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Tutkielma kasittelee sosiologisesti Euroopan komission hanketta nimeltd Single European Sky
(SES). Hankkeen tarkoituksena on yhtendistdd eurooppalaisia ilmatilarakenteita ja
ilmatilanhallinnan periaatteita. llmatilanhallinta on verkostollinen toimiala. Talla hetkella Euroopan
ilmatila koostuu sadoista eri lennonjohtosektoreista, joita johdetaan useista kymmenista eri
lennonjohtokeskuksista EU:n jasenvaltioiden alaisuudessa. Lahes 20 000 lennonjohtajaa johtaa
noin 450 eurooppalaisen lentoaseman liikennettd seka ylilentdvaa liikennettd yli valtioiden
hallitsemien ilmatilalohkojen rajojen. Euroopassa lennetaan paivittain miltei 30 000 lentoa ja
kaytettavissa oleva ilmatila lahestyy kapasiteettinsa rajoja. Ongelmanratkaisua on haettu EU:n
tasolla yhtenaisen eurooppalaisen ilmatilan, Single European Sky:n, kehittamisesta. Hanke on
alkanut jo vuonna 1999 komission aloitteesta, jonka jalkeen EU laati vuonna 2004
saantelykehyksen, jonka tarkoituksena oli asettaa minimivelvoitteet ilmaliikennepalvelujen
tarjoamiselle ja ilmatilan jasentamiselle jasenvaltioissa siten, ettd kaupallinen lentoliikenne voi
toteutua mahdollisimman viiveettdmasti. Hanke on kuitenkin kohdannut vastustusta eika
yhtenainen eurooppalainen ilmatila ole vielakaan toteutunut tavoitteiden mukaisesti.

Politiikan sosiologian kenttaan asemoituva tutkielma tarkastelee, miten globaalit politikan mallit
leviavat ja tulevat lopulta osaksi kansallista politikkaa. Tutkimuskysymys koskee niita
yhteiskunnallisia merkityskamppailuja, joita yhteisen eurooppalaisen ilmatilan toteuttaminen
mahdollisesti tuottaa. Tutkielman aineisto koostuu SES-hankkeessa mukana olevien toimijoiden
asiantuntijahaastatteluista. Analyysi etsii diskurssianalyysin keinoin vastauksia siihen, millaisella
retoriikalla hanketta yhtaalta oikeutettiin ja toisaalta vastustettiin.

Euroopan integraatiota tukevien hankkeiden ongelmien taustalla on usein jasenvaltioiden tarve
puolustaa omia etujaan. Esille nousevat kansalliset suvereniteettikysymykset ja intressiristiriidat.
Tutkimus valottaa, mita toimijoiden tai instituutioiden tasolla lopulta tapahtuu, jotta uusi politiikan
malli joko hyvaksytaan tai hylataan. Tutkielmani tarkastelee tata prosessia episteemisen hallinnan
teorian ja domestikaation viitekehyksen avulla.

Tutkielma osoittaa, etta poliittinen toiminta ei rajoitu vain valtion piiriin, vaan poliittinen toiminta,
sen sisaltd ja ala ovat yhteiskunnallisen taistelun olennaisia kohteita. Taisteluun osallistuvat
instituutiot ja muut toimijat nayttaytyvat arkiajattelussa usein itsestdan selvina osallistujina
politikan kentalld. Kamppailu yhtendisesta eurooppalaisesta ilmatilasta tuo kuitenkin nakyvaksi
myds taustalle haivytettyja taistelupareja, seka implisiittisidkin argumentaation keinoja.

Sosiologisena diskurssianalyysina tutkielma avaa retorisen puheen tuottamia merkityksia siita,
mikd SES-hankkeessa on yhteisesti jaettua rationaalista tai tavoiteltavaa toimintaa. Analyysi tuo
esille puheen episteemisen luonteen toimijoiden pyrkiessé vakuuttamaan kuulijan, seka
oikeuttamaan argumenttinsa omista lahtékohdistaan ja auktoriteettiasemastaan kasin.
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1. JOHDANTO

Lentoliikenne on EU:n sisdmarkkinoiden tirked osatekijé, silld se edistdd henkildiden ja
tavaroiden litkkuvuutta ja samalla talouskasvua. Vuonna 2015 EU:n lentoasemilta 1dhti
tai saapui noin 920 miljoonaa matkustajaa ja koko vuonna Euroopan ilmatilassa lennettiin
lahes 10 miljoonaa lentoa. Pdivittdiselld tasolla tdiméd tarkoittaa noin 30 000 lentoa ja
ilmatila ldhestyy kapasiteettinsa rajoja. (Euroopan unioni 2017.) Ongelmanratkaisua on
haettu EU:n tasolla yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan, Single European Sky
(jdljempénd SES), kehittdmiselld, jonka “tavoitteena on parantaa eurooppalaisen ilmatilan
organisoinnin ja hallinnan yleistd tehokkuutta uudistamalla lennonvarmistuspalveluja
tarjoavaa toimialaa Euroopassa”. SES-hanke alkoi jo vuonna 1999 Euroopan komission
aloitteesta. Vuonna 2004 EU laati sdédntelykehyksen, jolla maéiriteltiin reunachdot
ilmatilan organisoinnille ja kdytolle sekd ilmalitkennepalvelujen tarjoamiselle yhtendisen
eurooppalaisen ilmatilan saavuttamiseksi osana yhteistd ilmaliikennepolitiikkaa.
Tavoitteena oli asettaa minimivelvoitteet lennonvarmistuspalveluntarjonnalle ja ilmatilan
jasentdmiselle jdsenvaltioissa siten, ettd kaupallinen lentoliikenne voi toteutua
viiveettomisti kansallisesta lainsdddédnndstd riippumatta. SES-hanketta on viety
eteenpdin kahdella kattavalla lainsdddéantopaketilla, SES I ja SES 11, ja siitd on annettu
nelji asetusta!. (Euroopan komissio 2020.) Single European Sky itsessdin on hyvi
esimerkki Euroopan integraatiota kehittdvastd hankkeesta, jonka ohjaus konkretisoituu

erilaisiksi sddntelymekanismeiksi ja niiden toteuttamiseksi EU:n jdsenvaltioissa.

Télld hetkelld Euroopan ilmatila koostuu sadoista eri lennonjohtosektoreista, joita
johdetaan wuseista kymmenistd eri lennonjohtokeskuksista EU:n jdsenvaltioiden
alaisuudessa. Lahes 20 000 lennonjohtajaa johtaa noin 450 eurooppalaisen lentoaseman
litkennettd, sekd ylilentdvad litkennettd yli valtioiden hallitsemien ilmatilalohkojen

rajojen. Néiden lennonjohtokeskusten toimintaa ohjaa osaltaan Euroopan unionin

! Puiteasetus (asetus (EY) N:o 549/2004) yhteniisen eurooppalaisen ilmatilan toteuttamisen puitteista;
palveluntarjonta-asetus (asetus (EY) N:o 550/2004) lennonvarmistuspalvelujen tarjoamisesta
yhtenaisessa eurooppalaisessa ilmatilassa; ilmatila-asetus (asetus (EY) N:o 551/2004) yhtendisen
eurooppalaisen ilmatilan organisoinnista ja kdytosta; yhteentoimivuusasetus (asetus (EY) N:o 552/2004)
eurooppalaisen ilmaliikenteen hallintaverkon yhteentoimivuudesta. Naiden asetusten alkuperdiset
versiot muodostavat SES | -paketin. Kaikkia neljaa asetusta muutettiin asetuksella (EY) N:o 1070/2009,
joka tunnetaan nimella SES Il. Asetus (EY) N:o 552/2004 on sittemmin kumottu yhteisista siviili-ilmailua
koskevista sadannoistd ja Euroopan unionin lentoturvallisuusviraston perustamisesta annetulla
asetuksella (EU) 2018/1139 siten, etta tietyissd sen sddnndksissd noudatetaan siirtymaaikaa.



lentoturvallisuuden suunnittelusta ja kehittdmisestd vastaava European Organisation for
Safety of Air Navigation eli EUROCONTROL, joka on monikansallinen 41 jdsenvaltion
vilinen laitos. EUROCONTROL:lla itsessddn ei ole suoranaista méaérdysvaltaa
jasenvaltioidensa ilmaliikenteeseen, joten yhtend sen pddtehtdvdand on laatia yhdessd
Euroopan unionin komission kanssa laitteita ja lennonvarmistuspalveluja koskevia
madrdyksid, jotka toimeenpannaan EU:n sdéntelylld sekd kansallisella lainsdddanndlla.
EUROCONTROL:n ennusteen mukaan litkkenteen méérdn odotetaan edelleen kasvavan
tulevina vuosina, ja vuoteen 2025 mennessd pddstdédn jopa 12,5 miljoonaan lentoon
ECAC-alueella®. Timi tarkoittaa 1,5 miljoona lentoa enemmin kuin vuonna 2018.
(EUROCONTROL European Aviation in 2040, challenges of growth 2019.) Euroopan
ilmatilaa ja lentoasemia uhkaa ndin ollen ylikuormittuminen, josta taas aiheutuu lentojen

myOhéstymisistd johtuen niin taloudellisia kuin ympaéristollisid haittoja.

Euroopan ilmatilan ylikuormittunen ei ole lentomatkailusta johtuvien ilmastotekijoiden,
kuten hiilidioksidipééstdjen osalta ainoa ongelma, mutta ilmatilan kapasiteetin puute lisda
nditd péadstdjd. Tdmad johtuu esimerkiksi siitd, ettd lentoyhtidt eivdt voi ilmatilan
ruuhkaisuudesta johtuen hyodyntdd suorimpia mahdollisia reittejd, tai siitd ettd ilma-
alukset joutuvat odottamaan laskeutumislupaa ilmassa lentoasemien kapasiteetin ollessa

puutteellinen.

Hallitusten vélinen ilmastonmuutospaneeli IPCC, (Intergovernmental Panel on Climate
Change) on nostanut hiilidioksidipdastot yhdeksi merkittdvaksi  kysymykseksi
viimeisimmassa raportissan, jossa tarkasteltiin ilmastonmuutoksen vaikutuksia maailman
meriin ja jaidn sekd lumen peittamiin alueisiin (IPCC Climate Change and Land, 2019).
Toinen merkittidva raportti on vuodelta 2018 jolloin IPCC julkaisi Global Warming of 1.5
°C -erikoisraportin péidtoksentekijoille: “Raportti vastaa Pariisin ilmastokokouksessa
IPCC:lle esitettyyn pyyntoon tarkastella 1,5 asteen tavoitteeseen liittyvid seikkoja.
Tulevien muutosten ja niistd koituvien haittavaikutusten voimakkuus riippuu siitd, miten
paljon kasvihuonekaasupddstdjd onnistutaan vihentdmédn”. (IPCC Global Warming of
1.5°C, 2018.) EU on sitoutunut Pariisin ilmastosopimuksen mukaiseen “tavoitteeseen
pitdd maapallon keskildampoétilan nousu selvésti alle kahdessa asteessa verrattuna
esiteolliseen aikaan ja pyrkid toimiin, joilla limpeneminen saataisiin rajattua alle 1,5

asteen”. Tadmai tarkoittaa sitd, ettd mydOs ilmailualan tulee vdhentdd CO2 paidstdjddn

2 ECAC, European Civil Aviation Conference



merkittdvasti. Ilmatilanhallintajirjestelmén kehittdmiselld on nédin ollen viliton
ilmastovaikutus, mikali lentoyhtidilld on parempi mahdollisuus optimoida lentoreittinsé

mahdollisimman tehokkaasti. (Council of the European Union 2019.)

Ongelmia aiheuttaa liikenteen méédrdan kasvun lisdksi myo6s ilmaliikenteen
hallintajédrjestelmien epédyhtenevdisyys, jolla tarkoitetaan koko sitd eurooppalaista
toimintaymparistod, ja kaikkia niitd toimijoita, jotka vaikuttavat lentojen viiveettoméaan
kulkuun ja ilmatilankdyttijien tarpeiden yhteensovittamiseen. Ilmaliikenteen hallinta
perustuu Euroopassa padosin kansallisen ilmatilan riippumattomuuteen, joten se on hyvin
hajanainen ja sitd hallitsevat kansallisten palveluntarjoajien monopolit. Toisin kuin
Yhdysvalloissa, ei Euroopassa ole yhtd yhtendistd ilmatilaa jota hallittaisiin Euroopan
tasolla. Lentoliikenteen midrda on muun muassa lentoliikenteen sisdmarkkinoiden
luomisen myotd kasvanut huomattavasti. Ilmatilan kapasiteettiongelmat aiheuttavat
lentoliikenteelle ja matkustajille merkittivid viiveitd. My0s infrastruktuurimaksut ovat
korkeammat kuin jos jérjestelmd toimisi Euroopan tasolla kansallisten tasojen sijaan.
(Euroopan komissio 2011.) Koska nykyinen eurooppalainen ilmatila koostuu useista
erilaisista kansallisista ilmatilarakenteista, ovat yksikkokohtaiset
ilmaliikennepalvelumaksut Euroopassa varsin korkeita. Vaikka erot ovat kaventuneet,
niin vuonna 2012 kustannukset olivat Yhdysvalloissa 34 prosenttia pienemmit kuin
Euroopassa (EUROCONTROL, Performance Review Commission 2013). Erot maiden
ilmalitkennepalvelumaksuissa aiheuttavat sen, ettd lentoyhtidt suunnittelevat reittinsd
ndmé kustannukset huomioiden. Niin ollen lentoreitit eivdt vilttdamaittd ole kaikista
suorimpia, eivitkd ympdristoystivillisimpid. Ilmaliikenteen hallinnan epédyhtendisyytté
ja pirstaloitunutta ilmatilarakennetta voidaan tarkastella verkostollisena ilmiond, jossa
jasenvaltiot toteuttavat erilaisia toimintamalleja ja joiden johdosta koko verkostoa
palveleva ilmatilan hallintamalli ja lentojen viiveeton kulku kérsii. Ndmid ongelmat

esiintyvit erityisesti silloin, kun ilma-alukset siirtyvét eri valtioiden ilmatilasta toiseen.

Edelld kuvattujen haittatekijoiden taustalla merkittdvimpind osatekijoind ovat usein
kunkin maan kansallista ilmatilaa sddtelevd lainsdddintd ja valtioiden suvereniteettiin
liittyvét kysymykset (Komission tiedote MEMO-135-525 2013). Huolimatta kaikista
tavoitelluista hyddyistd koko Euroopan taloudelle ja yksittéisille jisenmaille, on SES-
hanke kohdannut useita ongelmia seké vastustusta eri jdsenvaltioissa, eikd yhtendinen
eurooppalainen ilmatila ole kaikilta osin vieldkdén toteutunut (Council of the European

Union 2019).



Téssd sosiologian alan tutkielmassa tarkastelen yhteisen eurooppalaisen ilmatilan
toteuttamista niin globaalilla kuin kansallisellakin tasolla. Tutkielmallani on liityntdpinta
vuonna 2018 julkaistuun artikkeliin “Shattering the Single European Sky: Argument from
authorities in dealing with the SES initiative”, jonka ovat kirjoittaneet Tampereen
yliopiston tutkijat Pertti Alasuutari, Hanna Rautajoki, Petra Auvinen ja Marjaana
Rautalin. Toimin vuonna 2013 yhteistydsséd tdmin tutkijaryhmén kanssa taustoittamalla
SES-hanketta oman ammatillisen kompetenssini kautta. Sain tutkielmaani varten
kayttooni saman haastatteluaineiston, jota kyseiset tutkijat analysoivat artikkelissaan.
Olen kuitenkin lisdksi tdydentinyt omaa aineistoani yhdelld itse tekemélldni uudella
haastattelulla. Oman tutkielmani analyysiosio siséltdd soveltuvin osin otteita Alasuutarin
ja kumppaneiden artikkelista, silld olen kéyttdnyt analyysissani kolmea samaa
haastattelua kuin artikkelin kirjoittajat. Néiden haastattelujen toimijoita edustavat
Euroopan komissio, Suomen Liikenne- ja viestintdministerio sekd EUROCONTROL.
Esittelen aineistoni tarkemmin luvussa neljd (4). Tutkielmassa kéyttdmieni
artikkelilainausten tarkoituksena on taustoittaa omaa, enemmain kansalliseen tasoon
keskittyvdd analyysiani toimijoiden retoriikasta. (Alasuutari, Rautajoki, Auvinen &

Rautalin 2018.)

My6s muitakin eroja 10ytyy. Alasuutarin ja kumppaneiden artikkeli ldhestyy SES-
hanketta uusinstitutionalistisen episteemisen hallinnan nakdkulmasta, mutta omassa
tutkielmassani episteemisen hallinnan teoria toimii enemmaénkin taustoittavana
viitekehyksend. Tutkielmassani ja julkaistussa artikkelissa tutkimuskysymysten
asettelulle on yhteistd se, etti molemmissa tulee esille retoriikka, jolla eri toimijat
hankkeesta puhuvat. Artikkeli tarkastelee aihetta tutkielmaani laajemmin ja késittelee
tarkemmin globaalien politiikkan mallien levidmistd, kun taas oma tutkielmani etsii
enemman kansallisen tai instituutiotason intressejd. Artikkelissa SES esitetdén hyvana
esimerkkind Euroopan integraatiopyrkimyksia edistivistd hankkeesta, jonka tavoitteena
on ollut vahvistaa koko Eurooppa taloudellisesti. Oma tutkielmani puolestani tuo
hanketta globaalilta tasolta my6s ldhemmas kansallista kdytdnnon tasoa domestikaation,
eli kotouttamisen késitteen avulla. Vaikka tutkimuskysymykset ovat retoriikan analyysin
osalta yhteneviiset Alasuutarin ja kumppaneiden artikkelissa sekd tutkielmassani, niin
omassa tyodssdni kysyn lisdksi, etti miten yhtendistd eurooppalaista ilmatilaa on

kotoutettu Suomessa ja miten EU:n ohjaus siithen vaikuttaa. Tdmdn vuoksi nostan



tutkielmassani esille artikkelia enemmin EU:n roolia ja SES:iin liittyvdd

lainsdddéntokehysta.

Tutkielmani tavoitteena on luoda kasitys siitd, miten globaalit polititkan mallit levidvit ja
tulevat lopulta osaksi kansallista politiikkaa Suomessa. Samoin kuin Alasuutari ja
kumppanit artikkelissaan, myds itse etsin hankkeen mahdollisesti synnyttdmia
merkityskamppailuita pohtiessani syitd sille, miksei SES-hanke ei ole vieldkéddn
toteutunut vaadittavalla tavalla. Koska kyseessé on lentoliikenne, oletan etté retoriikassa
nousee esille muun muassa kansallisiin intresseihin liittyvid turvallisuuskysymyksia, silla
Suomessa eri ilmatilanosia ei ole annettu erikseen Puolustusvoimien kdyttoon, vaan

kaytossid on siviili- sotilaskdyttoon integroitu yhteinen ilmatila.
Tutkielmassani kysyn:

Millaisia merkityskamppailuja yhteisen eurooppalaisen ilmatilan rakentaminen tuottaa;

millaisin argumentein sitd yhtdcdltd oikeutetaan ja toisaalta vastustetaan?
Vastaan tdhédn kysymykseen seuraavien alakysymysten avulla:

1) Miten yhteisen eurooppalaisen ilmatilan toteuttamisesta vastaavat toimijat
puhuvat yhteisestd eurooppalaisesta ilmatilasta?

2) Miten puhe yhteisestd eurooppalaisesta ilmatilasta kiinnittyy Euroopan komission
ohjaukseen?

3) Miten yhtendistd eurooppalaista ilmatilaa on kotoutettu Suomessa?

Naihin kysymyksiin etsin vastauksia asiantuntijahaastattelujen diskurssianalyysin avulla.

Haastattelut antavat 4dnen SES-hankkeeseen liittyville toimijoille ja instituutioille.

Mielldn puheen yhtendisestd eurooppalaisesta ilmatilasta eri toimijatahojen kdymaiksi
neuvotteluprosessiksi, jossa Euroopan komission ohjaus muokkautuu omaan
toimintaymparistoon  sopivaksi. Tarkastelen, millaisia kamppailuita yhteisen
eurooppalaisen ilmatilan rakentaminen on nostanut esiin, ja kuinka eri toimijatahot néista
haasteista puhuvat ja miten globaali politiitkan malli lopulta kotoutetaan osaksi kansallista
politiikkaa. Tarkastelen tétd prosessia tutkielmassani episteemisen hallinnan teorian ja

domestikaation viitekehysten avulla.



Sosiologiassa tutkielma asemoituu politiikan sosiologian kenttddn. Ymmérridn
tutkielmassani polititkkan poliittisten toimijoiden vélisistd suhteista koostuvaksi
yhteiskunnalliseksi rakenteeksi. Poliittisilla toimijoilla kasitdn kaikki ne tahot, jotka
osaltaan vaikuttavat sithen millaiseksi esimerkiksi kansallinen liikennepolitiikka
kulloinkin muodostuu. Tédmid yhteiskunnallinen rakenne on ndhdédkseni jatkuvassa
litkkeessa, silld sithen vaikuttavat poliittiset toimijat ja niiden toimintaan liittyvit arvot
tai pyrkimykset eivét ole pysyvid késitteitd. Rakenne voi siis muodostua uudelleen, kun
toimijoiden viliset suhteet muuttuvat tai mukaan tulee mahdollisia uusia toimijoita.
Politiikka voidaan ndhdd myds yhteiskunnallisten ryhmien yhteisten intressien ajamisena,
tai toimintana joka liittyy intressien ajamista koskevaan vallankédyttoon (Blom &

2006).

Sosiologia yleisend yhteiskuntatieteend tarkastelee thmisten keskindistd vuorovaikutusta,
sosiaalista toimintaa yhteisdissd ja myds kokonaisia yhteiskunnallisia rakenteita sekd
niiden toimivuutta (Bauman 1997). Téssd tutkielmassa tarkastelen nimenomaisesti
toimijoiden vélistd puhetta sekd SES-hankkeen suhdetta yhteiskunnan rakenteisiin.
Sosiologisesti tutkielma linkittyy sosiaaliseen toimintaan ja niihin liittyviin arvoihin.
SES-hanke on esimerkki sosiologista tutkimusta kiinnostavasta globaalista hankkeesta,

jossa tarkastellaan osallisuutta ja ylikansallisen mallin kotouttamista.

Laajempaa tutkimusta SES-hankkeen toteutumisesta tai toteutumisen viivdstymisen
syistd ei ole tehty, mutta voimassa olevien sdddosten toimivuutta voidaan arvioida EU-

3

tasolla parhaillaan kdynnissd olevan SES 2+ -hankkeen” sisélld. Esittelen seuraavaksi

vield tutkielmani rakenteen.

Johdannon jilkeen toisessa luvussa taustoitan aluksi SES-hanketta ja sithen liittyviad
késitteitd. Luvussa kerron mitd tarkoitetaan ilmaliikenteen hallintajérjestelmélld ja
lennonvarmistuspalvelulla. Kuvaan tarkemmin, mitd SES kidytdnnossd tarkoittaa, ja
millaisia toimijoita tai instituutioita sen toteuttamiseen liittyy. Koska SES perustuu EU:n
lainsdddantoon, késittelen tissd luvussa myos titd lainsdddantokehystd. Luvun lopuksi
kerron miten sddntelyd on sovellettu Suomessa kansalliset suvereniteettikysymykset

huomioiden.

3 SES -lainsdadantokehysta koskeva tarkistusprosessi, josta kdytetdan lyhennettd SES 2+
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Kolmas luku liittdd tutkielmani globaalien mallien levidmistd tarkastelevaan teoreettiseen
viitekehykseen. Luvussa kiinnitén tutkielmani episteemisen hallinnan teoriaan, politiitkan
sosiologiaan sekd domestikaation késitteeseen. Luvun lopuksi késittelen tyoni kannalta

relevantteja aikaisempi tutkimuksia.

Tutkielman neljannessd luvussa esittelen tutkimusasetelmani ja haastatteluaineistoni.
Luku kuvaa tutkimuskysymyksen mukaista prosessia siiti miten globaali malli tulee
lopulta osaksi kansallista toimintaymparistod. Tédssa luvussa kerron myds, miten tutkimus

ja analyysi on toteutettu.

Tutkielman viidennessd luvussa tulee ndkyvéksi aineiston analyysi. Kuudes luku on
tutkielmani paitosluku, joka késittelee tutkielmani johtopddtoksid ja niihin liittyvad
pohdintaa. Arvioin tdssd luvussa tutkielmani tuloksia suhteessa tutkimusongelmaani.
Talld tarkoitan sitd, ettd pystyinkd vastaamaan tutkimuskysymyksiini tai pystyikod

kiytetty aineisto antamaan vastauksia niihin.

2. TAVOITTEENA YHTENAINEN EUROOPPALAINEN
ILMATILA

Lentoliikenteelld on keskeinen merkitys Euroopan unionin taloudelle ja yhteiskunnalle.
Sujuvalla ilmaliikenteen hallintajdrjestelmdlld on ratkaiseva rooli lentoliikenteen
harjoittamisen kannalta: silld ratkaistaan kilpailukykyyn, turvallisuuteen ja kestdvyyteen

liittyvid alan ongelmia (Euroopan komissio 2011).

Ilmaliikenteen hallintajérjestelmélld tarkoitetaan muun muassa ilmaliikennevirtojen
sadtelyd siten, ettd eurooppalaisessa ilmatilassa mahdollistetaan kaikkien ilma-alusten
operointi lentoasemilta 1dhtevdnd ja saapuvana liitkenteend, tai liikenteend kolmansiin
maihin tai kolmansista maista. Ilmaliikenteen hallintajarjestelmdin kuuluu myos
lennonvarmistuspalvelu, joka késittdd erilaisia  ilmaliikennepalveluja, kuten
lennonjohtopalvelun, viestintd-, suunnistus- ja valvontapalveluja, lennonvarmistukseen

tarkoitettuja sddpalveluja seka ilmailutiedotuspalveluja.



IImaliikenteen  hallintajérjestelmén  epdyhtenevdisyydestd johtuvien ongelmien
ratkaisemiseksi on tarvittu lentoliikenteen sédéntelyd yhteison tasolla. Euroopan
komission paitoksen mukaisesti EU on toteuttanut yhtendistd ilmatilaa luomalla vuonna
2004 voimaantulleen sdédntelykehyksen yhdenmukaisille menettelyille. Sdantelykehys
muodostui neljdstd puiteasetuksesta, joiden tarkoituksena oli luoda perusteet
ilmaliikennepalvelumenetelmien tehostamiselle ja yhdenmukaistamiselle. Né&iden
asetusten myo6td Single European Sky-hanke otti ensimmdisen konkreettisen askeleen
kohti sen toteuttamista. Asetukset tunnetaan sittemmin nimelld SES-asetukset. Tdmén
vuonna 2004 annetun lainsdddéntokehyksen myo6td “ilmatilan hallinta siirrettiin EU:n
toimivaltaan, jotta hajanaista eurooppalaista ilmatilaa voitaisiin yhtendistdd ja sen
kapasiteettia lisdtd” (Euroopan komissio 2011). SES-hankkeen tavoitteena on
kapasiteetin lisddmisen ohella mahdollistaa suoremmat lentoreitit, saavuttaa sidistoja

lentoajoissa sekd vahentéa ilmaliikenteen padstoja.

IImatilan kapasiteetin varmistamiseksi SES-projektia tuetaan myos EU:n aloittamalla
teknisen lennonvarmistuksen kehitysohjelmalla, Single European Sky ATM Research
(SESAR) Programme, jonka tarkoituksena on modernisoida ja optimoida tulevaisuuden
eurooppalainen ilmaliikenteenhallintajarjestelmé. (Eurocontrol Internet-sivut, Single

European Sky.)

2.1 Single European Sky ja EU:n rooli

Euroopan komissio on EU:n poliittisesti riippumaton toimeenpanoelin. Sen “tehtdvini on
laatia lainsdddéntoehdotuksia ja vastata Euroopan parlamentin ja EU:n neuvoston
padtosten taytantoonpanosta”. Komissio myos “varmistaa yhdessd EU:n tuomioistuimen
kanssa, ettd EU:n lainsdddéntod sovelletaan asianmukaisesti kaikissa jdsenmaissa”.

(Euroopan unionin Internet-sivut.)

Euroopan komissiolla on roolinsa vuoksi péddvastuu myds SES-hankkeen
tdytantoonpanosta. Tavoitteita ei kuitenkaan saavuteta ilman jasenvaltioiden tukea. Kuten
muidenkin komission projektien, myds SES:n tulee ensin olla hyvdksytty Euroopan
neuvostossa ja tdmidn jidlkeen myds Euroopan parlamentissa tullakseen lopulta
velvoittavaksi lainsddddannoksi. Saavuttaakseen monien EU-tahojen hyvéksynnédn

projekteilleen on komission hallittava vaadittava ty0 useiden eri vastuutahojen kanssa



(Christiansen 1997). Euroopan komission tulee pystyé perustelemaan ajamansa hankkeet

niin, ettd ne palvelevat kaikkia jésenvaltioita.

Yhtendiselld  eurooppalaisella  ilmatilalla  tarkoitetaan ~ EU:n  maédrittelemia
toimenpidekokonaisuutta, jonka avulla pyritddn vastaamaan nykyisiin ja tuleviin
tarpeisiin ilmaliikenteen hallintaa koskevissa kapasiteetti- ja
lentoturvallisuuskysymyksissd. ~ Toimenpiteitd = sovelletaan  sekd  siivili-  ettd
sotilasilmailussa, ja ne koskevat myods sdédntelyd, ympéristod, taloudellisia seikkoja,
teknologiaa ja instituutioita. (Puiteasetus (EY) N:o 549/2005.) Kiytdnnossd nidma
toimenpiteet tarkoittavat yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan toteuttamiseksi annettua

lainsdddantokokonaisuutta, jonka kuvaan tarkemmin seuraavassa alaluvussa.

Koska yhtendistd eurooppalaista ilmatilaa koskeva lainsdddintopaketti, eli SES-asetukset
ovat niin sanottua pakottavaa lainsddadantoa, tarkoittaa tdma sité, ettd EU:n sdédntelyohjaus

tapahtuu suoraan valtiotasolla velvoittavana.

Pohdittaessa Euroopan komission roolia EU-lainsddddnnon valmistelijana ja
toimeenpanevana elimend, ndyttdytyy se ulospdin my6s SES-hankkeessa ensisijaisesti
autoritddrisend instituutiona ja vahvana poliittisena toimijana, joka edellyttdd

jasenvaltiolta sdédntelyn taytdntoonpanoa sanktioiden uhalla.

2.2 Single European Sky -lainsdddianto

SES-hanketta ohjaava sddntelykehys muodostuu kahdesta eri lainsdédantopaketista, joita

kutsutaan nimilld SES I ja SES IL

Vuonna 2004 annettu SES I -paketti koostuu seuraavista neljistd asetuksesta: Euroopan
parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 549/2004, jiljempédnd puiteasetus,
lennonvarmistuspalvelujen tarjoamisesta yhtendisessd eurooppalaisessa ilmatilassa
annettu Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 550/2004, jiljempénd
palveluntarjonta-asetus, yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan organisoinnista ja kaytosta
annettu Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 551/2004, jiljempéna
ilmatila-asetus, ja eurooppalaisen ilmaliikenteen hallintaverkon yhteentoimivuudesta
annettu Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 552/2004, jiljempénd

yhteentoimivuusasetus.
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SES-hankkeen reunachdot madrdytyvit péddsddntdisesti Euroopan parlamentin ja
neuvoston asetuksessa (EY) N:o 549/2004 yhtenidisen eurooppalaisen ilmatilan puitteista.
Se maidrittdd jasenvaltioille tietyt raamit SES-hankkeen eteenpédin viemiseksi.
Asetuksessa madrdtddn mm. siitd, ettd jasenvaltioiden on joko yksin tai yhdessi nimettava
erillinen ja lennonvarmistuspalveluista riippumaton valvontaviranomainen. Lisédksi
kustakin EU-maasta on nimettdvé kaksi edustajaa yhtendisen ilmatilan komiteaan. Tamén
komitean tehtdvénd on avustaa komissiota yhtendisen ilmatilan hallinnassa. Komitean
puheenjohtajana on komission edustaja. Puiteasetuksen mukaan jasenvaltioiden on myos
tehostettava sotilas- ja siviiliviranomaisten yhteistyotd. Asetus ottaa myds kantaa siihen,
ettd jdsenvaltioilla tulee olla kansalliset suunnitelmat ja suorituskykytavoitteet, joilla

varmistetaan yhteensopivuus EU:n laajuisten suorituskykytavoitteiden kautta.

Toinen merkittdva asetus hankkeen eteenpdin viemisessd on tidytdntdonpanoasetus (EY)
N:0390/2013. Asetuksessa todetaan, ettd yhteiskunnallisten tavoitteiden saavuttamiseksi
komission tulee seurata suorituskykytavoitteiden toteutumista tietyin viiteajanjaksoin ja
ryhtyd tarvittaviin toimenpiteisiin, mikali lennonvarmistuspalvelun tarjoaja ei saavuta

asetettuja tavoitteita.

Niilld neljdlla asetuksella ilmaliikenteen hallinnasta tehtiin osa EU:n liikennepolitiikkaa.
SES II -paketti koostuu yhdestd vuonna 2009 annetusta Euroopan parlamentin ja
neuvoston asetuksesta (EY) N:o 1070/2009, jonka tarkoituksena oli tarkistaa kaikkia
neljad SES I -asetusta. Uuden asetuksen taustalla oli se, ettd komission arvion mukaan
Euroopan ilmaliikenteen hallintajirjestelma oli 1&hestyméssa kapasiteettinsa rajoja ja ettd
sen tehokkuudessa oli edelleen parantamisen varaa. (Valtioneuvoston kirjelma

eduskunnalle ehdotuksesta Euroopan parlamentin ja neuvoston asetukseksi, 2013).

Erds merkittdvd SES-asetusten vaatimus on ollut viranomaistoimintojen ja julkisten
palvelutehtivien erottaminen ilmaliikennepalvelujen tarjoajasta (EY 549/2004). Lisdksi
merkittdvad on ollut vaatimus ilmatilanhallinnan organisoimisesta kansallisella tasolla
siten, ettd ilmatilan joustavan kdyton periaatteet toteutuvat avoimesti ja ldpindkyvasti
kaikkien ilmatilankdyttéjien tarpeet huomioiden (EY 2150/2005). IImatilankayttdjilla
tarkoitetaan kaupallisen lentoliikenteen ohella mm. Puolustusvoimia ja harrasteilmailua.
Lisdksi jdsenvaltiot on velvoitettu perustamaan ylikansallisia, valtioiden rajoista
riippumattomia toiminnallisia ilmatilanlohkoja Functional Airspace Block (EY N:o

550/2004). Kéytdnndssd ndmé vaatimukset tarkoittavat sitd, ettd jokaisen jdsenvaltion
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ilmatilanhallintaa tulee ohjata valtiotason politiikka, jota palveluntarjoajat toteuttavat

viranomaisten normituksen mukaisesti.

Talld hetkelld kdynnissd on vuonna 2013 kiynnistynyt koko SES-lainsdadéntokehysti
koskeva tarkistusprosessi, josta kdytetdan lyhennettd SES 2+. Tama hanke on osa EU:n
toista sisdmarkkinapakettia ja silld pyritddn parantamaan lentoliikennejarjestelmén
kilpailu- ja suorituskykya seki takaamaan liikenteen madrdn kasvuedellytykset. Vaikka
ensimmaéinen sddntelykehys oli vilttimaton, se ei ollut riittdvd. Tdman vuoksi komissio
ehdotti yhtendistd eurooppalaista ilmatilaa koskevaa uutta lainsdddéntopakettia vuonna
2008 (KOM 2008). Asetusehdotus keskittyy kahteen ongelma-alueeseen, eli
lennonvarmistuspalveluiden ~ tehokkuuden  parantamiseen  ja  ilmaliikenteen
hallintajirjestelman hajanaisuuden poistamiseen. Hankkeen taustalla ovat SES I -
paketista vuoden 2004 jidlkeen ja SES II -paketista vuoden 2009 jilkeen saadut
kokemukset, jotka osoittavat, ettd SES-aloitteen periaatteet ja suunta ovat perusteltuja ja

niiden toteutusta on syytd jatkaa.

SES-aloitteen Euroopan laajuinen toteutuminen on kuitenkin viivéstynyt merkittavésti
erityisesti suorituskykytavoitteiden ja hankkeen peruselementtien, kuten ylikansallisten
toiminnallisten ilmatilanlohkojen perustamisen tai viranomaistoimintojen eriyttdmisen
osalta. Téstd johtuen komissio on antanut 11.6.2013 jilleen uuden ehdotuksen Euroopan
parlamentin ja neuvoston asetukseksi yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan
toteuttamisesta. Tdssd ehdotuksessa on yhdistetty nelja SES-asetusta yhdeksi asetukseksi,
sailyttden kuitenkin SES-aloitteen alkuperiiset tavoitteet ja periaatteet. Asetusehdotuksen
mukaan kansallisen valvontaviranomaisen roolia vahvistetaan. Liséksi ehdotuksessa
todetaan tarve vahvistaa my0s komission roolia kunnianhimoisten tavoitteiden
asettamisessa. (Komission ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston asetukseksi
yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan toteuttamisesta 2013.) Tuoreimpana sidintelynd on
vuonna 2017 annettu taytdntdonpanoasetus (EU) 2017/373, joka tunnetaan myds nimelld
“superasetus”. Tdmd asetus antaa uusia yksityiskohtaisia vaatimuksia koskien
lennonvarmistuspalveluja ja muita ilmaliitkenteen hallintaverkon palveluntarjoajia.
Viimeisimpini asetusehdotuksena Euroopan komissio on julkaissut uudistetun SES2+ -
ehdotuksen 22.9.2020. Ehdotuksen kisittely on alkanut neuvoston ilmailutydryhmassé
lokakuussa 2020, mutta Euroopan parlamentin késittelyaikataulu ei ole vield tiedossa

(Suomen valtioneuvosto 2020).
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EU:n sdddoksistd asetukset ovat sellaisenaan suoraan sovellettavissa kaikissa
jasenmaissa, kun taas esimerkiksi direktiivit on pantava tdytdnt6on. Néin ollen SES-
asetuksia tulee soveltaa samalla tavoin kaikissa jasenvaltioissa, eikd jdsenvaltiolla ole
edes toimivaltaa antaa kansallista sddntelyd asetusten soveltamisalalla, ellei asetus
nimenomaisesti velvoita jasenvaltioita tdydentdvain kansalliseen sddntelyyn. Yhtendisen
eurooppalaisen ilmatilan saavuttamiseksi annettujen SES-asetusten puitteissa tapahtuu

sdantelyohjaus EU:sta suoraan valtiotasolla velvoittavana.

Edella kuvatut SES-asetukset linkittyvit kuitenkin useaan monitasoiseen regulaatioon ja
perusteluihin seka péétoksiin. Alla olevat kuvat kertovat hyvin yleiselld tasolla sdéntelyyn
liittyvdn monisyisen kokonaisuuden. Kuvat avaavat kuitenkin saéintelyn implementoinnin

problematiikkaa jésenvaltioissa: kokonaisuus ei ole yksinkertainen.
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Kuva 1 SES-asetusten moniulotteisuus



Yhtenédinen eurooppalainen ilmatila: aikajana

Komissio toteaa lennonjohtojarjestelman teknologiset ja
institutionaaliset rajoitteet

Valkoinen kirja: limaliikenteen hallinta - Eurcopan ilmatilan vapauttaminen

Ensimmainen komission tiedonanto Euroopan parlamentille ja neuvostolle
yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan perustamisesta

Yhtendista eurooppalaista ilmatilaa koskevien korkean tason tavoitteiden ilmoittaminen

SESAR-hankkeen kdynnistamista koskeva komission tiedonanto

Korkean tason fyryhman toinen raportti

SESAR-yhteisyrityksen perustaminen

topaketti

Komission tiedonanto Euroopan parlamentille ja neuvostolle yhtenaisen
eurooppalaisen ilmatilan toteuttamisen nopeuttamisesta

SESAR-yhteisyrityksen toiminnan jatkaminen

Suarituskyvyn kehittamisjarjestelman 2. viiteajanjakso

Kuva 2 SES-vaiheet (Euroopan unioni, 2020).
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2.3 Single European Sky ja Suomi

SES-puiteasetuksen 13 artiklaan (EY) N:o 549/2004 on kirjattu erityinen suojalauseke.
Talld taataan se, ettd huolimatta puiteasetuksessa méadrityistd muista vaatimuksista
yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan toteuttamiseksi, voivat jdsenvaltiot soveltaa sellaisia
toimenpiteitd, jotka ovat “tarpeen keskeisten tuvallisuus- tai puolustusetujen
suojaamiseksi” (HE 79/2014). Téllaisia toimenpiteitd ovat esimerkiksi sotilaallisen
koulutuksen toteuttamiseksi taattavat harjoitusmahdollisuudet jasenvaltion ilmatilassa.
Toisin sanoen yhtendisestid eurooppalaisesta ilmatilasta annetut asetukset “eivét vaikuta
jasenvaltioiden omaa ilmatilaa koskevaan suvereniteettiin® (HE 79/2014). Niin ollen
SES-lainsdddannon velvoitteet koskevat péddasiassa siviili-ilmailun jérjestdmistd, mutta
sdaddokset vaikuttavat kuitenkin my0s sotilasilmailun toimintaedellytyksiin, seké sotilas-

ja siviili-ilmailun tarpeiden yhteensovittamiseen.

Kuvaan seuraavaksi, miten SES-sddntelyn vaikutukset ilmatilanhallintaan suhteutuvat

kansalliseen suvereniteettikysymykseen Suomessa.

Puolustusvoimien ilmatilankdyttotarpeet perustuvat sdddettyihin velvollisuuksiin ja
oikeuksiin.  Puolustusvoimien  tehtivistd sdiddetddn muun muassa laissa
puolustusvoimista. Niitd tehtdvid ovat mm. Suomen sotilaallinen puolustaminen, johon
kuuluu esimerkiksi maa-alueen, vesialueen ja ilmatilan valvominen sekd alueellisen
koskemattomuuden turvaaminen (Laki Puolustusvoimista 2007/551, 2§). Ilmatilan
kdyton kannalta laissa annetut puolustusvoimien tehtdvit koskevat sekd ilmavoimien

lentotoimintaa, ettd ilmailulle vaarallisia kovapanosammuntoja.

Vaikka EU-lainsdddantd ei sellaisenaan sddntele Puolustusvoimien toimintaa, tulee
jasenvaltioiden kuitenkin arvioida kansallisella tasolla siviili- ja sotilasilmailun tarpeet
ilmatilan kaytostd paatettdessd (EY N:o 551/2004, artikla 7, kohta 1). Tdma tarkoittaa
sitd, ettd Euroopan Komission toimivalta ulottuu kuitenkin myds Puolustusvoimien
ilmatilankdyttoon johtuen ilmatilan rajallisuudesta. Tatd silmélld pitden asetukset
edellyttavat siviili- ja sotilasilmailun yhteensovittamista kansallisella tasolla. SES-
asetuksista muun muassa ilmatilan joustavaa kayttod sddtelevd asetus méadrittdd
reunaehdot sotilas- ja siviilitoiminnan yhteensovittamiselle. Lisdksi palvelunantajan ja
ilmatilankdyttdjien tulee hyodyntdd kédytettdvissd oleva ilmatila tehokkaimmalla

mahdollisella tavalla. (EY N:o 2150/2005, artikla 3.)
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Suomen ilmatilarakenne itsessddn tukee vaatimusta toimijoiden tarpeiden
yhteensovittamisesta samassa ilmatilassa. Talld tarkoitan sitd, ettd Suomessa ei ole
madritelty erillisid ilmatilan osia vain sotilasilmailun kdytt66n, vaan kaikki toimijat
operoivat samassa ilmatilassa. Tama ei kuitenkaan yksinomaan riitd ilmatilan joustavaa
kayttod koskevan asetuksen (EY) N:o 2150/2005 artiklan 3 mukaisten periaatteiden
toteutumiseen. N&ité periaatteita ovat esimerkiksi siviili- ja sotilasviranomaistoimintojen
yhteensovittaminen, ilmatilankdyton tehokkuuden varmistaminen sekd ilmatilan
varaamisen ja varauksen vapauttamisen tosiaikaisuuden toteutuminen. Jotta sotilas- ja
siviilitoimijoiden tarpeet on Suomessa voitu yhteensovittaa edelld mainittuja periaatteita
noudattaen, on tdma vaatinut koko kansallisen ilmatilanhallinnan politiikkan muuttamista.
Téstd on aiheuttanut muun muassa rakenteellisia muutoksia kansallisissa instituutioissa,
kuten viranomaistoimintojen jirjestimisessd. Lisdksi télldi on ollut wvaikutusta
toimintaympéristoon ja  kansalliseen  sdantelykehykseen. Nailld  tarkoitetaan
ilmatilanhallintapalvelujen antamista ja voimassa olevan kansallisen sdéntelyn

ajantasaistamista. tarkastelen néitd muutoksia seuraavaksi.
Kansallinen lainsifidéinto

Yhteison asetukset ovat osa jdsenvaltioiden oikeusjirjestystd, ja niilldi on etusija
kansallisiin lakeihin ndhden. Asetukset ovat sellaisenaan sovellettavissa kaikissa
jasenmaissa, joten ndhdédkseni merkittdvéd osa SES-sddntelyn implementointiprosessia on

ollut kansallisen lainsddddnnon tarkastelu ja paivittdminen.

Vuonna 2005 Suomen hallitus esitti ilmailulain uudistamista. Esitystd perusteltiin mm.
silld, ettd silloinen laki oli ollut voimassa jo noin kymmenen vuotta ja tind aikana
ilmailussa ja kansainvélisissd sdddoksissd oli tapahtunut merkittavaa kehitystd. Uuden
ilmailulain esitdissd huomioitiin myds annetut SES-asetukset, silld voimassa ollut
ilmailulaki ja yhteison antamat asetukset olivat osittain ristiriitaisia. N&in ollen

ilmailulain uudistaminen katsottiin tarpeelliseksi. (HE 139/2005.)

Erityinen peruste ilmailulain uudistamiselle oli SES-asetusten vaatimus julkisluontoisten-
ja viranomaistehtivien erittiminen palveluntarjoajasta. Tdma tarkoitti vuonna 2005 sité,
ettd ndma tehtdvit tuli siirtdd silloisesta Ilmailulaitoksesta erotettavalle viranomaiselle,
IImailuhallinnolle. Liséksi hallitus totesi esityksessdén, ettd ilmailulaissa oli muutenkin
ilmaistu viljasti ne valtuudet joilla Ilmailulaitos voi ylipddtddn hoitaa julkisia

palvelutehtdvid, eli voimassa ollut kansallinen sddntely ei vastannut perustuslain
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vaatimuksia julkisten tehtdvien hoitamisen osalta. Hallituksen esityksen keskeisissd
ehdotuksissa tunnistettiin kuitenkin se, ettd osa Ilmailulaitoksen tehtdvistd olisi
jatkossakin julkisia palvelutehtdvid, mutta pddosin kuitenkin vain liikelaitoksen

liikketoimintaan liittyvié tehtavia. (HE 139/2005.)

[lmailulain esitoissd arvioitiin uuden ilmailulain muutoksia mm. instituutioiden ja
yhteiskunnallisten vaikutusten osalta. Hallituksen esityksessd mainittiin, ettd julkisten
hallintotehtdvien eriyttiminen lisdd kustannuksia ja tdlli muutoksella on merkittivid
vaikutuksia my0s Ilmailulaitokseen ja perustettavaan uuteen virastoon, [lmailuhallintoon.
Yhteiskunnallisista vaikutuksista todettiin, ettd yhteison lainsddddnt6 on parantanut
siviili-ilmailun turvallisuutta ja sujuvuutta ja lisdnnyt kilpailua ja sen kautta alentanut
kustannuksia. Toisaalta tunnistettiin, ettd tarkastusten ja valvonnan lisddntyminen on

toisaalta my0s kasvattanut kustannuksia. (HE139/2005.)

[Imailun hallinnon ja lainsddddnndn laaja kokonaisuudistus sddadettiin laeilla voimaan 1.
tammikuuta 2006. Merkittdvin néistd uusista sdddoksistd oli ilmailulaki (1242/2005).
Tdmén jilkeen lakia on muutettu vuonna 2006 (540/2006). Muutoksella ei ollut

merkittdvyyttd tutkielmani viitekehyksessa.

Vuonna 2006 voimaantulleen ilmailulain uudistaminen oli jilleen ajankohtaista jo
vuonna 2009. “Ilmailulain uudistustarve johtui litkennehallinnon virastouudistuksesta,
jonka mukaan Ilmailuhallinto lakkautettaisiin itsendisend virastona ja ilmailun
viranomaistoiminnot siirrettdisiin perustettavaan uuteen Liikenteen turvallisuusvirastoon
(Trafi). Ilmailuhallinnolle ilmailulaissa (1242/2005) sdddetyt toimivalta ja tehtdvét

siirrettdisiin Liikenteen turvallisuusvirastolle”. (HE 211/2009.)

[Imailuhallinnolle oli sdddetty tehtdvid ja toimivaltuuksia ldhes jokaisessa vuonna 2006
voimaantulleessa ilmailulain pykéldssd. Selkeyden vuoksi koko ilmailulaki esitettiin
uudistettavaksi muuttamatta lain sisdltod muutoin kuin viraston toimivallan ja tehtdvien
osalta. Vaikka lain varsinaista siséltod ei esitettykdfin muutettavaksi, ehdotettiin
ilmailulakiin joitakin muutoksia jotka perustuvat ilmailulakia sovellettaessa havaittuihin
korjaus- ja tdydennystarpeisiin. Lisdksi ndhtiin tarpeelliseksi tarkastaa sdéntelyd
suhteessa Euroopan yhteison normeissa tapahtuneisiin muutoksiin. Esityksen mukainen

ilmailulaki tuli voimaan 22.12.2009.

18


http://www.edilex.fi/smur/20051242

[Imailulakiin tehdyt muutokset eivédt kuitenkaan tarkentaneet normitusta ilmatilan
hallintaan liittyvien julkisten palvelutehtévien osalta. Perustuslain mukainen vaatimus
julkisten tehtdvien sitomisesta laissa annettuun valtuutukseen ei siis mielesténi toteudu
téltd osin. Vaikka palveluntarjoajan kannalta katsottuna ilmatilanhallintaa séditeleva
operatiivinen viranomaisten antama normitus onkin ajan tasalla, edellytetdén julkisten
tehtévien sitomista myds lakiin. Tdmai toteutunee ilmailulain seuraavassa uudistuksessa.
Pohdin seuraavaksi néditd julkiseen palvelutehtivddn rinnastettavia kysymyksid mm.

suhteessa edelld mainittuun viljdan kansalliseen lainsdadantoon.

SES-lainsdddannon yksi pditavoite on julkisten tehtdvien erottaminen palveluntarjoajan
tehtdvistd (EY N:o 549/2004). Naitd julkisia palvelutehtivid ovat esimerkiksi
hallintotehtavét tai julkista vallankdytt6d mahdollisesti edellyttavét tehtavit. Julkiselle
vallankdytdlle on ominaista sen yksipuolisuus, eli oikeus tehdd esimerkiksi toimintaa
rajoittavia padtoksid ilman vastapuolen erityistd hyvdksyntdd. Julkista valtaa kayttavit
yleensd vain viranomaisinstituutiot tai virkasuhteessa olevat henkilot. Julkista
vallankdyttod edellyttdavid tehtdvid voidaan antaa muille tahoille vain lain nojalla. Toisin
sanoen julkisen vallankdyton tulee perustua eduskunnan siddtdmaan lakiin. Perustuslain

124 § méaarai julkisista tehtavistd seuraavasti:

”Julkinen hallintotehtdva voidaan antaa muulle kuin viranomaiselle vain lailla tai lain
nojalla, jos se on tarpeen tehtivin tarkoituksenmukaiseksi hoitamiseksi eikd vaaranna
perusoikeuksia, oikeusturvaa tai muita hyvdn hallinnon vaatimuksia. Merkittivaa

julkisen vallan kayttod siséltiavid tehtdavid voidaan kuitenkin antaa vain viranomaiselle”.

Huolimatta siitd, ettd viranomaistoiminnot oli eriytetty silloisten Liikenteen
turvallisuusviraston ja sotilasilmailun viranomaisyksikon tehtéviksi, tuotti tuolloinen
palveluntarjoaja Finavia Oyj edelleen my0s julkisluonteisia tehtévid, joita ovat
esimerkiksi tietyt aluevalvontaan rinnastettavat tehtivat tai ilmaliikenteen séételyyn ja

ilmatilanhallintaan liittyvit tehtiviét.

Aluevalvonnan tavoitteena on varmistaa alueellinen koskemattomuus, sekd estdd
sellainen toiminta joka saattaa vaarantaa sotilaallisen turvallisuuden. Ilmatilan osalta
aluevalvonnalla tarkoitetaan sitd, ettd saatavilla tulee olla tarvittavat tiedot Suomen
ilmatilassa ja sen ldheisyydessid operoivista ilma-aluksista. Vield vuoden 1995 ilmailulain
mukaan silloisella Ilmailulaitoksella oli oikeus puuttua yleisen jérjestyksen tai

turvallisuuden vaatiessa ilma-aluksen kulkuun (Ilmailulaki 281/1995, 55§). Merkittavaa
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tdssd on nahdidkseni se, ettd Ilmailulaitoksella oli tuolloin vield ilmailuviranomaisen
tehtévi ja esimerkiksi lennonjohtajat olivat virkasuhteisia. Kun ilmailulakia vuonna 2005
uudistettiin, muuttuivat myds ilmavalvonnan vastuut ja oikeudet. Myoskdin
lennonjohtajat eivét endd ole virkasuhteisia. Lennonvarmistuspalveluntarjoaja Finavia
Oyj:1ld oli aluevalvontalain mukaan kuitenkin edelleen tietty velvoite hoitaa
aluevalvontatehtévid omalla toimialallaan siten, ettd toiminnassa ei kéytetd merkittavai

julkista valtaa (Aluevalvontalaki 24a §).

Ilmatilankédytt6on liittyy julkisia hallintotehtivid, joiden avulla taataan turvallisen ja
tehokkaan ilmaliikennepalvelun antaminen. Naitd tehtdvid ovat edelli kuvatun
ilmatilanhallinnan liséksi ilmaliikenteen sddtely ja ilmatilanhallinta. Ilmaliikenteen
sddtelylld tarkoitetaan sitd, ettd silld pyritddn purkamaan ruuhkaantuneiden ilmatilan
osien litkkennemiérad siten, ettd ilmaliikennevirtoja eri ilmatilanosissa sdidelldén, jotta
kiytettidvissd oleva ilmatilakapasiteetti voidaan varmistaa. [lmaliikenteen sdételylld siis
rajoitetaan ilma-alusten madrdd samassa ilmatilassa siten, ettd taataan tietty
turvallisuustaso lennonjohdon kapasiteetin osalta. (EY N:o 255/2010). EU tasolla timén
sddtelytehtdvin toteutuminen ei onnistu ilman koko Euroopan liikennettd sditelevaa
keskusyksikkod. Téhdn tehtdvddn liittyy olennaisesti myds lentoasemakohtaiset, ilma-
aluksille ennalta médritellyt yksilolliset ldhtdajat. Esimerkiksi Helsinki-Vantaan
lentoaseman  kiitotiekapasiteettia jaetaan lentoyhtididen kéyttoon EU-asetuksen
mukaisesti koordinoimalla nousu- ja laskeutumisaikoja (Finavian Internet-sivut 2014).
Tétd tehtdvdd ei ole madritelty viranomaistoiminnaksi, vaan tehtdvdd hoitaa erikseen

nimetty koordinaattori.

IImatilanhallinta taas kéasittdd ne toimenpiteet joiden avulla tiettyd ilmatilan kdyttdjaa tai
kayttdjaryhmédn  toimintaa  voidaan  rajoittaa  toisten  kayttdjien  eduksi.
[Imatilanhallinnalliset toimenpiteet pyritddn kuitenkin aina toteuttamaan kaikkien
kayttdjairyhmien tarpeet yhteensovittaen siten, ettd keskimddrdinen aiheutettu haitta
jakautuu tasapuolisesti ketddn syrjimittd (ASM-toimintakasikirja, 2020). Kiytannossi
ilmatilanhallinnalliset toimenpiteet voivat tarkoittaa esimerkiksi sité, ettd tietty ilmatilan
osa priorisoidaan tiettynd aikana ilmavoimien kdyttoon, jolloin kaupallinen lentoliikenne
joutuu kiertiméddn kyseisen ilmatilan osan. Tilloin aiheutettu haitta kohdistuu
kaupalliseen ilma-alukseen siten, ettd se joutuu lentdméédn pidemmén matkan joka lisda
lentoaikaa ja polttoainekustannuksia. Jossakin toisessa tilanteessa taas ilmavoimille

allokoitua ilmatilan osan kéytt6d voidaan joutua rajoittamaan esimerkiksi korkeuden
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osalta, jotta kaupallinen liikenne voi lentdd mahdollisimman suoran reitin. Télldin
ilmavoimat toimivat matalammalla lentokorkeudella ja kaupallinen ilma-alus lentidd
harjoitusalueen yli omalla matkalentokorkeudellaan. Téssé tapauksessa haitta kohdistuu
ilmavoimien harjoitustoimintaan, silld usein tietty harjoitus vaatii tehtdvinannon osalta
onnistuakseen riittdvén ilmatilan my6s korkeussuunnassa. Mikéli harjoitusta ei voida
toteuttaa  kerralla  tdysimittaisena, vaikuttaa tdméd ilmavoimiin esimerkiksi
kustannustehokkaan toiminnan kannalta. Edelld kuvatuissa tilanteissa konkretisoituvat
mahdolliset ristiriidat ilmaliikennepalvelunantajan, eli kdytdnnossd ei-virkasuhteisen

lennonjohtajan ratkaisuvaltakysymysten osalta. (ASM-toimintakasikirja 2020, liite 2.)

[Imatilanhallinnasta ja siithen liittyvistd tehtdvistd on ilmailuviranomaisen toimesta
annettu tarkemmat soveltamisohjeet ilmatilanhallinnan toimintakésikirjassa (ASM-
toimintakisikirja), mutta ilmaliikenteen sdételystd ei toistaiseksi ole voimassaolevaa
viranomaisohjeistusta. Tamid tarkoittaa kaytinndssd sitd, ettd ilmaliikenteen
sddtelytoimenpiteet sijoittuvat toimivaltuuksien osalta samaan julkisen ja yksityisen
rajapintaan palveluntarjoajan toimivaltuuksien osalta kuin aiemmin mainitut
aluevalvonnan tehtdvit. Vaikka sen sijaan ilmatilanhallinnasta ja sithen liittyvisti
tehtdvistd onkin annettu ohjeet viranomaisen toimesta, palautuvat myos
ilmatilanhallintaan liittyvit ratkaisuvaltakysymykset tdhin samaan julkisen ja yksityisen

rajapintaan liittyvédn problematiikkaan.

Viimeisin IImailulain uudistus on tehty vuonna 2014. Ilmailulakia péivitettiin edelleen

kansainvélisen sdédntelyn ja unionilainsddddnnon vaatimusten mukaiseksi (HE 79/2014).

”Uudella ilmailulailla pantiin erityisesti tdytdnt6on Euroopan unionin ilmatilauudistuksen
sekd puolustusvoimauudistuksen edellyttimdt muutokset ilmatilan kdytdssd. Samalla
uudisteettiin sddnndksid, joilla pyritddn sovittamaan yhteen siviili-, sotilas- ja valtion
ilmailun tarpeita yhteisesséd ilmatilassa. Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin ilmailuun
liittyvdt tehtdvédt on koottu ilmailulakiin yhteen. Laissa on lopulta osoitettu julkisia
hallintotehtdvid myos muille kuin viranomaisille, kuten ilmaliitkennepalveluntarjoajalle”.

(LVM 2014; IImailul 2014.)

Kansallinen lainsdddantd- ja tdytdntdOnpanoprosessi ndyttdisi olevan jatkuvassa
muutoksessa tdsmennystarpeiden ja uusien EU-tason vaatimusten myo6ti. Velvoittavan
lainsddddnnon kayttoonotto ja uudistaminen ei vield itsessddn kerro sditelyprosessin

taustalla, tai siitd aiheutuvasta merkityskamppailusta jota tissé tutkielmassa kysyn.
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3. EPISTEEMISEN HALLINNAN JA DOMESTIKAATION
VIITEKEHYKSET

Maailman kansallisvaltiot ndyttavét institutionaalisesti enemmaén tai vihemmén toistensa
kopioilta. Niilld on wusein hyvin samankaltainen poliittinen hallintajirjestelma
eduskuntineen ja ministeridineen. Monet valtiot my0s jakavat usein varsin samanlaisen
késityksen jaosta yksityisten ja julkisten palvelujen organisoinnin vélilla.
Yhdenmukaisuuden taustalla ei kuitenkaan ole mitédn tiettyd maailman laajuista
hallintoa, tai johtajaa jonka vaikutuksesta kansallisvaltiot olisi tarkoituksella organisoitu
niin homogeenisella tavalla. Tastd huolimatta, valtiot ndyttavét poliittisten muutosten ja
uudistusten aikana aina ottavan kdyttoon toistensa kaltaiset mallit, ja valtioiden poliittinen
liikkehdintd muistuttaakin ikd4n kuin kalaparvea, jonka yksilot sovittavat liikkeensi
yhteen, ja samalla jakavat yhteisen kulkusuunnan tai suunnan muutokset. Ilman erityista
johtajapositiota toimiva globaali hallinnan malli tulee nékyviksi aina silloin, kun joku
tietty politilkan malli levidd maailmanlaajuisesti paikallisten hallitusten kuitenkin
toimiessa asian edistdmiseksi omasta tahdostaan, eikd siksi ettd niiden olisi pakko

implementoida kayttdon tietty yhteinen malli. (Alasuutari 2013.)

EU:n Single European Sky (SES) -hanke on uusinstitutionalismin nékdkulmasta
klassinen esimerkki globaalin polititkan mallin levidmisestd (Alasuutari & Qadir 2014b).
Komissio aloitti hankkeen tarkoituksenaan, ettd jdsenvaltiot voisivat yhtendistdd
ilmaliikennepolitiikkaansa sen kautta. Hanke on kuitenkin kohdannut useita haasteita ja
atheuttanut paikallisen tason intressiristiriitoja johtuen jisenvaltioiden sidosryhmien
erilaisista ndkemyksistd, huolimatta siitd, ettd SES:n toteuttamista ojaa ns. pakottava EU-

lainsdddéanto (Eurocontrol 2012; European Comission 2014).

Yleiselld tasolla Euroopan integraation ongelmat niyttiisivat olevan hyvin tunnistettuja:
jasenvaltiot puolustavat kansallisia etujaan. Mutta mitd paikallisella jasenvaltioiden
tasolla lopulta tapahtuu, ja miten kysymykset suvereniteetista tai omista intresseistd
huomioidaan neuvotteluissa niin, ettd lopputuloksena uusi polititkkan malli joko
hyviksytddn sellaisenaan, muokataan tai hyldtddn kokonaan? Néiiden prosessien
tarkastelua taustoitan tdssi tutkielmassa episteemisen hallinnan teorian ja domestikaation

viitekehysten avulla.
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Episteemisen hallinnan teoria pohjautuu policy diffusion -teorioihin, ja ennen kaikkea
uusinstitutionalistiseen world polity -teoriaan. Domestikaation avulla sitd vastoin
analysoidaan niitd prosesseja, joiden myd6téd globaalit polititkan mallit tulevat kansallisen
politiikan agendalle ja lopulta osaksi kansallisia politiikan ratkaisuja. (Alasuutari & Qadir

2013; 2014). Kasittelen néité viitekehyksid tarkemmin seuraavaksi.

Tutkielmani tarkastelee diskurssianalyysin seka julkisen keskustelun analyysin keinoin,
miten ja millaisten rationaalisten strategioiden avulla eri toimijat puhuvat yhtendisesta
eurooppalaisesta ilmatilasta. Diskurssianalyysi on keino tdydentdd asioiden
arkiymmarrystd jossa puhetta ei valttimattd tarkemmin analysoida, vaan puhuja tuottaa
sen itselleen muodostuneiden mielikuvien, ehké jopa itsestddnselvyyksinid nikemiensd
asioiden kautta. Diskurssianalyysi menee arkiajattelun taustalle ja sielld vaikuttaviin
asioihin, joita ei vélttimattd edes tunnisteta retoriikan perustana. Diskurssianalyysi sen
sijaan tarkastelee kielenkdyttod tekemisend, joka muodostuu sosiaalisissa prosesseissa ja
ndin rakentaa sosiaalista todellisuutta (Jokinen 1999). Yleensd julkisen keskustelun
analyysi taas mielletddn yhteiskuntatutkimuksen kohteena olevaa julkista puhetta
analysoivaksi metodiksi, mutta toisaalta se myo0s jattia tutkijalle tilaa muotoilla metodi
vastaamaan tutkimuskysymyksiin sekd niihin liittyviin késitteellisiin ja teoreettisiin

lahtokohtiin (Alasuutari 1996).

3.1 Policy diffusion -teoriat

Globaalien polititkan mallien levidmistd ja omaksumista tarkasteltaessa tutkimuksissa
nojataan usein niin sanottuihin diffuusioteorioihin. Politiikan tutkija Beth A. Simmons,
sosiologi Frank Dobbin ja politiikan tutkija Geoffrey Garret kirjoittavat teorioista laajasti
teoksessaan The Global Diffusion of Markets and Democracy (2008a). Heiddn mukaansa
poliittisten mallien levidmisen takana on syy-seuraussuhteinen mekanismi, jonka
merkittdvin tekija on késitys keskindisriippuvuuteen (interdependent) perustuvasta
paitoksentekomallista. Toisin sanoen yksittdisten kansallisvaltioiden poliittisessa
padtoksenteossa ei omaksuta uusia politilkan malleja mitenkédédn eristyksissd, vaan
paétokset tehdddn vastineena sille, miten vastinparit muissa valtioissa politiikan suhteen

toimivat. Tdssd eri osapuolten toisistaan riippuvaisessa paatoksentekomallissa voidaan
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tunnistaa neljd eri toimintamallia, joiden kautta pditokset lopulta tehdddn. Nami

toimintamallit ovat pakottaminen, kilpailu, oppiminen ja jdljittely (Simmons ym. 2008b).

Simmonsin ja hdnen kollegojensa (2008b) mukaan pakottaminen liittyy tilanteisiin, joissa
vahvat toimijat vievit pyrkimyksidén eteenpiin vetoamalla esimerkiksi lainsdddantdon.
Tallainen vahva toimija on tutkielmani kontekstissa esimerkiksi EU. Toinen mekanismi,
jolla polititkan mallien levidmistd voidaan selittdd, on Simmonsin mukaan
kansallisvaltioiden vélinen kilpailu (Simmons ym. 2008b). Tdma palautuu tutkielmassani
sithen, ettd EU:n jdsenvaltiot joutuvat tekemiin sellaista ilmaliikennepolitiikka, joka
takaa kustannustehokkaat lennonvarmistuspalvelut siten, ettd maan ilmatilassa kannattaa
ylipdétddn operoida (Téaytdntdonpanoasetus, EY 2150/2005). Oppimisella taas viitataan
tdssd mekanismiin, jonka kautta toimijat eivdt opi vain omista kokemuksistaan, vaan
my0s muualla tehdyistd poliittisista padtoksistd ja niiden tuloksista (Simmons ym.
2008b). Single European Sky-hankkeessa oppiminen voidaan liittdd esimerkiksi
vaatimukseen perustaa ylikansallisia ilmatilalohkoja (Functional Airspace Block)
(Palveluntarjonta-asetus, EY N:o 550/2004). Jiljittely taas palautuu Simmonsin ja
muiden (2008b) mukaan sosiologiseen tutkimukseen jossa korostetaan sosiaalisten
yhteisesti jaettujen merkitysten ottamista mukaan tavoitteen saavuttamiseksi. Talla
viitataan uusinstitutionaaliseen “World polity” -teoriaan, jota on kehittinyt
yhdysvaltalaissosiologi John W. Meyer kollegoineen. Teoria tutkii “sitd, miten eri
toimijat omaksuvat maailmankulttuurisia malleja, jotka kulkeutuvat yhdestd paikasta
toiseen”. Nama mallit ovat levinneet ympédri maailman, ensin ldnteen ja sitten muualle,
luoden niin yhtendisen kokonaisuuden jota kutsutaan nimelld ’the world polity”. Toisin
sanoen legitimoidut lopputulokset ja tarkoituksenmukaiset politiikan mallien sovellukset

ovat yhteisesti jaettu sosiaalinen konstruktio (Meyer 2010).

Empiirisessd tutkimuksessa on tunnistettu ndiden kaikkien neljin toimintamallin
mahdollinen  vaikutus  globaalien  polititkan mallien levidmisessd, mutta
diffuusioteorioihin nojaava tutkimus jittdd kuitenkin vield jotakin arvailujen varaan. Se
el kysy, mitd todella tapahtuu kansallisella tasolla silloin, kun politiikkaa varsinaisesti
madritellddn ja otetaan kayttoon (Alasuutari 2013). Niiden teorioiden rajoitteena edelld
kuvatun tavoin ymmadrrettynd on se, ettd ne eivdt kerro mitéén siitd prosessista, jossa
tehddén niitd toisista osapuolista riippuvaisia (interdependent) ratkaisuja. Koska haluan

ymmaértdd mitd kansallisella tasolla tapahtuu, tuen teoreettista viitekehystd myds
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episteemisen hallinnan teorian avulla. Ja jotta voin tarkastella varsinaista kansallisen
tason prosessia, tdydennin teoreettista viitekehystd vield domestikaation viitekehyksella.
Talla tavoin paikallisella tasolla tapahtuvia prosesseja on mahdollista avata ja ndhda
sisddn nithin kdytinteisiin, joiden kautta toisista riippuvainen paitoksenteko tehdaén.
Tadmin ldhestymistavan avulla keskityn paikallisiin toimijoihin, kuten palveluntarjoajiin
tai niitd ohjaaviin instituutioihin, ja heiddn rooliinsa siiné, miten globaali politiikan malli
tuodaan mukaan kansalliseen keskusteluun, ja miten polititkan mallit lopulta

synkronisoituvat muiden valtioiden politiikkojen kanssa.

3.2 Episteemisen hallinnan teoria

Episteemisen hallinnan teorian viitekehyksessd yhteiskunnallinen hallinta ymmarretdan
luonteeltaan episteemiseksi (Alasuutari 2016; Alasuutari & Qadir 2014; Alasuutari,
Rautalin & Syviterd 2016). Sosiologi Jukka Syviterd esittdd artikkelissaan “Tieteen
monitahoinen auktoriteetti. Analyysi eduskunnan uutta lainsdddintéd koskevista
keskusteluista” (2020), ettd episteemisen hallinnan teorian mukaan moderni hallinta
tapahtuu tiedollisesti vaikuttamalla laajalle levinneisiin késityksiin todellisuudesta.
Syviterdn mukaan toimijat jotka pyrkivit vaikuttamaan yhteiskunnallisen muutoksen
suuntaan, pyrkivit muokkaamaan muiden todellisuuskisitettd saadakseen heidét
toimimaan halutulla tavalla. Syviterd huomauttaa artikkelissaan, ettd tdmé ajatus on
lahelld ranskalaisen Michel Foucault’n hallinnan analytiikkaa, joka liittdd tiedon
analyysin hallinnan tekniikoihin, eli nithin kdytédnteisiin, joiden my6td ihminen omaksuu
moraalisubjektina tiedon ja vallan rakenteet (Miller & Rose 2010). Episteemisen
hallinnan teoria kiinnittdd kuitenkin enemmé&n huomiota toimijaan ja siihen, kuinka
toimijat hyodyntavit erilaisia strategioita pyrkiessddn vaikuttamaan muiden toimintaan.
Tastda ndkokulmasta keskeistd on, kuinka tiedollista auktoriteettia hyddynnetdin
pyrkimyksissd vaikuttaa toisten todellisuuteen ja sitd kautta yhteiskunnalliseen
muutokseen. Téssd yhteydessd késitys auktoriteetista on mielekdstd ndhdd
kommunikaation ominaisuudeksi toimijan oman ominaisuuden sijaan (Hajer 2009). Jotta
puhe néyttiytyy auktoritatiivisena, tulee puhujan pystyé esittdmddn asia siten, ettd siitd

tulee yleisesti hyviksyttava. (Syviterd 2020.)
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Episteemisen hallinnan tausta on World Polity -teoriassa. Teoria ldhtee ajatuksesta, etti
on olemassa jokin “maailman kulttuuri”, joka koostuu erilaisista rationaalisuutta
korostavista malleista ja ihanteista (Alasuutari & Qadir 2014). Kansainvéliset
organisaatiot ovat keskeisessd roolissa siind prosessissa, jossa nimé mallit ja arvot
levidvit. Maailman kulttuuriset arvot ja mallit ohjaavat meitd ja konstituoivat meidit
toimijoina, ja timin seurauksena paikallisissa konteksteissa voidaan paityd ratkaisuihin
ja jarjestelmiin, jotka eivdt ldhtokohtaisesti kovin rationaalisia: eivét todellisuudessa
palvele paikallisia tarpeita (ajatus rituaalisesta maailman kulttuuristen mallien
implementoinnista). Episteemisen hallinnan teoria jakaa myds oletuksen globaalisti
jaetuista arvoista ja ihanteista, mutta se vie ajattelua pidemmalle: Kansalliset politiikat ja
jarjestelmit eivdt ole tulosta maailman kulttuuristen mallien rituaalisesta
implementoinnista, vaan jokainen politilkka ja jérjestelmd ovat sellaisen
neuvotteluprosessin tulos johon kukin osapuoli osallistuu omista intressilahtokohdistaan

kisin. (Alasuutari & Qadir 2013.)

Episteemisen hallinnan mallissa tullaan myds ldhelle rationaalisen valinnan teoriaa, eli
ajatusta siitd, etti paitoksentekijét ovat strategisia toimijoita jotka tekevét padtoksensi ja
valintansa tietoisina niiden todennékdisistd seurauksista (ks. Kreps 1990b; Osborne &
Rubinstein 1994). Rationaalisen vallan teoriassa keskeisend ajatuksena on se, ettd toimijat
tekevdt rationaalisia valintoja, ja toisaalta olettavat muiden péétoksentekijéiden
ajattelevan asiasta samoin. Toisin sanoen ajatellaan, etti toimijan oma etu on myos

jonkun toisen etu. (Lehtinen 2006.)

Episteemisen hallinnan teorian ymmarrys eroaa kuitenkin rationaalisen valinnan teoriasta
kahdella tavalla. Ensinndkin rationaalisen valinnan teoria olettaa, ettd toimijoiden
pyrkimyksend on maksimoida oma etunsa, jolloin toimija valitsee keinot, jotka parhaiten
takaavat halutun lopputuloksen joka voi olla omien intressien turvaaminen. Téall6in oman
edun ajaminen on rationaalista toimintaa. Toiseksi rationaalisessa valinnassa toimijat
eivit niinkdidn ole kytkeytyneitd toisiinsa, vaan kyse on keskindisriippuvuudesta
toisistaan erilldén olevien toimijoiden vélilld. Episteemisessd hallinnassa pédasiallinen
pyrkimys taas on vaikuttaa muiden toimintaan ja késityksiin todellisuudesta.
Rationaalisessa valinnassa haluttuun tavoitteiseen pyritdén jdsentimélld neuvoteltavat
asiat niin, ettd lopullinen tulkinta ja padtokset palvelevat parhaiten omia intressejd. Tatad
neuvottelu- ja madrittelytyotd tehdddn kuitenkin yhteisesti jaettujen rationaalisuutta

korostavien arvojen puitteissa. Toimijan tavoitteena on siis luoda mielikuvaa
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rationaalisesta toiminnasta kuitenkin niin, ettd kussakin selonteossa puhuja tietoisesti
jasentdd puhettaan siten, ettd se parhaiten tukee hinen edustamansa sidosryhmin
intressejd. Talld tarkoitetaan kdytdnnoOssd sitd, ettd toimija jonka tavoitteena on olla
vaikutusvaltainen toimija politilkan neuvotteluissa, pyrkii vaikuttamaan osapuolten
késitykseen todellisuudesta: mikd ja millainen on hyvéa ja tavoiteltavaa (Alasuutari &

Qadir 2014b).

Neuvotteluissa auktoriteeteilla on keskeinen rooli: kukin puhuja joko vetoaa
auktoriteetteihin tai pyrkii itse olemaan sellainen. Toisin sanoen auktoriteetit ovat
“episteemistd pddomaa” joka tuo uskottavuutta argumentille. Olen tunnistanut aineistossa
esiintyvit auktoriteetin muodot keskusteluttamalla sitd koskevia havaintojani aiemman
tutkimuskirjallisuuden kanssa. Seuraan niiden nimeédmisessé sosiologian professori Pertti
Alasuutaria (2018; Alasuutari ym. 2016), joka on jakanut auktoriteettien Iajit
ontologiseen, kapasiteettiin perustuvaan, moraaliseen ja karismaattiseen. Ontologinen
auktoriteetti vetoaa ekspertiisiin ja tiedollisiin véittimiin. Moraalinen auktoriteetti nojaa
normikésityksiin, seki sellaisiin arvoihin joiden uskotaan olevan yleisesti hyviksyttyja.
Kapasiteettiin perustuvalla auktoriteetilla on kyky luoda ehtoja tai pakkoja toimijoille
saaden siten asioita aikaan tai estden jotakin tapahtumasta. Karismaattinen auktoriteetti
on tahoa, joka edustaa jotakin uniikkia tai erityisend pidettyd ominaisuutta. (Alasuutari
2018; Alasuutari ym. 2016.) Analyysini fokus on méérittelykamppailuissa, joissa kukin
toimija hyodyntdi erilaisia episteemisen pddoman muotoja pyrkimyksenddn ajaa omia
intressejdin. Episteemisen pddoman kisitteelld tarkoitan téssd yhteydessd ymmaérrysta

siitd, ketka tai mitkd ovat vahvoja toimijoita tai valtakeskittymia.

3.3 Sosiologian rajapinnat

Sosiologia yhteiskuntatieteend tutkii yhteiskunnan rakenteita, sosiaalisia muutoksia ja
arvoja. Se ulottuu tarkastelussaan niin globaaleihin kuin paikallisiin ilmi6ihin ja elda
samalla yhteiskunnallisten muutosten mukana. Témin tutkielman kysymys asemoituu

vahvasti politiikan sosiologian kenttdan.

Yhteiskuntatieteiden historiassa ei ole ollut vain yhtd oikeaa miéritelméé politiikasta.
Politilkkaa on eritelty ja tarkasteltu eri ndkOkulmista ja ndin pdddytty erilaisiin

polititkkakésityksiin. Samoin kuin jonkin ideologia tai kulttuurin késittimisessd, on

27



politiikan tai poliittisen késittdmisessd pohjimmiltaan kysymys siitd, ymmarrammekd
politilkan erillisend toiminta-alueena vai onko se heijastus tietynlaisesta
yhteiskunnallisesta luonteesta ja sithen liittyvéstd sosiaalisen todellisuuden
rakentumisesta. Polititkka on sitd mitd poliittiset toimijat, kuten wvaltiollisten tai
edustuksellisten elinten henkilostd tekevit tai miten he tuottavat politiikkaa. Politiikka
yhtend yhteiskunnallisena rakenteena koostuu poliittisten toimijoiden vélisistd suhteista.
Politiikka voidaan ndhdd myos yhteiskunnallisten ryhmien yhteisten intressien ajamisena,
tai toimintana joka liittyy intressien ajamista koskevaan vallankdyttoon. Poliittinen
toiminta olisi toisin sanoen jotain muuta kuin taloudellinen tai pelkkd sosiaalinen
sosiologi Max Weber antaa esimerkin tistd mééritellessdédn poliittisen yhteison olemusta:
”Poliittisen yhteison voidaan sanoa olevan erillisend rakenteena ainoastaan, jos ja siind
madrin kuin, timé yhteiso muodostaa enemmén kuin “taloudellisen ryhmén”, toisin
sanoen siind méérin, kun se omistaa sellaisen arvojérjestelmén asioiden jirjestdmiseksi,
joka on muuta kuin suoraa tavaroiden ja palvelusten hankintaa” (Weber 1968; Jones
1975). Poliittinen toiminta perustuisi siis muihin arvoihin, kuin taloudellisen
tehokkuuden tai hyddyn tavoittelemiseen. Tdmin ajatuksen kautta polititkan méérittely

palautuu ndhdikseni takaisin vallan ja intressien kasitteisiin.

Pohdin tutkielmassani SES-hankkeen aiheuttamia mahdollisia intressiristiriitoja eri
toimijoiden tai instituutioiden vélilld. Sanan infressi latinankielinen muoto “inter esse”
voidaan kdantdd suomeksi “vilittdd”. Sosiologiassa tdmd merkitsee, ettd intressilld
voidaan kuvata “vilitystd” subjektin, toimijan ja yhteiskunnallisten kdytantdjen valilla
(Neuendorf 1973). Sosiologi Anthony Giddensin mukaan intressit ndhddan yleensd
yksilotoimijan omina intresseind, mutta kuuluessaan esimerkiksi tiettyithin ryhmiin
thmiselle muodostuu yhteisié tahtotiloja. Thmisilld ei 1dhtokohtaisesti ole kollektiivisia
intressejd, mutta heilld on esimerkiksi samasta yhteiskunnallisesta asemasta johtuvia
yhteisid intressejd (Giddens 1985). Sosiologian valtavirtaan intressin kdsite vakiintui Max
Weberin kautta. Sen ideaalimalli muodostui markkinoilla laskelmoiden toimivista
yksiloistd, jotka tavoittelivat pddmadariddn ja pitivdt toisten toimintaa vain
1992; Weber 1976). Weberin jédlkeen intressin ideaa vei eteenpdin muun muassa sosiologi
Talcott Parsons, joka kehitteli ajatusta intressistd siten, ettd sen muotoilulla on ollut

suuntaa antava merkitys sosiologisen intressin kidsitteen myohemmélle kehitykselle.
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Myohempi laaja-alainen intressin késite poikkeaa pelkdstdi Weberin tulkintaa
mukailevasta taloudellisesta eduntavoittelusta siind, ettd intressin késite ulottuukin

taloudesta myds kansalaisyhteiskunnan eri osa-aluille, kuten politiikka, kulttuuri ja

3.4 Domestikaatio ja kansalliset politiikan taistelukentit

Tdydenndn edelld kuvattua teoriataustaa vield domestikaation viitekehykselld.
Domestikaation viitekehystdi on alun perin kéytetty erilaisten teknologioiden
kayttoonottoa ja niiden omaksumista analysoivien tutkimusten kayttoon. Néissa
tutkimuksissa domestikaation kautta tarkastellaan, kuinka uusi teknologia tulee osaksi
ihmisten arkipdivdd. Domestikaatiosta (domestication) on my0s kaytetty sellaisia
suomennoksia kuten kotouttaminen, kotoistaminen ja kotiuttaminen. Kotouttaminen
termind on viime aikoina yhdistetty keskusteluun maahanmuutosta ja maahanmuuttajien
sopeuttamisesta uuden kotimaan yhteiskuntaan. Toisin sanoen kotouttaminen on niissé
puheissa korvannut integraation kisitteen. (Peteri 2006.) Viime aikoina kotouttamisen
kisitettd on kuitenkin kdytetty myos muunlaisessa keskustelussa ja tutkimuksessa. Nama
tutkimukset ovat késitelleet esimerkiksi sitd, millaisen prosessin myotéd jokin uusi ilmid
tulee osaksi kansalaisten arkea, tai miten jokin kansainvilinen toiminnan- tai politiitkan

malli kotoutetaan osaksi kansallista.

Alasuutarin ja Qadirin mukaan polititkan mallien domestikaatio kansallisvaltioiden
kohdalla viittaa tilanteeseen, jossa olemassa olevat kansalliset politiikan mallit tulevat
haastetuiksi tai kyseenalaistetuksi uuden, ulkosyntyisen polititkan mallin esittdytyessa
(Alasuutari & Qadir 2013). Niissé prosesseissa uudet mallit ja ideat tuodaan paikallisen
poliittisen keskustelun agendalle, jossa ne muokataan paikallisiin oloihin sopiviksi
(Rautalin 2013). Lopputuloksena ulkosyntyinen ja alkuperdinen malli ikd4n kuin katoaa

ja siitd tulee osa kansallista (Alasuutari & Qadir 2013).

Ennen lopputulosta uusi politiikan malli kdynnistdd kuitenkin tietynlaisen kamppailun
kansallisen politiitkan kentdlld. Puhe polititkan “kentdstd” palautuu esimerkiksi
Bourdieu:n teoriaan kentistd (Bourdieu 1991; 1996). Toisin sanoen, puhuttaessa
kansallisesta polititkan kentéstd tarkoitetaan tdssd sitd, ettd yritettdessd ymmértdd

toimijoiden keinoja saavuttaa haluttu pdamééréd, ei toimintaa voida tarkastella irrallisena
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institutionaalisista sdénnoistd, kdytdnnoistd tai toimijapositioista (Alasuutari & Qadir
2013). Talla tarkoitan sitd, ettd mikili politilkan muutostarve on riittdvin kova, mutta
lopputuloksen tulee kuitenkin palvella parhaiten valtion omaa intressid, kdynnistda tdma
vaistimaéttd tietynlaisen taistelun kansallisen politiitkan kentdlld. Tésséd taistelussa eri
osapuolet osallistuvat poliittiseen neuvotteluun pyrkien puolustamaan omaa asemaansa
ja ndkemystédén siitd kuinka globaali polititkan malli tulisi ymmaértad ja ottaa kdyttoon
kansallisella tasolla. Mikéli kansallisen politiikan mallin muutosprosessi vaatii
esimerkiksi lainsddddnnon uudistamista, kulkee prosessi lisdksi useiden eri kansallisten
organisaatioiden lépi (Alasuutari & Alasuutari 2012). ”Téll6in jokaisella tasolla tapahtuu
vield omanlaisensa kdfnnds- tai neuvotteluprosessi, jossa ylempdd tulevia visioita,
agendoja ja tavoitteita muokataan omaan toimintaympéristoon sopiviksi, mikd saattaa
tuottaa myods odottamattomia takaisinkytkentdjd ja prosessin suunnan muutoksia”
(Koschke, Léhde, Arminen, Lumijarvi & Milkida 2012, 8). Ké&innos- ja
neuvotteluprosessilla tarkoitan tdssd alun perin filosofi Michel Serresin tuottamaa
translaation kisitettd. Translaatio késitteend liittyy toimijaverkostoteoriaan (Actor-
Network Theory), joka on yhteiskuntateoriassa ja yhteiskuntatieteellisesséd tutkimuksessa
kéytetty ldhestymistapa. Toimijaverkkoteoriaan liittyvén tutkimussuunnan kehittdjia ovat
olleet tieteen ja teknologian tutkijat Michel Callon ja Bruno Latour sekd sosiologi John
Lawn. Ké&innds (translation) merkitsee toimijaverkkoteoriassa  tietynlaista
argumentaatio-oikeuden ottamista siten, ettd puhuja edustaa jotakin laajempaa
toimijoiden joukkoa. Kdidntdminen ndahdédédn tissd teoriassa prosessina, jossa prosessin
muodostaja madrittelee ensin ongelman ja etsii sithen liittyvid toimijoita.
Kéadnnosprosessi pyrkii herédttdméén toimijoiden kiinnostuksen ja sitouttamaan toimijat
asiaan. Lopputuloksen “toimijuuden rakenne muotoutuu uudelleen, vanhoja kytkent6ja
katoaa ja uusia syntyy omaksutun nidkokulman mukaisesti”. Lopulta “toimijat ovat
verkoston muodostajan tukena”, kunnes verkostorakenne hividd ndkymaésti ja toiminta

niyttiytyy ulospiin yhteniiseni. (Akerman 2006.)

Samoin kuin aikaisemmin késitteleméni teoriat, tunnistaa domestikaation viitekehys
kansainvilisten = organisaatioiden = merkittdvdn  roolin = globaalien = mallien
standardisoimisessa. Tamén tutkielman kontekstissa EU edustaa téllaista kansainvalisti
toimijaa. Toisaalta domestikaation viitekehys kritisoi ajatusta siitd, ettd kansainvélisen
organisaation ja kansallisvaltion vélilld olisi olemassa jokin erityinen alisteinen tai

tietyistd pysyvistd ldhtokohdista nouseva valtasuhde tai ettd kansainvéliselld
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organisaatiolla olisi suoranainen valta johtaa jonkin valtion kansallista politiitkkaa
(Rautalin 2013). Tillainen valtasuhde kuvataan usein politilkan mallien levidmisté
koskevissa teorioissa, mutta tdssd tutkimuksessa valtasuhteet ymmarretdin
domestikaation kautta kansallisella tasolla tapahtuvaksi, auktoriteettien kaymaiksi
neuvotteluprosessiksi. Toisin sanoen, tidssd tutkielmassa domestikaatio ei ole synonyymi
tietyn globaalin politiikan mallin rantautumiselle eri valtioissa, vaan kiinnitén erityista
huomiota paikallisten toimijoiden aktiiviseen rooliin siind, millaiseksi kansallinen

polititkan malli muotoutuu.

Domestikaation viitekehyksen avulla kuvaan téssd tutkielmassa myos sitd, miten
ilmaliikennepolititkan eurooppalainen ohjaus muuntuu paikalliseksi toiminnaksi
Suomessa. Tarkoitus ei ole avata koko tdytdntdonpanoprosessia, vaan loytdd niitd
puhetapoja joilla legitimoidaan tapoja kotouttaa sddntelyd (Mackenzie 2006; Arminen
2010). Tutkielmassani suomalaiset tdytdntOOonpanevat toimijat, kuten valtioneuvostot,
ministeriot ja viranomaisyksikot kotouttavat EU:n normatiivista ohjeistusta ja polititkkaa
Suomen oloihin ja sen palvelujérjestelmdin sopiviksi. Palveluja tuottavat organisaatiot,
kuten tdssd tapauksessa Air Navigation Services Finland Oy, jdljempédnd ANS Finland,
taas kotouttaa ministerid- ja viranomaistasolla annettuja normatiivisia tavoitteita. Lisiksi
muut toimijat, eli ilmatilankdyttdjat kotouttavat normien muutoksesta johtuvat

vaikutukset omaan toimintaansa.

Toimintamallien kyky rakentaa tiettyd toimintaympéristod kaltaisekseen on kuitenkin
rajallinen. Toimintaymparistot rakentuvat mallien kaltaiseksi vain niiltd osin kuin ne
kddntyvit neuvottelun lopputuloksena toimintakdytannoiksi. Kiinnitdn tutkielmassani
huomiota tdhén keskusteluun. Eurooppalaisen ilmaliikennepolitiikan domestikaatiossa ei
ole kysymys pelkdstddn sddntelyn tdytdntoonpanosta, tai tietyn globaalin politiikan
omaksumisesta, vaan tarkastelussa on koko se prosessi, jossa jokin asia tai ongelma
otetaan kansallisen politiikan agendalle ja miten siitd sen jdlkeen puhutaan. (Alasuutari,
Mikola, Rautalin, Syviterd & Valkeasuo 2013.) Poliittisten neuvottelujen kansallinen
lopputulos  voi siis poiketa muissa maissa tehdyistd ratkaisuista, silld
domestikaatioprosessi on aina yhteydessd paikallisiin prosesseihin (Meyer 2000; 2010).
Tutkielmani yhteydessd huomioitavaa on kuitenkin EU lainsddddnnon pakottavuus:
toteutetaanko malli niin, ettd vain lainsddddnnon henki tdytetddn, vai tehdddnko

kansallisesti jopa enemmin kuin asetukset edellyttivit.
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3.5 Aikaisempi tutkimus

SES-hanketta ja sen tavoitteita sekd niiden saavuttamista on analysoitu aiemmin ldhinna
erilaisissa raporteissa ja tiedonannoissa Euroopan komission toimesta (EC, The
implementation and progress of the Single European Sky 2015). Nédiden raporttien
tarkoitus on tuottaa ajankohtaista tietoa hankkeen etenemisestd ja vaikuttavuudesta.
Mittareina toimivat muun muassa komission asettamat suorituskykytavoitteet ja niiden
saavuttamisen arviointi. Vuonna 2020 alkavalle viisivuotiselle suorituskykyjaksolle on
madritelty EU tasolla mm. 1,9 % tehostustoimenpiteet vuosittain. Muita
suorituskykytavoitteita ovat esimerkiksi lentojen viiveiden midrdn vdhentdminen

lennonvarmistuspalveluntarjoajan hallitsemassa ilmatilassa (EU 317/2019).

Suomessa kansallisen lennonvarmistuksen suorituskykysuunnitelman antaa Traficom,
joka toimii lennonvarmistuksen kansallisena valvontaviranomaisena. Liikenne- ja
viestintdministerio on 25.9.2019 hyviksynyt alustavan suorituskykysuunnitelman
viitejaksolle 2020-2024. Hyvéksytty suunnitelma on ldhetetty Euroopan komission
arvioitavaksi. (Traficom.fi.) Tdssé suorituskykysuunnitelmassa on tavoitteet neljélle osa-
alueelle: turvallisuus, ympéristovaikutukset, kapasiteetti ja kustannustehokkuus

(Performance Plan Finland 2019).

My6s EUROCONTROL laatii suorituskykytavoitteiden saavuttamiseksi aina erillisen
suorituskykysuunnitelman, jossa kuvataan asetetut tavoitteet, niiden mittaamisen
indikaattorit ja suositustoimenpiteet. (EUROCONTROL, Network Performace Plan
2019.) Raportit ja analyysit ottavat kantaa SES-hankeen etenemiseen ldhinnd mitattavin
indikaattorein, kuten kustannustehokkuutta todistavien talouslukujen esittimiselld tai

lentoliikenteen viiveiden tilastoilla. Alla esimerkkikuva raportista.
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CHART 1 - the potential “exponential” increase in ATFM delay
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Kuva 3 Lentoliikenteen viiveiden ennuste, mikali suorituskykytavoitteita ei saavuteta (EUROCONTROL, Network
Performance Plan, 2019).

Raporteissa jitetddn kuitenkin vdhemmaélle huomiolle SES:n mahdolliset sosiaaliset,
yhteiskunnalliset ja rakenteelliset vaikutukset sekd niiden arviointi. Viimeisimméassa
laajassa raportissa todetaan lyhyesti, ettd vaikutusta tavoiteltuun selkedmpdidn
palveluntarjoamisen mallin saavuttamiseen ei ole ollut, vaan ettd toimintaymparisto
ndyttdytyy edelleen varsin pirstaleisena. Syitd sithen miksi niitd tavoitteita ei ole
saavutettu, ei analysoida tarkemmin. (EC, The implementation and progress of the Single

European Sky 2015.)

Euroopan tasolla eri politiikan alojen viimeisin tutkimus “Mapping the Cost of Non-
Europe, 2019-2024” on tehty Euroopan Parlamentin toimesta vuonna 2019.
Tutkimuksessa oli huomioitu ilmailuala talouden ja vapaan liikkkumisen nikdkulmasta,
mutta se ei keskity globaalin politiikan sosiaalisiin tai yhteiskunnallisiin vaikutuksiin

ilmailun osalta.

Edellisen tutkimuksen pohjalta on julkaistu toinen ilmailualaa koskeva tutkimus “The
"Cost of Non-Europe'in Aviation”. Tutkimus on tehty Bergamon yliopistossa ja se
julkaistu helmikuussa 2020. Tutkimus sivuaa SES-hanketta vain lyhyesti, ja siind
tunnistetaan ongelmana 1dhinnd maiden viéliset erot regulaation harmonisoinnissa. Muilta

osin tutkimus kasittelee pddasiassa SES:n taloudellista ja teknistd puolta.

Koska tutkimuskysymykseni késittelee = SES-hankkeen domestikaatioprosessia

(domestication), esittelen vield lopuksi joitakin domestikaatioon liittyvid aiempia
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tutkimuksia. Néissd tutkimuksissa domestikaatiosta on kdytetty myds suomenkielisti
sanaa “kotouttaminen”. Viime aikoina tutkimukset ovat kisitelleet esimerkiksi sitd,
millaisen prosessin my6ta jokin uusi ilmi6 tulee osaksi kansalaisten arkea, tai miten jokin
kansainvilinen toimintamalli kotoutetaan osaksi kansallista. ”Esimerkiksi OECD:1la on
tulkittu olevan keskeinen rooli ndissd prosesseissa. Vaikka OECD:lla ei ole juridista
paétintivaltaa jisenmaihinsa ndhden, niin tutkimuskirjallisuudessa organisaatio kuvataan
toimijana, jolla on kykyd ja valtaa maarittda kansallisten politiikoiden suunta”

(Tampereen yliopiston internetsivut; Rautalin 2014).

Pyrin seuraavien tutkimusesimerkkien kautta kuvaamaan sitd, miten muita kansainvélista
alkuperdd olevia ilmiditd, teknologioita tai globaaleja malleja on tarkasteltu
domestikaatio -kisitteen kautta. Lisdksi arvioin niiti aikaisempia tutkimuksia suhteessa

omaan EU:n SES-lainsdddanndon domestikaatiota késittelevadan tutkielmaani.

Tampereen yliopiston tutkijatohtori Marjaana Rautalin tarkastelee véitoskirjassaan
Domestication of International Comparisons — The role of the OECD Programme for
International Student Assesment (PISA) in Finnish education policy Pisa-tutkimuksen
tulosten roolia Suomen koulutuspolitiikassa: “kuinka eri intressiryhmit tai osapuolet
Suomessa ovat vedonneet Pisa-tutkimuksen tuloksiin pohtiessaan kansallisen
koulutusjérjestelmén hyvid ja huonoja puolia, seké oikeuttaessaan tehtyjd paatoksid tai

kritisoidessaan niitd” (Tampereen yliopiston internetsivut; Rautalin 2014).

Rautalinin véitdskirjassa todetaan olemassa olevan kirjallisuuden ldhtevédn siitd
oletuksesta, ettd globaalit polititkan mallit syntyvdt joissakin erityisissd
valtakeskittymissd, joista ne rantautuvat omaksuttaviksi eri valtioissa. Kansallisten
politiikkoiden oletetaan siis muuttuvan entistd samankaltaisemmiksi. Rautalin taas
ldhestyy asiaa siitd ajatuksesta, ettd paikalliset toimijat ovat erityisessd asemassa siind
prosessissa, jossa kansalliset polititkan ratkaisut muodostuvat. Rautalinin mukaan
ainakaan Pisa-tutkimuksen kohdalla OECD:n oletettu poliittinen ohjausvaikutus tai sen
valittdmat mallit tavoitelluista koulutusjarjestelmistd eivit siis ndytd tulevan kayttoon
sellaisenaan eri maissa. Télld tarkoitetaan sitd, ettd kukin kansallinen toimija vedotessaan
Pisa:an poimii tutkimuksesta sellaisia elementtejd, jotka tukevat niin oman maan
koulutuksen suunnittelua kuin toimijan omia poliittisia pyrkimyksid. Rautalinin
véitoskirjatutkimuksessa domestikaatiolla viitataan sellaiseen prosessiin, jossa globaalien

polititkan mallien levidmistd ja niiden vaikutuksia kansallisen polititkan ratkaisuille

34



tarkastellaan “siitd ndkokulmasta, miten paikalliset toimijat hyddyntidvit globaalia
ymmaérrystddn toimivista ja siten tavoitelluista” malleista suhteessa omaan
jarjestelmidnsd, ja miten globaalin politiikkan mallit sitd kautta levidvit. Rautalin
tutkimuksessa korostuu ajatus siitd, ettd ei vélttdimattd ole olemassa sellaisia
kansainvilisid toimijoita jotka pystyvit sanelemaan jonkun maan kansallisen politiikan
suunnan, vaan ettd paikalliset toimijat ovat erityisessd asemassa siind
kotouttamisprosessissa jossa globaalien politiikkan mallien kansalliset ratkaisut

muodostuvat. (Rautalin 2013.)

Useat aiemmat domestikaatioprosesseja koskevat tutkimukset kisittelevét polititkan
mallien sijaan my0s erilaisten teknologioiden kotouttamista. Esimerkiksi Virve Peteri
tarkastelee viitdskirjassaan Mediaksi kotiin sitd miten erilaiset uudet mediateknologiat
asettuvat osaksi ihmisten péivittdistd arkea. Ominaista tutkimukselle on ndkdkulma siitd,
miten teknologioita kotoutetaan osaksi arkea tuottamalla rinnastuksia uuden ja tutun
vélille. Tutkimuksen aineistossa uusimpia mediateknologioita artikuloidaan muun
muassa suhteessa niiden ideaaliseen kayttoon. Tamé nidkyy Peterin mukaan esimerkiksi
tavassa puhua uusista teknologioista puutteellisena. Kaytinnossd ndissd uusien
teknologioiden kotouttamisprosesseissa tehdddn vieraasta kotoisaa esimerkiksi
karsimalla uudesta puhelimesta turhia ominaisuuksia, eli muokkaamalla sitd omaan
kayttoon sopivaksi (Peteri 2006). Samankaltaisen tutkimuksen on tehnyt myds Seppo
Kangaspunta, jonka vditostutkimus Keskenerdisti pakolla tarkastelee digi-tvin ja
mediateknologian kotouttamista ndkokulmasta joka arvioi mm. mediateknologian
kayttoonottoon liittyvid motivaatiotekijoitd ja merkityksellistimistd arkieldméssd

(Kangaspunta 2008).

Merkittavini erona omassa tutkielmassani verrattuna aikaisempiin kotouttamisprosesseja
kasitteleviin tutkimuksiin on kaikkia EU:n jdsenmaita sellaisenaan velvoittava
lainsdddéntd jota ei  voida  soveltaa  suosituksenomaisesti  kansallisessa
toimintaymparistossd. Tadlld tarkoitan sitd, ettd lain hengen tulee toteutua kaikilta osin
eikd kotouttamisprosessissa voida ottaa erittyisid tulkintoja tai poimia mukaan vain
parhaaksi katsottuja osa-alueita. Uutta lainsdddidnt6d ei voida myoOskddn kotouttaa
vaiheittain vanhan rinnalla ik&dn kuin asiaan totutellen, vaan sdintely tulee voimaan
kokonaisuudessaan. Kéyttoonottoa valmistellessa on kuitenkin toisinaan mahdollista

soveltaa erikseen madriteltyja siirtymaaikoja.
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4. PUHE YHTENAISESTA EUROOPPALAISESTA
ILMATILASTA AINEISTONA JA ANALYYSIN KOHTEENA

Tassd luvussa esittelen tarkemmin tutkimusasetelmani, aineistoni ja aineiston

analyysimetodin.

4.1 Tutkimusasetelma

Tarkastelen tutkielmassani EU:n SES-lainsddddnnon tdytdntdonpanoon liittyvad
retoriikkaa, eli miten EU:n lainsdddintd ohjaa ilmatilanhallinnan polititkkaa ja miten
ohjaus muuntuu paikallisia toimijoita koskeviksi toimintamalleiksi. Kotouttamisen
(domestication) kasitteen kautta kiinnitdn huomion siithen, miten normit ja toimintamallit
tulevat osaksi toimintaympdristod. Toimintamallien kyky rakentaa tiettyd
toimintaympdaristod kaltaisekseen on kuitenkin rajallinen. Toimintaympéristot rakentuvat
mallien kaltaiseksi vain niiltd osin kuin ne kéédntyvét toimintakdytdnnodiksi. Sdddosten
kotouttamisessa ei ole kysymys pelkéstddn sddntelyn tiytdntoonpanosta, tai tietyn
globaalin polititkan omaksumisesta, vaan kyseessd on ennemminkin koko se prosessi,
jossa jokin asia tai ongelma otetaan kansallisen politiikan agendalle. (Alasuutari, Mikola,
Rautalin, Syviterd & Valkeasuo 2013.) Poliittisten neuvottelujen kansallinen lopputulos
voi siis poiketa muissa maissa tehdyistd ratkaisuista, silld kotouttamisprosessi on aina

yhteydessa paikallisiin prosesseihin (Meyer 2000; 2010).

Kuvaan seuraavassa kuviossa tarkemmin oman tutkimusasetelmani taustalla tapahtuvan
prosessin. Kuten kuviossa esitén, on kotouttamisen kohteena EU-lainsdadanto, joka tassi
tapauksessa tarkoittaa yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan saavuttamiseksi annettuja
SES-asetuksia. Koska kyseessd on yhteison jdsenmaita sellaisenaan ohjaava lainsdadanto,
tapahtuu sddntelyohjaus EU:sta suoraan valtiotasolla velvoittavana. Niin ollen sddntely
tuli automaattisesti myos Suomen kansallisen polititkan agendalle. Kuviosta kdy ilmi, etté
tutkielmassani rinnastuvat rakenne- ja toimijandkokulmat siten, ettd yhdistin
oikeudellisen sdédntelyn vaikutusten analysoimisen itse toimintamalleihin seké
kotouttamisprosessin  vaikutukset varsinaisiin toimintakdytdntdihin. Rakenne- ja
toimijandkokulmien rinnastamisessa korostuu toimijoiden aktiivinen rooli mallien

kotouttamisessa: miten SES-hankkeen toteuttamisesta puhutaan kiytdnnon tasolla.
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Téssd tutkimusasetelmassa suomalaiset toimijat, kuten valtioneuvostot, ministeriot ja
viranomaisyksikot kotouttavat globaalin toimijan, eli EU:n normatiivista ohjeistusta ja
politiikkkaa Suomen oloihin ja sen palvelujdrjestelmiin sopiviksi. Palveluja tuottavat
organisaatiot, kuten tissd tapauksessa ANS Finland Oy taas kotouttaa ministerié- ja
viranomaistasolla annettuja normatiivisia tavoitteita. Lisdksi muut toimijat, eli
ilmatilankdyttéjat kotouttavat normien muutoksesta johtuvat vaikutukset omaan
toimintaansa. Rakenteella tdssd tarkoitetaan sitd kokonaisuutta, joka muodostuu
toimintaymparistostd, kuten esimerkiksi Suomen ilmatilasta ja niistd instituutioista jotka
normittavat ja hallitsevat ilmatilankdyttdd. Kotouttamisprosessia vie siis eteenpdin
kansallinen sééntelyohjaus, jonka mukaisia vaatimuksia edelld mainitut toimijat
toteuttavat, eli kotouttavat siten, ettd niistd tulee lopulta osa varsinaista
toimintaymparistdd. Kotouttamisessa on kyse neuvotteluprosesseista joissa toimijat

pyrkivét vaikuttamaan sopivaan lopputulokseen.

EU:n sddntelykehysja ohjaus:
European Comission
Eurocontrol, European Organisation for Safety of Air navigation
EASA, European Aviation Safety Agency

SES:n Sadntely
domestikaatioprosessi
Suomessa Raportointi

Omistajaohjaus
Neuvotteluprosessi Kansallinen implementointi:
Raportointi

. o Liikenne- ja viestintdministerié (LVM)
limaliikennnepalveluntarjoaja . A
Liikenne- ja viestintdvirasto

(Air Navigation Services Finland Qy) (TesTicom]

Operatiivinen toimintaymparisto:

Kuva 4 SES:n kotouttamisprosessi

Edell4 kuvattu SES-lainsdddédnnon kotouttamiseen liittyvé kddnnos- ja neuvotteluprosessi
kuuluu kédntdmisen sosiologiaan, joka liittyy hallinnan analytiikkaan. Hallinnan
analytitkan juuret ovat filosofi Michel Foucault'n (1926-1984) ajattelussa
yhteiskunnallisesta vallasta, tieteellisestd tiedosta ja modernin yksilon synnystd sekéd
niiden yhteen kietoutumisesta (Foucault 1972; 1980). Hallinnan analytiikka on nykyisin
yksi yhteiskunnallisen vallan tutkimuksen metodi (ks. esim. Heiskala & Kantola 2010).
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Tutkielmani kontekstissa timd kddnnds- ja neuvotteluprosessi on mielestini erityisen
mielenkiintoinen, silld kotouttamisen kohteena on jo aiemmin mainittu pakottavan
lainsddddannon mukainen EU:n ilmaliikennepolitiikka. EU:n sdddoksistd asetukset ovat
sellaisenaan suoraan sovellettavissa kaikissa jisenmaissa, kun taas esimerkiksi direktiivit
on jdsenmaissa pantava tdytdntoon. Néin ollen SES-asetuksia tulee soveltaa samalla
tavoin kaikissa jdsenvaltioissa, eikd jédsenvaltiolla ole edes toimivaltaa antaa kansallista
sddntelyd asetusten soveltamisalalla, ellei asetus nimenomaisesti velvoita jdsenvaltioita
tdydentdvadn kansalliseen sddntelyyn. Ndhddkseni huomioitavaa on kuitenkin se, ettd
SES-sddntely on ilmatilanhallinnan alalla toteutettu varsin yleiselld tasolla, joten
varsinainen tdytdntoonpano arvioidaan vasta kansallisella tasolla, kun sddddsten
asettamat tavoitteet on jo otettu kdyttoon. Sddntelyd tarkennetaan erillisilld
suorituskykytavoitteilla, jotka  pakottavat jdsenvaltiot toimimaan tiettyjen
tehokkuusvaatimusten mukaisesti, sanktioiden wuhalla (EUR Lex-Internetsivut,
Komission tiedonanto neuvostolle 2008). Sédédntelyn pakottavuudesta huolimatta on
kuitenkin huomioitava, ettd SES-asctuksia sovelletaan kansalliseen suvereniteettiin
liittyvdt tekijit huomioiden. Kansallisella suvereniteetilla tarkoitetaan téssé
maanpuolustuksellisia asioita, silld sotilaalliset operaatiot ja sotilaskoulutus eivit kuulu

yhteison toimivaltaan.

4.2 Tutkimusaineisto

Aineisto kisittdd kuusi SES-hankkeen asiantuntijahaastattelua. Haastateltavat edustavat
Euroopan komissiota, Eurocontrol:ia, Liikenne- ja viestintiministeriotd, Liikenne- ja
viestintévirasto Traficomia, Suomen lennonjohtajayhdistysté sekd
IImaliikennepalveluntarjoaja ANS Finland Oy:tid. Haastatteluaineisto on osittain sama
mitd Tampereen yliopiston tutkijat ovat kiyttineet artikkelissaan ’Shattering the Single
European Sky:Argument from authorities in dealing with the SES initiative” (Alasuutari,
Rautajoki, Auvinen & Rautalin (2018). ANS Finland Oy:n edustajan haastattelu on
toteutettu myOhemmin ja antaa osaltaan tilannekatsauksen nykyhetkeen. Etsin
haastattelupuheista eri toimijoiden intressejd ja niiden aiheuttamia merkityskamppailuja
suhteessa yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan, EU:n Single European Sky -hankkeen
toteuttamiseen.  Ndaitd  merkityksid ja  mahdollisia  ristiriitoja  analysoin

diskurssianalyyttisin keinoin.
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Tédssd tutkielmassa miellén asiantuntijahaastattelut tilanteiksi, jossa haastateltavilta
saadaan tietoa tutkittavasta ilmi0std ja prosessista. Haastattelun mielenkiinnon kohteena
el ole itse asiantuntija, vaan hinen tiedollinen pddomansa. Haastateltavat on valittu heidén
institutionaalisen asemansa ja toimijuutensa vuoksi suhteessa SES-hankkeeseen.
Aineiston tarkoitus on tuottaa kuvaus tutkimuksen kohteena olevasta ilmiostd. Tamén
lahestymistavan vuoksi asiantuntijahaastattelu eroaa yleisestd tavasta jdsentid
haastateltavat oman eldménsd ja kulttuurinsa asiantuntijoina. Talloin haastateltavilta
kerdtddn tietoa, joka kertyy kulttuurin ja osallisuuden kokemuksen kautta. Tutkittaessa
tarkkaan madiriteltyd hanketta, kuten SES, on mahdollisten haastateltavien joukko
rajallinen. Mikéli kysymys kohdistuisi esimerkiksi virkamiesten ammatillisen identiteetin
rakentumiseen globaalin polititkan kentélld, voisi haastateltavaksi valita kenet tahansa
edelld mainituista instituutioista. SES on kuitenkin sellainen poliittinen hanke, joka vaatii
nimenomaisesti ilmailualan osaamista. Téssd tutkielmassa haastateltavaksi valitut

edustavat niiti osaajia seki samalla omaa organisaatiotaan. (Alastalo & Akerman 2010.)

Asiantuntijahaastattelun tdrkeimpina tavoitteena on pyrkid saamaan esille faktoja. Tulee
kuitenkin muistaa, ettd puhe on aina tulkinnallista. Haastateltava saattaa kuvata ilmiota
omista intresseistddn tai eksperttisistidn késin. Etenkin asiantuntijaroolissa olevaa
viranhaltijaa voi ohjata vahva ohjeistus tai mairityt menettelytavat. Tamén vuoksi pyrin

analyysissani systemaattiseen ja lapindkyvaan tulkintaan. (Alastaro ym. 2010.)

Jotta yksildiden haastattelupuheet asemoituvat paikoilleen tidssd SES-hankkeen
asiayhteydessd, tulee niitd peilata myds muuhun aiheeseen liittyvddn julkisen puheen
kokonaisuuteen. Foorumeja, joissa tatd puhetta kdyddén, on useita. Yhtend merkittdvina
mainittakoon esimerkiksi Single European Sky -komitea, jonka tehtidvdnd on avustaa
Euroopan komissiota mm. SES-regulaation valmistelussa. Tdmén ja useiden muiden
foorumien keskustelut eivdat kuitenkaan ole julkisia, joten ndiden raporttien ja
poytikirjojen kiyttdminen tutkielmassa ei ole mahdollista. Téssd ei kuitenkaan ole
ongelmaa haastattelujen uskottavan analyysin osalta, silli foorumien keskustelut
palautuvat kuitenkin yhtenéisestd eurooppalaisesta ilmatilasta annettuun lainsdadéntoon.
Lakien esityot ja laeista annetut ehdotukset avaavat kuitenkin varsin ldpindkyvésti
muutosprosessia. Lisdksi kisittelen joitakin muita virallisia dokumentteja, kuten
komission julkaisuja, sekd sellaisia kansallisia dokumentteja jotka osaltaan avaavat

lainsdddannollistda muutosprosessia.
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4.3 Tutkimuksen toteutus

Asiantuntijahaastattelut on tehty kevéélld 2014 Tampereen yliopiston toimesta. Lisdksi
olen toteuttanut lennnonvarmistuspalveluntarjoaja Air Navigation Services Finland Oy:n,
ANS Finland, edustajan haastattelun lokakuussa 2020. Témén haastattelun tarkoituksena
on tuoda esille SES-tilanteen nykyhetked lennonvarmistuspalveluntarjoajan
nidkokulmasta. Kaikkia haastatteluja ohjasi sama haastattelurunko (LIITE 1), mutta
kiytdnnossd haastateltavat puhuivat SES:std haastattelurunkoa laajemmin oman
toimialansa puitteissa. Jokainen haastattelu on taltioitu nauhoittamalla. Haastatteluiden
kesto oli 45-75 minuuttia. Nauhoitettu haastatteluaineisto on litteroitu ja ndma kuusi
haastattelua késittdvat yhteensd 55 tekstiliuskaa. Litterointi on sanasta sanaan
haastateltavien puheen mukaista. Kdytin seuraavassa luvussa tutkimuskysymysteni
kannalta relevantiksi katsomiani aineisto-otteita tehdikseni ndkyviksi omaa analyysiéni.
Osa aineisto-otteista perustuu aiemmin mainittuun SES-hankkeesta julkaistuun
artikkeliin “’Shattering the Single European Sky: Argument from authorities in dealing
with the SES initiative” (Alasuutari, Rautajoki, Auvinen & Rautalin (2018). Kaytin
tdmin aineiston lisdksi kolmea muuta haastatteluaineistoa, joista yksi on kokonaan itse
toteuttamani haastattelu. Peilaan artikkelissa analysoitua Euroopan komission, Suomen
litkenne- ja viestintdministerion sekd Eurocontrol:n edustajien puhetta ndihin muihin
tutkielmassani kdyttdmiini haastatteluotteisiin: Liikenne- ja viestintivirasto Traficomin,
Suomen lennonjohtajien yhdistyksen ja ANS Finlandin edustajien haastattelupuheeseen.
Vaikka haastateltavia tahoja ei ole useampia, on haastatteluaineiston ja puhetta

edustavien toimijatahojen méérd kuitenkin riittdva tutkimuskysymykseeni ndhden.

Otan analyysissani huomioon myds tutkimuseettiset kysymykset, joista tdrkeimpénd
piddn anonymiteetin turvaamista (Hirsjarvi & Hurme 2008, 20). Aineisto-otteissa ei ndy
haastateltavan nimi. Ainostaan edustettu organisaatio on mainittu. Koska kyseessd on
julkinen puhe, toisin sanoen haastateltava ei edusta itsedéin vaan esimerkiksi instituutiota,
anonymiteetin varmistaminen ei ole samalla tavalla tarkedd kuin esimerkiksi yksildiden

ammatti-identiteettia arvioivissa teemahaastatteluissa.

Toteutin haastatteluaineiston analyysin viidessd eri vaiheessa. Luin ensin kaikki

haastatteluiden litteroinnit 1dpi saadakseni kokonaiskuvan haastateltavien puheesta.
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Tadmin jilkeen pyrin 16ytdmadn tutkimuskysymysteni kannalta oleelliset puheenvuorot ja
teemat, joissa tuli esille miten yhteisen eurooppalaisen ilmatilan toteuttamisesta vastaavat

toimijat puhuvat yhteisestd eurooppalaisesta ilmatilasta.

Analyysin kolmannessa vaiheessa pyrin 10ytdméaan SES:iin liittyvid merkityskamppailuja
madrittelemélld haastatteluissa esiintyville tahoille semioottiseen sosiologiaan
perustuvan aktanttimallin mukaiset toimijaroolit. Aktanttimalli on rankalaisen
semiootikko Algirdas Julien Greimasin kehittdmé tulkintateoria, jolla tarkoitetaan
narratiivisen kieliopin peruskaavaa. Malli perustuu ldhettdjdn, vastaanottajan, subjektin,

objektin, auttajan seké vastustajan vilisille suhteille. (Greimas 1980, 201-206; kuvio 4.)

Lahettdja Objekti Vastaanottaja

Vasta-subjekti

Auttaja Subjekti Vastustaja

Kuva 5: Aktanttimalli

A.J. Greimasin semioottisen aktanttimalliteorian avulla haastattelupuhe on mahdollista
tulkita erddnlaisena tarinana. Greimasin mukaan sana “aktantti” tarkoittaa toimijaa, joka
toimii ja johon muut liittdvdt toimintoja. Analyysimallin avulla tunnistetut aktantit ovat
tarinoissa toistuvia suhdekategorioita joista keskeisin on subjektin ja objektin vélinen
suhde, jonka ympdrille kaikki muut aktantit sijoittuvat. (Greimas 1980; Salosaari 1989.)
Lihettdjdn tehtdvdnd on saada subjekti tavoittelemaan objektina olevaa toiminnan
padmadrdi ja midrittdd toiminnalle halutut reunaechdot. Auttaja tukee subjektin toimintaa,
kun taas vastustajan tai vastasubjektin pyrkimyksend on estdd subjektia toimimasta.

(Korhonen & Oksanen 1997.)

Mallissa ldhettdjd toimii motivoijana ja saa subjektin tavoittelemaan objektia. Auttajan

tehtévi on tukea subjektia, kun taas vastustaja tai vastasubjekti pyrkii estimédn tavoitteen
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saavuttamista. Vastaanottaja vastaanottaa sekd arvioi tehtdvdn lopputuloksen ja sen

onnistumisen. (Sulkunen & Toérronen 1997.)

Vaikka semioottinen sosiologia ei varsinaisesti ole laadullisten aineistojen
analyysimenetelmé, vaan ennemminkin metateoria jonka metodina on tulkinta sosiaalisen
todellisuuden tuottamisesta, kaytdn tdssd tutkielmassa aktantti-tulkintateoriaa
analyyttisend tyokaluna (Veivo & Huttunen 1999). Tamén tyokalun avulla erittelen SES-
hankkeen yksityiskohtaisia toimija- ja toimintakategorioita sekd niiden suhdetta toisiinsa.
Kuvaan aktantiaalisten suhteiden madrittelyprosessia tarkemmin liitteind olevissa
esimerkeissd (LIITE 2, LIITE 3). Yksittdisitd aktanteista tulee mielekkditd suhteessa
mallin kokonaisuuteen, joka perustuu aktanttien vastakkaisuudelle tai ristiriitaisille
pyrkimyksille. Aikeet eivit vélttaméttd ole tietoisia, ja ne saattavat paljastua toisinaan
subjekteille itselleenkin vasta tarinan lopussa. Aktantiaaliset positiot muuttuvat ja saavat
uusia ominaisuuksia sitd mukaa, kun uudenlaisia haasteita ja tehtdvid ilmaantuu. Toimijat

saattavat myds siirtyd aktantiaalisesta asemasta toiseen. (Sulkunen ym. 1997).

Tarinoissa subjekti kuvataan yleensd aluksi ilman tavoiteltavaa objektia, mutta kun
lahettdjaltd on saatu tarvittava velvoite, tahtotila tai kompetenssi, alkaa subjekti toimia
tavoitteen saavuttamiseksi: “Hyvid arvopddamédrid toteuttavan ohjelman subjekti on
tyypillisesti sankari, joka auttajan tukemana tavoittelee arvokkaana pitdmaénsé objektia”
(Sulkunen ym. 1997). Vastasubjektit aiheuttavat kuitenkin erilaisia haasteita joista
selvittyddn subjekti ja objekti ikddn kuin yhdistyvét. Ndin tarinoiden ydin rakentuu
subjektien ja objektien suhteiden muutoksesta, joka perustuu muiden aktanttien

vaikutukseen muutoksen eri vaiheissa. (Bertrand 1989.)

Aktantiaalisten suhteiden tarkastelussa huomioni kiinnittyy aineistoni eri toimijoille
rakentuviin positioihin ja niiden suhteeseen toisiinsa ndhden. Subjektin avulla tarkastelen
keitd ovat SES-hankkeen eri intressiosapuolet, ja millaisia toimenpiteitd he hankkeen
osalta esittdviat. Objekti vastaa kysymykseen mitkd ovat tavoiteltavia asioita tai
padmadrid. Auttajan avulla pyrin loytimadn niitd tekijoitd jotka edistdvit tavoitteen
saavuttamista. Vastasubjektin kautta hahmotan SES -hankkeen ongelmia. Vastasubjekti
voi olla myds vastustaja, eli asia tai toimija joka toimii hankkeen tavoitteiden
saavuttamista vastaan tai myotdvaikuttaa varsinaisten ongelmien syntyyn. Ldhettdjin
position avulla tarkastelen SES -hankkeen tiedollista oikeuttamista, eli niitd tekijoitd jotka

asettavat jdsenvaltiolle velvollisuuden tavoitella osoitettua pddméadrdd yhtendisen
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eurooppalaisen ilmatilan osalta. Aktantiaalisissa suhteissa kaikkien edelld kuvattujen
roolien yhteistoiminnan tulos pdityy lopulta vastaanottajalle, eli sille taholle joka
toiminnasta lopulta hyotyy. (Greimas 1980; Sulkunen ym. 1997; Korhonen & Oksanen
1997; Torronen 1999; Autto 2012.)

Analysoitaessa puhetta EU:n politiikkaohjauksen kaltaisesta kysymyksestd, tuo
aktanttimallin mukaisten roolien méérittely hyvin esille SES-hankkeeseen liittyvaa
problematiikka toimintaympériston monitasoisuuden ja pirstaleisuuden osalta. Téssd
tutkielmassa vain vastaanottajan yksiselitteinen madrittely oli mahdollista: subjektien
toiminnasta hyotyvd taho on lopulta ilmatilankayttdjd, eli kdytdnnossd esimerkiksi
kaupallinen lentoliikenne. Tdmén madrittelyn itsestddnselvyys perustuu koko SES-
hankkeen kaynnistdneeseen ongelmaan, eli Euroopan ilmatilan ja lentoasemien
kapasiteetin riittimédttomyyteen tulevaisuudessa. Kaikkien haastateltavien puheessa
korostui yhteinen ymmarrys siitd, ettd lentolitkenteen viiveettomyyden takaamiseksi SES
on perusteltu ja tarpeellinen hanke. Kuitenkin se miten yhteinen eurooppalainen ilmatila
tulisi  toteuttaa aiheuttaa merkityskamppailuja. Ndméd kamppailut ndkyivét
haastattelupuheissa joko varsin eksplisiittising, tai sitten taitavasti taustalle hdivytettyini
puhuttaessa esimerkiksi siitd, keitd toimijatahoja ja mitd toimenpiteitd haastateltavat
pitivét ensisijaisina hanketta edistdvéni tai vaikeuttavana asiana. Niin ollen muiden
aktantiaalisten suhteiden tunnistaminen haastatteluissa oli monimutkaisempaa, mutta

valttamétontd ndiden merkityskamppailujen ymmaértdmiseksi.

Analyysin neljdnnessd vaiheessa kokosin jokaisesta haastattelusta erdédnlaisen
juonitiivistelmdn (LITE 4, ks. my0s Alasuutari 1996). Juonitiivistelméissd hahmotan
havaintoja haastattelupuheen episteemisesti luonteesta ja toimijoiden vilisistd suhteista.
Juonitiivistelmén tarkoitus on mahdollistaa haastattelupuheen systemaattinen
analyysitapa sekd rakentaa varsinainen analyysi aineistoldhtoisesti. Juonitiivistelmén
tarkastelun jilkeen analyyttinen ote kohdistuu kuitenkin takaisin koko aineistoon.
Haastattelut miellén lopulta narratiivisina, kerronnallisina tarinoina joissa todellisuus
tulee ymmarrettivéksi, kun puhe ja toimijat asettuvat loogisiin suhteisiin keskendin
(Sulkunen ym. 1997). Luodessaan jdsennyksid maailmasta haastatteluaineistot teksteini
artikuloivat miki kertomuksen todellisuudessa on oikein ja tavoiteltavaa (Sulkunen ym.
1997; Alasuutari & Qadir 2014b). Témén kautta ldhestymistapani palautuu myds teoriaan

hallinnan analytiikasta.
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Analyysin lopputulos nojaa Foucault’lta 1dhtdisin olevaan diskurssin késitteeseen: miten
eri tahojen kdyttiméa argumentaatio antaa merkityksié poliittiseen neuvotteluun, kuinka
toimijat jdsentdvdt FEuroopan integraatiopyrkimyksid sekd tuottavat lopulta
itsestddnselvyyksii ja miten diskursiiviset mallit lopulta tulevat osaksi toimintakayténtoja
(Foucault 1972; Potter 1996; Wood & Groger 2000). Diskurssianalyyttinen ote toimii
hyvénd tyokaluna tarkastellessani argumentointia merkitysten tuottamisen kielellisid
prosesseja siitd ndkokulmasta, kuinka todellisuuden versiot pyritddn saamaan
vakuuttavaksi ja kannatettavaksi. Analyysissa en pyri tulkitsemaan asian olemusta
sellaisenaan vaan sen argumentointia. Kiinnitdn huomiota siithen, miten niilld

argumenteilla tehdddn todellisuutta eri toimijoiden valilld. (Jokinen 1999.)

Etsin tutkimuskysymyksieni avulla haastatteluaineistosta niitd episteemisid puhetapoja,
joiden kautta voidaan jdsentda sitd millaisin strategioin eri toimijat pyrkivét vaikuttamaan
ymmarrykseen siitd, mikd on hyvii ja tavoiteltavaa toimintaa. Puhetavan kisite toimii
analyysissani aiemmin kuvatun diskurssin késitteen synonyyminé siten, ettd se kisitteend
selkiyttdd diskurssin ja diskursiivisen muodostelman, eli diskursiivisen kaytdnnon
sdadnnoston eroa. Puhetapa késitteend tukee myos julkisen puheen analyysin 14htokohtia.
Puhetapoja tarkastelemalla pyrin 16ytdméadn aineistosta ne strategiat, joiden kautta SES-
hanketta yhtdéltd puolustetaan tai vastustetaan. Kiinnitin diskurssianalyysin keinoin
huomiota sithen vuoropuheluun, jota eri toimijat kdyvdt suhteessa yhtendisesti
eurooppalaisesta ilmatilasta annettuihin tavoitteisiin ja vaatimuksiin. Pohdin, millaisin
argumentein toimijat puhuvat ja millaisia merkityskamppailuja puhe synnyttdd. Tamén
dialogin avulla vastaan myos tutkimusongelman mukaiseen kysymykseeni siitd, miten ja

millaisin reunaehdoin SES-hanketta kotoutetaan Suomessa.
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5. YHTENAISESTA ILMATILASTA RAKENTUVA DISKURSSI

Téssd luvussa analysoin niitd haastatteluaineiston kohtia, jotka tuovat esille

kamppailupuheen yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan toteuttamisesta.

Tunnistin haastattelupuheissa kaikkiaan viisi erilaista, mutta kaikkien osalta yhtenevéisti
strategiaa, joihin haastateltavat tukeutuivat legitimoidessaan SES-hankkeeseen liittyvaa
argumentaatiotaan. Nimesin  ndméd  taktiikat 1) valtastrategiaksi, 2)
suvereniteettistrategiaksi, 3) episteemiseksi strategiaksi, 4) sddntelystrategiaksi ja 5)
neuvottelustrategiaksi. Haastattelupuheiden analyysissa pyrin osoittamaan ne retoriset
taktiikat, joilla toimivat rationalisoivat argumenttejaan pyrkiessddn vakuuttamaan

osapuolia.

Edelld kuvatut strategiat perustuvat késitykseen auktoriteeteista, jotka pyrkivit
vaikuttamaan toimijoiden tai instituutioiden késitykseen siitd mikd on tavoiteltavaa.
Tunnistan analyysissani nelji auktoriteetin eri lajia: ontologinen, kapasiteettiin perustuva,
moraalinen ja karismaattinen (Alasuutari 2018; Alasuutari ym. 2016). Ontologinen
auktoriteetti perustuu tietoon, jonka ldhteend on yleensd asiantuntijuus. Tieteelliselld
tutkimustiedolla on myds erityinen asema. Kapasiteettiin perustuva auktoriteetti saa
puolestaan aikaan asioiden toteutumisen, mutta silld voi olla myds kyky estdd asioita
toteutumasta. Keskeinen syy toimia tdmédn auktoriteetin esittimailld tavalla on muun
muassa rangaistuksen pelko. Tédssd yhteydessd niitd rangaistuksia edustaa esimerkiksi
komission sanktiot, mikili jisenvaltio ei saavuta sille asetettuja tavoitteita. Moraalinen
auktoriteetti sen sijaan vetoaa sellaisiin arvoihin tai periaatteisiin, joiden uskotaan olevan
yleisesti jaettuja tai yhteisesti hyvéksyttyjd. Téssd tutkimuksessa moraalinen auktoriteetti
palautuu poliittiseen puheeseen, jossa tdhdn auktoriteettiin vedotaan madriteltdessi
millaiset tavoitteet ovat arvokkaita. Karismaattisesta auktoriteetista puhutaan yleensi
silloin kun auktoriteetissa tunnistetaan uniikkeja tai erityisid ominaisuuksia. Tassd
tutkielmassa karismaattinen auktoriteetti voi edustaa my0s suvereenia ammattiryhmaa.
Kaikille néille neljille auktoriteetin lajille yhteistd on se, ettd ne tulevat todeksi vain
silloin kun muut tunnustavat puhujan tai edustamansa periaatteet téllaiseksi
auktoriteetiksi. (Alasuutari 2016; Alasuutari ym. 2016.) Analyysissani etsin millaisia
muotoja ndméd neljd lajia saavat haastateltavien vedotessa auktoriteettiin erilaisin
taktiikoin. Tarkastelen myds millaisia kamppailuja auktoriteetit kdyvdt SES:n

domestikaatioprosessin kentélla.
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5.1 Euroopan komissio - ylhaaltid annettunako?

IImaliikenteen  hallintajdrjestelmidn  epdyhtendisyydestd  johtuvien  ongelmien
ratkaisemiseksi on tarvittu sddntelyd yhteison tasolla. Euroopan komission pédétoksen
mukaisesti Euroopan unioni on toteuttanut yhtenéisen ilmatilan hanketta vuodesta 2004
lahtien luomalla sdédntelykehyksen yhdenmukaisille menettelyille. Sdédntelylld on pyritty
varmistamaan, ettd yhteison ilmatilassa liitkenndivien ilma-alusten ja muiden
ilmatilankdyttdjien toiminta perustuu ennalta madriteltyihin yhdenmukaisiin

menettelyihin ja sddntdihin.

Sdidntdjen ja standardien tiytdntoonpanon tehostamiseksi on mddritelty valvonta-,
tarkastus ja seuraamusmenettelyt, joita toteutetaan kansallisen valvontaviranomaisen
toimesta. Euroopan komissio valvoo toimintaa sen ylimpénd toimielimend mm.

suorituskykytavoitteiden kautta (Komission tdytdntodnpanoasetus (EU) N:o 390/2013).

Aiemmin mainitussa Tampereen yliopiston tutkijoiden julkaisemassa artikkelissa
(Alasuutari, Rautajoki, Auvinen & Rautalin 2018) kisitellddn myos itse omassa
tutkielmassani pohtimaani kysymysti siitd, miten puhe yhtendisestd eurooppalaisesta
ilmatilasta kiinnittyy Euroopan komission ohjaukseen. Tédmi tulee esille kahdessa

seuraavassa lainauksessa Alasuutarin ja kumppaneiden artikkelin analyysista:

Komission péddhuolena niytti olevan yhteistyd jdsenvaltioiden kanssa;
jasenvaltiot ndkevdt komission organisaationa joka antaa ainoastaan
madrdyksid suvereniteettikysymykset sivuuttaen (Alasuutari, Rautajoki,
Auvinen & Rautalin (2018,79).

Komission  mukaan  jdsenvaltiot  ndkevdt sen roolin  vain
kapasiteettiperusteisena, valtioiden suorituskykyé ja toiminnan tehokkuutta
arvioivana tahona. Haastateltava painottaa, ettd on jirkevdd antaa
jasenvaltioiden itse valita keinot saavuttaakseen vaatimukset (Alasuutari,
Rautajoki, Auvinen & Rautalin (2018,79).

Komission haastattelupuheessa huomioni kiinnittyi omassa analyysissani retoriikkaan
komission tdytdntdonpanopolitiikasta. SES-hankkeen keskeinen elementti on ollut
kattavan sddntelykehyksen luominen ja sitd kautta yhtendisten, kaikkia jdsenmaita
sellaisenaan velvoittavien reunaehtojen madrittiminen. Nyt puheessa kuitenkin korostuu
tiukan madrittelyn sijasta  “jdsenvaltioille annettujen suorituskykytavoitteiden

saavuttaminen — tavalla tai toisella ” (Alasuutari, Rautajoki, Auvinen & Rautalin 2018).
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Puheesta saattoi tunnistaa ontologia-auktoriteetin, joka vetoaa ekspertiisiin (Alasuutari
2018). Komissio luottaa siihen, ettd jdsenvaltiolla itselldén on paras ndkemys siitd, miten
asetetut tavoitteet kdytdnnossd saavutetaan (Alasuutari, Rautajoki, Auvinen & Rautalin
2018). Diskurssissa korostuu enemmaénkin kansallisen tason ymmaértdminen ja sovitteleva
ote kuin auktoriteettiasemaan tukeutuminen. Komissio ei ehkd olekaan aina tdysin

oikeassa oletusarvoineen:

Se on hyvaksyttdva. Poliittinen prosessi on sellainen, ettd jos ei sitda pusketa
eteenpdin niin se alkaa valua taaksepain, ja sellaista tilannetta ei ole jossa se
ikuinen vallan tasapaino jasenmaan ja komission valilla olisi pysyva vaan se liukuu
aina jompaankumpaan suuntaan sitten. (Komission edustaja)

Yleiselld tasolla Euroopan komission virkamiehen puheessa ylldttdvintd oli vahvan
auktoriteettipuheen puuttuminen. Tietty autoritdérisyys oli ldsnd, mutta kuitenkin
enimmikseen taustalle héivytettynd. Edes niissd kohdin, joissa puhe palautui
velvoittavaan lainsdddéntdon, ei komission asema tdytdntoOnpanevana ja valvovana

toimijana korostunut. Puhetta ei legitimoitu varsinaisella valta- tai sddntelystrategialla:

Se on totta, ettd eihan yhteisolld, eihdn EU:lla ole mitdan poliisia mita lahettaa
jonnekin jasenmaahan. Etta se on sitten vahan niin kuin sormella osoitteleminen
joka tehoaa sitten viime kddessa. (-). Nyt olisi kuitenkin periaatteessa semmoinen
mahdollisuus, ettd on niin sanottu determined cost. Eli ennen oli tammadinen
jarjestelma, joka oli full cost recovery, eli kaikki ne kustannukset jotka syntyivat,
voitiin siirtaa ilmatilan kayttajalle lentokoneoperaattoreitten maksettavaksi. Nyt
on determined cost, joka maarittelee sen maksimikustannustason, ja se on se
maksimi minka saa siirtda eteenpain maksuissa. Se ei tietysti esta sitd, etteiko
jdsenmaa vois kayttda verorahoitusta, tai rikkoa sdantéja. Mutta jos nyt rikkoo
sdantoja niin sitten se on lain rikkomista siind missd mikd tahansa muukin.
(Komission edustaja)

Kolmas kiinnostava havaintoni on se, ettd komission edustaja teki selkeén eron SES:std
poliittisena ja teknologisena hankkeena. Vaikka teknologinen kehitys ja
lennonjohtojérjestelmien harmonisointi tunnistetaan EU:n kannalta kustannusten osalta
merkittaviksi, niin teknisen kehityksen eteenpdinvieminen on komission ndkemyksen
mukaan kuitenkin helpompaa, kuin poliittisella tasolla tapahtuva Euroopan ilmatilan
integrointi ja harmonisointi. Hankkeen teknolista puolta, SESAR:ia* ja sen tuloksia on

helpompi ja konkreettisempi arvioida, ja samalla jittdd taka-alalle hankalammat

4 SESAR, Single European Sky ATM (Air Traffic Management) Research
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poliittisiin ja kulttuurisiin tekijoihin liittyvdt hanketta hidastavat monitasoiset asiat.
Tekninen kehitys siis jotenkin rullaa taustalla itsekseen jopa EU-rahoituksen turvin, mutta
poliittisella tasolla konkretisoituu se, ettd jotakin pitdisi pystyd tekemiin

neuvottelutasolla ndkyvaksi:

Komissio sanoo, ettd SESAR on tarkea. Siihen taytyy laittaa ne rahat, jotka siina
on ja sita taytyy hallinnoida hyvin ja ajaa lapi, mutta se ei ole kuin yksi iso isoa
palettia. Se on yksi niistd monista osa-alueista, ja itse asiassa meille ehka
merkittdavin tallda hetkelld on nimittdin se Performance Scheme. Eli
suorituskykytavoitteet. (.). Se sattuu kovimmin niihin, jotka ovat sielld kentalla
tekemadssa sitd tyota. Koska se (jasenvaltio) vastaa, vaikuttaa myos tiukemmin
siihen, etta jotain taytyy tehda. (Komission edustaja)

Poliittinen prosessi on sellainen, etta jos ei sitd pusketa eteenpdin niin se alkaa
valua taaksepain, ja sellaista tilannetta ei ole jossa se ikuinen vallan tasapaino
jdsenmaan ja komission valilla olisi pysyva, vaan se liukuu aina jompaankumpaan
suuntaan sitten. (Komission edustaja)

Haastateltavan puheessa korostuu, ettd SES-hankkeen intressiosapuolet ovat selkeésti
Euroopan komissio ja jdsenvaltiot. Nididen vilinen rooli ei kuitenkaan ole tdysin
mustavalkoinen. Aktanttimallin mukaan komissio on ndhnyt jisenvaltiot hankkeen
vastustajina. Suurin vastustus on johtunut muutoksen pelosta: komissiolle ei haluta antaa
enempad kompetenssivaltaa, vaan pakottavasta lainsddddnnostd huolimatta halutaan
sdilyttdd jonkinlainen oma tahtotila. Komissio taas onkin valmis véljentdméiin
sadntelykehystd, ja haluaakin esiintyd enemmén taustalla toimivana asiantuntijana ja
konsulttina, joka auttaa jdsenvaltioita saavuttamaan tavoitteet. Haastateltava korostaa,
ettd jisenvaltiot ovat vapaita valitsemaan keinot, joilla ne saavuttavat annetut vaatimukset
Euroopan ilmatilan kapasiteetin tehostamisesta ja kustannusten pienenemisestd. Tama
tulee esille my0s edelld mainitussa Alasuutarin ja kumppaneiden artikkelissa kirjoittajien
analysoidessa haastatteluaineistoaan (Alasuutari, Rautajoki, Auvinen & Rautalin 2018).
Vaikka komissio ei endd halua hallita aikaisemmalla kédskevélla ja valvovalla otteella, ei
se kuitenkaan tarkoita sitd, etteiko silld olisi edelleen vahva auktoriteettirooli. Komissio
haluaa kuitenkin ikddn kuin hdivyttdd titd taustalle tarkoituksenaan parempi dialogi
jasenvaltioiden kanssa. Halutaan, ettd jdsenvaltiot ndkevét itsensd hankkeen aktiivisina
subjekteina, jotka itse omin keinoin implementoivat sellaisenaan velvoittavan
lainsddddannon omaan toimintaympdristoonsd. Komissio haluaa nayttdytyd “pakottajan”

roolin sijaan enemmaénkin koordinaattorina, joka ottaa huomioon myds kansalliset
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intressit. Hallintatavan muutoksen uskotaan edistivan SES-hankkeen tavoitteiden

saavuttamista:

Se riippuu miten katsoo. Hyvin suomalainen lahestymistapa olisi katsoa sita etta,
me ollaan jarjestelma joka palvelee tiettya padamaaraa. Mutta se sama todellisuus
ei ole voimassa kaikkialla. Mutta en tieda mika muu voisi olla sitten se keta se
palvelee. Totta kai tammoinen projekti palvelee montaa. Se palvelee komission
omia paamaaria. Se palvelee jasenmaiden, poliittisia paamaaria.

Edelld kuvattu on mielestdini hyvd esimerkki EU:n lainsdddéntdprosessista. SES-
hankkeessa on annettu useita lainsdddantopaketteja, ja niitd on tarkastettu ja tdydennetty.
On mahdollista, ettd hanke edelleen viivéstyy, mikali lain henki onkin epdonnistunut, tai
jasenmaiden implementointiprosessit eivdt onnistu. Haastateltavan puhe ilmentda
vahvasti sitd, ettd halutaan hilventdd jadsenmaiden pelkoa siitd, ettd komissio ajaisi niiden
valtaa alas. Pédinvastoin: halutaan korostaa jisenmaiden suvereniteettia ja antaa niille

vapaat kédet siind miten yhteisesti sovitut tavoitteet saavutetaan.

Euroopan komission ohella ylemmén tason auktoriteettiasemassa on myds
EUROCONTROL, jonka edustajan puhetta analysoin seuraavaksi. Tarkastelen, miten
EUROCONTROL  nidkee roolinsa  suhteessa  komissioon tai  sddntelyn

taytdntoonpanoprosesseihin.

5.2 EUROCONTROL - puhe turvallisuudesta

EUROCONTROL (European Organisation for the Safety of Air Navigation) on toiminut
vuodesta 1963 saakka ylikansallisena organisaationa. EUROCONTROL:n péitehtdvini
on kehittdd koko FEuroopan reittiverkostoa. EUROCONTROL kehittdd myos
ilmaliikenteen pitkdn tdhtdimen suunnitelmia, ohjeistoja, laite- ja palvelustandardeja.
Euroopan unionin komission kanssa yhteistoiminnassa EUROCONTROL tuottaa laitteita
ja palveluja koskevia suosituksia, jotka toimeenpannaan EU:n sdintelyll4 ja kansallisten
lakien muutoksilla. Ndin ollen EUROCONTROL on myds sitoutunut Euroopan

komission visioon yhteisestd eurooppalaisesta ilmatilasta.

SES 1I -paketissa, vuonna 2009 EUROCONTROL:lle annettiin rooli toimia verkoston
hallinnoijana (Network Manager, NM) SES-hankkeessa (Euroopan parlamentin ja

neuvoston asetus (EY) N:o 1070/2009). EUROCONTROL:1la itsellddn ei kuitenkaan ole

49


http://fi.wikipedia.org/wiki/Eurooppa
http://fi.wikipedia.org/wiki/Euroopan_unioni
http://fi.wikipedia.org/wiki/Euroopan_komissio
http://fi.wikipedia.org/wiki/Direktiivi
http://fi.wikipedia.org/wiki/Laki

suoranaista madrdysvaltaa jdsenvaltioidensa ilmaliikenteessa. Itse asiassa,
EUROCONTROL:n toimivaltaa regulaattorina on jopa siirretty enenevissd méddrin
toisaalle, kuten European Aviation Safety Agency, EASA:lle, ja Performance Review
Bodylle. Molemmat edelld mainitut organisaatiot toimivat Euroopan komission
alaisuudessa. Tdmi niin sanottu vallan siirto tekee kuitenkin EUROCONTROL:n
legitimiteetistd mielenkiintoisen kysymyksen enenevissd méérin Euroopan komissio -

vetoisessa SES-hankkeessa. (Alasuutari, Rautajoki, Auvinen & Rautalin 2018.)

Alasuutarin ja kumppaneiden esittdimassé haastattelupuheen analyysissa nousee esille, se
ettd EUROCONTROL on avoimen kriittinen Euroopan komission tapaan hallita SES-
hanketta. Puhetta ei tarvitse tulkita mitenkdan implisiittisesti, vaan esille nousee se, etti
komission toiminta on ollut jopa epdjohdonmukaista, ja ettd annetut SES I, SES 1II ja
SES2+ paketit ovat keskendin ristiriitaisia. Haastattelupuheessa kuuluu epdily siitd, ettd
komissio on ollut epérealistinen SES-hankkeen visioissa ja asetetuissa tavoitteissa.
Retoriikka ndyttéisi palautuvan jopa siihen viitteeseen, ettd komissio onkin kapasiteettiin
perustuva auktoriteetti, joka hidastaisi toiminnallaan lopulta itse omaa hankettaan.

(Alasuutari, Rautajoki, Auvinen & Rautalin 2018.)

Seuraava Alasuutarin ja kumppaneiden artikkelista lainattu haastattelupuheen ote vastaa
oletukseeni siitd, ettd lentoliikenteen ollessa kyseessd, nousee retoriikassa esille
turvallisuuskysymyksid. Vaikka haastateltava ei suoraan ota esille EUROCONTROL:n
nykyistd roolia ja asemaa, voidaan puheesta kuitenkin pédtelld organisaation
olemassaolon legitimoimisen tarve. Sitd  korostetaan  “turvallisuuskortilla”.
Turvallisuuden voidaan yleisesti tunnistaa olevan yksi ilmailun merkittdvimmistd

arvoista (Alasuutari, Rautajoki, Auvinen & Rautalin (2018):

Me olemme oma riippumaton yksikkbmme, mutta teemme mielellamme
yhteisty6ta komission kanssa. Mutta se pitda varmistaa, ettd yhteisty6 on tehty
siten, ettd se kohtelee eri organisaatioita kunnioituksella. (.). Tarkoitan, etta
Eurocontrol on organisaatio Euroopan ilmatilanhallinnan turvallisuutta ja
harmonisointia varten. Turvallisuus on se juttu. (Eurocontrol:n edustaja)

Loput timén luvun haastatteluotteet ovat itse aineistosta poimimiani. Merkityskamppailut
palautuvat oman analyysini mukaan toimijoiden rooliin. Vaikka esimerkiksi seuraavasta
haastatteluaineiston otteesta ei suoraan nouse esiin merkityskamppailun vaikutus SES-

hankkeen eteenpdin viemiseen, tunnistan kuitenkin EUROCONTROL:n halun séilyd
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tietynlaisessa auktoriteettiasemassa suhteessa siithen, ettd sille on velvoitettu Net Work

Managerin rooli tissd hankkeessa:

Eli tottakai, tdassa on nyt kahden eri organisaation vdlinen kamppailu.
Paallimmaisena tietenkin on se, ettd kuinka Eurooppa ja sen 28 valtiota on
organisoitu. Se, ettd komissiolla on paljon valtaa tdssd. Mutta meilld on 40
jasenvaltiota (Eurocontrol:ssa). Eli meilla on isompi kokonaisuus, mutta 28
valtiota niistd on EU:n jasenia. (Eurocontrol:n edustaja)

Seuraavaksi puhe palautuu episteemisen hallinnan teoriaan siini, ettd kyseenalaistetaan
komission sddntelyohjaus ja sen intressit. Ettd on pdddytty ratkaisuihin, jotka eivit
olekaan kovin rationaalisia, tai palvele lopulta paikallisia tarpeita tai asetettuja paddmaéria.

Kritiikki kohdistuu my0s sddntelystrategiaan:

Komission tulee toki sanoa, ettd mitd ne (jasenvaltiot) tekevat. Mutta toisaalta,
kuinka pitkalle komission kompetenssi riittaa siind mita tulee jasenvaltioihin. (-).
Koska tarkoitan, etta jos katsoo mitd on tapahtumassa, niin ndemme koko ajan
viahemman direktiiveja. Direktiivit ovat instrumentteja joiden kautta
jasenvaltioilla on tietty maara vapautta siina, miten ne haluavat implementoida
jotakin. Direktiiveissd sanotaan, etta tulisi tehda sita ja tata. Heilla (jasenvaltioilla)
on enemman vapautta. Mutta sitten kun se on regulaatio, niin silloin se sanoo
mita todella tulee tehda. Ja tdma ei aina mene hyvin. (-). Otetaan esimerkiksi
Slovenia. se on pieni maa. Heilla on ollut oma ilmatilanhallinnan organisaatio,
Slovenia Control, siitd Iahtien kun he itsendistyivat Jugoslaviasta. (-). Nyt heilld on
oma lennonjohtokeskus. he ovat rakentaneet koko infrakstruktuurin, he ovat
kouluttaneet ihmiset.(-). He ovat julkaisseet oman ilmatilarakenteen, reitit ja
menetelmat. Ja nyt komissio tulee ja sanoo, etta te olette liian pieni (lilan pieni
yksittdinen pala yhteisessd eurooppalaisessa ilmatilassa). Teiddn tulee tehda
kaikki uudestaan eri tavalla yhteistydssa muiden kanssa. Ja tdma todella, todella
on se kamppailu. Se on todellinen kamppailu. (Eurocontrol:n edustaja)

EUROCONTROL:n krittiikki kohdistuu ennen kaikkea Euroopan komission toimintaan.
Haastateltavan puheessa korostuu se, ettd komissio on aiheuttanut jdsenmaissa
hdmmennysti, ja samalla vaikeuttanut paikallisten lennonvarmistuspalvelujen tarjoajien
mahdollisuuksia implementoida vaatimukset omaan kdytdnnon tason toimintaansa.
EUROCONTROL:n puheessa kuuluu moraalinen auktoriteetti siind, etta titédkin hanketta
tulisi viedd eteenpiin lentoturvallisuuskysymykset erityisesti ja ensisijaisesti huomioiden
Haastateltava toisi EUROCONTROL:n roolia ndkyville enemmin juuri vahvana
asiantuntijana ja jasenmaita auttavana yksikkond mitéd tulee SES-hankkeen tavoitteiden

kadnnettdvyyteen ja kiyttdonottoon paikallisella tasolla. (Alasuutari, Rautajoki, Auvinen
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and Rautalin 2018.) Suomessa ylin paikallisen tason instituutio on Liikenne- ja

viestintdministerid, jonka edustajan puhetta SES:t arvioin seuraavaksi.

5.3 Liikenne- ja viestintiministerio - suvereniteettikysymys

Suomen Liikenne- ja viestintdministerion (LVM) tehtdvénd on varmistaa, ettd muun
muassa litkenneverkot muodostavat edellytykset yhteiskunnan uudistumiselle ja
kehittymiselle. Ministerion vastuulla on néin ollen valmistella sen toimialaan liittyvit
poliittiset ja strategiset linjaukset, sekd tarvittava lainsdddantd. Téssd tutkielmassa
ministerid edustaa ylintd kansallista tahoa SES-lainsddddannon domestikaatioprosessissa
Suomessa. Lainsdddédnnon valmistelu tehdddn aina tiiviissd yhteistydssd sidosryhmien
kanssa. (Liikenne- ja viestintiministerio 2020). Tami tarkoittaa kaytdnndssi
monitahoista kuulemisprosessia, jossa eri tahojen intressit saattavat poiketa toisistaan.
SES-lainsddddnnon kansallisen implementoinnin osalta se tarkoittaa yhteistyotd
ministerion, Traficomin (kansallinen valvontaviranomainen), Air Navigation Services Oy
(kansallinen lennonvarmistuspalvelun tarjoaja), Puolustusvoimien ja erilaisten

tukipalvelujen kanssa.

Liikenne- ja viestintiministerio vastaa myds joidenkin yhteiskunnallisia tehtdvid
omaavien yhtididen omistajaohjauksesta. Yksi ndistd yhtidistd on Traffic Management
Finland, joka tuottaa liitkenteenohjaus- ja hallintapalveluita kaikille litkennemuodoille
lentolitkenne mukaan lukien.  Suomen lennonvarmistuspalveluita tuottava Air

Navigation Finland Oy on osa Traffic Management Finland-konsernia.

Tarkastelen seuraavassa haastattelupuheessa ministerion edustajan tuottamia merkityksia
ja mahdollisia merkityskamppailuita. Kiinnitdn puheessa huomiota myds domestikaation
viitekehykseen, eli tuleeko ndkyviksi se prosessi, jonka kautta EU lainsdddéntd tulee

osaksi kansallista politiikkaa.

Vaikka Liikenne- ja viestintdministeriolld onkin selked positio toimia ikddn kuin
Euroopan komission jatkeena, ja varmistaa ettd esimerkiksi kapasiteettivaatimukset
tiayttyvit kansallisella tasolla, nousee haastateltavan puheesta ldhes ensimmaiisena esille

kuitenkin tietyt suvereniteettikysymykset. Ndiden kysymysten kautta voidaan legitimoida
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argumentaatiota koskien kansallista toteutusta. Puheen suvereniteettistrategialla

pystytddn mahdollisesti suojaamaan ehki hieman taustalle jadvid omia intressejé:

Tassdahan on nyt tdma asia, ettd SES2+:han on lainsddadantdehdotus. (-). Siina
lainsdadadantdehdotuksessa todetaan hyvinkin yksiselitteisesti se, etta tukipalvelut
kilpailutetaan. Mutta, siind on tdmmadinen suojalauseke. Eli siind pitaa sitten
turvata ndma maanpuolustukseen ja turvallisuuteen liittyvat aspektit. Eli silla
perusteella jos katsotaan ettd, kilpailutus ei ole jarkevaa tai et sita ei pystyta
tekemaan vaarantamatta naita intresseja nii sitten sita ei tarvitse tehda. Mutta
siis pddsaanto on se, etta ne kilpailutetaan. (LVM:n edustaja)

Meilld Suomena on tietysti tama integroitu (sotilas- siviililennonjohto-)
jarjestelma, mika on osoittautunut, erilaiseksi kuin muissa jasenvaltioissa ja se on
sellainen, mikd on meille ihan darettoman hyva ratkaisu. Mutta se on taas
ongelmallinen siind ettd, on tama toimivaltakysymys. Eli, EU:lla on toimivaltaa
siviili-ilmailuun muttei sotilasilmailuun. Se on tavallaan juridisesti tama haastavin
puoli. Kuitenkin nailla ehdotuksilla on vaikutuksia sotilasilmailuun. Ja tdma
meidan integroidun jarjestelmadn turvaaminen jatkossa huomioiden ndma
toimivaltakysymykset. Se on haasteellista. Ja puolustaa sitd suhteessa muihin
jasenvaltioihin joissa on sitten ihan eri systeemit. (LVM:n edustaja)

Ministerion edustajan puheen kritiikki palautuu epéselvddn rakenne- ja toimija -

kokonaisuuteen SES-hankkeen toteuttamisen osalta:

Koko taman asetusehdotuksen henki myo6s on se ettd, valvontaviranomaset ovat
riippumattomia. Ja sellaisina heidan pitda pysyakin. Se on, kaiken lahtokohta.
Itsendinen ja riippumattomuus. Sindnsda tama EASAn ja Eurocontrolin ja
komission viélinen tyonjakohan on nyt, vdahdn epaselva talla hetkelld. (LVM:n
edustaja)

Se on varmaan se suuri juttu. Varmaankin EU:n tasolla pitdisi ratkaista se, etta
mika on komission asema ja Eurocontrolin asema ja EASAn asema. Eli ylipdatansa
nama institutionaaliset kysymykset, mitka on talla hetkelld ehka vahan epaselvia.
(LVM:n edustaja)

Haastateltava nostaa puheessaan esiin sen, ettd valtiotasolla on toki sitouduttu SES-
hankkeeseen ja sen tavoitteiden ndhddin itsessddn olevan hyvédd ja tavoiteltavaa.
Lainsddadannon rationaalinen toteutus rakenteellisella tasolla ndyttdytyy kuitenkin asiana,
jonka takana ei tdysin seistd. Tama konstruoi ajatusta siité, ettd myods EU-tasolla toiminta
saattaa palautua jopa yksilollisiin, omiin intresseihin. Komissiolla ja sen komissaareilla
on kuitenkin aina rajoitettu valtakausi, ja kun kausi ldhestyy loppuaan, on mahdollista
ikddn kuin pakottaa esityksid eteenpdin. Ettd henkilokohtaisella tasolla saadaan jétettyd

”mahdollisimman korkean profiilin” perintd.
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Alasuutarin ja kumppaneiden kirjoittamassa artikkelissa nousee esille huomio siitd, ettid
yksi hankkeen ongelma on sen monitahoisuus ja liian kiireinen aikataulu, jotta regulaatio
ehditddn implementoida kansalliset rakenteet huomioiden (Alasuutari, Rautajoki,
Auvinen & Rautalin 2018). SES-hankkeen tavoitteiden saavuttamiseksi tarkedd nayttisi
olevan saavuttaa sellainen neuvottelustrategia, jossa liian suuren kunnianhimon sijaan
rakennettaisiin kokonaisuutta pienemmistd osa-alueista niin, etti ne ehditddn ottaa

jarkevésti kiayttoon ja ndin todellisuudessa saavuttaa annettuja suorituskykytavoitteita:

Tama on hyvin poliittista, niin tavallaan sen poliittisen tahtotilan esiin saaminen
ja sen, ettd todetaan ettda nama SESin tavoitteet ovat hyvia. Mutta siten et on se
poliittinen tahtotila tehda konkreettisia toimia. Se on semmoinen, etta jos
saadaan selkeetd signaalia, ettd vieddan asia eteenpdin ja miten vieddan, nii
sitten se on hyvin paljo helpompaa. Mutta se poliittinen sitoutuminen siihen
asiaan on oleellista. (-). Toki voidaan miettid sitten ettd, ovatko nama SESin
tavoitteet liilan kunnianhimoisia. Pitdisiko niita sitten miettida uudelleen? (LVM:n
edustaja)

Joo no mehéan annettiin siita silloin tallainen, sen nimi on U-kirje eli informointi
Eduskuntaan. (-). Me annettiin, elokuussa eduskunnalle valtioneuvoston kanta jos
me todetaan et ndma SESin tavoitteet on, kannatettavia. Sindnsa suhtaudutaan
niihin myonteisesti mutta nahdaan tarkeana se ettd, pitaisi antaa aikaa sille, etta
me saadaan implementoida ennen kuin uusi lainsdaddantéehdotus annetaan. Eli
se on se Suomen positio, ja sitten se et me korostetaan taman integroidun
jarjestelman turvaamista myos tulevaisuudessa. Sitten korostetaan tata siviili- ja
sotilastoimijoiden kiinte&ta yhteytta tulevaisuudessakin. (LVM:n edustaja)

Globaalin polititkan mallin integroinnissa haasteena niyttdytyy my0s eri jasenvaltioiden
kulttuuriset ja rakenteelliset erot suvereniteettikysymysten ohella. Se mikéd ndyttaytyy

toiselle hyvini ja tavoiteltavana, ei valttimatti palvele toisen osapuolen intressejé:

Sitten se ettd, nama on niin vahvasti nama, lennonvarmistuspalvelut yleensakin
naitd, kansallisesti hyvin tiukasti monopoleja. On totuttu tekemaan asiat tietylla
tavalla. Se ettd lahdet pureutumaan siihen, syviin rakenteisiin ja muuttamaan
sitd. Se on vahan niin kuin mika tahansa, etta jos sulla on saavutettu etu, niin et
sa halua siita luopua. (LVM:n edustaja)

SES-lainsddddnnon kotouttamisessa toimintamalleiksi ministerid ndkee, ettd paikallisilla
toimijoilla on tdssd merkittivd eteenpdin vievd rooli. Ettd pelkkd politiikkkaohjaus ei
itsessddn riitd siihen, ettd lainsdddannon henki toteutuu kansallisella tasolla kdytdnnossa:

Finavialla (nyk. Air Navigation Services Finland Oy) on nakemykseni mukaan ihan

keskeinen rooli tdssa, koska hehdan on tavallaan niitd ketkd viimekadessa sen
palvelun tarjoavat. Viranomaisethan on sitten.. Ne tekevat yhteistyota silla
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omalla viranomaistahollaan ja pyrkivat harmonisoimaan sita toimintaa silloin. Jos
mietitdan Finavian roolia siina ettd, mita uusia liiketoimintamahdollisuuksia voisi
|6ytyya FABin (Funktional Airspace Block) sisalld. Hehdn ovat tavallaan siing,
suorittavassa roolissa tassa. (LVM:n edustaja)

Ministeri0 perustelee SES-hankkeen hidasta etenemistd erityisesti sen riittimattomalla
aikataululla, ei niinkd4n kansallisiin intresseihin perustuvilla haasteilla, vaikka esille
nostetaan se, ettd Europan tasolla kidytdnnon ongelmat palautuvat kansalliseen
turvallisuuteen ja maanpuolustuksellisiin kysymyksiin (Alasuutari, Rautajoki, Auvinen
& Rautalin 2018). Puheessa tuodaan esille vakuutus siitéd, ettd hankkeeseen on sitouduttu,
mutta kyse on liian nopeasta sdéntelystd. Regulaatio itsessdén ndhdédén kuitenkin ns.
moraalisena auktoriteettina, ja ministerid esiintyy sen toteuttamisen toimijana, vaikkakin
se tuntuu painivan kuitenkin myds kansallisten suvereniteettikysymysten parissa.
Liikenne- ja viestintdministerion vastinpari on kansallinen viranomainen, jota

seuraavassa edustaa Traficom.

5.4 Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom - sddntelyote

Traficom mielletddn viranomaisena, joka valvoo ja ohjaa toiminta erilaisten mairdysten
kautta. Vield haastatteluhetkelld organisaation nimena oli Liikenteen turvallisuusvirasto
Trafi. Talld hetkelld virasto kuitenkin tunnetaan nimelld Liikenne- ja viestintdvirasto

Traficom.

”Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom on palveleva liikenteen ja viestinndn lupa-,
rekisteri- ja valvontaviranomainen. Traficom edistdi litkennejérjestelman toimivuutta ja
turvallisuutta sekd vauhdittaa digiyhteiskunnan kehittymistd. Traficom tukee kestdvaa
kehitystd ja huolehtii, ettd Suomessa on kiytettdvissd laadukkaat, turvalliset ja
kohtuuhintaiset viestintdyhteydet ja -palvelut”. Viraston organisaation on uudistunut
viimeksi 1.1.2020 alkaen: organisaatiouudistuksessa on ndhtévissa painotus siirtyd pois

vain valvovasta tahosta palvelevaksi viranomaiseksi. (Traficom 2020.)

Traficomin haastattelupuheen otteet on poimittu Tampereen yliopiston tutkijoiden kanssa

yhteisesti kédyttdmaistdni aineistosta. Traficomin edustajan puhetta ei kuitenkaan ole
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késitelty aiemmin mainitussa Alasuutarin ja kumppaneiden artikkelissa, vaan aineisto

esiintyy tdltd osin ainoastaan tédssé tutkielmassa.

Traficomin edustajan puhe kiinnittyy ensimmaéisend toiminnan péémaérien
tavoittelemiseen ja asetettujen tavoitteiden legitimoimisen strategioihin politiikka- ja

sitoutumispuheena:

Suomen kanta SES:iin on aika positiivinen. Me on nadhty se hankkeena.. niinkuin
Eduskunnallekin on kerrottu, ettd sindnsd tuetaan titd komission hanketta.
(Traficomin edustaja)

Niin kuin sanottu, me suhtaudutaan tahan kokonaisuuteen positiivisesti. Se on
Suomen poliittinen kanta yksielitteisesti. Me tuetaan SES-hanketta jonka osana,
yhtend pilarina on tdma EASA:n (Euroopan lentoturvallisuusvirasto)
perustaminen ja toimivallan laajentaminen. Kaytdannossa ei me suurta ongelmaa
olla ndhty. (Traficomin edustaja)

Mutta institutionaaliset kysymykset on ratkaistava, eli on saatava selkeys sinne.
Ja sen kans me tyoskennelldan ja uskon, ettd se sileta I6ytyy. Sitte kyl tas hirveen
merkittava on poliitttinen tahtotila. Kyl se lopulta tulee. (Traficomin edustaja)

Toiminnan pddmiirind Traficom ndkee erityisesti SES-vaatimusten implementoinnin
muun muassa kustannustehokkuuden lisddmisend ja suorituskykytavoitteiden
saavuttamisena tarvittavan ja tarkoituksenmukaisen saantelyn, seké poliittisen tahtotilan

kautta:

Mun mielestd esimerkiksi tdn Performance Review Bodyn puheenjohtaja (-)
[0:20:36] aika hyvin. Hanelld on lentoyhtidtaustaa ja muuta. Vahan karrikoiden
ilmaisi. Sano et tdma on hanesta ainoa toimiala mita han tietaa, etta kun volyymit
kasvaa niin hinnat vaan nousee koko ajan [naurahtaa]. Tavallaan vois olettaa, et
se missa liikennetta on paljon ja pystytdan jatkuvaan tammoiseen syotteeseen
siind liikennemdardssa ja muuta, niin vois kuvitella tietylla tavalla, ettd ne
volyymit myds toisi niita hintoja alas. Mutta ndyttaa silta, etta ndin ei ole. Ja kylla
siind varmaan on poliittisia kysymyksia taustalla ja haluttomuutta edetd mydskin.
Sitten tietysti pidemman paélle ihan ideologiset kysymykset, etadt halutaanko me
avata kaikki kilpailulle ja niin poispain. Ne on sitten poliittisia ratkaisuja myoskin.
Talld hetkellahdan me puhutaan kuitenkin monopoleista kdytdnnossd joka
paikassa. Joka tietysti johtaa tdhan saantelyn tarpeeseenkin sitten. (Traficomin
edustaja)

Hankeen haasteina ndhddin suvereniteettikysymysten liséksi instituutioiden pirstaleinen
rakenne. Liséksi voidaan tunnistaa kulttuuriset erot, toimijoiden intressikysymykset ja

suhde EU:hun ja sen politiikkaohjaukseen ylipdétdén:
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Tosin taytyy todeta se, etta kokonaisuutena yks haaste talla hetkelld on taa
institutionaalinen tietynlainen rakenteiden epdaselvyys Euroopas talla hetkella.
(Traficomin edustaja)

Kadytdnnossa ei me suurta ongelmaa olla nahty. Tosin tdytyy todeta se, ettd
kokonaisuutena yksi haasteita talld hetkelld on tdma institutionaalinen
tietynlainen rakenteiden epaselvyys Euroopassa talla hetkella. EASA ei ole tdysin
ottanut vield sitd rooliaan. Meilld on edelleen Eurocontrol, joka on vahvasti
mukana tietyissa asioissa. Sen rooli on vdhenemadssa. Toisaalta sille on rakennettu
uusia rooleja nytten. Sitten sddadoksilla tulee Network Manager —-rooli ja
enemman operatiivisia tehtavia ja pyritddan ajamaan sitd enemman operatiiviseen
toimintaan. Mutta taalla on aika paljon semmoista tietynlaista roolien hakemista
vield. EASA-Eurocontrol, EASA-komissio, komissio-Eurocontrol. Tammaoset
suhteet kaikki on hieman auki viela. Ja se toki vaikeuttaa. (Traficomin edustaja)

Tdssdahdan on tietyt, Britannia, Ranska, etunendssd vastustaa. Britannia siind
mielessa poliittisista syistd, ettd he vastustavat kaikkea uutta lainsdadantoa talla
hetkella. Hallitus on hyvin EU-vastainen, jos ndin voi sanoa. Tai varovainen,
vahintaankin kriittinen. Ranskalla taas on sitten eri syyt. Ranskalle varmaan yksi
suurimpia kysymyksia tuossa on, joka ehka peitellddn myds osin tuonne muualle,
jos  ndin ulkoa katsoo, on tdma viranomaisen erottaminen
(lennonvarmistuspalvelun tarjoajasta). Hehdn eivat ole tehneet. Tama
pakkoerottaminen, todellinen erottaminen, mika nyt oikeastaan ei oo sitten
(yhteis6ssd). Irlanti on suunnitellut sen jo tekevansa. Ja oikeastaan sitten Ranska
jaa ainoaksi. Aika yksin siina. (Traficomin edustaja)

Muissa maissa on (viranomaistoiminnot) kdytannossa erotettu
institutionaalisesti. Tdma on varmaan yksi niitd merkittavia syitd miksi Ranska
vastustaa. Ja tietysti poliittisella tasolla, nda nyt on.. Kun me nahdaan aika
positiivisena, ettd on paljon hyvda tulossa SES2+:ssa. Me ollaan aika paljon
samassa ndkemyksessa, kun Komissio, etta siella tavallaan paikataan hieman niin
sanottuja valuvirheita. (-). Ja sitten esimerkiksi tdssa ilmatilalohkokysymyksessa.
Me ollaan aika tyytyvaisia, koska meilldhdn oli tama NEFABin (North European
Functional Airspace Block) eroaminen tastd Ruotsi-Tanska —FABista (Functional
Airspace Block, toiminnallinen ilmatilalohko). Nama hankkeet eriytyivat eri
tahtotiloista johtuen. Ja sitten meita on ajettu kuin kaarmetta pyssyyn hieman,
ettd meidan pitdisi yhdistaa naa FABit jossain vaiheessa. (Traficomin edustaja)

Kuinka pitkdlle me lahdetdan sit timmoseen, et valtiot muodostavat téllaisia
kantoja. Vastustetaan milloin millaki perusteella ja halutaan viivastyttda ynna
muuta, niista ylevista lauseista. Ehka ois syytd uudelleenarvioida sitd poliittista
puolta. Se on kylld vahvasti mun ndkemys. Se on ehdoton edellytys. Jos poliittinen
taho ei ole tdhan sitoutunut, niin asia ei etene sovitusti! (Traficomin edustaja)

Puheessa hanketta eteenpdin vievind tahoina n#@hdddn toimijarooleissa useita
rakenteellisia ja toiminnallisia tasoja siind missd Suomen kantaa méaaritellddn nikyvéaksi.

Tietynlainen kddnnds- ja neuvotteluprosessi tulee tissd nakyvaksi:

Paaasiallinen rooli on varmaan LVM, PLM, Trafi (nyk. Traficom). Siina se varmaan
kdytdanndssa on. Sotilaspuolelta voi edustaa ilmavoivat tai (-) [0:29:04, mutta PLM
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ylemmalla tasolla, ja LVM sitten. Ja toki merkittavassa roolissa tietylla tavalla on
ihan ndma toimijat, eli Finavia (nyk. ANS Finland), lentoyhtiot, muut. Kaikilla on
sitten oma osuutensa. Mutta siindpa ne on. Viranomaisilla on aika keskeinen rooli
SES:ssa, et me saadaan tatd implementointipuolta eteenpdin. Mutta toki
poliittisella tasolla LVM ja PLM. Ja meilld on rakenteet, joilla me voidaan naita
yhteisid kantoja luoda. Meilld on tammainen ilmatilan hallinnan neuvottelukunta,
joka on Iahinna se paikka missa sitten kdaydaan esimerkiksi SES-komitean asiat.
Pyritddn maarittelemaan, silloin kun on paatdsasioita varsinkin, niin haetaan se
yhteinen ikdan kuin Suomen kanta. (Traficomin edustaja)

Suomessa me on padsty aika hyvaan.. siis me tdytetddn eurooppalaiset
vaatimukset kustannustehokkuuden osalta nailla nakyminen aika hyvinkin. Ja
tdma on semmoinen yhteistyon tulos, neuvoteltu Finavian (Nyk. ANS Finland)
kanssa. Mutta kyllahdn se edellyttdad jatkuvaa tehostamista, jatkuvia sdastojen
hakemista tietylla tavalla. Kustannuspuolella varsinkin aika tiukkaa.
Turvallisuuspuolella, ymparistd- ja kapasiteettiosa-alueilla meilla ei ole juuri
ongelmia, koko Pohjoismaiden alueella. Kustannustehokkuus on se mikd on aika
merkittava kysymys. (Traficomin edustaja)

Meilld on ndma konsultaatiot. Muun muassa lentoyhtiéiden (-) oli meilld juuri
tdman suorituskykysuunnitelman osalta. Meilla oli kahdenkeskinen tapaaminen
heiddn kanssaan. Ja luonnollisesti he ovat erityisen tarkkoja just tasta
lapindkyvyydesta, vylipaatdan ndistda  taloudellisista  kysymyksistd ja
investoinneista, investointien tarpeellisuudesta, ajoituksesta, kaikesta
tammoisesta. Kylla se aika puhtaaksi on pelattu tana paivana mielestani. Se taytyy
sanoa ndista tukipalveluista, ettd esimerkiksi Finavian (Nyk. ANS Finland)
ndakemyksen mukaan tdma SES2+:n vaatimus niiden erottamisesta. He ei pida sita
kauhean jarkevana, eikd mielellddn nakisi ettd semmoinen pakko tulisi. Mutta
totesivat myos etta juuri lapindkyvyys on ehka se mita silla sitten saavutettaisiin,
ettd se entisestdan paranisi, et ne olisivat selkedsti omiaan. Ja hinnoittelusta ja
suorituskyvysta sitten taas. Meilla on vahan sama huoli varmaan kun
paastokaupassa aikoinaan lentoyhticilla. Finnairilla oli uusi kalusto. Ja jos me
|ahetddn tdmmoiseen yksiselitteiseen prosentuaaliseen sadstomalliin, kaikille
sama, niin siitdhan karsii ne jotka ovat ennakkoon aika tehokkaita tai parantaneet
tehokkuutta. Me katsotaan et me kuulutaan siihen ryhmaan. Se on semmoinen
tietynlainen huoli tuolla taustalla, et miten tatd taakkaa jaetaan. Me tiedetdan
kuitenkin, ettd Euroopassa viis kalleinta palveluntuottajaa tuottaa lentoyhtididen
kannalta kustannuksista noin 70 prosenttia, ellei 80. Eli tdmmoinen kuin Suomi,
Pohjoismaat kokonaan, me ollaan varsin marginaalinen. Saadstetdadn me kuinka
paljon tahansa, niin tassa eurooppalaisessa kontekstissa se on havidva kuitenkin.
(Traficomin edustaja)
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Kansallisen tason toimijat saattavat kuitenkin ndhd4 tiettyja uhkia SES:n toimeenpanossa
kdytannon tasolla. Pelatdin mahdollisesti, ettd onnistuneen neuvottelustrategian taustalla

on intressejd, jotka horjuttavat valta-asemia paikallisesti:

Harmonisointihan on periaatteessa yleisesti turvallisuutta tukevaa, ainakin
maardystasolla ja kaikessa tammadisessa. Sitten tdmmaoisen vapaan tyévoiman
liikkkuvuuden korostaminen. Tamahan on varsinkin semmoinen kaksijakoinen
juttu. Haluttaisiin, ettd itse voidaan vapaasti liikkua, mut ei me nyt haluta
virolaisia lennonjohtajia ténne Suomeen. Ja sitten naissa tulee kielikysymykset ja
muut todellisuudessa vastaan helposti. Mutta varmaan aika kaksijakoinen. Sitten
suorituskykytavoitteet on semmoinen, et ammattiyhdistykset on kriittisia. Koska
he nakevat toki tdman puolen sitten, ettd yleensa kuitenkin naillda on vaikutuksia
henkildstomaariin ja muihin, kun lahdetdaan tehostamaan ja teknologian kautta
hakemaan ratkaisuja. Ja niin kuin nahtiin Ranskan lakkoilu viime vuonna siita
SES2+ -asiasta ja muuta. Kylla tdma ammattiyhdistyksillekin on aika haasteellinen.
Ja ma luulen et yks haaste tdssd on, et tdma on tavattoman monitahoinen
projekti. (Traficomin edustaja)

Tiedollisen oikeuttamisen tasolla ongelmana ndhdddn hankkeen pirstaleisuus ja jopa
tarvittavan tiedon puute, tai todellisuuden hahmottaminen olemassa olevin tiedoin.

Toimijat kamppailevat tavallaan ristiriitaisia ajatuksia heréttdvien argumenttien keskella:

Tahan liittyy koko tdma institutionaalinen rakenne, kansalliset rakenteet. Tahan
liittyy puolustuspolitiikka. Sitten on nama teknologiahankkeet, jotka on aivan
valtaisia. Ja koko tdma Euroopan hajanaisuus tdssa. FABien perusta-, tdd on
hirvittavan hankala kokonaisuus paasta sisdan. Itelleki, vaikka ma oon ollu tosiaan
sieltd ihan niista alkuvaiheista asti, niin tdma on silti ddrimmaisen haasteellista
hahmottaa mitd kaikkee tapahtuu. Saati sitten tammoiselle, oli nyt
ammattiyhdistys, mikda tahansa, joka ei kuitenkaan padtoimenaan keskity
tdmmoiseen. Ymmartdda mitd kaikkea on tapahtumassa. Mut sanoisin et
semmonen vahintadnki varovaisen kriittinen heiddn (ammattiyhdistysten)
suhtautumisensa on, ennen kaikkea ndihin suorituskykyasioihin. Mutta sit toisella
puolella on just taa, etta toki he nakevat myos naita.. korostaa tatd vapaata
lilkkuvuutta ja tamantyyppisia asioita. (Traficomin edustaja)

Kaytdnnon tasolla SES:id toteuttaa Suomessa lopulta toimiluvan alainen
lennonvarmistuspalveluntarjoaja, Air Navigation Services Finland, ANS Finland Oy. Sen
tehtdvind on kehittdd omaa toimintaansa mm. annettujen suorituskykytavoitteiden
mukaisesti. Pdivittdisessd toiminnassa palveluntarjonnan onnistuminen SES-puitteiden

mukaisesti ndkyy esimerkiksi lennonjohtajan tydssd. Lennonjohdossa onnistumisen
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mittareita ovat erityisesti ilma-alusten mahdollisimman viiveeton operointi. Seuraavaksi

SES:std puhuu Suomen lennonjohtajien edustaja.

5.5 Suomen lennonjohtajien yhdistys SL]Y - Suomi mallimaana

Suomen Lennonjohtajien Yhdistys, SLJY ry on suomalaisten lennonjohtajien
ammattijarjestd, joka on myos kansainvélisen kattojirjeston IFATCA: n (International
Federation of Air Traffic Controllers' Associations) perustajajasen. SLJY on perustettu
jo 1952. Yhdistys toimii jdseniensid edunvalvojana, mutta edistdd osaltaan myds alan
turvallisuutta seké osallistuu lennonvarmistuksen kehitystyohon ja hankkeisiin. Nykyisin
yhdistykseen kuuluu noin 90% kaikista Suomen lennonjohtajista. ~Suomalaiset
lennonjohtajat tunnetaan alansa huippuammattilaisina sekd kotimaassa, ettd

kansainvilisesti”. (Suomen lennonjohtajien yhdistys SLIY ry.)

Padosa Suomen lennonjohtajista on tdissd Air Navigation Services Finland Oy:ssi, joka

lopulta toteuttaa kiytannon tasolla SES:n domestikaatiota Suomessa.

SLJY:n haastattelupuheen otteet on poimittu Tampereen yliopiston tutkijoiden kanssa
yhteisesti kdyttdméastini aineistosta. SLIY :n edustajan puhetta ei kuitenkaan ole kisitelty
aiemmin mainitussa Alasuutarin ja kumppaneiden artikkelissa, vaan aineisto esiintyy télta

osin ainoastaan tédssa tutkielmassani.

SLJY:n edustajan retoriikassa kuuluu ensimméisend varovainen sitoutumispuhe. Siind
tuodaan esille ymmarrysta siitd, ettd periaatteellisella tasolla tunnistetaan SES-hankkeen

tarpeellisuus:

Sanotaan.. etta okei siis ne tavoitteet mita, sielta tulee isot linjat niin nehan on
oikeestaan niin kun mekin, kannatettavaa naa turvallisuus ja kaikki hommat ja
sitten yhteistyo ja kaikki ymparist6 kaikki jutut. (SLJY:n edustaja)

Sovittelevan “avauskutsun” jélkeen esille nousevat kuitenkin intressikysymykset
kansallisen suvereniteetin kautta. Todetaan ikédén kuin, ettd tehdyt toimenpiteet vesittyvit

lopulta kuitenkin eri jisenmaiden omiin intresseihin:

Mut sitten se, ettd onko tama FAB-systeemi se, kun siihen on laitettu paukkuja
ikdan kui taa olis se sitten milld tehddan (Saavutetaan SES-vaatimukset). Nythéan
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kaytannossa konkretia ndissakin vaikka nyt tama, missa Suomikin on mukana niin,
se on yhteistyota kylld, mutta etta yhtalailla se yhteistyd voidaan tehd minun
mielestani (--) [0:08:41] ilman tdmmdstd FAB-ajatusta, koska se konkretia on
kuitenkin, etta jokainen maa tekee omiaan ja sitten tulee naa kansalliset intressit
et, nimenomaan sotilaspuoli on se iso juttu sielld. Ne antaa sinne kauheesti
rajoitteita. Esimerkiksi.. siis nythdn noi lait mitka tuli kansallisella tasolla, niin
niissdahan on turvattu tda kansallinen intressi nimenomaan sotilaspuolelta
hyvinkin voimakkaasti. (SLJY:n edustaja)

Kansallisia suvereniteettikysymyksid kédytetddn puheessa ikddn kuin aasinsiltana jonka

kautta puhetta legitimoidaan kohti omia, ammatillisia intresseja:

Lennonjohtajillahan ei tdssa vaiheessa ole ollu irtisanomisia, elikkd se on ikdan
kuin naista, kutsutaan nyt tukitoiminnoiksi, niin niissd ne on nyt se sdasto. (SLY:n
edustaja)

Ja sitten on siind laskettu lennonjohtajistakin jatkossa semmosia synergiaetuja,
ettd ideologia on varmaan etta ei, siis nuppiluku ei tule kasvamaan ainakaan
tulevaisuudessa. Voi olla, ettd kun jaa eldkkeelle ihmisia niin voi olla etta niita ei
sitten korvatakaan, elikka et kyl se, kaiken kaikkiaan se tavoite siind, ma oon
kasittany tai on sanottu etta se on, tietysti ettd vahemmalla porukalla (-)” (SLJY:n
edustaja)

Niin siis seuraava askelhan nyt jos menndan tdahan niin on se sitten, ettd onko
Suomessa enad vai (kaapataanko) [0:18:02] me sitten vaikka Viron
aluelennonjohto tai jotain. Siis sitdhdn nda varmasti tad, EU ja nda SESin ajatukset
kyllahan ne, alun perin muistan niita villeja juttuja, etta puhuttiin ettd Euroopassa
olisi kuusi aluelennonjohtoa. Talla hetkelldhan niitd on kymmenia. Onko 40 60
mita lienee on. (SLJY:n edustaja)

Sit se (sotilas- ja siviililiikenteen erottaminen
lennonvarmistuspalveluntarjonnssa) vaatisi kaksi erillistd jarjestelmaa. (-).
Nayttaa etttd myoskin Suomen valtio tdssa vaiheessa ainakin pitda, sita tarkedna
ettd meilld on tama yhdistetty siviili- ja sotilassysteemi, joka tietylla tapaa, meijan
henkiloston nakokulmasta turvaa myoskin sitd ettd ei tosta noin vaan voi tulla
joku, paine niin sanotusti myyda ettd, myydaan. Ettd Viro tai Latvia olis tdysin
meidan palvelun(tarjoaja). (SLJY:n edustaja)

SLJY:n puheessa retorisena keinona kéytetddn asiantuntijuuspuhetta, jossa
lennonjohtajien ammattikunta kiinnittyy ontologia-auktoriteettiin. T&lld pyrittineen
osoittamaan osallisuuden tarve — se, ettd paikallisen tason asiantuntijuus huomioitaisiin

arvioitaessa tehtyjen toimenpiteiden vaikuttavuutta:
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Nyt tehdaan sitten taalla suorittajaportaalla tiata tyota, eli miten se
toteutettaisiin. Se on taas toisaalta se Finavian (Nyk. ANS Finland) ja naitten
kaikkien palveluntarjoajien ihan normaalia yhteisty6ta, et se tehdaan nyt NEFAB-
projektin nimissd, mut jokaises maassa tehdan yhteistyota kaytannon tasolla.
(SLJY:n edustaja)

Niin no siis tda on, keskendan joo kylla ja, et se, aidosti ja aidosti, sanotaanko, siis
koko ajanhan me ollaan tehty, siis nyt tietysti se riippuu vdhan milla tasolla.
Poliittisella tasolla tehdaanko jotain, en tiid, mut sitten ihan tuolla operatiivisella
tasolla esimerkiksi mindkin oon tyon puolesta paljon projekteissa. Talla
hetkellakin. Vuosia ollu, tehddan ndita miten lennetaan (suoraan) [0:23:57] sielta
sun taalta, rilppumatta valtion rajoista. (SLJY:n edustaja)

SES-asetusten vaatimustaso ja niiden tulkinta koetaan ylisuoritettuna. SLJY:n puheen
episteeminen strategia palautuu kysymykseen siitd, ettd mikd on todellisuudessa
tarkoituksenmukaisesti tavoiteltavaa. Kritiikki kohdistuu sithen, ettd Suomi ndyttaytyy

puheessa liian ndyrdné toimijana ja “mallimaana”:

Meilld on tehty jo nda. Siis me ollaan malliesimerkki oltu ihan hyvalla tavalla tassa
ilmatilajutussa, ettd nyt nda just tdma mita kaytannossa noissa vaaditaan, niin
meilld ne ei siind mielessd vaadi kauheesti muutoksia. Se on toisaalta helppo
meille. Mutta se mikad on tassd, mika se ehka se suurin epaoikeudenmukaisuus
ollu, on just sitten mika liittyy tdhan, kustannustehokkuusvaatimuksiin sitten
toisaalta elikka, nollakohdat. Kun se lahti siis 2012 ensimmaiseen, niin komissio
maaritti jotkut nollakohdat, riippumatta siitd mita oli tehty ennen sitd. Suomessa
esimerkiksi oli tehty kauheesti jo tehostamistoimia, niin sanotusti voi sanoa
jalkikdteen ihan semmoista turhaa. Niitd ei otettu huomioon, ettd ollaan jo
tehostettu, sitten tuleekin nollakohta sen tehostamisen jilkeen ja siita pitaa
tehostaa. (SLJY:n edustaja)

Toisaalta sanotaan, etta pitdaa menna kilpailuun, ja sitten toisaalta sanotaan ett3,
taas lailla tehdankin joku monsteri Euroopan tdmmaoinen virasto (johonkin)
[0:43:48] juttuun. Elikka sielld on jotenkin ristiriitasta se homma. (-). Vaikuttaa
siltd, ettad siella on tdammdsia, poliittisilla paamaarilla paasty tamantyyppisiin
juttuihin, ettd mika siind oikeesti naissa se, iso tai se oikeesti se hyoty edes
missdan kenenkadn mielestd on ja ettd, kun tuntuu ettd, ei (semmosta) [0:44:16]
positiivista sanaa tasta koko SES2+:sta ainakaan juuri oo kuulunut, ettd ainoo keta
on niin joku komissaari Kallas niin se sita painottaa etta tdaa on tosi hieno juttu
mutta kaikki muut on eri mielta. (SLJY:n edustaja)

SES-projektissa vertailukohtana on usein kdytetty Yhdysvaltoja suhteessa esimerkiksi

suorituskykyyn ja tehokkuusvaatimuksiin. SLJY ndkee tdmén vertauksen tavoitteiden
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saavuttamisen kannalta epérelevantiksi. Taustalla saattaa olla ajatus siité, ettd hanketta

legitimoitaisiin vadrilld argumenteilla:

Sielld (Yhdysvalloissa) on oma. Se on, niin kun Jenkkild nyt muutenkin tekee
omillaan. Perusperiaate varmaan sama, mutta ehka se suurin juttu et se on
kuitenkin liittovaltio ja se on samaa valtiota yks palveluntarjoaja, niin se on tietysti
ihan eri juttu kuin t3alla ettd on kymmenia valtioita, mitka sitten tekee sita
hommaa. Se ettd, niin siis okei tehottomampaa vai tehollista niin nyt esimerkkina
Suomi niin meilla samalla, mitd meilld nyt talla hetkella on tda meijan systeemi,
niin mehan voitais huomattavasti paljon enemman liikennetta hoitaa, jos sita
olisi, ja se jakautuisi vaikka tasaisesti. Sit me ei oltaiskaan niin tehottomia
olevinaan. Se on nyt just ettd, se ei oo kylla ihan niin, tdma on ehka se just mita
nama lentoyhtiot kayttaa tossa.. se vertailu ja yksinkertaistaa aika paljon siina sita
(ongelmaa). (SLJY:n edustaja)

Vaikka lennonjohtajien ammattikunta onkin ndyttdytynyt varsin vahvana ja
jarjestdytyneend — ehki jopa lakkoherkkénd osapuolena, niin timén SES-hankkeen osalta
yhteiskunnallinen keskustelu kuitenkin palautuu jonkinlaiseen konsensukseen

tyonantajan ja ammattiyhdistyksen vililla:

Me allekirjotetaan kyllda kaytdanndssa ne periaatteet mita sielld on. Ja
nimenomaan ehka se, tidssa se suurin juttu on, on tassa ollu tdma just niin kun
sanoinkin ettd on lait tehty (-). Mun piti sanoo se, ettd nyt esimerkiksi
tyontekijajarjestot ja sitten mikda on mielenkiintosta niin tyonantajat elikka
palveluntarjoajat onkin itse asiassa aika paljon samaa mieltd ollu. (Mekin)
[0:35:24] esimerkiks Finavian (Nyk. ANS Finland) kanssa ku keskuste(llaan) niin,
(me ollaan) samaa mieltd tastd ja on palveluntarjoajat kritisoi kanssa, tata
hommaa. Eli siind mielessd tyontekijapuoli ja tyonantajapuoli onkin, yhdessa
vastaan komissiota. (SLIY:n edustaja)

SLJY:n puhe kuitenkin konstruoi mielikuvaa tietystd ammattiylpeydestd ja siitd, ettd
halutaan olla Euroopan parhaimmistoa. Niin ollen retoriikka palautuu kuitenkin siithen,

ettd tahtotilana on néyttdd osaaminen SES-hankkeen vaatimusten toteuttamiseksi:

Niin kauan kun kummiskin se laki on, ne pitda implementoida, valtiolle siella tietty
itsemaaraamisoikeus jaa. Ja kyllda me halutaan olla tata sitten tekemassa. (SLIY:n
edustaja)

Jotta suomalaisilla lennonjohtajilla olisi tarvittavat toimintaedellytykset alati muuttuvassa

toimintaympadristossd,  edellyttdd  tdmd  lennonvarmistuspalvelua  tarjoavalta
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organisaatiolta kykyd vastata myds SES-vaatimuksiin niin globaalilla kuin
kansainviliselld tasolla. Yli maan rajojen tapahtuva kansainvilinen yhteisty0 korostuu
SES-toimintaymparistossd  erityisesti  lennonvarmistuspalvelujen  tarjoamisessa.
Viimeisen puheenvuoron SES-hankkeesta ja sen nykytilasta saa palveluntarjoaja ANS

Finland Oy:n edustaja.

5.6 Air Navigation Services Finland, ANS Finland Oy - Kkilpailua
ilmassa

ANS Finland on ollut osa liitkenteenohjauskonserni Traffic Management Finlandia
vuoden 2019 alusta ldhtien. Konsernin muodostavat emoyhtié Traffic Management
Finland Oy (TMF) seki sen liikennemuotokohtaiset tytaryhtiot: ANS Finland, Finrail,
ITM Finland sekd VTS Finland. ANS Finland vastaa Suomen ilmatilanhallinnasta sekd

lentoreitti- ja lennonvarmistuspalveluista 22 lentoasemalla Suomessa.

ANS Finlandin lennonvarmistuspalvelun tehtdvind on taata turvallinen ja
mahdollisimman  viiveeton lentoliikenne Suomessa. Lennonvarmistuspalvelulla
tarkoitetaan esimerkiksi lennonjohtopalvelua. Lennonvarmistus on luvanvaraista
toimintaa, joten palveluntarjoaja ANS Finlandilla tulee olla EU-lainsdddannon mukainen

toimilupa. (TMFG internetsivut 2020.)

Tdmdn luvun haastattelupuhetta edustaa ANS Finlandin kansainvilisten asioiden
vastuutaho. Téssd kéytetty haastatteluaineisto ei ole tdmén tutkielman aiempien
haastatteluotteiden tapaan yhteinen aineisto Tampereen yliopiston tutkijoiden kanssa,
vaan olen sittemmin itse toteuttanut haastattelun. Haastateltavan puhe peilaa vahvasti

SES-hankkeen nykyhetked mutta katsoo samalla myds 14dhitulevaisuuteen.

Ensimmaiisessd puheenvuorossaan ANS Finlandin edustaja tekee selvéksi, ettd tyotd

SES:n eteen tehdiin edelleen:

Kylldhdn se tyd on tdssa nyt keskittynyt SES 2+ uudistukseen ja NM (Network
Manager) ja tyéohjelmien arviointiin ja kommentointiin ja semmoiseen. (ANS
Finland edustaja)

Kommentti  “keskittymisestd  johonkin”  palautuu  havaintoihini  hankkeen

moniulotteisuudesta ja pirstaleisuudesta. Aktanttimallin kautta ajateltuna haastateltava
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asemoi itsensé toimijana suhteessa isoon kokonaisuuteen, vilittden kuitenkin viestin, ettd
mukana ollaan, mutta ”semmoiseen” viittaamalla saatetaan my0s kyseenalaistaa jotakin

taustalla olevaa.

Seuraavaksi haastateltava kuitenkin tarkentaa mihin ldhitulevaisuudessa on tarkoitus
keskittyd. Kuvaus siitd mitd seuraavien vuosien tydohjelma tarkoittaa, vahvistaa toisaalta
késitysté siitd, ettd SES-hankkeen monitahoisuus ja vaadittavat toimenpiteet ja niiden

aiheuttamat muutokset toimintaympéristossa eivit ole ainakaan vihentymassa:

Elikkd se NM uudistettu tyoohjelma 2021-2025 keskittyy nyt siis tammoseen
"Operational Exellence ja Airspace Re-configuration” maarittelyyn ja
toteutukseen. Se ei ole pikku juttu se.. Se tarkoittaa kymmenia operatiivisia ja
teknisid uudistuksia, joiden avulla lennonvarmistustoimintaa on sitten tarkotus
tehostaa seuraavaan viiden vuoden jaksolla. Kylldhan siina tietty haetaan sitakin,
ettd tulis uusia tydmenetelmia ja jarjestelmia.. ettd ne palvelis palvelunantajan
resurssien tehokasta kdytt66. (ANS Finland edustaja)

Se ”Airspace re-configuroinnin” tavoite on oikeestaan organisoida uudelleen EU:n
ilmatila. Sen lahtokohtana on siis tunnistaa nykyiset liikenteen pullonkaulat ihan
EU-varkostotasolla. Tda analyysi vaatii sitten paljon simulaatioita ja tota..
nykytilantessta johtuen siina sitten hyédynnetaan 2019 vuoden liikennedataa.
Tarkein suunnitteluperiaate on se vapaan vapaan reitityksen hyédyntaminen ja
tosiaan yli rajojen tapahtuvan lennonvarmistuspalvelun antaminen eri osissa
Eurooppaa. Uusia palvelurajojahan talla haetaan, elikka sellasen mahdollisimman
tehokkaan jaon eri ilmatilalohkoihin. (ANS Finland edustaja)

Haastattelupuheen  retoritkassa  tulee useissa  kohdin esille tietynalainen
auktoriteettiperusteinen puhe, jossa ANS Finland korostaa omaa vahvaan
asiantuntijuutensa perustuvaa ontologista auktoriteettia. Seuraavissa otteissa nostetaan
esille myds muiden sidosryhmien asiantuntijuus. Silld vahvistetaan mahdollisesti omaa
auktoriteettiasemaa suhteessa muihin, tai suhteessa yhteisesti jaettuihin arvoihin siitd
miten SES:id tulisi toteuttaa. Mahdollinen kritiikki suhteessa muihin toimijoihin on
hdivytetty taustalle ja muotoiltu siten, ettd ministeridlle on annettu lausunto siitd, kuinka

SES2+ uudistusta tulee toteuttaa:

Tottakai tdssa tdmmosen optimaalisen ilmatilarakenteen kehityksessa on
mukana kaikki ilmailun sidosryhmat — se on selvaa. (ANS Finland edustaja)

Kaytannossa ton SES2+ kehitysehdotuksen suurimmat muutokset kohdistuis just
NM (Network Manager) ja kansallisen valvontaviranomaisen toimintaan. Eli NM
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sais lisda toimivaltuuksia reitittaa liikennetta vapaasti Euroopan ilmatilassa. Ja
sitten taas kansallisen valvontaviranomaisen tehtdvida annettais enemman
keskitetylle viranomaiselle. Kylldhdn se sitten tois lisdkustannuksia
ilmatilankayttajille. Me (ANS Finland) ollaan meiddn LVM:lle (Liikenne- ja
viestintdministerid) antamassa lausunnossa todettu, ettd toimivallan siirtoa
koskevat saadokset tulis olla asianmukasesti rajattu. Ettd just NM:lle
myonnettavien toimivaltuuksien ja tehtdvien tulis huomioida
lennonvarmistuspalveluun liittyvat vastuukysymykset. (ANS Finland edustaja)

Asiantuntijuuspuhetta vahvistetaan sielld, ettd haastateltava tunnistaa ja tuo esille
keskeisimmét SES-hankkeen seuraavat tavoitteet ja niiden perusteet. Puheessa kuuluu
my0s moraalinen auktoriteetti mitd tulee ilmastokysymyksiin. Haastateltava myds ikdén

kuin rationalisoi argumenttejaan avaamalla konkreettisia toimenpiteita:

Seuraavan 10 vuoden aikana naitten tyoohjelmien tavotteena on luoda ihan
oikeet perusteet virtuaalisten lennovarmistuskeskusten perustamiselle. Silldhan
haetaan sitd, ettd t3d lennonvarmistuspalvelu vastais paremmin
liikennekysyntdan. (ANS Finland edustaja)

Joo siis komissiohan anto nyt syykuussa (2020) ehdotuksen téan SES2+ asetuksen
muuttamiseksi Ja sitten tosiaan myos EU:n lentoturvallisuusviraston
perustamisesta annetun asetuksen (EU2018/1139) muuttamiseksi. Naiden
pakettien tarkotushan on taas kehittdad aikasempia SES-sdadantoja. Eli niikun
aikastempienkin asetusten henki on ollu, niin tarkotus on parantaa tata
eurooppalaisen ilmatilan organisoitia ja sen hallinnan tehokkuutta. Etta koitetaan
taas parantaa edellytyksia lentojen tehokkaamalle suorittamiselle... eli siis
suoremmat lentoreitit ja lyhyemmat lentoajat. Ja kyllahan sielld sitten naa
paastotavotteet on myos.. (ANS Finland edustaja)

Puhe SES:n tavoitteista tuos esille ndkemyksen SES:std poliittisena hankkeena, jota
perustellaan useassa asiayhteydessd tehottomuuden argumentilla. ANS Finlandin
edustajan retoriikassa nikyy hieman erilainen sdvy kuin muiden haastateltavien puheessa,
silld varsinainen vastakkainasettelua tai kritiikkid muita toimijoita kohtaan ei suoraan

kuulu:

No onhan se selva, etta kaikkia niita tavotteita joita asetettiin SES:n perustamisen
yhteydessd, niin niitd ei olla saavutettu alkuperdsessa aikataulussa. Se on
poliittisella tasolla sanottu, ettd se johtuu rajallisesta kapasiteetista ja
tehottomasta ilmatilanhallinnasta. Etta sen takia naita asioita yritetdan nyt uusilla
keinoilla tehostaa. Ja sitten on tullu uusia kannustimia.. vdahan kun sanktioiden
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sijaan — ettd voidaan sitten tehda naitd parannuksia ja vahentda
ymparistohaittojakin. (ANS Finland edustaja)

Lopuksi ANS Finland kdyttdd vahvaa asiantuntijuusretoriikkaa. Puheessa ei varsinaisesti
nouse esille edes tarve vakuuttaa kuulijaa tai olettaa, ettd muut toimijat eivét tunnustaisi
ANS Finlandia suvereeniksi auktoriteetiksi SES-kysymyksissd. Haastateltavalla on luotto
sithen, ettd suomalainen lennonvarmistuspalveluntarjoaja pystyy sédilyttimédan asemansa

kilpailun kiristyessé politiikan ja palveluntarjonnan kentilla:

Sitte tuli taa korona. Liikennehan on tosi radikaalisti vahentyny tdana vuonna.
Mutta se tosiaan kertoo siitd kans, etta taa eurooppalainen tammonen hairididen
sietokyky on silla tavalla rakenteellisesti heikko, ettda ei olla pystytty nyt
mukauttamaan sitd palveluntarjontaa liikennemaaran mukaan. Ja sitten on
poliittinen tilannekin tdssa matkan varrella muuttunu. Pariisin sopimuskinon
hyvaksytty ja kylla nda paastovahennykset on kans se juttu. Mutta ANS Finalnd
on pdrjanny tahan asti monella sektorilla tosi hyvin. Se on tunnustettu ihan
kansainvalisilla foorumeilla. Ettd ollaan pystytty tekeen niitd "best practise”
asioita. Nyt kun on kilpailutukset ja kaikki, niin kylla kylla meidan kannattaa
koittaa kavelld edelld. (ANS Finland edustaja)

Erona muihin haastateltuihin toimijoihin, nikyy ANS Finlandin edustajan retoriikassa
kaikista vahiten merkityskamppailuja. SES-hanke ei kuitenkaan ndyttdydy puheessa vain
ylhddltd annettuna ja lainsddddnndlld sinetditynd, vaan esille nousee ammatillinen
osaaminen ja tahtotila toimia ikdin kuin poliittisena suunnanndyttdjand. Se minka
ndhdéddn olevan hyvii ja yhteisesti tavoiteltavaa, tulee parhaalla mahdollisella tavalla

toteuttaa. ANS Finlandin edustajalla on téstd parhaasta tavasta vahva ndkemys.

6. JOHTOPAATOKSET

Olen tarkastellut tdssd tutkielmassani EU:n single European Sky eli SES-hanketta.
Tutkielman tavoitteena oli etsid vastauksia siithen, miten globaalit polititkan mallit
levidvit, ja kuinka ne lopulta kotoutetaan osaksi kansallista politiikkkaa. Téssd luvussa
palaan vield alussa kuvaamiini tutkimuskysymyksiin, esitdn keskeisimmit
johtopddtokseni ja arvoin miten hyvin olen tutkielmallani onnistunut vastaamaan
asettamiini tutkimuskysymyksiin. Tutkielmani alussa jaoin pddkysymykseni Millaisia
merkityskamppailuja yhteisen eurooppalaisen ilmatilan rakentaminen tuottaa; millaisin
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argumentein  sitd  yhtddltd oikeutetaan ja toisaalta vastustetaan? kolmeen

alakysymykseen:

1) Miten yhteisen eurooppalaisen ilmatilan toteuttamisesta vastaavat toimijat
puhuvat yhteisestd eurooppalaisesta ilmatilasta?

2) Miten puhe yhteisestd eurooppalaisesta ilmatilasta kiinnittyy Euroopan komission
ohjaukseen?

3) Miten yhtendistd eurooppalaista ilmatilaa on kotoutettu Suomessa?

Vastasin kahteen ensimmadiseen alakysymykseen haastatteluaineiston analyysin avulla.
Tutkimuskysymykseen ja kahteen ensimmdiseen alakysymykseen on vastattu
haastatteluaineiston analyysin kautta. Analyysin tukena on kdytetty aiemmin julkaistua,
osin samaa aineistoa hyddyntdvdd artikkelia “Shattering the Single European
Sky:Argument from authorities in dealing with the SES initiative” (Alasuutari, Rautajoki,
Auvinen & Rautalin 2018). SES-hankkeessa toimii useita kansallisia ja ylikansallisia
tahoja. Tdma tutkielma keskittyi niistd kuuteen, joista globaalia tasoa edustivat Euroopan
komissio ja EUROCONTROL. Kansallisella tasolla tarkastelin Liikenne- ja
viestintdministerion, Liikenne- ja viestintévirasto Traficomin,
ilmaliikennepalveluntarjoaja Air Navigation Services Finland Oy:n ja Suomen
lennonjohtajayhdistyksen edustajien puhetta. Niistd haastatteluaineistoista on ollut edelld
mainitussa artikkelissa mukana Euroopan komission, EUROCONTROL:n ja Liikenne-
ja viestintdministerion haastattelut. Haastatteluaineisto kokonaisuudessaan toi esille
erilaiset merkityskamppailut ja ne retoriset keinot joiden kautta toimijat ja instituutiot

puhuvat yhtendisestd eurooppalaisesta ilmatilasta.

Kolmanteen alakysymykseen vastauksen antoi puheen peilaaminen kansallisella tasolla

annettuun lainsddadéntdon ja tehtyihin toimenpiteisiin institutionaalisilla tasoilla.

6.1 Kamppailu yhtendisesta eurooppalaisesta ilmatilasta

Haastattelupuhe yhtendisestd eurooppalaisesta ilmatilasta toi diskurssianalyysin kautta
esille puheen episteemisen luonteen toimijoiden pyrkiessd vakuuttamaan kuulijan, sekd
oikeuttamaan argumenttinsa omista ldhtokohdistaan ja auktoriteettiasemastaan kisin.

Tieteen auktoriteettia eduskunnan tiysistuntokeskusteluissa analysoinut Syviterd (2020)
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on tuonut esille juuri titd, kuinka poliittisessa keskustelussa vedotaan auktoriteetteihin,
joiden oletetaan lisddvén argumentoinnin painoarvoa. Kaikissa edelld pohdituissa
puheenvuoroissa toimijat pyrkivit oikeuttamaan argumenttejaan eri
auktoriteettimuotojen kautta. Analyysini osoittaa toimijoiden oikeuttavan argumenttinsa
paitsi ontologisen, niin myds kapasiteettiin perustuvan, moraalisen ja karismaattisen
auktoriteetin kautta. “Auktoriteetteihin vetoamisessa, niiden kyseenlaistamisessa seké
vaatimuksissa perustaa padtokset kulloinkin sovellettavaan tietoon on kyse
episteemisestd tyostd, jolla vaikuttamaan pyrkivét toimijat muokkaavat kasitystd asioiden

tilasta ja siitd, mikd on oikein ja tavoiteltavaa”. (Syviterd 2020, 25.)

Myds omassa tutkielmassani haastateltavat viittaavat ontologiseen tiedon ja
asiantuntijuuden auktoriteettiin 1dhes kaikilla osa-alueilla, eivét ainoastaan niilld, jotka
edellyttdisivdt jotakin erityisen monimutkaista teknistd tietoa. Syviterdn havainnon
mukaan ndyttdd siltd, ettd ontologian auktoriteettiin vedotaan eniten poliittisesti
latautuneissa, erilaisiin tai kilpaileviin intresseihin ja arvoihin liittyvissd argumenteissa.
Syviterd mainitsee, ettd timé havainto tukee episteemisen hallinnan teorian nidkemysté
siitd, ettd retoriikassa vedotaan kaikkiin sellaisiin auktoriteetin muotoihin, joiden
uskotaan lisddvdn viestin painoarvoa. Ndméi havainnot nousevat esille omassa
tutkielmassanikin, mutta haastattelupuheissa nousi kuitenkin esille erilaisia painotuksia

vedottaessa auktoriteetteihin. (Syvéterd 2020.)

EU:n edustajan mukaan osa ongelmista johtuu osittain jdsenvaltioiden ja instituutioiden
valisestd luottamuspulasta, sekd paikallisista valtataisteluista. EU:1la on kuitenkin vahva
rooli ~ SES-asetusten  tdytdntdOnpanossa, joten  puhe  palautuu  lopulta
kapasiteettiperusteiseen auktoriteettiin. EU vie hanketta eteenpéin ja saa aikaan tarpeen
saavuttaa asetusten vaatimukset huolimatta siitd, ettd se jéttdd lopulliset keinot

jasenvaltioiden toteuttavaksi kansallisella tasolla.

EUROCONTROL edusti puheessa esimerkkié episteemisestd hallinnasta. Haastateltavan
puhe nojaa erityisesti ontologiseen auktoriteettiin  EUROCONTROL:n pitkédssa
kokemuksessa eurooppalaisen ilmatilanhallinnan saralla. Puhe liittyy myds moraaliseen

auktoriteettiin ilmailun turvallisuuskysymysten korostamisessa.

Liikenne- ja viestintdministerion haastattelu kiinnittdd SES-hankkeen domestikaation
viitekehykseen. Ministerio tuo esille paikalliset intressit suvereniteettikysymysten kautta

ja palauttaa keskustelun takaisin EU:n suuntaan. Puheessa korostuu kansallisen tason
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sitoutuminen, mutta samalla se kyseenalaistaa EU:n toimijoiden intressejé kritisoidessaan
lilan nopeaa ja muuttuvaa lainsdddintoprosessia. Kritiikin kautta ministerid esiintyy
karismaattisena ja uskottavana auktoriteettina globaalien tavoitteiden ja paikallisen tason

toiminnan yhteensovittamisessa.

Traficom tekee puheessaan nikyviksi domestikaatioon liittyvdn kddnnosprosessin. Se
esiintyy antamiensa virnanomaismiérdysten kautta kapasiteettiin perustuvana
auktoriteettina joka saa ilmaliikennepalveluntarjoajan toteuttamaan SES-vaatimuksia
kdytdnnon tasolla. Maidrdykset on laadittu tdyttdimiddn asetusten henki kansallisella

tasolla.

Lennonjohtajien edustaja tuo esille SES:n domestikaation piivittédiselld tasolla: miten
kansallisen tason tulkinta nékyy ilmaliikennepalvelussa. Puheen kritiikki kohdistuu liian
tunnolliseen  tdytdntoonpanoprosessiin ~ Suomessa.  Lennonjohtajuus  néyttaytyy
ontologisena auktoriteettina kysyttdessd sitd mikd on tarpeellista ja tavoiteltavaa

toimintaa lopputuloksen kannalta.

ANS Finlandin kansainvilisten asioiden edustajapuheessa tunnistan uudenlaisen
lahestymistavan, silld asioita ei endd yritetd vieda eteenpiin vain sanktioiden uhalla, vaan
tilalle on tullut myos kannustimia. Nakokulma palautuu téltd osin komission edustajan
haastatteluun, jossa komissio pyrki vakuuttamaan muuttuneesta roolistaan. Asiaan saattaa
vaikuttaa my0s aika, silld edelliset haastattelut on tehty useita vuosia sitten, joten myos
muiden toimijoiden ndkdkulma saattaa sittemmin olla muuttunut. ANS Finlandin roolissa
ndkyy vahva tahtotila olla mukana tekemdissd sitd, mikd ndytetddn tdlld hetkelld
tunnustettavan yhteiseksi hyvdksi. Kysymys on siitd, ettd mitkd palveluntarjoajista
pystyvit tulevaisuudessa parhaimmalla tavalla yhdistamédn kansalliset tarpeensa osaksi
EU:n vaatimuksia siten, ettd jotkin niistd voivat kustannustehokkaasti tarjota

ilmaliikennepalveluja yhdentyvissd eurooppalaisessa ilmatilassa.

Yksi timan tutkimuksen oletus oli, ettd diskursseissa nousee esille retoriikka kansallisesta
suvereniteetista sekd lentoliikennettd koskevat turvallisuuskysymykset. Nami oletukset
toteutuivat ndkyvimmin Liikenne- ja viestintdministerion ja EUROCONTROL:n
edustajien puheessa. Toisaalta Suomen Lennonjohtajien yhdistyksen sekd ANS Finlandin
edustajien puhe kiinnittyi myos intressikysymyksiin suomalaisesta ilmaliikennepalvelun
tarjoamisesta tulevaisuudessa. Yksi SES:n tavoite on vihentdi palveluntarjoajien méiéraa

Euroopassa, jotta ilmatilanhallinnan harmonisointi toteutuisi my0s tétd kautta. Suomella
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on vahva tavoite olla mukana tarjoamassa lennonvarmistuspalveluita myds

tulevaisuudessa eurooppalaisessa ilmatilassa.

Haastateltavien puheessa korostuivat sellaiset retoriset keinot, joilla puhuja pystyi
lahestymddn SES-hanketta tavalla, joka tuntui puhujasta itsestddn uskottavimmalta. Téssa
tutkielmassa metodina kéytetyissd asiantuntijahaastatteluissa tulee tunnistaa se
mahdollinen problematiikka, etti haastateltavat kuvaavat asioita aina omasta
nidkokulmastaan huolimatta siitd, ettd puhuja edustaa haastattelussa esimerkiksi
organisaatiota. Yleensd retoriikka palautui toimijan omaan rooliin ja kokemukseen
SES:ssd. Tamdn kautta puhe kuulosti ammatilliselta ja uskottavalta. Toimijoiden
aktantiaalisten  suhteiden médrittely toi esille = SES-hankkeeseen liittyvédn
monitasoisuuden. Odottamattomat takaisinkytkennét nédkyivit siind, ettd tahot joiden
oletetaan olevan yleisesti tunnettuja hankkeen edistdjié eli auttajia, saattoivatkin esiintyd

retoriikassa hanketta hidastavina, eli vastasubjekteina.

6.2 Komission ohjaus

Merkittavana havaintona domestikaatioprosessin tarkastelussa kokonaisuutena on se, etté
huolimatta pakottavasta EU-lainsdddédnndsta ei oletettu ohjausvaikutus ole tullut kayttoon
sellaisenaan vaan eri toimijoilla, kuten ministeridilld, viranomaisilla ja palveluntarjoajalla
on aina puheenvuoronsa ja osallisuutensa siind, miten asia otetaan kansallisen politiikan
agendalle ja millaiseksi lopputulos muodostuu. EU-sddntelyn kotouttamisprosessi on
jatkumo, jossa instituutiot ja toimijat joutuvat toistuvasti muokkaamaan omaa
toimintaansa yhteensopivaksi vaatimuksiin ndhden. Liséksi haasteita saattaa aiheuttaa se,
ettd vaatimukset toteutetaan, mutta niitd ei vilttdmattd pystytd toteuttamaan koko
toimintaymparistod ja rakennetta huomioiden. Télldin varsinaisesta toteutusprosessista
vol syntyd jatkuvasti uusia tarpeita erilaisille toimintarakenteen uudelleenjérjestelyille
kansallisella tasolla. Painetta muutosprosessiin tuo myds EU:n sdéntelykehyksen toistuva
paivittdminen ja tarkastaminen. Kun rakenteet ja kansallinen sdédntely on valmis edellisid
vaatimuksia varten, saattavat ne olla jo vanhentuneita uusien lainsdddantokehysten
nikokulmasta. Tdma huomio palauttaa asian episteemisen hallinnan teorian mahdolliseen
problematiikkaan. Vaikka kansainviliset organisaatiot, kuten téssd tapauksessa EU, ovat

keskeisesséd roolissa siind miten rationaaliset mallit levidvit, saattaa jokin instituutio

71



vahvasta polititkkaohjauksesta huolimatta péatyé ratkaisuihin jotka eivét todellisuudessa

palvele paikallisia tarpeita.

6.3 Domestikaatio

Jokaisessa haastattelupuheessa nikyy SES-hankkeen domestikaatioprosessiin liittyva
neuvottelu- ja kddnnosprosessi eri auktoriteettien vélilld. Diskurssit avaavat sitd miten eri
tahojen kayttdimd argumentaatio on antanut merkityksid poliittiseen neuvotteluun ja

kuinka toimijat jasentdvat EU:n tavoitetta yhtendisestd eurooppalaisesta ilmatilasta.

Arvioitaessa SES-lainsddddannon kotouttamisprosessia, tekee tutkielmani nakyvéksi sen,
ettd pelkkd kansallisen lainsdddannon pdivittiminen ei yksin riitd, vaan jotta
toimintaympadristot rakentuvat sddntelyohjauksen mallien kaltaiseksi, tulee mallien
kddntyd todellisiksi  toimintakdytdnndiksi. Ilmatilanhallinnan — muutostarpeisiin
vastaaminen SES-asetusten hengen mukaisesti ei voi tapahtua pelkdstddn kansallisen
sdantelyn uudistamisen myota, vaan tarvitaan koko kansallisen
ilmatilanhallinnanpolitiikan muutos ja tehtdvien hoitamisen uudelleen jérjestely siten,

ettd kaikki toimijat sitoutuvat toteutukseen.

EU:lla on ollut tarve péivittad SES-asetuksia, koska tehdyt toimenpiteet ja vaatimukset
eivit ole olleet riittdvid. Muodollisesta sitoutumisesta huolimatta kaikki yhteison
jasenmaat eivit ole olleet, tai eivdt edelleenkdén ole halukkaita toteuttamaan SES-
vaatimuksia, silld niistd ndyttédisi aiheutuvan merkittdvid muutostarpeita maiden omissa
rakenteissa. Nykyisessd pddtoksentekoprosessissa jidsenmaat voivat edelleen omiin
suvereniteettikysymyksiinsé tai intressiristiriitoihinsa vedoten estdd tai hidastaa EU:n
yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan kehitystyotd.  Vaikka tutkimusasetelmassani
madrittelin SES-asetusten kotouttamisprosessin pddosin yksisuuntaiseksi, eli pakottavana
lainsdddantond ylhadltd annetuksi, niin kddnnds- ja neuvotteluprosessi voikin tietyissa
tapauksissa olla myds vuorovaikutteista.  Toisin sanoen on ndyttdd siltd, ettd
kotouttamisprosessit tuottavat myds odottamattomia takaisinkytkentdjd ja prosessin
suunnanmuutoksia silloin kun jdsenmaa esittdd oman kantansa EU:n puitteissa

valmisteltavaan sadntelyyn.
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6.4 Tutkimuksen arviointi

Suhteessa aikaisempaan SES-hanketta késittelevdin arviointiin kytkeytyy tdma tutkielma
niihin siten, ettd hanke niyttaytyy edelleen keskenerdisend: yhtendinen eurooppalainen
ilmatila ei ole vieldkéén toteutunut. Vaikka varsinaista aiempaa laajaa tutkimusta SES:std
el ole tehty, niin EU:n raportit ja tiedonannot vahvistavat myos tdssd tutkielmassa esille
tulleita syitd sille miksi hanke ei ole saavuttanut kaikkia tavoitteitaan. Ilmaliikenteen
hallinta perustuu Euroopassa edelleen padosin kansallisen ilmatilan riippumattomuuteen,
joten se on hyvin hajanainen ja sitd hallitsevat kansallisten palveluntarjoajien monopolit

(Euroopan komissio 2011).

Tehdyt raportit eivit kuitenkaan arvioi kattavasti SES:n sosiaalisia, yhteiskunnallisia tai
rakenteellisia vaikutuksia. Tutkielmani pyrkii vastaamaan niihin kysymyksiin
yhteiskuntatieteellisen relevanssin kautta. Sosiologisen diskurssianalyysin avulla
tarkasteltuna tulkinta avaa poliittisessa keskustelussa tehtyjd merkityksié siitd, mikd on
SES-hankkeessa tarkedd ja tavoiteltavaa. Tutkielman tulokset tiydentdvit osaltaan
ymmaérrystd episteemisestd hallinnasta, mutta tulokset eivdt kuitenkaan paneudu
syvemmin eri auktoriteetin lajien keskindissuhteisiin. Tamin vuoksi kaikki

merkityskamppailuihin osallistuvien toimijoiden véliset jannitteet eivét tule ndkyvaksi.

Samoin kuin minkd tahansa ideologian tai kulttuurin késittimisessd on polititkan
tekemisessd kysymys siitd, ettd ymméarrammeko politiikan erillisend toiminta-alueena vai
kéasistimmeko sen yhteiskuntaeldmin tietynlaisena luonteena, aspektina. Vallan ja
intressin késitteet liittyvit politiikan méadrittelyssd usein toisiinsa. Jos politiikassa on kyse
vain sellaisesta intressien ajamisesta, jossa valtion toiminta on keskeiselld sijalla, niin
tdlloin poliittinen valta on juuri valtiovallan hallussapitoa ja kéyttod koskevaa
“herruutta”. Télloin poliittinen toiminta on ytimeltdén taistelua valtiovallasta ja sen
kaytostd. Tutkielmani kuitenkin osoittaa, ettd niiden intressitoimintojen monimutkainen
muodostumien, jotka kytkeytyvdt valtiovallan kédyttéd koskevaan yhteiskunnalliseen
toimintaan, on vain toinen puoli politiikan tekemisen médritelmaé. Poliittinen toiminta ei
rajoitu vain valtion piiriin, vaan poliittinen toiminta, sen sisdltd ja ala ovat
yhteiskunnallisen taistelun olennaisia kohteita. Taisteluun osallistuvat instituutiot ja muut
toimijat ndyttdytyvit arkiajattelussa usein itsestddn selvind osallistujina politiikan

kentdlld. Kamppailu yhtendisestd eurooppalaisesta ilmatilasta kuitenkin tuo ndkyviksi
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myos niitd taustalle hdivytettyja taistelupareja, sekd implisiittisié retorisia keinoja. Tdmén

tutkielman tutkimuskysymykset kiinnittyvit tdhdn yhteiskuntatieteelliseen keskusteluun.

Jotta tutkimuksella voisi antaa tarkempia vastauksia SES-hankkeen kriittisiin
kysymyksiin tai niitd koskevaan problematiikkaan, pitdd tutkimuskysymys rajata tétd
tutkielmaa huomattavasti pienempédin kokonaisuuteen. SES-hanke kasittdd itsessdin
globaalin politiikkan mallin levidmisen ja kansallisen implementoinnin, ylikankansalliset
valtiokohtaiset kysymykset sekd niiden erityispiirteet, kansainvilisen ja kansallisen
lainsdddantoprosessin ja myo0s institutionaaliset sekd rakenteelliset kysymykset. SES-
hanke linkittyy liséksi niin taloudellisiin kuin ympéristollisiin asioihin. Nama kaikki
yhdessd muodostavat niin laajan kokonaisuuden, etti SES:id kokonaisena ilmiond ei
voida arvioida yhdessd tutkielmassa. Jotta varsinaisiin todellisiin syihin hankkeen
viivistymisen syistd voi 10ytdd vastauksia ja nithin liittyvid ratkaisuja, tulee
tutkimusongelman rajautua yksityiskohtaisempiin ja pienempiin SES-vaatimuksista
muodostuviin kokonaisuuksiin. Téllaisia kokonaisuuksia ovat mahdollisesti kansallisella
tasolla tehtyjen konkreettisten toimien ja niiden vaikuttavauuden arvioiminen suhteessa
EU:n asettamiin suorituskykyvaatimuksiin. Tassé tutkielmassa kritiikki kohdistuu siihen,
ettd tutkimusaiheen ollessa laaja, jd4 syvéllisempi reflektointi auttamatta tekemditta.
Kuten muissakin tutkimuksissa, joissa arvioidaan kansainvilisten mallien hyvaksymisti
tai hylkdamisté, saattaa olla vaarana, ettd selvitys kohdistuu vain siihen, miten joku malli
on omaksuttu kansallisesti. Tdlloin pohdinta siitd, mikd merkitys nidilld prosesseilla on

tutkittaessa globaalia jirjestelmad tai sen muutosdynamiikkaa, voi jadda ohueksi.

Tutkielmani tarkoituksena ei ole ratkaista SES:n keskenerdisyyttd, mutta se avaa timén
erityisen hankkeen tarkastelun kautta ndkokulmia globaalien politiikan mallien

integroitumisen tutkimukselle yhteiskuntatieteen kentélla.

6.5 Lopuksi: integraatiopyrkimysten voimat ja vastavoimat

Euroopan komission Single European Sky-hanke on vain yksi esimerkki globaalista
politiikan mallista, ja se saattaa lopulta ndyttdytyd hyvin pienend osa-alueena puhuttaessa
Euroopan Unionin integraatiopyrkimyksistd kokonaisuutena. Hankkeen tarkastelu antaa
kuitenkin hyvin esimerkin siitd millaisia voimia ja vastavoimia integraatiopyrkimyksiin

liittyy. Maasta ja tilanteesta riippumatta valtiolliselle reformien tekemisen prosessille
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ndyttdd olevan ominaista se, ettd puhujat vetoavat kansakuntaan, jonka yhteisten etujen
nimissé poliittista uudistusta joko puolustetaan tai vastustetaan. Huolimatta yhteisesti
tunnistetuista SES:n hyddyistd eurooppalaiselle ilmatilanhallinnalle, ei hanke kuitenkaan
ole edennyt suunnitelmien mukaisesti. Diskursiivinen tarkastelu yhteisesti hyviaksytyn
mallin kiyttdonoton kannattamisesta tai ehdollistamisesta korostaa sitd retorista
pelikenttdd, jossa SES-hankkeessa mukana olevat toimijat siitd puhuvat. Jokaisella
valtiolla ndyttdd olevan sellaisia omaan suvereeniteettiin tai paikallisiin intresseihin
liittyvid kysymyksid, joiden yhteensovittaminen globaaliin malliin on vaikeaa. Mikéali
pelkona on oman kansallisen vallan mureneminen, saattaa tdmd horjuttaa
kansallisvaltioiden luottamusta ja vdhentdd yhteistyohalua entisestddn kansainviliselld

tasolla.

Lentoliikenteelléd katsotaan yleisesti olevan tirked merkitys globaalin talouden ja vapaan
litkkkuvuuden kannalta. Single Europan Sky-hanke ndyttdd tdssd kontekstissa edelleen
perustellulta, silld sen tarkoitus on parantaa kaupallisen lentoliikenteen
toimintaedellytyksid ruuhkaisessa eurooppalaisessa ilmatilassa siten, ettd lennot voivat
toteutua mahdollisimman viiveettomésti ja sujuvasti kansallisista ilmatilarakenteista

huolimatta.

[lmailuala on monien yhteiskunnallisten kysymysten keskelld kiinnostavassa ja
haastavassa tilanteessa. Sen tulee pystyd vastaamaan kysyntddn ja alati kiristyvédn
kilpailuun uusien konseptien avulla. Alan pitdd myds toimia mahdollisimman
vastuullisesti ilmastonmuutosta koskevissa kysymyksissd kehittdmélld toimintaansa
ympdristoystivillisempdén suuntaan. Eurooppalaisten ilmatilanhallinnan ratkaisujen
pitdd pystyéd reagoimaan my0s mahdollisiin politiikan suunnan muutoksiin, joista hyvéni

esimerkkind on Brexit.

Hallittujen ja ennalta tehtyjen globaalien mallien muutosten lisdksi ilmailuala on herkka
odottamattomille tekijdille. Viimeksi tédllainen tekijd Euroopassa oli Eyjafjallajokull-.
tulivuoren purkautuminen Islannissa kevittalvella 2010. Tulivuoren aiheuttama
tuhkapilvi pyséytti lentoliikenteen ja jétti matkustajia jumiin eurooppalaisille
lentoasemille. Tété kirjoitettaessa lentoliikenteen on pysdyttdnyt uusi, ennalta arvaamaton
uhka. Globaali koronavirus (COVID-19) -pandemia levisi Eurooppaan maaliskuussa
2020. Pandemian johdosta useat maat ovat sulkeneet rajansa ja kansainvélinen

lentolitkenne on ldhes pyséhdyksissd. Tuhkakriisi 10 vuotta sitten oli melkein
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samankaltainen pysdhdys, mutta siihen liittyi tekijd, ettd uhka oli vain ilmassa ja maassa
kaikki olivat turvassa. Kun tuhka katosi, palasi ihmisten matkustushalu ja -tarve
valittomasti. Nyt tdtd ei ole odotettavissa. Koronakriisin ldhtiessd liikkeelle kukaan ei
osannut aavistaa kuinka paljon suuremmaksi tdmin viruksen vaikutukset kasvaisivat
verrattuna aikaisempiin epidemioihin tai sikainfluenssa-pandemiaan. Viranomaisten eri
maissa tekemét piaidtdkset rajojen sulkemisesta kokonaan tai osittain, estivit
lentolitkennettd toimimasta télla hetkelld. Rajoitukset ovat tehneet turismista ja muusta
lentomatkustamisesta periaatteessa mahdotonta. Lentoliikenne normalisoitunee, mutta
ennusteet ndyttdvit toistaiseksi poikkeuksellisen epdvarmoilta. Vaikka myds
matkustusrajoitukset uskottavasti jossain vaiheessa poistuvat, tulee

matkustuskdyttdytymiseen ehkd jaidméan muutoksia.

Suomessa voimassa olevaa litkenneohjelmaa pidetddn koronan vuoksi télld hetkelld ylla
hyvin pitkélle muista syisté kuin kaupallisista. Huoltovarmuuden takaamiseksi yhteyksia
pidetddn auki, mutta oikeastaan vain lentorahti kulkee kaupallisin perustein.
Koronakriisin alkupuolella medioissa uutisoitiin niin sanotuista haamulennoista
Euroopassa. Tuolla termilld tarkoitettiin lentoja, joita lentoyhtidt olivat pakotettuja
lentdmadn tyhjilld lentokoneilla Euroopan vilkkaimmille kentille, jotta yhtiot sddntdjen
mukaan voivat sdilyttdd kyseisen lentokenttd-slotin (operointivuoron ja -ajankohdan)
historiallisen oikeuden. Lennot kuitenkin vapautettiin  tuon EU-asetuksen
noudattamisesta maaliskuun lopussa. Téhdn oli vahva painostus muun muassa
ympéristollisistd syistd. Koronapandemian lamauttamalla lentoliikenteelld tulee olemaan
mittavia taloudellisia ja yhteiskunnallisia vaikutuksia, mutta siithen millaisia ne lopulta
ovat, ei ole vield vastauksia. Koko lentolitkenne ja siihen liittyvét rakenteet tulevat

mahdollisesti kokemaan jonkinlaisen muutoksen.

Tahtotila SES-hankkeen edistimiseksi on poliittisella tasolla edelleen olemassa.
Euroopan komissio antoi syyskuussa 2020 uuden ehdotuksen Euroopan parlamentin ja
neuvoston asetukseksi yhtendisen ilmatilan toteuttamiseksi. Tdma tarkoittaa kdytannossa
uudelleenlaadittua SES2+ -asetusta. SES-sdédntelyn paivittdmien on noussut esille useissa
eri keskusteluissa ja “komissio on kdynnistdnyt selvityksid siitd, miten SES:n
tulevaisuutta tulisi kehittdd” (Euroopan komissio, 2017). Viisaiden henkildiden ryhmé
(englanniksi "Wise Persons Group”) pohtii erilaisia visioita yhtendisen eurooppalaisen
ilmatilan saavuttamiseksi. Suomi jérjesti vuonna 2019 yhdesséd komission kanssa Digital

European Sky -nimisen konferenssin. Konferenssissa keskusteltiin tehdyisté selvityksisti
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ilmailun tulevaisuudesta. Tamén jdlkeen neuvosto pyysi uusia ehdotuksia SES2+

uudistamiseksi. (EU:n internetsivut 2020.)

Tdhdn asti SES-hanketta on perusteltu lentoliikenteen midrdn kasvulla ja ilmatilan
kapasiteettiongelmilla, mutta on tidrkedd tunnistaa mahdollisesti nopeastikin muuttuvat
globaalit rakenteet ja toimintaympdaristd. Téastd hyvdnd esimerkkind on COVID19
pandemian myo6td muuttunut liikennepolitilkka. On huomioitava, ettdi SES-hanketta
saatetaan edisti4 ja perustella tulevaisuudessa aivan erilaisilla poliittisilla intresseilld kuin
nyt.  On mahdollista, ettd yksin eurooppalainen ilmatila ei endd néayttdydy
pirstaloituneena, vaan koko eurooppalainen poliittinen taistelukenttd murtuu ja joutuu
etsimddn uudenlaisia episteemisen hallinnan ja retoriikan keinoja perustellessaan

Euroopan integraatiopyrkimyksia.
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LIITTEET

LITE 1

Haastattelurunko
1. Roolisi SES -hankkeessa?
2. Kuinka kauan olet ollut mukana SES-projektissa?
3. Mistd SES:ssd on kysymys? Historia ja tavoitteet?
4. SES:n tilanne tilla hetkella?

e Teknologisen kehityksen tilanne?

e Hallinnollisen yhteistyon tilanne?

e Suurimmat haasteet SES:n implementoinnissa?

e Ratkaisuehdotuksesi ndihin haasteisiin? Mihin néet tirkedni keskittya?
Miké on organisaatiosi asema tai rooli SES-hankkeessa télld hetkelld?
Millaisista asioista toimijoiden vastuut ja roolit koostuvat hankkeen
koordinoinnissa ja implementoinnissa?
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LIITE 2

Esimerkkitaulukko: haastattelupuheen aktantiaalisten suhteiden maarittely.

EU:n Single European Sky -hanke. Traficomin edustajan haastattelu. Subjektina: LVM, PLM,
Traficom, lennonvarmistusalveluntarjoaja, NEFAB, EASA, Eurocontrol, jasenvaltioiden

kansalliset viranomaiset.

Lahettaja Subjekti | Objekti | Auttaja Vastasubjekti/ | Vastaanottaja
vastustaja

1. Lentoliikenteen LVM, SES EU:n Valtioiden Euroopan

viiveet, EU PLM, lainsdadanto, SES- | suvereniteetti IImaliikenne-
lainsdadanto Trafi, asetukset, jarjestelma
Finavia,
jasenvalt
ioiden
viranom
aiset
2. | Suomen poliittinen | LVM, SES Osallistuminen Suvereniteetti Suomen
kanta PLM ja projektiin, ilmaliikenne-
Trafi pakkokilpailutuks jarjestelma
en
poistaminen
3. Suomen poliittinen | LVM, Suve- Suojalauseke, EU, Suomen
kanta PLM ja reni- integroitu kilpailutuskysy | ilmaliikenne-
Trafi. teetti lennonjohtojarjes | mykset jarjestelma,
Muut: telma Puolustusvoim
Finavia, (CIV-MIL) at
lentoyht
iot,
ilmavoi
mat.

4. EU sdantely EU SES EU lainsdadadantd, | EU-vastaisuus Euroopan
jdsenma SES-asetukset (Britannia), IImaliikenne-
aat. integroimatto- | jarjestelma
EASA. mat
Eurocon lennonjohto-
trol. jarjestelmat,

suvereniteettik
ysymykset,
yhdistetty
viranomainen ja
palveluntarjoaj
a (Ranska)

5. EU sdantely Trafi, SES Erotettu Rakenteiden Euroopan
Finavia institutionaalisest | epdselvyys IImaliikenne-

i Euroopassa, jarjestelma,
EASA:n ja Suomen
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palveluntarjoajast

Eurocontrol:n

ilmaliikennejarj

a (Finavia Oyj). roolit, EASA:n ja | estelma
Trafin keskeinen SES:n
rooli SES:n rakenteiden
implemtoinnissa. | epayhtendisyys:
kansallisen
sdddostaustan
kahtia
jakautuneisuus
Lentoliikenteen NEFAB SES FAB-tasolla NEFAB:ssa IImaliikenne
viiveet ja laadittava mukana EU:n
suorituskyky- suorituskykysuun | halvimpia
tavoiteet, EU nitelma jasenmaita
saantely (NEFAB), (Viro ja Latvia)
neuvottelu
Finavian kanssa
EU saantely ja NEFAB SES FAB-tasolla Periaatteiden ja | limaliikenne,
suorituskyky- laadittava menettelyjen NEFAB-
tavoiteet suorituskykysuun | yhteensovittam | yhteenliittyma
nitelma, isen vaikeus,
palveluntarjonna | pohjoismaiden
n tukipalvelujen marginaalisuus
erottaminen Euroopan
palveluntarjoajast | kontekstissa,
a poliittiset
kysymykset
EU sdantely EU- SES SESAR -hanke Jarjestelman IImaliikenne,
jasenma nykyinen palveluntarjoaj
at pirstaleisuus, at
poliittiset
kysymykset,
suvereniteetti,
kustannukset,
SESAR -
hankkeen
viiveet.
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LIITE 3
Esimerkkitaulukko.

Aktantiaalisten asiantuntijasuhteiden analyysikooste. Haastattelupuheessa olleiden
aktanttien maara.

Analyysi Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin (nyk. Traficom) aktantiaalisista suhteista

innan tiedollinen oikeuttaminen

(5), suorituskykytavoitteet (3) ja lentoliikenteen

Toiminnan padamaarat Tehtavan suorittajat

- SES 2+ vaatimusten implementointi (3) - Suomessa: LVM (3), PLM (3), Trafi (4), Finavia (3)
- Kustannustehokkuuden lisé&minen (3) ja llmavoimat (1)
- Suorituskykytavoitteiden saavuttaminen (3) - Muut: NEFAB (2), EASA (1), Eurocontrol (1), EU

jasenvaltiot (3)
Vastustajat
- EU lainsédédénts (3) - Suvereniteettikysymykset (3)
- Poliittinen tahtotila (6) - Instituutioiden pirstaleinen rakenne (3)
- INEFAB (4) - Toimijoiden roolien ja toimivallan
epdyhteneviisyys (2)

- Intressiristiriidat (7)
Tiedon puute (1)

Toiminnasta hyotyva taho

ilmatilankayttajat
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LIITE 4

Esimerkkitaulukko.

Juonitiivistelmé Traficomin haastattelupuheessa:

Diskurssit Moraalinen muoto

e Politiikkadiskurssi: e Poliittisen tahtotilan merkitys
”Niin kuin sanottu, me sille, ettd saavutetaan yhteisesti
suhtaudutaan tahén sovitut paddmaérat, joihin on
kokonaisuuteen positiivisesti. Se sitouduttu.
on Suomen poliittinen kanta
yksielitteisesti.”

e Instituutiodiskurssi:
”Mutta institutionaaliset
kysymykset on ratkaistava”

e [Episteeminen luonne e Merkittivimmit aktantiaaliset

suhteet

e Legitimoi puhetta sdéntely- ja e Subjekti: Toimijat, instituutiot
neuvottelustrategialla e Objekti: SES = ilmatilankayttdjat

e Perustaa kannanottonsa e Lihettdja: EU = ruuhkautunut
viranomaisrooliin, osallisuuteen ilmatila
eri foorumeilla seké velvoittavaan e Auttaja: Sddntelykehys
EU lainsdadantdon. e Vastustaja:

e Intressiristiriidat sudenkuoppina Suvereniteettikysymykset
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