruskurssin 8 tulokset pysyivat tiiviisti asteikon 6-9 sisélla,

mutta kyseisen kurssin vastaajista yksikaan ei valinnut arvosanaa 10.
Vastausten kokonaisjakaumaa on kuvattu myods kuviossa 8. Vastausryhmaét ovat kurssi-

numeroiden mukaisessa jarjestyksessa pienimmasta kurssinumerosta (8) suurimpaan
(15).

Kuinka tyytyvainen olit kurssiin kokonaisuudessaan?

0 5 10 15 20 25 30

OPK8 ®mPK9 mPK10 ©OPK11 wmPK12 mPK13 ®BPK14 mPK15

Kuvio 8. Vastaajien antamien kurssin kokonaisarvosanojen jakauma
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Vastaajat, jotka valitsivat vaihtoehdon valilta 1-9, ohjattiin taman jalkeen seuraaviin, kurs-
siin kohdistuvia kehitys- ja parannusehdotuksia tiedusteleviin kysymyksiin. Vastaavasti
vaihtoehdon 10 ("erittain tyytyvainen”) valinneet vastaajat ohjattiin ohittamaan nama ky-

symykset ja he jatkoivat suoraan kysymykseen 7.

Ensimmaisessa tarkentavassa kysymyksessa kaikkia 73 vastaajaa pyydettiin valitsemaan
listasta kaikki ne osa-alueet, joilla he kokevat olevan vield parannettavaa tai kehitettavaa.
Hajonta eri vaihtoehtojen valilla oli suurta ja eniten valintoja saanut vaihtoehto "Kurssin
aikataulu” erottui selkeasti joukosta, keraten yhteensa 37 aanta, tarkoittaen miltei 51 %
vastaajista. Seuraavaksi eniten valintoja kerasivat vaihtoehdot "Kurssin sisaltd” ja "Ope-
tusmenetelmat”, jddden kumpikin hieman alle 30 daneen. Huomattavasti vahiten paran-
nettavaa koettiin olevan ryhmahengen ja/tai muihin kurssilaisiin liittyvien asioiden osalta,
silla vain viisi vastaajista valitsi kyseisen vaihtoehdon. Vastausten jakauma on edellisen

kysymyksen tapaan esitetty kuviossa 9 kurssien numeroinnin mukaisessa jarjestyksessa.

Minké osalta kurssissa olisi viela parannettavaa?

| |
Kurssin sisaltod |

i I BN
ammattitaitoisuus
Ryhmahenki ja/tai
muut kurssilaiset [l:.
atelbat N B O |
laitteet

0 5 10 15 20 25 30 35 40
N=73
OPK8 mPK9 mPK10 OPK11 mPK12 mPK13 @mPK14 mPK15

Kuvio 9. Tutkimuksessa selvinneiden kehitys- ja parannustarpeiden jakautuminen osa-

alueittain
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Hajontaa oli nahtavissd myo6s osa-alueiden valinnassa eri kurssin suorittaneiden valilla.
Kurssin aikataulu heréatti kehitystarvetta kaikkien kurssien suorittaneissa, mutta enemmis-
t6 heisté oli peruskurssien 8 ja 11 suorittaneita. Opetusmenetelmat vastaavasti koettiin
kaikkien kurssilaisten keskuudessa yhta lailla kehittamista vaativiksi. Kouluttajien ammatti-
taitoisuuden ohjautui selkeasti peruskurssin 8 suorittaneiden valitsemaksi kehitysta vaati-

vaksi osa-alueeksi.

Kehittamista vaativien osa-alueiden valitsemisen jalkeen vastaajilla oli mahdollisuus ker-
toa omin sanoin, miten valittuja alueita voisi kehittda. Kysymys oli vapaaehtoinen, mutta
kerasi perati 39 vastausta eli yli puolet vastaajista. Kuten edellisessa luvussa kerrottiin,
taman kysymyksen vastauksiin sovellettiin kvalitatiivisista tutkimuksista tuttua analysoin-
timenetelmé&a, jossa vastaukset ryhmiteltiin yleisimmin esiintyneiden kehityksenkohteiden
l6ytamiseksi niissa esiintyneiden teemojen mukaan. Vastaajien yksityisyydensuojan var-
mistamiseksi vastauksia ei julkaista kokonaisuudessaan tassa tydssa, mutta niiden kes-

keisimmat teemat kuvataan kootusti kuviossa 10.

kurssilaisten taustojen huomioiminen

epaolennaisiin aiheisiin keskittyminen
kulkuyhteydet FFA e

lilan pintapuolinen palvelukoulutus

koulutusaiheiden epalooginen
jarjestys
kouluttajien ammattitaito

liian pintapuolinen 330/350-koulutus

Kuvio 10. Vastaajien kehitysehdotuksissa useimmiten esiintyneet teemat

Kurssilaisten kehittamisehdotusten painopisteet olivat liian pintapuolisessa koulutuksessa,
kouluttajien ammattitaitoisuudessa, kurssilaisten taustakoulutuksen ja tyokokemuksen

huomioinnissa ja kurssin epéloogisessa etenemisessa. Erityisesti jo lentotydta tehneet
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ilmaisivat vastauksissaan turhautumisensa siihen, etta kurssi keskittyy lentotyéta jo teh-
neille itsestadn selviin asioihin, kun taas samanaikaisesti osa tarkeista aiheista jaa va-
hemmalle huomiolle. Liséksi kurssin koettiin etenevan paikoitellen hyvin epaselvassa ja -
loogisessa jarjestyksessa kurssimateriaalien hyppiessa osan aiheista yli. Vastaajat kom-
mentoivat aihetta esimerkiksi seuraavanlaisesti:
“Osa asioista kasiteltiin mielestani "vaarassa jarjestyksessa". Oppimisen kannalta olisi hel-
pompaa jos asiat kaytaisiin 1&pi periaatteella: ensin teoria, sitten kdytéanté.” (vastaaja 15)
“Kurssin materiaaleissa oli jollain tunneilla hieman epélooginen jarjestys jonka my6s opettaja
antoi ymmartaa. Hyvin hairitsevéaa kun dioja hypitdan edestakaisin ja sitten tulee olo, ettei nyt
vaan mikéén térked kuitenkaan unohdu opettaa.” (vastaaja 16)
“Palvelukoulutuksesta ei oikein saanut mitdén irti jo aikaisemmin lenténeille.” (vastaaja 18)
“Kurssin sisaltda olisi voinut tiivistda palvelukoulutuksen osalta paljon, kun kaikki osasivat jo
kokemuksensa vuoksi.” (vastaaja 21)
“Aiemmin lentaneiden kurssi oli mielestani lilan pitka, kurssia pitaisi mielestani pystya lyhen-
tamaan vahintaan viikolla. On paljon asioita joita olisi aiemmin lentamattomiin verrattuna pi-

tényt karsia.” (vastaaja 32)

Kritisointia heréatti myds palvelukoulutuksen suppeus ja pintapuolisuus hyvin perusteelli-
seen ja yksityiskohtaiseen turvallisuus- ja ensiapukoulutukseen verrattuna. Kuten aiem-
missa luvuissa kavi ilmi, turvallisuus- ja ensiapukoulutuksen sisalté on viranomaisten
maarittelemad, kun taas palvelukoulutus on lentoyhtion mukautettavissa sen omien tavoit-
teiden ja arvojen mukaisesti. Peruskurssi on talla hetkella jaoteltu kahteen isompaan osi-
oon, joiden valiin on sijoitettu harjoituslentojakso. Ensimmaisessa osiossa koulutus keskit-
tyy EASA:n vaatiman yleisen Initial Training -osuuden lisaksi kapearunkokoneisiin (Airbus
319/320/321) ja lentojakson jalkeen vuorossa ovat laajarunkokoneet Airbus 330/350),
joihin paneudutaan noin kahden viikon ajan. Suuri osa tahan kysymykseen vastanneista
kurssilaisista toi kommenteissaan ilmi my6s laajarunkokone-osuuden lyhyen keston ja
koki sen riittamattomana. Palvelukoulutuksen ja laajarunkokonekoulutuksen tiimoilta saa-
tiin esimerkiksi seuraavia kommentteja:

"Lis&a ja syventavaa koulutusta palveluun. — —. Huomaa selvasti, miten uusi asia palveluun

panostaminen vield on. Turva- ja ensiapukoulutus on jo erittdin hyvélla tasolla.” (vastaaja 5)

“Palvelukoulutusosiossa oli mielestéani parantamisen varaa. Voisi olla enemman todellisuutta

vastaavaa harjoitusta.” (vastaaja 8)

“Isoihin koneisiin pitéisi keskittyd enemmén!” (vastaaja 10)

"Olisin kaivannut kurssilla joitakin asioita kdytdvan perusteellisemmin 1dpi.” (vastaaja 19)

"Vaikka onkin hyvéa kdyda lapi perusasiat, olisi hyvd ennen lentdneiden kohdalla menna va-

han syvemmalle palveluosaamista. Esimerkiksi voisi kdyda vahan enemman eri positioiden

tehtavié laajarunkokoneissa.” (vastaaja 14)
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Kurssien sisallén ulkopuolelle kohdistuvissa vastauksissa esiin nousivat yleisimmin koulut-
tajien ammattitaitoisuus ja koulutuskeskuksen tilojen korkean kayttbasteen mukanaan
tuomat ongelmat. Osa vastaajista huomaultti erityisesti vaihtelevuudesta eri kouluttajien
antaman opetuksen valilla. Kurssien suuresta samanaikaisesta maéarasta aiheutuviksi
ongelmiksi kerrottiin muun muassa pysakointipaikkojen vahyys ja koulutuskeskuksen ti-
loissa sijaitsevan lounasravintolan pitkat jonot. Vastaajat avasivat kokemuksiaan esimer-
kiksi seuraavin kommentein:

“FFA aivan liian ruuhkainen, ei parkkipaikkoja, hankala tulla julkisilla.” (vastaaja 13)

“Kaikki kouluttajat eivét yhta ammattitaitoisia.” (vastaaja 14)

“Kouluttajien taso vaihteli aiheittain. Joku kouluttaja oli ihan super ja taas joku saattoi olla

vdhén vaikeasti ymmérrettdva.” (vastaaja 24)

“Liian monta kurssia jarjestettiin yhtd aikaa.” (vastaaja 38)

Vastaajien kokemuksiin ja mielipiteisiin vaikuttaneita tekij6ita pohditaan tarkemmin seu-
raavassa paaluvussa. Taman lisaksi esitetaan kehittamisehdotuksia vastaajien esiin nos-

tamien kommenttien pohjalta.

6.2 Tyobkuormaan ja vasymykseen liittyvien kysymyksien tulokset

Crew Resource Management -aiheita, eli vasymysta ja stressinhallintaa kasittelevista ky-
symyksista ensimmainen selvitti kurssilaisten keskuudessa esiintyneen vasymyksen ja
uupumuksen yleisyytta. Myontavasti vastasi perati 52 vastaajaa, mika tarkoittaa 61 pro-
senttia ja nain ollen merkittdvaé osaa kaikista kurssilaisista. Heidat ohjattiin vastaamaan
jatkokysymyksiin, joista ensimmainen kasitteli vasymyksen tyyppia (fyysinen/henkinen) ja
toinen vasymysta aiheuttaneita tekijoitd. Vastausten jakaumaa on havainnollistettu kuvi-

oissa 11 ja 12.

Tunsitko itsesi vasyneeksi tai uupuneeksi kurssin aikana?

Kylla

0
39% Ei

61%

Kuvio 11. Vasymyksen yleisyytté kasittelevien vastausten jakauma
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Koitko vasymyksen olevan fyysista vai henkista?

O Fyysista

31%

m Henkista

52%
OYhdistelméa fyysista ja henkista

N =52

Kuvio 12. Vasymyksen tyyppia k&sittelevien vastausten jakauma

Suurin osa vasymysta ja/tai uupumusta kokeneista kertoi sen olleen yhdistelma seka hen-
kista ettad fyysista vasymysta. Kysymykseen vastaamisen avuksi vasymystyypit oli eroteltu
kyselylomakkeeseen sen perusteella, helpottavatko oireet nukkumalla. Henkista uupu-
musta joko ainoastaan tai fyysisen vasymyksen ohella kokeneet muodostivat merkittédvan
enemmiston, suhteellisen osuuden kohotessa perati 69 prosenttiin. Vastaajien kurssija-
kauma oli melko tasainen kursseja 9 ja 10 lukuun ottamatta: naiden kurssien suorittaneis-
ta kukaan ei kertonut kokeneensa koulutuksen aikana henkista vasymysta. Huomioitavaa
on kuitenkin, etta kyseisten kurssien vastausprosentit ovat myds matalat. Vastausjakauma

on kuvattu myoés kuviossa 13.

BPK 8
mPK 11
OPK 12 N =35
mPK 13
mPK 14

OPK 15

Kuvio 13. Henkista vasymysta kokeneiden jakauma peruskursseittain

Vasymyksen takana olevia tekij6ita tiedustelevassa kysymyksessa vastaajille annettiin
mahdollisuus valita kaikki ne vaihtoehdot, jotka he kokivat itseensa sopiviksi. Suurin osa
ilmoitti vasymyksensa (osa)tekijaksi kurssin tydméaaran ja stressin. Seuraavaksi yleisim-
piin tekijoihin lukeutuivat vapaa-ajan kiireet, suuret muutokset yksityiselamassa seka uni-

vaikeudet. Vaihtoehtojen selventamiseksi kyselylomakkeessa oli esimerkkeina suurista
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yksityiselaman muutoksista mainittuna muutto toiselle paikkakunnalle sekéa parisuhteen

paattyminen.

Ero kahden yleisimman ja niitd seuraavien vaihtoehtojen valilla oli suuri: stressi sai 36
aanta ja kurssin tyomaara 35 aanté, kun taas kolmanneksi yleisin vaihtoehto, vapaa-ajan
kiireet, oli vain 15 vastaajan mielesta vasymykseen vaikuttava tekija. Kuten aiemmassa,
kehittamisté vaativia osa-alueita tiedustelleessa kysymyksessa, yleisimmin esiintyneissa
vaihtoehdoissa ei havaittu suuria eroja eri kurssin suorittaneiden valilla. Eri tekijéiden
esiintyvyys on kuvattu tarkemmin kuviossa 14 vastaajaryhmat kursseittain jaoteltuna.

Mitk& seuraavista aiheuttivat vasymysta kurssin aikana?

Univaikeudet :[‘]

Kurssin tyomadra B e

HE Do .

Ty6t/muut opinnot :l:-]
kurssin aikana

Vapaa-ajan kiireet | - -:

Isommat tapahtumat

henkilokohtaisessa :l:.:-

elaméassa

Terveyteen liittyvét
syyt

Jokin muu

OPK8 mPK9 mPK10 OPK11l mPK12 mPK13 mPK14 mPK15

Kuvio 14. Vasymysta aiheuttaneiden tekijéiden esiintyminen vastaajien valinnoissa

Vasymyksen syntyyn vaikuttavia tekijoita selvittdneen kysymyksen jalkeen vastaajat siir-
tyivat kurssin tydkuormaan liittyviin kysymyksiin. Naista ensimmaisessa tiedusteltiin, koki-
vatko kurssilaiset tydkuorman jakautuneen tasaisesti koko kurssin ajalle — ja mikali eivat,

mika osa kurssista oli heidan mielestddn muita raskaampi. Kysymys jakoi vastaajat selke-
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asti kahteen eri rynméaéan: 59 % vastaajista koki tydmaaran jakautuneen tasaisesti ja 41 %
oli eri mielta. Kieltdvasti vastanneista enemmisto eli 60 % kertoi kurssin ensimmaisten
viikkojen, eli EASA:n maarittaman Initial Training -osuuden seké konetyyppikohtaisen
Company Conversion -osuuden alun olleen raskaampia kuin muut kurssin viikot. Kaksi
muuta valittavissa ollutta vaihtoehtoa, kurssin puolivalin tienoo ja viimeiset viikot, saivat
melko samansuuruisen osan, eli noin 20 % vastauksista. Tarkemmat jakaumat ovat nah-

tavissa kuviossa 15.

Jakautuiko kurssin tyémaara tasaisesti? (vasemmalla)

(Mikali ei,) miten tydmaara jakautui? (oikealla)

41%

59% 60%

mKylla @ Ensimmaiset viikot olivat raskaampia

D Ei O Kurssin puolivali oli raskaampi

m Kurssin viimeiset viikot olivat raskaampia

Kuvio 15. Vastaajien ndkemykset tydmaaran jakautumisesta kurssin ajalle

Viimeinen tydkuormaa kasitteleva kysymys koski kurssilaisten ennakko-odotuksia ty6-
kuorman suhteen. Seka ennen kurssia osallistujille lahetettavassa materiaalissa etta kur-
sin ensimmaisten paivien aineistossa, tuodaan ilmi kurssin intensiivisyys ja se, etta kurssi-
laisten edellytetddn kertaavan koulutuksen aiheita seka valmistautumaan kokeisiin ja har-
joituksiin my6s vapaa-aikanaan. Vastaajien voidaan ndhda sisdistaneen taman hyvin, silla
peréti 85 % heista ilmoitti kurssin tydmaaran joko vastanneen heidan odotuksiaan tai ylit-
tdneen ne vain hienoisesti. Vain nelja vastaajista ilmoitti tydémé&éaran olleen huomattavasti
heidan odotuksiaan suurempi — sen sijaan kaksinkertainen maara (9 vastaajaa) kertoi

varautuneensa vield hieman isompaan tydmaaraan. Vaihtoehto "Kurssin tydmaara oli pal-
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jon pienempi kuin oletin” ei saanut yhtakaan aanta. Kaikki vaihtoehdot ja vastausjakaumat

ovat nahtavissa kuviossa 16.

Miten kurssin tydmaara vastasi odotuksiasi?

Kurssin tyémaara ei tullut yllatyksena, vaan
vastasi odotuksiani

Kurssin tyémaara oli hieman isompi kuin oletin

Kurssin tyémaara oli paljon isompi kuin oletin

Kurssin tydmadra oli hieman pienempi kuin oletin

Kurssin tyémaara oli paljon pienempi kuin oletin

Kuvio 16. Kurssin tydmaaraa koskevien odotusten tayttyminen vastaajien keskuudessa

Lomakkeen viimeinen kysymys kasitteli Fatigue Risk Management -koulutusta, jonka tar-
koituksena on kuvata vasymyksen aiheuttamia riskej&, fysikaalisia tekijoitd vasymyksen
takana seka antaa tukea vasymyksenhallintaan ja paivittdisessa tydssa jaksamiseen. Ku-
ten aiemmissa luvuissa kavi ilmi, koulutus on osa ICAO:n vaatimaa Fatigue Risk Mana-
gement System -ohjelmaa, jota lentoyhtiot ovat velvollisia yllapitamaan vasymysriskin
hallitsemiseksi. Kysymyksessa tiedusteltiin, kokivatko vastaajat kurssinaikaisen FRM-
koulutuksen itselleen hyodylliseksi. Vain pieni osa vastaajista koki koulutuksen erittain
hyddylliseksi, enemmistdn asettuessa vaihtoehdon "FRM-koulutus oli melko hyodyllista ja
sain joitakin vasymyksenhallintaa tukevia neuvoja” kannalle. 16 % vastaajista ilmoitti, ettei
saanut koulutuksesta omaa jaksamistaan tukevia neuvoja ja koki koulutuksen nain ollen

hyodyttomaksi. Vastaajien mielipiteiden jakauma on esitetty myos kuviossa 17.
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Koitko kurssin Fatigue Risk Management -opetuksen hyodylliseksi, eli saitko mie-
lestasi omaa jaksamistasi ja vasymyksenhallintaasi tukevaa koulutusta? Valitse

sinuun sopivin vaihtoehto.

FRM-koulutus oli erittéin hyodyllista ja auttaa
minua vasymyksenhallinnassa

FRM-koulutus oli melko hyddyllista ja sain
joitakin vasymyksenhallintaa tukevia neuvoja

En kokenut FRM-koulutusta hyddylliseksi; se
ei tarjonnut minulle tukea
vasymyksenhallintaan tai jaksamiseen

Kuvio 17. Vastaajien kokemukset Fatigue Risk Management -koulutuksen hyddyllisyydes-
ta

6.3 Korrelaatiot

Korrelaatiolla tarkoitetaan kahden asian riippuvuutta toisistaan, eli matemaattisesti maari-
teltyna tietyn muuttujan arvon kasvamista tai laskemista toisen muuttujan arvon muuttu-
essa. Muutoksien suunnasta riippuen korrelaatio todetaan joko positiiviseksi tai negatiivi-
seksi. Positiiviseksi korrelaatioksi kutsutaan tilannetta, jossa x:n arvon kasvaessa tai las-
kiessa y:n arvo muuttuu samaan suuntaan; vastaavasti negatiivinen korrelaatio muodos-
tuu, kun x:n arvo laskee y:n noustessa — ja painvastoin. (Holopainen, Nummenmaa &
Pulkkinen 2016, 214-215.)

Korrelaatioita voidaan tulkita ja kuvata monin tavoin, joista yleisin on Pearsonin korrelaa-
tiokerroin. Tilasto-ohjelmien hyddyntdmisen ohella kerroin voidaan selvittda jakamalla
standardoitujen muuttujien havaintoparien tulojen summa havaintojen maaralla. Kertoimet
sijoittuvat asteikolle -1 — 1, jossa taydellista lineaarista korrelaatiota kuvataan arvolla (-)1.
Arvo 0 vastaavasti kertoo, etta lineaarista korrelaatiota kyseisten muuttujien valilla ei ole.
Naiden arvojen valiin jdavat korrelaatiot luokitellaan kohtalaisiin (0,3-0,7) ja voimakkaisiin
(>0,7) korrelaatioihin. Huomioitavaa on kuitenkin, ettd voimakkaankaan korrelaation 16y-
tyminen ei ole tae todellisen syy-seuraussuhteen paljastumisesta, eika korrelaatiokertoi-
mesta kay ilmi, kumpi muuttujista on syy ja kumpi seuraus. (Kananen 2011, 111; Karjalai-
nen 2015, 128.)
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Seuraavassa taulukossa eli kuviossa 18 on esitetty tutkimuksessa havaitut muuttujien
valiset riippuvuudet. Avoimen kysymyksen lisaksi kuviosta on jatetty pois kaksi useamman
vaihtoehdon sallinutta kysymysta, eli kysymykset 5 ja 9 ("Minka osalta kurssissa olisi viela
parannettavaa?” ja "Mitka seuraavista aiheuttivat vasymysta kurssin aikana?”). Taulukon
numeroidut rivit ja sarakkeet kuvaavat kysymyksia niiden lomakkeenmukaisen numeroin-

nin mukaisesti. Merkittavimmat korrelaatiot on korostettu poikkeavalla taustavarilla.

1 1 -0,31 | -0.22 | 0.18 -0 0.09 -0.1 | -0.21 | -0.01 | 0.02
2 -0,31 1 0 -0.14 | -0,16 | 0.11 | 0.13 0.2 -0.03 | 0.18
3 -0.22 0 1 -0.28 | 0,07 | -0.02 | 0,38 | -0.15 | 0.12 | 0.29
4 0.18 | -0.14 | -0.28 1 0,18 -0.1 | -0.17 | -0.06 | -0.1 | -0.05
7 -0 -0.16 | 0.07 | 0.18 1 0 -0.13 | 0.06 | 0.08 | 0.02
8 0.09 | 0.11 | -0.02 | -0.1 0 1 0.13 | 0,43 | -0.07 | -0.13
10 -0.1 0.13 { 0,33 | -0.17 | -0,13 | 0.13 1 0 0.11 | -0.13
11 -0.21 0.2 -0.15 | -0.06 | 0,06 | 0,43 0 1 0.08 | -0.08

12 -0.01 | -0.03 | 0.12 -0.1 0,08 | -0.07 | 0.11 0.08 1 0,36

13 002 | 0.18 | 0.29 | -0.05 | 0,02 | -0.13 | -0.13 | -0.08 | 0,36 1

Kuvio 18. Tutkimuksen muuttujien valiset korrelaatiot

Kuten kuviosta kay ilmi, tutkimuksessa ei havaittu voimakkaita tai erityisen merkittavia
korrelaatioita. Huomattavimmat I6ydokset olivat nelja kohtalaista (>0,3) korrelaatiota muut-
tujaparien valilla. Loydetyista korrelaatioista yksi, kysymysten 1 ("Mink& peruskurssin suo-
ritit?”) ja 2 ("Vastasiko kurssi odotuksiasi?”) valilla havaittu kohtalainen korrelaatio oli ne-
gatiivinen ja loput kolme positiivisia. Positiiviset korrelaatiot I6ydettiin kolmen seuraavan

kysymysparin valiltéa:

— kysymykset 3 ja 8:
"Mikali kurssi ei vastannut odotuksiasi), valitse sinua kuvaavin vaihtoehto seuraavis-
ta véittamista.” ja "Jakautuiko tyébmaéaéara mielestasi tasaisesti kurssin ajalle?”

— kysymykset 8 ja 11:
"Koitko vasymyksen olevan fyysista vai henkista?” ja "Miten tyémaara jakautui?”

— kysymykset 12 ja 13:
"Miten kurssin tydmaara vastasi odotuksiasi?” ja "Koitko kurssin Fatigue Risk Mana-
gement-koulutuksen hyddylliseksi, eli saitko mielestasi omaa jaksamistasi ja vasy-
myksenhallintaasi tukevaa koulutusta?”
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7 Pohdinta

Edellisessa luvussa esiteltiin tutkimuksessa saadut tulokset kysymyksittain seké esiteltiin
tuloksista havaitut korrelaatiot. Tassa luvussa keskitytaan tekemaan pohdintaa ja paatel-
mid esimerkiksi tulosten taustalla vaikuttaneista tekijoistd, korrelaatioiden luonteesta seka

tutkimuksen luotettavuudesta.

Tama luku on jaettu yhteensa viiteen alalukuun, joista ensimmaiset kolme kéasittelevat
taman tutkimuksen pohjalta tehtyihin johtopaatoksiin, arvioihin ja ehdotuksiin. Luvun lop-
pupuolella esitetaan lisaksi jatkotutkimusehdotuksia tassa tytssa kasiteltyjen aiheiden ja
selvinneiden tulosten perusteella seka arvioidaan tutkimusprosessin kulkua ja onnistumis-

ta kokonaisuutena.

7.1 Johtopaattkset

Siin& missa aiempi luku keskittyi esittelem&an tutkimuksen tulokset niiden taustalla olleita
tekijoitd enempadd avaamatta, tdssa luvussa keskitytddn pohtimaan tulosten merkitysta ja
niihin mahdollisesti vaikuttaneita tekijoitd. Luvussa kasitellaan aiemmin tyossa esiteltyja
tutkimusongelmia ja pohditaan niihin saatuja vastauksia. Tarkoituksena on yhdistaa tutki-
muksen tulokset tyon teoreettisessa osuudessa esiteltyihin tekijoihin ja teorioihin, minka

pohjalta paatelmat esitetaan.

Alaluku on jaettu kahteen eri osaan tutkimuksen kysymyskokonaisuuksien mukaisesti,
ensimmaisen kasitellessa yleisia kehityskohteita seka kurssiin kohdistuneita odotuksia ja

toisen keskittyessa Crew Resource Management -kysymyksiin saatuja tuloksia.

7.1.1 Yleiset kehittamisenkohteet ja ennakko-odotukset

Kuten jo aiemmin tulosten yhteydessa kavi ilmi, voidaan olettaa, etta kurssilaiset olivat
perehtyneet ennakkoon hyvin kurssin sisdltéon ja tavoitteisiin; kaikki vastaajat kertoivat
kurssin vastanneen heidan odotuksiaan vahintaankin osittain. Yllatykset kurssin suhteen
olivat joko positiivisia tai yhdistelma positiivisia ja negatiivisia asioita. Voidaan siis tulkita,
ettd nykytilanne on jo kohtuullisen hyva, silla kukaan vastaajista ei kertonut kurssin olleen
taysin odotuksista poikkeava tai yllatysten olleen ainoastaan negatiivisia. Kysymysten 1
("Minka peruskurssin suoritit?”) ja 2 ("Miten kurssi vastasi odotuksiasi?”) vlilla huomattiin
kohtalainen negatiivinen korrelaatio, joka tarkoittaa, ettd myohaisemmilla kursseilla olleet
kokivat keskim&éarin kurssin vastanneen heidan odotuksiaan paremmin kuin aiemmilla
kursseilla olleet. Yhteyteen naiden muuttujien valilla on mahdoton antaa yhta absoluutti-

sesti oikeaa selitysta: oliko mydhaisemmille kursseille osallistuneilla mahdollisesti aiem-
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man koulutuksen tai tybkokemuksen myéta vankempi ennakkokéasitys kurssin sisallosta,

vai mahdollisesti ystavia ja tuttavia aikaisemmilla kursseilla?

Vastaajien kurssille antamien kokonaisarvosanojen keskiarvoksi muodostui 8,09, mediaa-
niksi eli keskimmaiseksi arvoksi 8 ja moodiksi arvot 8 ja 9. Vaikka merkittdva osa vastauk-
sista painottui ylimpiin arvosanoihin, myds matalampia arvoja asteikolta 2-6 esiintyi. Voi-
daan siis todeta, etta parannusvaraa Ioytyy vield. Seuraavien kahden kysymyksen avulla
Idydettiin vastaus myds yhteen alkuperdisista tutkimusongelmista: milté osin kurssin kay-
tannon jarjestelyja voitaisiin viela parantaa? Tulokset osoittavat, ettd suurimmat kehitysta
vaativat osa-alueet ovat kurssin aikataulu ja sisélto seka kurssilla hyddynnetyt opetusme-
netelmat. Kyselyn avoimella kysymyksella saatiin myos tarkempaa tietoa siitd, minkalaisia
asioita edella mainituissa kokonaisuuksissa koettiin puutteellisiksi. Aiheet esiteltiin koko-
naisuudessaan edellisessa luvussa ja niiden perusteella voidaan paatella, etta kurssin
aikataulussa kehitysvaraa loytyy erityisesti eri aihekokonaisuuksien vélisista suhteista
opetuksen maaran ja painotuksen kannalta: koneen tekniikkaan ja laitteisiin (kuten uunei-
hin) liittyvan koulutuksen seka palvelukoulutuksen alkeiden koettiin vievan liikaa aikaa ja
huomiota esimerkiksi laajarunkokoneiden palvelutuotteen esittelylta ja siihen liittyvien

eridvien tyotehtavien perehdyttamiselta.

7.1.2 Kurssinaikainen vasymys ja tydkuorma

Crew Resource Management -aiheita kasitelleet kysymykset jakoivat suuresti mielipiteita.
Silla, ettd suuri osa vastaajista koki kurssin vastanneen ennakko-odotuksia, ei havaittu
olevan minkaanlaista yhteytta kurssin aikana koetun vasymyksen maaraan. Voidaan siis
olettaa, ettéa kurssin raskaus tuli joillekin kurssilaisille yllatyksend, kun taas joidenkin kurs-
silaisten kohdalla vasymysté ei joko koettu olennaisesti kokonaiskokemukseen vaikutta-
neena seikkana tai sité osattiin odottaa etukateen osana kahdeksan viikon mittaista koulu-

tusjaksoa.

Vasymysta kasittelevilla kysymyksilla 16ydettiin vastaus yhteen tutkimusongelmista: miten
kurssilaiset arvioivat koulutuksen aiheuttavan vasymysta? Miltei kaksi kolmasosaa, eli

61 % kaikista vastaajista kertoi kokeneensa vasymysta tai uupumusta kurssin aikana.
Heista jopa 69 % ilmoitti kyseessa olleen vahintaankin osittain myods henkinen vasymys,
joka ei lievity vain hyvien ja riittavien younien avulla. Tulosta voidaan pitd& huolestuttava-
na, silla kuten tyon teoreettisessa viitekehyksessa tuli aiemmin ilmi, vasymys vaikuttaa
merkittavasti kognitiiviseen toimintaan, kuten oppimiseen ja uupumukseksi yltyessaan
myds yksilon tyokykyyn (Desmond, Hancock, Matthews & Neubauer 2012, 4-5). Lienee

perusteltua todeta, ettd ilmailualan ollessa kyseessa henkiloston optimaalinen tyokyky
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kaytannon tyotehtaviin siirtyessa on niin tydnantajan, viranomaisten kuin matkustajienkin

nakokulmasta yhteinen tahtotila.

Vasymyksen syiksi nahtiin erityisesti stressi ja kurssin tyomaara. Vaikka kysymyksessa ei
tiedusteltu stressin syyta, voidaan naiden kahden vaihtoehdon selkedstd enemmistdsta
paatella, etta se linkittyi vahintaankin osittain myos kurssin tydmaaraén. Kuten tyon teo-
reettisessa viitekehyksessa kuitenkin kavi ilmi, stressié aiheuttavat tekijat ovat moninaiset
ja voivat pitaa sisallaan myds monenlaisia yksityiselaman tekijoita. Vasymysté seuraavak-
si useimmiten aiheuttaneita tekijoita, eli vapaa-ajan Kiireita ja yksityiselamé&n suuria muu-
toksia, tarkastellessa onkin luontevaa todeta, ettd luultavasti esiintyneeseen stressiin ovat
osan vastaajista kohdalla myo6tavaikuttaneet myds nama tekijat.

Tybkuormaan kohdistuviin tutkimusongelmiin saatiin vastaus kysymysten 10, 11 ja 12
avulla. Vastaajien nakemykset kurssin tydmaaran jakautumisesta olivat hyvin eriavia:

59 % vastaajista koki tydmaaran jakautuneen tasaisesti, kun taas 41 % vastaajista koki
jonkin kurssin osan olleen raskaampi kuin muut. Vastauksista kay ilmi, miten subjektiivista
kuormittavuus ja sen tasaisuus on, kurssin aikataulun ja ohjelman ollessa kaikille vastaajil-
le yndenmukainen. Tuloksissa havaittiin kaksi kohtalaista positiivista korrelaatiota, joista
ensimmainen kasitteli kurssilla yllatyksina tulleiden asioiden luonnetta. Ne vastaajat, jotka
kokivat yllattyneenséa kurssista positiivisesti, kokivat keskimaarin kurssin tydkuorman ja-
kautuneen tasaisemmin kuin kurssista my6s negatiivisesti yllattyneet. Kun otetaan huomi-
oon, etta kurssin tydmaaran epéatasainen jakautuminen voidaan ymmarrettavasti kokea
negatiivisen yllatyksen tuottavana elementtind, on korrelaation |dytyminen néiden kahden

kysymyksen vdlilla suhteellisen luontevaa.

Toisena havaittuna korrelaationa oli yhteys kysymysten 8 ("Koitko vasymyksen olevan
fyysista vai henkista?”) ja 11 ("Miten tydmaara jakautui?”) valilla: ne vastaajat, jotka ker-
toivat kokeneensa vain fyysista vasymysta kurssin aikana, kokivat keskimaarin kurssin
ensimmaiset viikot raskaammiksi kuin myos tai ainoastaan henkista vasymysta kokeneet.
Myds tata korrelaatiota voidaan pitda luonnollisena, kun otetaan huomioon teoreettisessa
osuudessa kuvattu vasymyksen ja uupumuksen ero: fyysinen vasymys syntyy lyhytaikai-
sesta univajeesta, kun taas henkisen uupumuksen kohdalla kyse on pidemman aikavalin
epatasapainosta fyysisen ja/tai henkisen tytkuorman ja k&ytettavissé olevien voimavaro-
jen valilla. Taman tutkimuksen tapauksessa uupumuksen voidaan olettaa syntyneen véhi-
tellen kurssin edettya, edellisessa kysymyksessa havaitut vasymystekijat eli kurssin tyo-
maaran, stressin, vapaa-ajan kiireet ja henkilokohtaisen elaman muutokset huomioiden.
Heistd, jotka kertoivat tydmaaran jakautuneen epatasaisesti, enemmisto eli 60 % kertoi

kokeneensa kurssin ensimmaiset viikot raskaammiksi kuin loppukurssin. Kuten tutkimuk-
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sen teoreettisessa osuudessa kavi ilmi, ensimmaiset viikot kuluvat pitkalti EASA:n vaati-
man Initial Training -osuuden merkeissa. Tuloksesta voidaan esittda monenlaisia johto-
paatoksid; on hyva esimerkiksi huomioida, ettéa ne kurssilaiset, joille ilmailuala on entuu-
destaan tuntematon, kohtaavat kurssin alussa suuren méaran uusia, alalle ominaisia ka-
sitteitd, teorioita ja konsepteja. Vastaavasti pidemman aikaa tyoelamassa olleille kurssilai-
sille koulutuksen aloittaminen voi tuoda mukanaan isoja muutoksia kurssin vaatiessa
omatoimista opiskelua myos iltaisin ja viikonloppuisin. Kaikkia kurssilaisia yhteisesti kos-
kettavana tekijana voidaan joka tapauksessa todeta, etté kurssin alkuun liittyy paljon uutta
tietoa ja uusia kaytant6ja mahdollisesta aiemmasta osaamisesta huolimatta.

Kurssin tydomaaraan kohdistuvien ennakko-odotusten tayttymista selvittdneessa kysymyk-
sessé havaittiin kaksi selkeasti erottuvaa linjaa: tydmaara joko vastasi odotuksia (41 %
vastaajista) tai ylitti ne hienoisesti (44 % vastaajista). Huomioitavaa on, ettéa lomakkeen
kolmannessa kysymyksessa kurssista osittain myds negatiivisesti yllattyneita vastaajia oli
yhteensa 25, kun taas ennakko-odotuksia korkeammasta tyémaarasta kertoi 37 vastaa-
jaa. Tama tarkoittaa, ettd odotettua suurempaa tyémaaraa ei automaattisesti koettu nega-
tiivisena asiana. Kuten toisen kysymyksen yhteydessa jo paateltiin, kurssilaisten voidaan
olettaa olleen hyvin perehtyneita kurssin sisaltéon, silla vain nelja vastaajista (5 %) kertoi
tydmaaran olleen paljon odotettua suurempi. Vastaavasti yksikdan ei kertonut tyékuorman

olleen paljon odotettua pienempi.

Vain 21 % vastaajista kertoi kurssinaikaisen Fatigue Risk Management -koulutuksen ol-
leen erittain hyodyllista ja tukevan heita vasymyksenhallinnassa. Tutkimuksessa ei havait-
tu korrelaatiota vasymyksen yleisyyden ja Fatigue Risk Management -koulutuksen arvi-
oinnin valilla, mutta koulutuksen erittéin hyodylliseksi arvioineiden maaran jaatya matalak-
si, jad avoimeksi, olisiko erilaisella koulutuksella ollut vaikutusta myds kurssilaisten kes-
kuudessa koettuun vasymykseen. Tulosten perusteella voidaan kuitenkin sanoa, etta
FRM-koulutus ei nykyiselladn aivan taysin vastaa sille asetettua tavoitetta vasymyksen-

hallintaa ja paivittdisessa tytssa jaksamista tukevana elementtina.

Viimeisen kysymyksen tuloksissa havaittiin kohtalainen positiivinen korrelaatio edeltavan
kysymyksen ("Miten kurssin tydmaara vastasi odotuksiasi?”) tuloksien kanssa. Ne vastaa-
jat, jotka ilmoittivat kurssin tydmaaran vastanneen ennakko-odotuksia, kokivat FRM-
koulutuksen keskimaarin hyodyllisemmaksi. Vastaavasti ne vastaajat, jotka kertoivat kurs-
sin tydmaaran olleen odotettua isompi tai pienempi, pitivat FRM-koulutusta vain melko
hyddyllisena tai ei lainkaan hyodyllisend. Koska muuttujista kummankaan ei voida selke-
asti paatella aiheuttavan toista, voidaan kyseessa paatella olevan niin kutsuttu jaatelokor-

relaatio, jossa kahden muuttujan valilla on yhteys, mutta todellinen kausaliteetti eli syy-
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seuraussuhde pohjautuu kolmanteen muuttujaan (Holopainen ym. 2014, 228). Klassises-
sa jaateldkorrelaatiossa kasvaneen jaatelonsyonnin ja lisdéntyneiden hukkumiskuolemien
valilla havaitaan yhteys, vaikka kumpikaan niista ei ole toisen syy; sen sijaan kumpaankin

on yhdistettavissa kolmas muuttuja, eli ulkoilman lampdgtilan nousu.

7.2 Kehittamisehdotukset

Tutkimuksen perusteella voidaan sanoa, ettd matkustamomiehisttn koulutuksessa on
viela selkeasti erottuvia kehittamiskohteita. Kuten tuloksista kavi ilmi, kurssiin kohdistu-
neet ennakko-odotukset arvioitiin melko laajalti todellisuutta vastaaviksi ja mahdolliset
yllatykset olivat joko vahintaankin osittain tai kokonaisuudessaan positiivisia. Tamén pe-
rusteella voidaan sanoa, ettd rekrytointiprosessin aikana vélitetyn tiedon ja toimeksianta-
jan ennen kurssia lahettaméa materiaalin mééara ja laatu ovat hyvalla tasolla, eik& konkreet-
tisille muutoksille toistaiseksi ole suurta tarvetta. Kaytannon jarjestelyihin liittyvat kehitta-
misehdotukset keskittyvat vahvasti vastaajien kurssille kokonaisuutena antamiin arvosa-
noihin ja niiden seurauksena valittuihin kehittdmista vaativiin osa-alueisiin. Konkreettisten
kehittamisehdotusten kannalta erityisen arvokkaaksi osoittautui avoin kysymys, johon saa-
tiin runsaasti suoraa ja rehellista palautetta kurssin kipukohdista. Yleisimpiin ongelmiksi

koettuihin teemoihin on esitetty mahdollisia ratkaisuehdotuksia kuviossa 19.

Kurssilaisten taustojen
huomioiminen

Epéaolennaisiin aiheisiin
keskittyminen

Liian pintapuolinen
palvelukoulutus

Koulutusaiheiden
epélooginen jarjestys

Kouluttajien ammattitaito

Finnair Flight Academyn
ruuhkaisuus

Liian pintapuolinen 330-
/350-koulutus

*kouluttajan mukauttamismahdollisuudet
*lentotydta tehneille suunnattujen kurssien erilaistaminen

*kouluttajan mukauttamismahdollisuudet
*kurssin aiheiden uudelleenjarjestdminen

*palvelukoulutusosuuden laajentaminen
*kaytannon harjoitusten lisdéaminen

*kurssin aiheiden uudelleenjarjestaminen
*kurssimateriaalin péivittdminen

*palautejarjestelman kehittdminen
*palautteenannon aikaistaminen kurssin ajalle

aikataulujen porrastaminen

+palvelukoulutusosuuden laajentaminen
skaytannon harjoitusten lisaéaminen

Kuvio 19. Tutkimuksessa havaitut kehityksenkohteet ja niihin esitetyt kehitysehdotukset
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Erityisesti jo lentokokemusta keranneet vastaajat kritisoivat kurssin siséltéa epaolennaisiin
asioihin painottuvana. Useampi vastaajista kertoi kokeneensa palvelukoulutuksen alkeet
ja lennonaikaisten perusprosessien kuvaamisen epaolennaisena, tdrkeAmmilta asioilta
aikaa vievana teemana. Vastaavan turhautumisen valttamiseksi uusille tulokkaille ja ai-
emmin toisessa yhtiossa lentaneille suunnattujen kurssien vélille olisi hyva tehda suurem-
pi ero, Finnairin omia, muista yhtidista eroavia prosesseja ja arvoja painottaen. Sen var-
mistamiseksi, etta koulutus antaa kaikille kurssin osallistujille riittavat valmiudet kaytannon
tyotehtaviin, voitaisiin kurssin palvelukouluttajille suoda mahdollisuus mukauttaa kurssin
siséltéa hienoisesti, sen kaytannon harjoitusten perusteella tarpeelliseksi kokiessaan.
Kaytannon tasolla tamé tarkoittaisi esimerkiksi vaativamman palveluosaamisen elementti-

en, kuten haastavampien asiakaskohtaamisten lisaamista kaytannon palveluharjoituksiin.

Paakouluttajille suotavat kurssin mukauttamismahdollisuudet toimisivat mahdollisena rat-
kaisuna myos toiseen tutkimuksessa havaittuun kehityskohteeseen. Vastaajat toivat ilmi,
ettd koulutus keskittyi toisinaan lilan suuressa mittakaavassa epaolennaisiksi koettuihin
aiheisiin ja teemoihin, kuten koneen laitteiden tekniseen opastukseen. Mikali taman Kritii-
kin taustalla on esimerkiksi tuntemus siita, etta kurssilaiset ovat jo omaksuneet kyseiset
aiheet ja kokevat koulutuksen toistavan niita liikaa, toisi kouluttajan mahdollisuus mukaut-
taa koulutusta suhteellisen tehokkaan ratkaisun tahan kehityskohteeseen. Huomioitavaa
on kuitenkin, etta kurssilaisten keskuudessa on mahdollisesti useita eridvia mielipiteita
aiheesta ja taman vuoksi pieniinkin toimenpiteisiin tulisi ryhtya vain, mikali kaikki kurssin
osallistujat ovat asiasta yksimielisia.

Kritiikkia heratti myos ristiriita kurssimateriaalien ja kurssin aiheiden etenemisjarjestyksen
valilla. Kurssimateriaalin koettiin hyppivan aiheesta toiseen, jattéaen joillekin kurssilaisille
tunteen siita, etté osa aiheista jaa taman myota kokonaan kasittelematta. Ratkaisuksi ta-
han kehityskohteeseen voidaan tarjota yksinkertaisesti kurssimateriaalien, kuten Power-
Point-esitysten paivittamista niin, etta aiheiden esiintymisjarjestys on yhdenmukainen

kurssin aikataulun kanssa.

Siind missa vastaajat kokivat esimerkiksi tekniikkaopastuksen vievan liikaa aikaa kurssin
aikataulusta, palvelukoulutuksen ja laajarunkokoneisiin liittyvan koulutuksen arvioitiin ole-
van lilan suppea kaytannon tyotehtaviin siirtymisen kannalta. Koulutuksen pituuden voi-
daan olettaa olevan suunniteltu seké taloudelliset etta liiketoiminnalliset syyt huomioiden,
jonka my6ta sen pidentamista ei tdssa tutkimuksessa pidetéa realistisena vaihtoehtona.
Jotta kurssilaiset kokisivat koulutuksen paremmin k&aytannon tydtehtaviin valmistavana,
voidaan ratkaisuksi tarjota kdytannon harjoitusten lisaamisté teoriaan suhteutettuna. Kau-

koliikenteen palvelukonsepteihin ja eri vastuualueiden ty6tehtaviin liittyvan koulutuksen
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esiin tuotuja puutteita voidaan lisaksi kompensoida esimerkiksi itseopiskeluun tarkoitetun
materiaalin lisdamiselld, kyseessé olevien teemojen ollessa suhteellisen yksiselitteisia ja

erityyppisisté luetteloista koostuvia aiheita.

Vastaajat nostivat esiin kouluttajien ammattitaidon ja etenkin eri kouluttajien valilla vallit-
sevat erot. Kouluttajaksi hakeminen perustuu vapaaehtoisuuteen, eika se edellyta peda-
gogista koulutusta tai tydkokemusta. Omassa tyéssdan kehittymisen kannalta olennaise-
na voidaan pitaa tyosta saatua palautetta, jonka avulla yksild pystyy kiinnittdm&&n huo-
miota sek& omiin vahvuuksiinsa etta kehityskohteisiinsa. Talla hetkella kouluttajiin kohdis-
tuvan palautteen anto tapahtuu kurssin lopuksi ja télldin padosassa ovat kunkin kurssin
paakouluttajat, joihin palaute ensisijaisesti kohdistuu. Jotta jokaisella kouluttajalla olisi
yhtéaldinen mahdollisuus kuulla arvio omassa tydssaan onnistumisesta, tulisi kurssilaisille
antaa mahdollisuus palautteenantoon myds muiden kuin paékouluttajien osalta. Palaute-
jarjestelman paivittdminen niin, ettd osa palautteenannosta tapahtuisi jo kurssin aikana —
esimerkiksi A320-koneperheen koulutuksen paattyessa — soisi kouluttajille myds mahdol-

lisuuden kehittda omaa toimintaansa viela kyseisen kurssin aikana.

Finnair Flight Academyn tilojen korkea kayttdaste on yksi hankalimmista tutkimuksessa
iimenneistéa kehityskohteista. Kurssien sijoittelun maaritellylle ajanjaksolle voidaan olettaa
olevan vahvasti liiketoiminnallisiin syihin, kuten tydévoimatarpeeseen ja kausittaisiin liiken-
ndintisuunnitelmiin perustuvaa. Uuden matkustamomiehistdn koulutuksen lisdksi Finnair
Flight Academylla on talvikaudella 2017 - 2018 jarjestetty useita perdmieskursseja seka
matkustamomiehiston kertaavaa koulutusta. Tilojen ruuhkaisuus on tiedossa myds tutki-
muksen toimeksiantajalla ja kurssilaisia kehotetaan esimerkiksi valttdmaan oman auton

kayttéa koulutuskeskukselle saapumisessa, mikéli mahdollista.

Tutkimuksessa kavi ilmi, etta korkea kayttoaste aiheuttaa ongelman myos lounastaukojen
ajoituksessa jonojen ollessa vastaajien mukaan pitkat. Koska tilanteen ratkaisemista kurs-
sien maaraa vahentamalla ei voida missdan tapauksessa pitaa realistisena vaihtoehtona,
rajoittuvat kaytettavissa olevat vaihtoehdot korkean kayttdasteen aiheuttamien seurausten
lieventamiseen. Tilojen kayton optimoimiseksi matkustamomiehiston vuosittaisen kertaus-
koulutuksen aikataulua on jo aiemmin pyritty porrastamaan peruskursseista poikkeavaksi,
ajoittamalla koulutus esimerkiksi keskipéivan ja iltakahdeksan valille. Téh&n tutkimukseen
vastanneiden mukaan ongelma on kuitenkin edelleen lasn&, mink& vuoksi vastaavaa mal-
lia voitaisiin harkita sovellettavan myos peruskursseihin; vaihtelun lisaksi se toimisi myo6s
pehmeana laskuna matkustamomiehiston hyvin epaséaéanndéllisiin tydaikoihin. Nykyisilla
aikatauluilla kontrasti kurssin toimistoaikatauluja noudattavien paivien ja kurssin paattymi-

sen jalkeen alkavien oikeiden tydpaivien valilla on hyvin suuri. Ratkaisun kdantépuolena
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ovat kuitenkin mahdolliset haasteet kouluttajien ja muun Finnair Flight Academyn henki-
[6stdn tybaikasuunnittelussa ja tiloissa sijaitsevan ulkopuolisen tahon lounasravintolan

aikataulujen yhteensovittamisessa.

Vasymysta kokeneista 52 vastaajasta (61 % kaikista vastaajista) 35 kertoi sen olleen va-
hintaén osittain henkistd, pidempaéan jatkunutta uupumusta. Huolestuttavaksi tamén tulok-
sen tekee, ettd henkinen uupumus vaikuttaa tutkimusten mukaan yksilon tyokykyyn ja
kykyyn omaksua ja havainnoida uusia asioita (Desmond, Hancock, Matthews & Neubauer
2012, 4-5). lliman jatkotutkimuksia on vaikea arvioida, olisiko edella mainittujen kehityseh-
dotusten toteuttamisella vaikutusta myos kurssin aikana koettuun vasymykseen. Voidaan
kuitenkin olettaa, etté kurssin aiheiden epéaloogiseksi koettu etenemisjarjestys, pelko va-
hingossa vahemmalle huomiolle jaaneiden aiheiden vaikutuksesta kokonaissuoritukseen
seka tunne lilan suppeasta palvelu- tai laajarunkokoulutuksesta tuskin ainakaan auttane-
vat poistamaan vasymysta. Kuten tutkimuksen teoreettisessa osuudessa tuli ilmi, turvalli-
suuskoulutus on vahvasti viranomaisen saatelemaa ja vastaavasti palvelukoulutuksen
osuus koettiin jo nykyisellaéan liian suppeaksi, minka johdosta voidaan paatella, etta kurs-
sin tydbmaaran pienentaminen ei ole tahan tilanteeseen soveltuva ratkaisu. Huomioitavaa
onkin, ettd lopullinen vastuu omasta jaksamisestaan on jokaisella itsellaan; kuten aiemmin
tuli ilmi, uupumus on ennen kaikkea epéatasapaino henkisesti ja/tai fyysisesti kuormittavien
tekijoiden ja omien, hyvéasta palautumisesta vapaa-aikana huolehtimalla kasvatettavissa

olevien voimavarojen valilla.

60 % vastaajista, jotka arvioivat kurssin tydmaaran jakautuneen epdatasaisesti kurssin ajal-
le, ilmoitti ensimmaisten viikkojen olleen raskaampia kuin muu kurssi. Ensimmaisten viik-
kojen, eli EASA:n vaatiman Initial Training -osuuden suhteen toimeksiantajan — kuten
my6s muiden lentoyhtididen — k&det ovat kuitenkin sidotut, sill& koulutus perustuu yksin-
omaan ilmailuviranomaisten asettamiin vaatimuksiin. TAman vuoksi kyseisen kysymyksen
tuloksiin liittyen kehitysehdotuksia ei pystytd antamaan. Sen sijaan kurssinaikaisen Fati-
gue Risk Management -koulutuksen kehittdmista voitaisiin kokeilla esimerkiksi konkreetti-
semman, kdytannon tiedon ja mahdollisten omakohtaisten kokemusten lisdamisella viran-
omaisten vaatiman sisallon ohelle. Kaytdnndssa tama voisi tarkoittaa esimerkiksi erilais-
ten, aikaerolentojen yhteydessa toteutettavien nukkumistottumusten esittelya, aikaerokoh-
teissa esiintyvaa unettomuutta torjuvien keinojen jakamista tai jopa aiempien peruskurssi-
en suorittajilta tiedusteltuja keinoja vasymyksen ja uupumuksen torjumiseen kurssin aika-
na ja sen jalkeen. Nykyiselladn FRM-koulutuksen sisaltd on hyvin yleispateva ja painottuu
laajalti unen ja ravinnon merkityksen korostamiseen, ottamatta kovin laajalti kantaa niihin
tilanteisiin, kun yhtalo ei jostakin syystéa (aikaerokohteessa yopyminen tai sen jalkeinen

aikaerorasitus, muu unettomuus) toteudu.
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7.3 Tutkimuksen luotettavuus

Kvantitatiivisen tutkimuksen luotettavuutta arvioidaan useimmiten kahden vakiintuneen
mittarin, validiteetin ja reliabiliteetin avulla. Validiteetilla kuvataan tutkimuksen kykya tutkia
ja mitata tutkimusongelmien ja -tavoitteiden kannalta oikeita asioita ja oikealla tavalla.
Mikali mitattavasta ilmiésta on jo olemassa olevaa tietoa, voidaan validiteetti laskea ver-
taamalla tutkimuksen tuloksia olemassa olevaan tietoon. Kaytdnndssa olemassa olevaa,
vertailukelpoista tietoa ei kuitenkaan useimmissa tapauksissa ole saatavilla ja talldin vali-
diteetin arviointi vaikeutuu. (Kananen 2011, 118-121; Brotherton 2015, 121-122.)

Reliabiliteetilla tarkoitetaan tutkimuksessa saatujen tulosten pysyvyyttd mahdollisessa
uusintatutkimuksessa. Reliabiliteetiltaan hyvan tutkimuksen tulokset eivat siis perustu sat-
tumaan, vaan toistuvat samaa mittaria kaytettdessa ja tamén vuoksi yksi reliabiliteetin
arviointimenetelmisté onkin uusintamittaus. Kaytannon tasolla ongelmana ovat kuitenkin
seka resurssiliitAnnaiset syyt ettd uusintatutkimuksen edellyttdma aikaraja: jotta tutkitta-
vassa ilmidssa ei ehtisi tapahtua muutoksia tutkimusten valissa, suositellaan mittausjakso-
jen enimmaisajaksi kaksi viikkoa. Pidemman aikavalin mittausjaksoissa uusintatutkimus

mittaa todellisuudessa ilmidn pysyvyytta tulosten pysyvyyden sijaan.

Reliabiliteetti ja validiteetti eivat pohjaudu taysin toisiinsa, vaikka hyvassa tutkimuksessa
molempia edellytetaankin. Kasitteiden suhteen voidaan kuitenkin tunnistaa joitakin riippu-
vuuksia: jos tutkimuksen mittarit ovat validit, on niiden reliabiliteetti myds useimmissa ta-
pauksissa hyva. Vastaavasti jos mittarin reliabiliteetissa on parantamisen varaa, ei sita

useimmiten voida mydskaan pitaé validina. (Kananen 2011, 118-121.)

Taman tutkimuksen validiteettia voidaan pitda suhteellisen hyvana, silla kaikkiin tutkimus-
ongelmiin l6ydettiin vastaus. Tutkimuksen kohderyhma eli tutkimusjoukko palveli tutki-
muksen tavoitetta ja tutkimusongelmia joukon koostuessa ainoastaan peruskurssin onnis-
tuneesti suorittaneista henkildistd. Koska kyseessa oli kokonaistutkimus ja tutkimusjou-
koksi valikoitui koko perusjoukko, voidaan epdonnistuneesta otoksesta ja otantavirheista
aiheutuvat kvantitatiivisten tutkimusten validiteettia heikentavéat tekijat sulkea pois. Tutki-
muksen validiteettia nostavana tekijana voidaan todeta, ettd tutkimuksesta saadut tulokset
ovat yleistettavissa kaikkiin syksyn kurssilaisiin eli koko perusjoukkoon. Tutkimuksen to-
teutus ja toteuttamisen yhteydessa tehdyt valinnat esimerkiksi tutkimus- ja aineistonke-
ruumenetelman suhteen on kuvattu ja perusteltu tarkasti. Tutkimuksessa sovelletut kasit-
teet ja teoriat, kuten vasymysriski ja stressinhallinta, on esitelty tyon empiirista osuutta
edeltavassa teoreettisessa osuudessa. Tutkimuslomaketta eli mittaria testattiin ennen

tutkimuksen aloittamista peruskurssin ennen syksya 2017 suorittaneilla, tAman tutkimuk-
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sen tutkimusjoukon ulkopuolisilla henkiléilla ja sitd voidaan saadun palautteen perusteella
pitda validina, testaajien oltua yksimielisia lomakkeen kysymysten yksiselitteisyydesta ja

helposti ymmarrettavyydesta.

Validiteettiin vaikuttavana tekijana tulee kuitenkin myds huomioida, etté tutkimus suoritet-
tiin koko tutkimusjoukolle samanaikaisesti tammikuussa 2018. Tama tarkoittaa, etta syk-
syn ensimmaisten kurssien suorittajat olivat vastaushetkella olleet kaytannon tybtehtavis-
sa jo yli kolmen kuukauden ajan, kun taas viimeisimmill& kursseilla olleet olivat juuri asket-
tain valmistuneet. Lienee turvallista olettaa, etté viimeisimpien kurssien suorittajilla kurssin
yksityiskohdat ja tunnelmat olivat viela selkeasti muistissa, mutta kuluneen ajan vaikutusta
ensimmaisten kurssien vastaajien valintoihin on vaikea arvioida tarkasti. Talla voidaan
katsoa olevan tutkimuksen sisdista validiteettia heikentava vaikutus. Koska kyseessa oli
taysin vapaaehtoinen tutkimus, eika tutkimukseen osallistumisesta saanut erillistd kom-
pensaatiota, voidaan olettaa, etté vastaukset heijastavat suhteellisen hyvin vastaajien
todellisia tuntemuksia. Vapaaehtoiseen avoimeen kysymykseen tulleiden vastausten suuri
maara kertonee omalta osaltaan vastaajien halukkuudesta antaa rehellista ja rakentavaa

palautetta kehitysmahdollisuuksia varten.

Vaikka kokonaisvastausprosentti ylitti ennen tutkimusta asetetun tavoitteen, voidaan silla
silti olettaa olevan tutkimuksen validiteettia heikentava vaikutus optimaalisimpaan tilan-
teeseen, eli sadan prosentin vastausaktiivisuuteen verrattuna. Kaytannossa kyselylomak-
keilla tehtavien tutkimusten vastausprosentit kuitenkin harvoin yltavét sataan prosenttiin
(Brotherton 2015, 139). Lisaksi tulee ottaa huomioon, etta eri kurssien suorittaneiden vas-
tausaktiivisuudessa huomattiin suuria eroja. Ideaalitilanteessa jokaiselta kurssilta olisi
saatu yhtalainen maara vastauksia suhteessa kurssin osallistujamaaraan, jolloin tulokset
olisivat heijastaneet tasapuolisesti jokaisen kurssin keskiarvondkemysta. Tassa tapauk-
sessa vaihtelevilla vastausmaarilla eri kurssien kesken ei kuitenkaan ndhda olevan huo-
mattavan suurta merkitysta kokonaisuuden kannalta, silla kuten tutkimuksen teoreettises-
sa osassa kerrottiin, kurssin siséltoé on pitkalti ilmailuviranomaisten maarittelema. Palvelu-
koulutusosuus, joka on lentoyhtitn itse suunnittelema ja toteuttama kokonaisuus, on
Finnairin tapauksessa kaikille kursseille samanlainen. Erot eri kurssien vélilla rajautuvat
siis kdytanndssa ainoastaan siihen, onko kurssi suunnattu aiemmin lentotyéta tehneille vai
uusille tulokkaille — ja talldinkin ainoana erona on yhdeksan paivan mittainen EASA Initial
Training -osuus tai sen puuttuminen. Vastausprosentiltaan matalin kurssi eli peruskurssi 9
oli toinen syyskauden kahdesta lentokokemusta jo kerryttaneille suunnatusta kurssista.
Naisté toinen, peruskurssi 12 ylsi vastaavasti vastausprosenttia tarkastellessa toiseksi,

saatujen vastauksien maaran kattaessa perati 67 % kurssin osallistujamaarasta. Kun néa-
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ma vastausprosentit lasketaan yhteen, keskimaarin aiemmin lentotydta tehneiden vasta-

usaktiivisuus ei poikkea merkittavasti koko tutkimuksen vastausprosentista.

Koska opinnaytetoissa reliabiliteettia ei Iahes koskaan testata uusintamittauksilla, on sen
arvioinnissa olennaista, ettd tutkimuksen kulku on kuvattu riittdvan tarkasti. Taman tutki-
muksen vaiheet on dokumentoitu aiemmissa luvuissa niin, ettéd uusintatutkimuksen teke-
minen onnistuisi tdman tyon perusteella. Lisaksi tydssé on esitelty tutkimusprosessin ai-
kana tehdyt valinnat perusteluineen. Naiden tekijoiden seké tutkimuksen aiemmin perus-
tellun validiteetin perusteella tutkimusta voidaan pitdd myos reliaabelina. Kyselylomak-
keen aiemmin mainittu validius on myos reliabiliteettia kasvattava tekija: reliaabelin tutki-
muksen tulosten eridvyys on seurausta tutkimusjoukon eriavista mielipiteisté, ei monitul-
Kintaisista tai vaikeasti ymmarrettavista kysymyksista. Kyselylomakkeilla suoritettavien
tutkimusten reliabiliteetin voidaan myds yleisesti ottaen katsoa hyodtyvan lomakkeen omi-
naisuuksista kirjallisena ja kaikille vastaajille yhdenmukaisena aineistonkeruuvalineena,
jossa tutkimuksen tekijan vaikutus tuloksiin on onnistuneesti muotoiltujen kysymysten ta-
pauksessa pieni. (Brotherton 2015, 166—167; Kananen 2011, 123.)

7.4 Jatkotutkimusehdotukset

Taman tutkimuksen tavoitteena oli selvittda syksyn 2017 peruskurssilaisten nakemys kou-
lutuksestaan. Olennaista on, etta tutkimuksen tulokset kertovat ensisijaisesti syksyn 2017
tilanteesta, vaikka niitd voidaankin osaltaan yleistad myts muiden ajanjaksojen kursseihin
siséllon ja aikataulun pysyessa samanlaisena. Mikali tassa tydssa ehdotettuja kehityseh-
dotuksia sovelletaan kaytantéon, edellyttaa niiden toimivuuden realistinen arviointi uusin-

tatutkimuksen tekemistd samoja tutkimus- ja aineistonkeruumenetelmia kayttaen.

Crew Resource Management -aiheiden osalta tutkimuksessa keskityttiin vastaajien nake-
myksiin kurssin aikana esiintyneesta vasymyksesta ja uupumuksesta. Tuloksista johdetta-
via, mahdollisiin jatkotutkimuksiin sovellettavia kysymyksia ovat esimerkiksi, millaiseksi
kurssilaiset kokivat l[Ahtbasetelmansa kaytanndn tyohon siirtyessa — helpottiko osa kurs-
sinaikaisesta vasymyksesta ja stressista kurssin paattymiseen ja kokeiden hyvaksytysti
suorittamiseen? Jatkotutkimuksilla voitaisiin lisdksi selvittaa, millaiset valmiudet tydhon
siirtyneet kurssilaiset kokivat koulutuksensa heille antaneen ja arvioitiinko kurssin kehitta-
mista vaativien osa-alueiden vaikuttaneen kurssista suoriutumiseen tai sen tarjoamiin tyo-

elaman valmiuksiin.

Vasymysta aiheuttaneiden tekijoiden osalta tuloksissa kavi ilmi, etta toiseksi yleisin tekija

vasymyksen takana oli stressi. Tama tutkimus ei kuitenkaan kartoittanut tarkemmin stres-
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sinaiheuttajia, jotka eivat kaikissa tapauksissa ole yhteydessa yksinomaan tydelamassa
esiintyviin tekijoihin ja voivat siis sisdltéda runsaasti elementteja myos yksityiselaman puo-
lelta (ICAO 2015, 36). Mahdollisissa jatkotutkimuksissa selvitettavaksi jaa siten myaos,

kuinka suuri osa stressista on yksinomaan koulutuksesta aiheutunutta.

Kuten kvantitatiivisille tutkimuksille ominaista, tdma tutkimus selvitti tilastomatematiikassa
tunnettuja arvoja, kuten prosenttijakaumia, yleisimmin esiintyneita arvoja eli moodeja ja eri
muuttujien valisia riippuvuuksia eli korrelaatioita. Onkin hyva ottaa huomioon, etté kvanti-
tatiivinen tutkimus keskittyy tulosten yleistettéavyyteen ja antaa hyvin vahan painoarvoa
poikkeamille. Korrelaatiolla saadaan selville vain kahden muuttujan vélinen yhteys, eika
korrelaatiokerroin ilmaise itsessédan syy-seuraussuhteen suuntaa — kumpi muuttujista on
oikeastaan syy ja kumpi sen seuraus? Miké selittda kyseisen korrelaation ja minkalaiset
tekijat siihen vaikuttavat? Kuten erdan tutkimuksessa havaitun korrelaation pohjalta todet-
tiin, kyseessa voi lisdksi olla niin kutsuttu jaateldkorrelaatio, jossa oikea korrelaatio poh-
jautuukin kolmanteen, ulkopuoliseen muuttujaan. Naiden tekijdiden pohjalta on hyva ym-
martaa, etta kvantitatiivinen ja kvalitatiivinen tutkimus kulkevat tutkimusmaailmassa kasi
kédessa ja useissa tapauksissa jonkin ilmion kuvaaminen, kartoittaminen ja selittaminen
kokonaisuudessaan edellyttavat seka kvantitatiivista etta kvalitatiivista tutkimusta. (Hirs-
jarvi, Remes & Sajavaara 1997, 136—-137; Kananen 2011, 26.)

7.5 Tutkimusprosessin arviointi

Tama tutkimus noudattaa tutkimuseettisen neuvottelukunnan maarittdmia hyvia tieteellisia
kaytantoja, eli niin kutsuttua tutkimusetiikkaa. Seka tyon teoreettisessa ettd empiirisessa
osuudessa kaytettyihin lahteisiin on viitattu sovittujen kaytantdjen mukaisesti ja lahdeluet-
telo on nahtavissa kokonaisuudessaan tyon lopussa. Tutkimuksen kulku ja tutkimuspro-
sessiin vaikuttaneet tekijat on dokumentoitu tyon viidennessa luvussa, prosessin kannalta
olennaisia yksityiskohtia salaamatta. Tutkimuksen tulokset vastaavat taysin kyselylomak-
keella saatuja tuloksia ja ne on esitetty tydssa kokonaisuudessaan. Tulosten pohjalta luo-
dut johtopaatoksina esitetyt toteamat, kuten myoés kehitysehdotukset ovat tyon tekijan
omaa kasialaa, jollei toisin mainita. Suositeltujen kaytantdjen mukaisesti tutkimusjoukkoon
kuuluville on tutkimusmenetelman ja tutkimuksen tavoitteiden esittelyn liséksi tarjottu en-
nen tutkimukseen osallistumista mahdollisuus saada lisétietoja tai esittaa kysymyksia tut-
kimukseen liittyen. Tutkimusjoukon anonyymiyden suojaamiseksi tyon tulokset on esitetty

niin, etta yksittaista vastaajaa ei voida tunnistaa tulosten joukosta.

Tutkimus eteni pitkalti alussa luodun tutkimussuunnitelman mukaisesti. Aikatauluun tehtiin

loppuvuodesta 2017 muutoksia Finnair Flight Academylla samanaikaisesti jarjestetyn kou-
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luttajien rekrytoinnin vuoksi. Lisaksi tutkimusjoukkoa péaatettiin kasvattaa muutamalla
kurssilla, joka edellytti aineistonkeruun lykkaamista hieman vajaalla kahdella viikolla. Tut-

kimus valmistui kuitenkin paivitetyn aikataulun mukaisesti maaliskuussa 2018.

Kuten tulosten esittelyn yhteydessa ja tutkimuksen luotettavuutta kasitelleessa alaluvussa
todettiin, kyselyyn saatujen vastausten eli keratyn aineiston méaré vastasi toimeksiantajan
tavoitteita, mutta ei taysin yltanyt yleisesti kvantitatiivisen tutkimuksen "kultaisena rajana”
pidettyyn sataan vastaukseen (Kananen 2011, 67). Tutkimusta voidaan tasta huolimatta
pitdd onnistuneena, silla saatujen vastausten maara kattoi 58 % koko perusjoukosta.
Mahdollisessa seuraavassa vastaavalle kohderyhmalle tehtavassa tutkimuksessa voitai-
siin ennen aineiston ker&damisté pohtia keinoja, jolla vastausprosenttia saataisiin nostettua
ja vastauskadon aiheuttamia vaikutuksia tutkimuksen validiteetin ja reliabiliteetin kannalta

laskettua.

Tutkimusprosessin toteuttaminen oli hyvin opettavainen ja kdytannénlaheinen projekti,
joka antoi arvokasta kokemusta tulevaisuuden mahdollisia vastaavaa kokemusta edellyt-
tavia tyodtehtavia varten. Teoreettisen viitekehyksen kirjoittaminen vaati yleisen kirjallisuus-
tutkimuksen liséksi viranomaisteksteihin ja Euroopan Unionin asetuksiin seka maarayksiin
perehtymista — ja kuten tutkimuksen aikana on useaan otteeseen tullut ilmi, ilmailuala
pohjautuu hyvin suurilta osin erilaisiin lakeihin, maarayksiin ja saadoksiin. Vaikka suuri
osa Trafin sdadoksistad kuuluu myos matkustamomiehiston koulutuksessa vaadittaviin
aiheisiin, auttaa perusteellinen tutustuminen taustalla vaikuttaviin EU-asetuksiin ja -
direktiiveihin hahmottamaan kokonaisuuksia paremmin my6s muiden Euroopan maiden
osalta. Pohjatason sdadodsten ja tunteminen on alan tulevana ammattilaisena — matkailun

likkeenjohdon ilmailuun erikoistuneena restonomina — ehdottoman olennaista.

Tutkimuksen tekijan vahvuuksiksi osoittautuivat erityisesti ilmailualan tuntemus seka mat-
kustamohenkilokunnan ettéd matkustajapalveluvirkailijan nédkdkulmasta, unohtamatta opin-
toihin liittynytta yhden lukukauden mittaista Aviation Management-vaihtojaksoa alan oppi-
laitoksessa Saksassa. Kvantitatiivisissa tutkimuksissa laheisesti lAsna olevan tilastoma-
tematiikan peruskasitteiden tunteminen nousi olennaiseen rooliin aineiston analysointivai-
heessa seka johtopaatdksia tehdessa. Tutkimusprosessin toteuttaminen kuului kuitenkin
taysin uutena opittuihin asioihin, joten kehitettavaa Ioytyy viela erityisesti hyvan ja toimivan
tutkimussuunnitelman luomisessa sek& mahdollisimman tarkkojen ja suorien tutkimuson-
gelmien muodostamisessa. Oman haasteensa asetti myds aiheen rajaus ja mukaan otet-
tavien nakokulmien valitseminen. Kuten mainittu, tasta tutkimuksesta ansaittu kokemus on

kuitenkin kullanarvoinen jatkoa varten ajatellen.
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Liitteet

Liite 1. Kyselylomake

1. Minka peruskurssin suoritit?
PK 8/2017 PK 10/2017 PK 12/2017 PK 14/2017
PK 9/2017 PK 11/2017 PK 13/2017 PK 15/2017

2. Vastasiko kurssi odotuksiasi?
a) Kylla, kurssi oli juuri sellainen kuin ajattelin
b) Ei taysin, jokin kurssilla yllatti minut

c) Ei lainkaan

3. Valitse sinua kuvaavin vaihtoehto seuraavista vaittamista.
a) Kurssi yllatti minut positiivisesti
b) Kurssi yllatti minut negatiivisesti

c¢) Kurssi yllatti minut osittain positiivisesti, mutta osittain myds negatiivisesti

3. Kuinka tyytyvainen olit kurssiin kokonaisuudessaan (siséltd, kouluttajat, opetusmenetelmat, ryh-
ma..)? Sijoita oma mielipiteesi alla olevalle asteikolle.
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

= erittain tyytymaton = erittain tyytyvainen

4. Mink& osalta kurssissa olisi viela parannettavaa?

a) Kurssin sisaltd b) Kouluttajien ammattitaitoisuus

¢) Kurssin aikataulu d) Ryhméahenki ja/tai muut kurssilaiset
e) Opetusmenetelmat f) Tilat, valineet ja laitteet

g) Jokin muu

5. Halutessasi voit nyt kertoa omin sanoin, miten valitsemiasi osioita voisi parantaa.

6. Tunsitko itsesi vasyneeksi tai uupuneeksi kurssin aikana?

a) kylla b) en

7. Koitko vasymyksen olevan fyysisté vai henkista?
Fyysinen vasymys helpottaa nukkumalla, kun taas henkisesti vasyneena olo tuntuu uupuneelta
nukkumisesta huolimatta.

a) Fyysista b) Henkista ¢) Molempia yllamainituista
7. Mitka seuraavista asioista aiheuttivat vasymysta kurssin aikana?

a) Univaikeudet (esim. unettomuus tai huono unenlaatu)

b) Kurssin tydmaara
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c) Stressi

d) Ty6t/muut opinnot kurssin aikana

e) Vapaa-ajan kiireet (ihmissuhteet ja harrastukset)

f) Isommat tapahtumat henkilokohtaisessa elamassa (esim. muutto uudelle paikkakunnalle tai pa-
risuhteen paattyminen)

g) Terveyteen liittyvat syyt (esim. sairastaminen)

h) Jokin muu

8. Jakautuiko kurssin tydmadara mielestési tasaisesti koko kurssin ajalle?
a) Kylla b) Ei

9. Mikali ei, miten tyémaara jakautui?
a) Ensimmaiset viikot olivat raskaampia kuin muu kurssi
b) Kurssin puolivéli (mukaan lukien FAM-lennot) oli raskaampi kuin muu kurssi

¢) Kurssin viimeiset viikot olivat raskaampia kuin muu kurssi

10. Miten kurssin tydmaara vastasi odotuksiasi?

a) Kurssin tyomaara ei tullut yllatyksena, vaan vastasi odotuksiani
b) Kurssin tyémaara oli hieman isompi kuin oletin

¢) Kurssin tydmadra oli paljon isompi kuin oletin

d) Kurssin tydmaara oli hieman pienempi kuin oletin

e) Kurssin tydmaara oli paljon pienempi kuin oletin

11. Koitko kurssin Fatigue Risk Management -opetuksen hyddylliseksi, eli saitko mielestasi omaa
jaksamistasi ja vasymyksenhallintaasi tukevaa koulutusta? Valitse sinuun sopivin vaihtoehto.

a) FRM-koulutus oli erittéain hyodyllista ja auttaa minua vasymyksenhallinnassa

b) FRM-koulutus oli melko hyddyllista ja sain joitakin vasymyksenhallintaa tukevia neuvoja

¢) En kokenut FRM-koulutusta hyodylliseksi; se ei tarjonnut minulle tukea vasymyksenhallintaan tai

jaksamiseen
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Liite 2. Kyselylomakkeen ulkoasu

FINNAIR

Finnairin Cabin Crew-peruskurssien kehittéimishanke

Taman kyselyn tarkoituksena on kartoittaa ajatuksiasi suorittamaasi peruskurssiin liittyen. Tutkimus on osa opinnaytetydtani HAAGA-HELIA
ammattikorkeakoululle ja se toteutetaan toimeksiantona Finnair Flight Academylle.

Kysely koostuu 6-13 kysymyksestd vastauksistasi riippuen ja sen tayttdminen vie noin 5-10 minuuttia. Yastaaminen on taysin
luottamuksellista ja vastauksia tullaan kasittelemaan ainoastaan ryhmatasolla, joten yksittdistad vastausta ei voida tunnistaa tulosten
joukosta.

Kiitos ajastasil
Essi Makeld
essi.makela@fnnair.com

Mink3 peruskurssin suoritit? *

PK 8/2017 -

Vastasiko kurssi odotuksiasi? *

Kylla; kurssi oli juun sellainen, kuin ajattelin
@ Ei taysin; jokin kurssilla yllatti minut
Ei lainkaan

Seuraava —=

FINNAIR

Finnairin Cabin Crew-peruskurssien kehittimishanke

Minka osalta kurssissa olisi viela parannettavaa? *

Kurssin sisaltd

Kurssin aikataulu

Opetusmenetelmat

Kouluttajien ammattitaitoisuus ja'tai vuorovaikutustaidot
Ryhmahenki ja/tai muut kurssilaiset

Tilat, valineet ja laitteet

Jokin muu

Halutessasi voit nyt kertoa omin sanoin, miten valitsemiasi osioita voisi parantaa.

=— Edellinen| |Seuraava—=
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Liite 3. Tutkimuskutsun saatesanat

Hei!

Olen peruskurssilta 8/2017 valmistunut kollegasi ja tutkin talla hetkella Finnair Flight Aca-
demyn toimeksiannosta syksyn 2017 kurssilaisten kokemuksia omasta koulutuksestaan.
Tutkimus on osa opinnaytety6tani HAAGA-HELIA ammattikorkeakoulun matkailun liik-
keenjohdon koulutusohjelmaan.

Arvostaisin suuresti, mikali ehtisit antaa oman mielipiteesi askettain suorittamastasi kurs-
sista vastaamalla lyhyeen kyselyyn. Kyselyssa kartoitetaan kokemuksiasi niin kurssin kay-
tannon jarjestelyista kuin kuormittavuudestakin. Vastaaminen vie noin 5-10 minuuttia ja on
taysin luottamuksellista; vastauksia tullaan kasittelemaan ainoastaan ryhmatasolla, joten
yksittaista vastausta ei voida tunnistaa tulosten joukosta. Kyselyn linkki 16ytyy taman vies-
tin lopusta ja vastausaikaa on 31.01.2018 asti.

Mikali sinulla on kysyttavaa tutkimuksesta, voit olla yhteydessa minuun suoraan sahko-

postitse essi.makela@finnair.com.

Suuri kiitos ajastasi ja avustasi!

Ystavallisin terveisin,

Essi Makela

Kyselyyn paaset tasta linkista:
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