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Lentoliikenne on monitoimijainen toimiala, joka on tiiviisti verkottunut sekd kansallisella etta
kansainvalisellda tasolla. Suomessa lentoliikenteen kokonaisuus toimii yhteiskunnan eri sektoreiden
jatkuvassa vuorovaikutuksessa ja silla on tiiviitd yhteyksia myds muihin toimialoihin. Lentoliikennetta on
hallintotieteellisessa tutkimuksessa tutkittu tdhaén saakka hyvin vahan, joten sen perusteelliselle
tutkimukselle on tarvetta. Tassa pro gradu -tutkimuksessa pyritddnkin vastaamaan tuohon
tdmanhetkiseen tutkimusaukkoon.

Tama pro gradu tutkii Suomen lentoliikenteen alaa institutionaalisten paineiden nakokulmasta.
Tutkimuksessa pohditaan, millaisia organisaatioita ja niistd edelleen muodostuvia instituutioita Suomen
lentoliikkenteen alalla on. Tutkimuksessa vastataan siihen, millaisia institutionaalisia paineita Suomen
lentoliikenteeseen kohdistuu ja miten ne ilmenevat lentoliikenteen alalla. Tutkimus on jaettu kahteen
apututkimuskysymykseen, joihin vastataan tutkimuksen tuloksissa kaksijakoisesti, analysoiden
ensimmainen aineistolahtdisesti ja toinen teorialahtdisesti. Lopulta johtopaatoksissa yhdistetaan
kahden apututkimuskysymysten vastaukset ja muodostetaan niiden avulla lopulliset paatelmat
tutkimuksen paatutkimuskysymykseen.

Tutkimuksessa muodostetaan kokonaiskuva Suomen lentoliikenteen organisaatioista ja instituutioista.
Suomen lentoliikenteen instituutioita ovat lentoliikenteen viranomaiset, voittoa tavoittelevat yritykset,
hybridiset organisaatiot, jarjestdt ja litot sekd koulutusorganisaatiot. Lisaksi keskitytdan Suomen
lentoliikenteessa vaikuttaviin DiMaggion ja Powellin (1983) maarittelemiin institutionaalisiin paineisiin.
Tuloksissa teorialdhtdisesti analysoituja, institutionaalisten paineiden aiheuttamia ilmidita
lentoliikenteessa ovat pakottavista paineista kansainvalisen saantelyn pakottavuus, julkiset
hallintotehtavat, poliittiset voimat, valtion Idsnaolon merkitys lentoliikenteessa, lentoliikennesopimusten
pakottava luonne, allianssien pakottavuus ja liiketoiminnallisen voitontavoittelun logiikat. Jaljittelevia
paineita kuvaavia ilmiditd ovat organisaatioiden valmistautuminen muutostilanteisiin ja toiminnan
harmonisointi organisaatioissa. Normatiivisista paineista kertovat lentoliikenteessa sen kansainvalinen
yhteistoiminta, ammattijarjestdjen ja koulutusorganisaatioiden merkitys seka lentoliikenteen hybridiset
iimentymat.

Taman tutkimuksen perusteella Suomen lentoliikenne nayttaytyy hybridisend, verkostomaisena,
dynaamisena seka itsendisend ja riippuvaisena. Nama nelja lentoliikenteen institutionaalista
ominaisuutta kertovat yhdessa alan pyrkimyksistd samankaltaisuuteen sen ympariston kanssa.
Lentoliikenteen organisaatioiden ja instituutioiden samankaltaistuminen niiden ymparistéjen kanssa
kertoo pohjimmiltaan niiden pyrkimyksistd toiminnan legitimiteettiin (DiMaggio ja Powell 1983).
Tutkimuksen perusteella voidaan todeta, etta lentoliikenteessa sen instituutioilla ja niissa tapahtuvilla
muutoksilla on vaikutusta instituutioiden toimintaymparistoihin. Myds painvastaisesti institutionaalisen
toimintaymparistdn muutokset aiheuttavat vahvoja muutospaineita lentoliikenteen instituutioille.
Institutionaalisessa ymparistdssad tapahtuvat muutokset ohjaavat toimijoita muutokseen, oli kyse
lentoliikenteen yksittdisesta organisaatiosta tai koko toimialasta.
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1 JOHDANTO

Kansainviliset markkinat avautuivat syrjdiselle Suomelle kunnolla viimeistdan siind vaiheessa, kun
kaupallinen lentoliitkenne yleistyi. Yhtdkkid epédtodenndkodisend ja kaukaisina pidettyjen
kauppakumppanien, kuten Brasilian ja Japanin, huomattiin olevan tavoitettavissa suomalaisille
toimijoille. Syrjdssd pohjoisessa sijaitseva, merien osittain ympéardivd Suomi ei ollutkaan enii niin
syrjdinen. Digitalisaation kiihtyessd kansalliset rajat ylittdvd kaupankdynti, turismi ja tyoskentely
tulivat osaksi arkipdivdd Suomessa. On laskettu, ettd lentoliikenteen maara tuplaantuu joka 15 vuoden

vélein (ICAO 2019, 6). Liikennemuotona se tuo maailman ldhelle Suomea, niin hyvéssa kuin pahassa.

Keviilld 2020 maailmalla levisi COVID 19 -pandemia, tutummin kutsuttuna koronapandemia, joka
laittoi Suomenkin hetkeksi poikkeustilaan (Yle Uutiset 2020). Poikkeustila voidaan ymmartéa tilana,
jossa yhteiskunnan normaalit toiminnot ovat uhattuna (Criddle ja Fox-Decent 2010, 4).
Koronapandemian levinneisyydelle yksi selkein syy on ollut vilkas matkustus. Tastd kertoo
esimerkiksi elokuussa 2020 Liikenne- ja viestintdviraston tekemd pédtds keskeyttda
matkustajalitkenne Pohjois-Makedonian Skopjesta Turkuun (Yle Uutiset 2020). Skopjesta oli tullut
Suomeen loppukesidn 2020 aikana yli 60 koronaviruspositiivista matkustajaa. Lentoliikenteen
kaupallinen sédédntely on teknisestd sédédntelystd poiketen kansallista, joten koronapandemiasta
aitheutuva ithmisten ja rahdin litkkuvuuden ja liitketoiminnan rajoittaminen eroaa valtioittain. Eri
valtioilla on eri laissa médritellyt perusteet sille, miten julkinen sektorin instituutio voi rajoittaa

muiden instituutioiden toimintaa juridisesti esimerkiksi poikkeustilan nojalla.

Lentoliikenne on myds hyvin politisoitunut liikennemuoto. Esimerkiksi Suomen lukuisilla eri
maakuntakentilld on merkittdvd rooli alueiden saavutettavuuden ja niiden elinkeinojen, kuten
esimerkiksi matkailun menestymisen kannalta. Mikili joltain lentoasemalta paitetddn lakkauttaa
toiminta tai merkittdvasti vihentdd lentoja, on silld suuri vaikutus kyseisen alueen elinkeinoon ja
turismiin. Poliittisesti merkittdvésti latautuneet pddtokset ovat monisyisid, useita yhteiskunnan eri
instituutioita ja toimijoita koskettavia ja niitd voidaan pitdd my0s kompleksisina. Kompleksiset
ongelmat, kuten lentoliikkenteen volyymid rajoittavat padtokset haastavat péadtoksenteon
rationaalisuuden. (Raisio, Jalonen ja Uusikyld 2018, 6.) Sitran selvityksen (Raisio ym. 2018, 47)
mukaan poliittisissa pddatoksisséd ei oteta télld hetkelld tarpeeksi huomioon kompleksisia ongelmia,

vaikka hallinnonalojen viliseen yhteistydhon ja rajapintatydskentelyyn onkin kiinnitetty huomiota.

Suomessa poliittisen keskustelun keskiossd ovat viime aikoina olleet valtion omistajaohjauksessa

olevat yhtiét ja niiden tarkoituksenmukainen hallinta. Keskustelua ovat heréttineet valtion
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omistuksen ja roolin merkitys sen ohjauksessa olevien yritysten toiminnassa. Koronapandemia
huomioon ottaen Suomen valtion mydntdmét tuki- ja lainapaketit ja valtio-omisteisten yhtididen
omistajaohjaus ovatkin erittdin tirkedssd roolissa lentoyhtididen selvidimisen kannalta. Yha
kasvavissa méérin keskustelua heréttdd myds perinteisesti julkisen tahon vastuulle katsottujen
tehtdvien ulkoistaminen, kuten liikennevéylien ylldpitoon sekd niiden rakentamiseen, liikenteen
ohjaukseen ja sen turvallisuuteen liittyvét kysymykset. Mielenkiintoista on ndhdd, miten merkittdva
rooli Suomen valtiolle muodostuu jatkossa kansallisen lentoliikenteen ja kansainvélisen

saavutettavuuden turvaamisen kannalta.

Lentoliikenteen nopeasti kehittyneen historian ja tdminhetkisen tilanteen vuoksi on
tarkoituksenmukaista tehdd perinpohjainen katsaus siihen, miten lentoliikenteen eri instituutiot
asettuvat alalle. Lentoliikenne on litkennemuotona vahvasti kansallisen ja kansainvilisen sdéntelyn
solmukohdassa. Vahvasti kansainviliselld tasolla sddnnelty ja standardisoitu ala on altis globaaleille
markkinatalouden heilahduksille ja valtioiden poliittisten tahtotilojen muutoksille. Vaikka tdssi
tutkimuksessa keskitytddn tarkastelemaan lentoliikennettd erityisesti Suomen valtion kontekstissa,
niin tdysin erillddn aihetta ei voida pitdd kansainvilisestd yhteydestd. Onkin otollinen hetki tarkastella
Suomen lentoliikennettd ja sen instituutioita senkin kannalta, kuinka kansainvéliset toimijat

kytkeytyvit Suomen ilmailun hallinnonalaan.

Yhteiskunnallinen keskustelu liikennepolitiikasta sekd sen ohjauksesta ja koordinoinnista on
huomioitu nykyisessd hallitusohjelmassa (2019). Pdéministeri Sanna Marinin hallitusohjelmassa
Osallistava ja osaava Suomi — sosiaalisesti, taloudellisesti ja ekologisesti kestdvd yhteiskunta (2019)
on huomiota herittdvid kohtia lentoliikenteen toimijoihin liittyen. Muun muassa péddstokaupan seka
infraverkon hallintaan ja kasvattamiseen liittyen on hallitusohjelmassa useampi kirjaus, mutta
mielenkiintoisempia timén tutkimuksen kannalta ovat eritoten maininnat litkenteen valtionyhtiéiden
asemasta. Hallitusohjelmassa mainitaan selkedsti, ettd valtion omistajaohjausta vahvistetaan ja
huoltovarmuuden ja litkenneturvallisuuden kannalta merkittavét valtionyhtiot sdilytetddn ainakin
talld tiedolla julkisomisteisina. Mainintoja 16ytyy my0s Finavia Oyj:std ja sen vastuusta hankkia
julkisesti tuettua litkennettd lentokentille, jonne kolmen tunnin saavutettavuustavoite ei ylla. (2019,

117).

Suomen lentoliikenteen vetovastuun on perinteisesti nahty kuuluvan Suomen valtiolle. Viimeisten
parin vuosikymmenen aikana lentolitkenne on kuitenkin alana muuttunut voimakkaasti. Uusien
toimijoiden tulo markkinoille on lisdnnyt kilpailua ja horjuttanut perinteikkdind koettujen

valtionyhtididen asemaa lentolitkennemarkkinoilla. Ilmastonmuutos ja sen mukanaan tuomat
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muutostarpeet kohti kestdvid liikenneratkaisuja tuovat osaltaan painetta sekéd valtionhallinnon etté
yksityisen sektorin toimijoiden suuntaan. Liséksi ajan saatossa moninaistuneet organisaatiorakenteet
ja erilaiset julkis-yksityiset yhteistydmuodot ovat haastaneet sdintelyd. Néistd ilmidistd huolimatta
lentoliikenteen tutkimus hallinnon ndkdkulmasta on Suomessa jadnyt hyvin vahiiseksi. Téssd pro
gradu -tutkimuksessa halutaan vastata tdhén ajankohtaiseen tutkimusaukkoon ja ndin ollen tuoda

lisdarvoa hallintotieteen monipuoliselle ja laaja-alaiselle tutkimuskentille.

1.1 Tutkimuksen rakentuminen

Kiinnostukseni lentoliikennettd kohtaan syntyi kesdlld 2019 tydskennellessdni liikenne- ja
viestintdministerion markkinayksikdssd korkeakouluharjoittelijana. Harjoitteluni aikana padsin muun
muassa kirjoittamaan hallituksen esityksié lentoliikennesopimuksista, jolloin syvennyin tarkemmin
lentoliikenteeseen ja sen ohjaukseen. Lisdksi olen opinnoissani, erityisesti kandidaatintutkielmassani,
perehtynyt julkisen ja yksityisen sektorin rajapinnan organisaatiorakenteisiin ja nididen hybridiseen
luonteeseen. Téssd tutkimuksessa haluankin edelleen vahvistaa ymmaérrystd hybridihallinnan
ilmidistd. Esimerkiksi edelld mainittujen syiden takia onkin luontevaa, ettd syvennyn pro gradu -

tutkimuksessani tarkemmin niihin aihealueisiin.

Sujuuko yhteinen tyo kuin siivilli? Suomen lentoliikenne institutionaalisuuden viitekehyksessii
tutkii Suomen lentoliikenteen alaa ja siind ilmenevid institutionaalisia paineita. Pro gradu -tutkimus
pyrkii  vastaamaan  tutkimusongelmaan  kahden  apututkimuskysymyksen ja  yhden
paatutkimuskysymyksen avulla. Tutkimuksessa on tehty kuusi eliittihaastattelua lentoliikenteen
kannalta tarkeisiin viranomaisiin. Lisdksi suuri osa tutkimuksen aineistoa on hankittu itsendiselld
tiedonhaulla eri lentoliikenteen toimijoiden ldhteisti. Tdma pro gradu -tutkimus pyrkii luomaan
tutkimuspohjaa hallintotieteelliselle litkennepolitiikan ja erityisesti lentoliikenteen alan tutkimukselle

yhdistamaillad tutkimuksen empirian aiempaan instituutiotutkimukseen.

Tama pro gradu -tutkimus etenee seuraavalla tavalla: johdannon yhteydessd esitellddn tdmén
tutkimuksen kannalta keskeistd aiempaa tutkimusta ja kirjallisuutta sekd tutkimuksen rakentumista.
Tutkimuksen toisessa luvussa kidydadn ldpi tutkimusasetelma, eli tutkimuksen tavoite,
tutkimuskysymykset ja tutkimuskysymysten keskeiset rajaukset. Kolmannessa luvussa esitetiin
tutkimuksen metodologiset valinnat, eli késitelldéin tieteenfilosofiaa, kvalitatiivisen tutkimuksen
erityispiirteitd, tutkimuksen aineistonkeruuta, tutkimusmenetelmid ja tutkimuksen luotettavuutta.

Neljias luku késittelee tutkimuksen teoreettista viitekehystd eli institutionaalisia teorioita ja



institutionaalista isomorfisuutta. Viides luku muodostaa teoreettisen viitekehyksen toisen osan, joka

késittdd organisaatioiden hybridihallinnan.

Kuudennessa luvussa perehdytdin tutkimuksen empiiriseen osuuteen. Luvussa kasitellddn
lentoliikenteen historiaa ja nykytilaa Suomessa sekd muualla maailmassa. Lopuksi tehddin
tutkimuksen aineiston analyysi ja esitetddn tutkimuksen keskeiset tulokset. Tutkimuksen viimeinen
luku nivoo yhteen tutkimuksen keskeiset paédtelmét, jolloin vastataan tutkimuksen

paatutkimuskysymykseen. Samalla esitetddn tistd tutkimuksesta nousevat jatkotutkimusehdotukset.

1.2 Aiempaa tutkimusta ja Kirjallisuutta

Tassd osiossa kdydddan ldpi tutkimukseen keskeisesti liittyvdd tutkimusta. Ensimmdiiseksi
tarkastellaan lentoliikenteeseen kohdistuvaa tieteellistd tutkimusta. Lentoliikenteen tutkimuksen
jilkeen keskitytddn institutionaalisuuteen liittyvddn tieteelliseen tutkimukseen. Tutkimuksessa
késiteltidviastd aihepiiristd eli lentoliikenteen institutionaalisuudesta on 16ydettdvissd hyvin vdhin
aiempaa tieteellistd tutkimusta. Koen, ettd pro gradun tutkimusprosessin kannalta tdméd on viime
kiddessd hyvd asia. Toki kyseistd ndkokulmaa kisittelevin aiemman tieteellisen keskustelun
vahéisyys voi tuoda lisdhaastetta tutkimuksen tekoon. On kuitenkin huomionarvoista, ettd erityisesti
suomalaisen tutkimuksen niukkuus aiheen ympdrilld korostaa entisestdin juuri timén pro gradu -

tutkimuksen tarpeellisuutta ja ajankohtaisuutta hallintotieteelliselld tutkimuskentilla.

Lentoliikenteen tutkimus

Yleiselld tasolla lentoliitkenteen ilmiditd on tutkittu kansainviliselld tasolla melko paljon ja
lentoliikenteen tutkimus on yleistynyt parin viime vuosikymmenen aikana runsaasti. Etenkin aiempaa
kehittyneemmin teknologian mahdollistamat péddstomittaukset ovat yleistyneet ja siten
lentoliikenteen ja ilmastonmuutoksen vilinen yhteys on noussut entistd vahvemmin esiin(kts. esim.
Euroopan lentoturvallisuusvirasto 2019). Seuraavissa kappaleissa esitellddn tdmén tutkimuksen

kannalta mielenkiintoista, alan aiempaa tutkimusta eri aihepiireisiin jaoteltuna.

Kuten mainittua, kansainvélistd tutkimusta atheen ympériltd 10ytyy viimeisen parin vuosikymmenen
ajalta melko paljon. Tutkimusta on runsaasti muun muassa lentoliikenteen historiasta ja sen
kehityksestd seki lentoliikenteen verkostoista. Guimera, Mossa, Turtschi, Amaral ja Wachter ovat
artikkelissaan The worldwide air transportation network: Anomalous centrality, community

structure, and cities' global roles (2003-2005) tutkineet lentoliitkenneverkoston syntyd ja sen



vaikutuksia paikallisiin, kansallisiin ja kansainvilisiin talouksiin. Kirjassaan he analysoivat
lentoliikenteen keskeisid yhteisojd. He toteavat, ettd lentoliikenteen yhteisorakennetta ei voida selittda
pelkdstddn maantieteellisten rajoitteiden mukaan, vaan ettd myos geopoliittiset ndkokulmat on
otettava huomioon. He myds kertovat, ettd lentoliikenneverkoston epdonnistumisilla on suuri

taloudellinen hinta ja vaikutus eri talouksiin ja niiden eri osa-alueisiin.

Moni lentoliikenteeseen kohdistuva tutkimus keskittyy tutkimaan kansainvilistd lentoliitkennettd
erityisesti sen markkinoiden synnyn ja kehittymisen nikokulmista. Muun muassa Pat Hanlon (2006—
2007) on kirjoittanut kansainvilisen lentoliikenteen kehitystd kuvaavan
artikkelin Global airlines: Competition in  a transnational industry. Artikkelissaan hén kuvaa
tarkkaan lentoliikenteen syntyd, kehittymistd ja sen nykytilaa eri kansainvilisilld tasoilla eri

nakokulmista.

Erds paljon tutkittu lentoliikenteen ilmid on kansalliset rajat ylittdvdt lentoliikenneallianssit.
Lentoliikennealliansseja  on  tutkittu erityisesti liiketaloudellisista ndkdkulmista. Muun
muassa Tugores-Garcia (2013) on kirjoittanut kattavan artikkelin lentoliikennealliansseista ja niiden
toimintamalleista. Lentoliikennealliansseja on analysoinut myos J. Brueckner artikkelissaan The
economics of international code sharing: An analysis of airline alliances. Han tutkii lentolitkenteen

allianssimallin vaikutuksia alan matkahintoihin, litkenteen volyymiin ja huoltoasteeseen.

Tieteellistd keskustelua lentoliikenteestd 10ytyy myds valtion roolin ndkdkulmasta. John Richards on
tutkinut artikkelissaan Institutions for flying: How states built a market in international aviation
services (2001) lentoliikenteen kansainvilisten markkinoiden kehittymistd ja valtioiden roolia sen
kehittdjdnd, sddntelijind ja mahdollistajana. Myds Wensveen ja John ovat vuonna 2018 julkaisseet
lentoliikennettd ja sen eri ndkokulmia lapileikkaavan artikkelin. Artikkelissaan Wensween ja John
kisittelevit lentoliikennettd erityisesti Yhdysvaltain ndkokulmasta ja siitd, kuinka lentoliikennettd on
Yhdysvalloissa ajan myo6td sddnnelty ja kehitetty. He ottavat artikkelissaan kantaa myds
kansainviliseen lentoliikenteeseen ja sen markkinoihin sekd siithen, kuinka eri kansainvéliset

sopimukset ja konferenssit ovat vaikuttaneet lentolitkenteeseen.

Suomen kontekstissa lentoliikennettd on kuitenkin tutkittu verrattain vihén. Lentoliikenteen tutkimus
keskittyy Suomessa péddosin sen litkennetekniseen toteuttamistapaan ja itse lentokoneiden tekniseen
suorituskykyyn. Téstd aihepiiristd 10ytyy jonkin verran my0s diplomit6itd viimeisten parin
vuosikymmenen ajalta. Myo0s tietojohtamisen ja litkennesuunnittelun tieteenaloilla on tehty jonkin

verran diplomitditd aihepiiristd. Kaartinen (2013) tutki diplomitydssddan Suomen lentoliikennetti ja

6



loi sille neljd erilaista tulevaisuusskenaariota sijoittuen vuodelle 2030. Viri (2015) tutki
diplomitydssddn kansainvilisen lentoliikenteen nykytilaa ja sen kehitysnidkymiid. Kivisto-Haverinen
(2015) tutki pro gradu -tutkielmassaan Tampere-Pirkkalan lentoaseman merkitysta sitd ympardivissa
aluekehittimisessid. Kansainvilisestd ndkokulmasta tutkielmia 16ytyy hieman, joista esimerkiksi
Aumala (2019) tutki pro gradu -tutkielmassaan kyberriskien vaikutuksia Euroopan kaupallisen siviili-
ilmailun kyberturvallisuuteen ja sen sdéntelyyn. Honkanen (2020) on pro gradu -tutkielmassaan
tutkinut globaalien politiikan mallien levidmistd ja niiden tulemista osaksi kansallista politiikkaa

Euroopan komission Single European Sky -hankkeen nédkdkulmasta.

Instituutiotutkimus ja organisaatioiden hybridisyyden tutkimus

Institutionaaliset teoriat ovat tissé pro gradu -tutkimuksessa keskeisid. Instituutioita on tutkittu seké
kansainviliselld ettd my0s kansallisella tasolla Suomessa hyvin eri ldhtdkohdista ja usean eri ilmidén
ndkokulmasta. Instituutioiden tutkimus on vaihdellut paljon riippuen ajankohdasta, milloin
instituutioita on tutkittu. Instituutioiden tutkimus voidaan ajanjaksollisesti jakaa aiempaan,
perinteiseen instituutioiden tutkimukseen sekd uuteen, niin kutsuttuun uusinstitutionaaliseen
tutkimukseen. Néitd teoreettisia suuntauksia kdsitellddn tarkemmin timén tutkimuksen teoreettisessa

viitekehyksessa.

Erik Barnouw (1966—1968) on kuvannut artikkelissaan 4 History of Broadcasting in the United 68
States radioalan kahden vallitsevan suuntauksen kehittymistd. Paul Starr (1980) on késitellyt
artikkelissaan Medical care and the boundaries of capitalist organization terveydenhuollon alan
kehittymistd ja tapahtunutta sairaalaorganisaatioiden toistensa jdljittelyd. Mitchell Rothman (1980)
on tutkinut artikkelissaan The evolution of forms of legal education useamman Kkilpailevan
oikeustieteellisen koulutuksen mallin karsiutumista muutamaan vallitsevaan suuntaukseen. Liséksi
Frumkin ja Galaskiewicz (2004) ovat tutkineet instituutioiden isomorfisuutta julkisen sektorin

nidkokulmasta artikkelissaan Institutional Isomorphism and Public Sector Organizations.

Skelcher ja Smith (2015) ovat tutkineet voittoa tavoittelemattomien organisaatioiden hybridisyytta
artikkelissaan Theorizing Hybridity: Institutional Logics, Complex Organizations, and Actor
Identities: The Case of Nonprofits. He tutkivat artikkelissaan hybridisyyttd erityisesti voittoa
tavoittelemattomien organisaatioiden toiminnassa ilmenevien institutionaalisten logiikkojen ja
erilaisten toimijaidentiteettien nékokulmasta sekd ylipddtddn erilaisia kompleksia hybridisid

organisaatioita.



Rajapintakeskusteluun oman mausteensa ovat tuoneet myos Alford, Hartley, Yates ja Hughes vuonna
2016 American Review of Public Administration -journaalissa julkaistulla artikkelillaan Into the
Purple Zone: Deconstructing the Politics/ Administration Distinction. He tutkivat sitd, millaisena
hallinnon ja politiikkan rajapintojen vilinen, niin sanottu “violetti” alue on. Artikkelissaan he
analysoivat sitd, miten tuo epdlineaarinen ja hankalasti rajattava raja-alue nayttiytyy alueella

litkkkuvien henkildiden toiminnassa ja millainen tuo kyseinen alue itsessidin on.

Erids institutionaalisten logiikkojen luonnetta ja tutkimusperinnetti jdsentelevd ja organisaatioiden
hybridisyyteen viittaava artikkeli on Patricia Thorntonin ja William Ocasion Institutional logics
(2008). He tutkivat, mité institutionaaliset logiikat eri merkityksissa tarkoittavat, miten niitd voitaisiin
vield johdonmukaisemmin tutkia ja sitd, miten institutionaaliset logiikat ovat ndyttdytyneet
instituutioteorian kehityksessd. Myds Anne-Claire Pache ja Felipe Santos ovat vuonna 2013
julkaistussa artikkelissaan tutkineet hybridisten organisaatioiden institutionaalisten logiikkojen
kasittelyd. He késittelevit kirjassaan sitd, kuinka hybridiorganisaatiot, jotka ovat sisdllyttdneet
toimintaansa institutionaalisia logiikoita, oikeasti johtavat organisaatioita sisdisesti ja hallitsevat

organisaation institutionaalisten logiikoiden erilaisuutta.



2 TUTKIMUSASETELMA

Tassd luvussa késitelldédn pro gradu -tutkimuksen keskeisimpié tavoitteita, tutkimuskysymyksié ja
tutkimuskysymysten oleellisimpia rajauksia. Luvun alussa esitetddn tutkimuksen tavoitteet ja keinot,
joilla ne pyritdén saavuttamaan. Tavoitteiden jalkeen kdydéan lapi tutkimuksen tutkimuskysymykset

ja tutkimusasetelma. Néiden jilkeen esitetddn tutkimuksen keskeiset rajaukset sekd perustelut niille.

2.1 Tutkimuksen tavoite

Tutkimuksen tavoitteena on muodostaa kattava kokonaiskuva Suomen lentoliikenteen keskeisistd
instituutioista ja niiden eri rajapinnoilla toimivista toimijoista. Tutkimuksessa tarkastellaan, mitka
ovat Suomessa lentoliitkenteen kannalta merkittavét instituutiot ja miten ne néyttdytyvit suhteessa
toisiin instituutioihin. Tutkimuksen tavoite on selkeyttdd ja tehdd tunnetuksi Suomen lentoliikenteen
toimijakenttdd, sillé tdlld hetkelld niitd yhteen kokoavaa teosta ei Suomen tieteellisestd keskustelusta

16ydy.

Tutkimuksessa tavoitteena on tuoda myos liikennepoliittinen keskustelu osaksi hallintotieteellistad
tutkimusta sekd hallintotieteellinen keskustelu osaksi liikenteen tutkimusta. Hallintotieteellistd
organisaatioiden tutkimusta tunnetaan hyvin heikosti litkenteen alalla. Hallintotieteelliselld
tutkimuksella voi olla paljonkin potentiaalista annettavaa eri liikennealan hallintorakenteille,
litkennejdrjestelmien hallinnalle ja toimiville liikennemarkkinoille. Eri instituutioiden tunnistaminen
ja niiden tyypillisten toimintamallien hahmottaminen voisi selkeyttdd lentoliikenteen alan
kehittdmistd kokonaisuudessaan. My0Os eri instituutioiden, institutionaalisten ilmididen seka
hybridisten organisaatioiden tutkimus voisi saada paljon hedelmallistd lisdarvoa liikennepoliittisesta
ndkokulmasta tarkasteltuna. Kaiken kaikkiaan koen, ettd tdssd pro gradu -tutkimuksessa kdytettavét

ndkokulmat ja tarkasteltava ilmid tukevat tasapainoisesti toisiaan.



2.2 Tutkimuskysymykset

Tutkimuksen teoreettisen viitekehyksen ja haastatteluaineiston vuoropuhelu rakennetaan seuraavan

paatutkimuskysymyksen (1) ja sen kahden alatutkimuskysymyksen (1a, 1b) avulla:

1 Millaisena Suomen lentoliikenne ndyttiiytyy institutionaalisten paineiden viitekehyksessd?
la) Mitkd ovat Suomen lentoliikenteen kannalta merkittiviit instituutiot?

1b) Miten institutionaaliset paineet ilmeneviit lentoliikenteessd?

Tutkimuksen pédtutkimuskysymys (1) on: Millaisena Suomen lentoliikenne ndyttiytyy
institutionaalisten paineiden viitekehyksessd? Tutkimuksen paitutkimuskysymykselld halutaan
luoda kokonaisymmarrys Suomen lentoliikenteestd ja sen keskeisistd instituutioista. Padkysymysta
tarkastellaan institutionaalisten paineiden viitekehyksessd, eli mielenkiinnon kohteena on Suomen
lentoliikenteen institutionaalinen ulottuvuus. Tutkimuksessa halutaan oppia ymmartiméén, miten
institutionaaliset paineet aiheuttavat lentoliikenteen organisaatioissa ja instituutioissa isomorfisuutta
eli samankaltaistumista. Samankaltaistumista tutkitaan, koska tutkimuksessa halutaan oppia
ymmairtiméddn lentoliikenteen alan institutionaalista muotoutumista ja lainalaisuuksia.
Tutkimuksessa halutaankin siis saada vastaus sithen, mitd vaikutuksia institutionaaliset paineet luovat

Suomen lentoliikenteelle ja millaisissa olomuodoissa ne ilmenevit.

Paitutkimuskysymykseen vastataan ja paneudutaan sen jdlkeen, kun tutkimuksen kahteen
alatutkimuskysymykseen on vastattu. Tutkimuksen pddkysymykseen vastataan siis kahden
alatutkimuskysymyksen (1a, 1b) avulla. Jotta paatutkimuskysymykseen voidaan saada koherentti
vastaus, pyritddn ensimmadiseksi luomaan ymmarrystd aihepiiristd vastaamalla tutkimuksen
ensimmadiseen alakysymykseen. Tutkimuksen ensimmadinen alakysymys (1a) on: Mitkd ovat Suomen
lentoliikenteen kannalta merkittivit instituutiot? Tutkimuksen ensimmdiselld apukysymykselld
kartoitetaan Suomen lentoliikenteen kannalta keskeisid instituutioita. Tutkimuksessa selvitetddn
itsendiselld tiedonhaulla, mitd toimijoita Suomesta 10ytyy lentoliikenteen parista. Tiedonhakua
tehddén lentoliikenteen eri viranomaisten ja alan muiden toimijoiden internet-sivuilta. Tarkoituksena

on selvittdd miten toimijat sijoittuvat kokonaisuudessa instituutioiden kentélle.

Toinen tutkimuksen alatutkimuskysymyksistd (1b) on ’Miten institutionaaliset paineet ilmeneviit
lentoliikenteessd?” Toisella alatutkimuskysymykselld halutaan selvittdd, millaisia institutionaalisia

paineita Suomen lentoliikenteessd ilmenee. Alatutkimuskysymys on térked osa tutkimusta siksi, ettid
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silld havainnollistetaan lentoliikenteen alalla ilmenevien instituutioiden eroavaisuuksia. Toiseen
alatutkimuskysymykseen vastataan teorialdhtoisesti institutionaalisten paineiden ndkokulmasta.
Tutkimuksessa keréttyd haastattelumateriaalia kisitelldén teorialdhtdisesti aiemman tutkimuksen

perusteella muodostetussa institutionaalisten paineiden viitekehyksessa.

2.3 Tutkimuskysymysten keskeiset rajaukset

Jotta tutkimuskysymykset esittdytyvit lukijalle tarpeeksi selkeind, niin on syytd tuoda ilmi myds
niiden keskeisimpid rajauksia. On tirkedd huomioida, etti timén pro gradu -tutkimuksen tavoitteena
ei ole perehtyd yksittiiseen organisaatioon yksityiskohtaisesti. Kyseessé ei ole case-tutkimus, jossa
mielenkiintona on tutkia esimerkiksi yksittdistd lentoliikenteen yritystd tai viranomaista
tapauskohtaisesti. Tutkimuksessa kuvataan lentoliikenteen eri instituutioita, jotka muodostuvat eri
organisaatioiden joukoista. Tutkimuskysymyksilld ei ole siis tarkoitus tutkia erityiselld huomiolla
yksittdisid toimijoita ja niiden toimintamalleja. Tarkoituksenmukaista tissd tutkimuksessa on tutkia
keskendin samankaltaisista ja samoja toimintamalleja omaavista organisaatioista koostuvia joukkoja,

eli instituutioita.

Tutkimuskysymykset keskittyvit késittelemdén erityisesti Suomen lentolitkennettd. Tutkimuksessa
el ole ensisijaisena tarkoituksena kisitelld lentoliikennetti koko maailman laajuisena ilmioné. On toki
syytd huomata, ettd lentoliikenne on varsin globaali liikennemuoto ja siten myos tiysin riippuvainen
globaaleista kytkoksistd eri valtiothin. Téstd syystd ylikansalliset toimijat ja eri toimijoiden
harjoittama ylikansallinen sdéntely ovat mukana tdmén tutkimuksen tarkastelussa niiltd osin, mika
vaikutus niilld on Suomen lentoliitkenteeseen. Tutkimuskysymyksilld pyritddn siis rajaamaan

padhuomio Suomen lentoliikenteeseen.

On syytd huomata, ettd koska lentoliikenteestd ei 10ydy Suomesta juuri lainkaan hallintotieteellistd
tutkimusta, asettaa se tille tutkimukselle omat haasteensa. Tieteellisen tutkimuksen tekemista
hyodyttdd yleensd se, ettd tutkimusaiheesta on l0ydettdvissd jotain perustavalaatuista aiempaa
tutkimusta. Koska lentoliikenteen tutkimus on ollut hyvin véhiistd Suomessa, halutaan télld
tutkimuksella muodostaa kattava kokonaiskuva Suomen lentoliikenteen institutionaalisista paineista.
Tarkoituksena on tarkastella lentoliikenteen alan instituutioita ja niiden muodostamaa kokonaisuutta
ylhdiltd niin sanotusti lintuperspektiivisti kdsin. Tutkimuskysymykset on ndin ollen paitetty sdilyttda

tarpeeksi yksinkertaisina ja selkeind mahdollisia jatkotutkimusmahdollisuuksia varten
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3 METODOLOGISET VALINNAT

Téassd osiossa késitelldédn tutkimuksen keskeiset metodologiset valinnat. Metodologiset valinnat on
tehty siten, ettd ne tukevat pro gradun tutkimusprosessin toteuttamista mahdollisimman hyvin.
Tutkimuksessa kéytettyjd tutkimusmetodeja on tarkasteltu sddnndllisesti tutkimuksen edetesséd ja

tarpeen tullen hiottu tukemaan tutkittavaa ilmi6té paremmin.

3.1 Tieteenfilosofiasta

Jotta tieteellisen tutkimuksen 10ydokset olisivat tarpeeksi syvillisid, on tutkimuksessa tirkeéda ottaa
huomioon ja pohtia sen tieteenfilosofisia kytkoksid. Tieteenfilosofisella pohdinnalla voidaan
perustella sitd, miksi tutkimuksessa on pédtetty tehda tiettyjd tutkimusta ohjaavia, tutkimusstrategisia
valintoja (Hirsjdrvi, Remes ja Sajavaara 1997, 137). Alkuun on siis syytd tarkastella sitd, mihin

tieteenfilosofisiin suuntauksiin timé pro gradu -tutkimus kytkeytyy.

Téassd tutkimuksessa tieteenfilosofisena 1dhtokohtana on metodologinen dualismi. Metodologinen
dualismi pohjautuu siihen olettamukseen, ettd organisaatioiden, erilaisten ryhmien, verkostojen ja
thmisten vélisen vuorovaikutuksen tutkiminen on perusteltua. Metodologinen dualismi kasittda
thmistieteiden tutkimisen siten, ettd ihmistieteiden tutkimukselle on loydettdvissd omat,
luonnontieteistd merkittdvasti poikkeavat ldhestymistavat. (Raatikainen 2004, 12.) Ontologinen
monismi ei késitd ihmistieteiden tutkimusta, vaan kasittdd ainoana todellisuutena luonnontieteiden
tutkimisen (Raatikainen 2004, 11). Metodologinen monismi on ontologisen monismista poiketen
positiivisempi ldhestymistapa ihmistieteiden tutkimiselle, joka kisittdd, ettd ihmistieteiden ja
luonnontieteiden ldhestymistapojen vililld ei ole jyrkkdd eroa, vaan ihmistieteitd tulisi ldhestya

pohjimmiltaan samoin keinoin kuin luonnontieteitdkin (Raatikainen 2004, 12).

Metodologinen dualismi on peréisin ontologisesta dualismista, joka kisittdd ihmistieteiden tutkimisen
relevanttina. Metodologisen dualismin mukaan luonnontieteet ja ihmistieteet poikkeavat yleisiltd
metodologisilta periaatteiltaan toisistaan. Karkeasti jaoteltuna luonnontieteissé tavoitteena on pyrkié
selittimadn tutkittavaa ilmiotd, kun ihmistieteissd tavoitteena on pyrkid ymmaértiméadn puhtaasti
tutkimuskohdetta. (Raatikainen 2004, 12.) Téssd tutkimuksessa pyrkimyksend on tuottaa lisda
ymmaérrystd Suomen lentoliikenteen instituutioista, jotka taas koostuvat useista eri organisaatioista

ja ihmisten tuottamasta toiminnasta.
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Ihmistieteiden tutkimuksessa ei siis pyritd luonnontieteiden tavoin selittiméén tai ennustamaan
ilmiditd, vaan ymmartdméén tutkittavaa kohdetta mahdollisimman hyvin (Raatikainen 2004, 86—87).
Ihmistieteet on joskus ymmaérretty eroavan muista tieteenlajeista sen holistisuuden takia.
Holistisuudella ihmistieteissd on ymmarretty, ettd asiat liittyvit aina kokonaisuuksiin ja ne ovat aina
tietyin tavoin sidoksissa toisiinsa. (Raatikainen 2004, 87.) Téssa tutkimuksessa on vahva holistinen
ote, kun tutkitaan lentoliikenteen instituutioiden muodostumista eri organisaatioiden isomorfismin
seurauksena ja lentoliikenteessé esiintyvid institutionaalisia paineita, jotka ovat pohjimmiltaan aina

ithmistoiminnan aiheuttamia.

3.2 Kvalitatiivinen tutkimus

Tutkimus toteutetaan kvalitatiivisena eli laadullisena tutkimuksena. Kvalitatiivisen tutkimuksen
tavoitteena on oppia ymmartdmiin tutkittavaa kohdetta mahdollisimman kokonaisvaltaisesti
(Hirsjérvi, Remes ja Sajavaara 2009, 161). Kvalitatiivisessa tutkimuksessa on kvantitatiiviseen
tutkimukseen verrattuna tirkedmpad keskittyd melko pieneen miérddn aineistoa ja perehtyi sithen
mahdollisimman perusteellisesti (Eskola ja Suoranta 1998). Kvalitatiivisessa tutkimuksessa
mielenkiintona on oppia ymmairtdméidn tutkittua ilmiotd syvéllisesti, tekeméttd kantaaottavia
yleistyksid tutkitusta kohteesta muuten. Téstd syystd titd tutkimusta ei haluta toteuttaa esimerkiksi
kvalitatiivisena kyselylomaketutkimuksena valittua laajemmalle vastaajajoukolle, koska silloin
tutkimuksen toteuttamistapa ja tarkoituksenmukaisuus tutkimuskohteeseen verrattuna eivét olisi

linjassa.

Kvalitatiiviselle tutkimukselle on ominaista keskittyd hyvin harkinnanvaraiseen otantaan tapauksia.
Kvalitatiivisessa tutkimuksessa tutkittavia tapauksia on useimmiten pieni maéré ja nithin perehdytiin
yleensd hyvin perusteellisesti ja kattavasti. Talloin kvalitatiivisen tutkimuksen tieteellisend
mittapuuna ei ole kvantitatiivisen tutkimusperinteen tapaan tutkittavien tapausten mééré, vaan niiden

laatu ja edelleen tapausten kattava kasitteellistdminen. (Eskola ja Suoranta 1998.)

Eskolan ja Suorannan (1998) mukaan toinen kvalitatiivisen tutkimuksen ominaispiirre on sen
hypoteesittomuus. Kvantitatiiviseen tutkimukseen verrattuna kvalitatiivisessa tutkimuksessa ei
aseteta sitovia ennakko-olettamuksia tutkimuksen tuloksista, vaikkakin tiysin absoluuttisesti ilman
ennakkohavaintoja on kvalitatiivista tutkimusta mahdotonta tehdd. Tami liittyy osittain myos
kvalitatiivisen tutkimuksen prosessimuotoisuuteen: laadullisessa tutkimuksessa on tyypillisté, ettd

tutkimus etenee prosessimaisesti. Tutkimussuunnitelma eldd tutkimusprosessin edetessd ja voi
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muuttua paljonkin, kun tutkittavaan tapaukseen ja aiheeseen perehdytdén aiempaa syvemmin. (Eskola
ja Suoranta 1998.) Téssdkin pro gradussa tutkimussuunnitelma on kypsynyt ja muuttunut

tutkimusprosessin edetessa ja sisdllonanalyysid on kehitetty teoreettisen viitekehyksen tarkentuessa.

Kvalitatiivisen tutkimuksen merkittivani haasteena pidetddn usein sen luotettavuutta (Eskola ja
Suoranta 1998). Kvalitatiivisessa tutkimuksessa tutkijalla on mahdollista liikkua hyvinkin vapaasti
sisdllonanalyysin, teoreettisen viitekehyksen ja johtopddtosten vililld, kun taas kvalitatiivisen
tutkimusmetodissa tdméd ulottuvuus on paljon rajoitetumpaa. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa
tutkijalla on suuri vastuu tutkimusprosessin aikana tekemien ratkaisujen

tarkoituksenmukaisuusharkinnasta seké analyysin kattavuudesta ja luotettavuudesta.

3.3 Aineistonkeruu

Téassd osiossa kisitellddn tutkimuksen aineistonkeruuta. Tutkimuksen empiirinen aineisto koostuu
ilmailuhallinnon eri organisaatioilta saatavasta lentoliikennettd kuvaavasta statistiikasta sekd muusta
aineistosta ja ilmailuhallinnon parissa toimiville virkamiehille tehtdvistd haastatteluista.
Ensimmaiseksi tdssd osiossa kuvataan tutkimuksen ensimmaéiisen apututkimuskysymykseen liittyvaa
aineistonkeruuta. Empiirinen aineisto koostuu tidssd vaiheessa pddasiassa joukkotiedotuksen
tuotteista. Aineistonkeruun toinen osa liittyy tutkimuksen toiseen apututkimuskysymykseen, jolloin

aineistonkeruu toteutetaan teemahaastatteluin eliittihaastattelumetodina.

Joukkotiedotuksen tuotteista

Kirjalliset aineistonkeruumenetelmét voidaan jakaa yksityisiin dokumentteihin ja joukkotiedotuksen
tuotteisiin (Tuomi ja Sarajarvi 2018). Tdmén tutkimuksen ensimmaéiseen apututkimuskysymykseen
1a) "Mitkdi ovat Suomen lentoliikenteen kannalta merkittiviit instituutiot?” keratddn empiirinen
aineisto joukkotiedotuksen tuotteista. Joukkotiedotuksen tuotteet voivat olla esimerkiksi
lehtiartikkeleita, uutisia, tiedotteita, mielipidekirjoituksia ja blogitekstejd. Joukkotiedotuksen
tuotteisiin voidaan kéyttdd perinteisid sisdllonanalyysimenetelmid ja niitd voidaankin tutkia todella

monipuolisesti (Tuomi ja Sarajirvi 2018).

Lentoliikennettd kuvaavaa statistiikkaa, kuten lentoliikenteen kapasiteettia, kasvua ja kansainvélisid
eroavaisuuksia késittelevid tilastotietoja kédytetdén erityisesti lentoliikenteen nykytilan ja sen historian
ymmarrettdvyyden parantamiseksi. Tilastoaineistoa hankitaan Kansainvélisen siviili-ilmailujarjesto
ICAO:n tietokannoista sekd litkenne- ja viestintdvirasto Traficomin ja Finavia Oyj:n Suomea
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koskevista tietokannoista. Tilastoaineistoa ei kdytetd osana tutkimuksen tulosten analysointia, vaan

sitd kdytetddn pddasiassa tueksi aihealueen ymmartdmisessa.

Koska télld hetkelld lentoliitkenteen organisaatioista ei 16ydy yhteen kokoavaa sivustoa tai listausta,
on suuri osa organisaatioihin kohdistuneesta tiedonhausta ollut itsendisté selvitystyota. Instituutioiden
hahmottamiseksi organisaatioita on etsitty eri viranomaisten, kuten liikkenne- ja viestintdministerion
sekd Liikenne- ja viestintdvirasto Traficomin verkkosivuilta. Tiedonhakua on tehty runsaasti eri
hakusanoin internetisté, jolloin tiedonhaussa on luotettu eri lentoliikenteen tunnettujen toimijoiden
virallisiin tiedotteisiin, verkkosivustoihin ja artikkeleihin. My0s luotettavia uutissivustoja on kaytetty

hyddyksi selvitettdessé lentoliikenteen historiaa, nykytilaa ja tulevaisuutta.

Tiedonhaussa on kdytetty muun muassa seuraavia hakusanoja ja niiden muunnelmia:

lentoliikenne, Suomen lentoliikenne, ilmailu, siviili-ilmailu, ilmailun sdidntely, lentoliikenteen
sddntely, lentoliikenteen  yritykset, lentoliikenteen oppilaitokset, lentokonetekniikka,
lentokoneasentaja, lentdjikoulutus, lentoyhtiot Suomessa, lentoyhtiéallianssit, lentoyhtioiden

konkurssit, lentoasemat Suomessa, ilmailun turvallisuus, lentoliikenteen turvallisuus

Liséksi tiedonhakua on tehty internetistd englannin kielelld. Englannin kielella tehtivissd hauissa on

kéytetty seuraavia hakusanoja ja niiden muunnelmia:

aviation, civil aviation, aviation history, civil aviation history, airplanes, air transports, airlines,
aviation regulation, global aviation, aviation security, aviation markets, aviation industry, airline

alliances

Eliittihaastatteluista

Tutkimuksen empiirisen aineiston toinen osuus koostuu ilmailuhallinnon parissa toimiville
virkamiehille tehdyistd haastatteluista. Aineistoa kerittiin teemahaastattelumenetelmin tutkimuksen
toiseen  apututkimuskysymykseen 1b)  “Miten  institutionaaliset  paineet  ilmenevdt
lentoliikenteessd? ”’. Haastattelut toimivat tutkimuksen muun empiirisen aineiston tukena ja

syvensiviat myds tutkijan omaa kisitysta tutkittavasta ilmiosta.

Haastatteluita on tehty litkenne- ja viestintdvirasto Traficomin virkamiehille (3 kappaletta) ja
valtioneuvoston kanslian omistajaohjauksen parissa tyoskenteleville virkamiehille (3 kappaletta).

Tutkimuksessa otettiin alun perin yhteyttd litkenne- ja viestintdministeriodn haastateltavien
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hankkimiseksi, mutta asiasta keskusteltaessa liikenne- ja viestintdvirasto Traficomilta 16ydettiin juuri
tamén tutkimuksen aihepiirin tuntevat ja hallitsevat virkamiehet. Liikenne- ja viestintdvirasto
Traficomista haastateltavaksi tulivat ilmailun johtava asiantuntija Matti Tupaméki, lentopaikat ja
turva-asiat -yksikon paillikkd Jari Nurmi ja lentokelpoisuus, lupakirjat ja kelpoisuudet -yksikon
paallikko Jukka Sironen. Nama kaikki kolme tutkimushaastattelua dénitettiin ja virkamiehilti saatiin

luvat kdyttda dénitteitd tutkimusprosessissa.

Valtioneuvoston kansliasta etsittiin ilmailualan yhtididen omistajaohjauksesta vastuussa olevat
virkamiehet, joita pyydettiin tutkimukseen haastateltavaksi. Tutkimukseen haastateltavaksi tulivat
finanssineuvos Minna Pajumaa (Finavia, Finnair), johtava asiantuntija Markus Katara (Finavia,
Finnair) seka erityisasiantuntija Mia Rainio (Suomen Ilmailuopisto). Tutkimushaastattelu toteutettiin
ryhméhaastatteluna, jolloin keskusteltuun saatiin kaikki kolme virkamiestd yhtdaikaisesti.
Ryhmaéhaastattelua ei dédnitetty, virkamiesten toiveiden mukaisesti, joten tutkimushaastattelusta ei ole
kéytossd &ddnitemateriaalia. Haastattelun aikana tehtiin virkamiesten kommentteihin perustuen

muistiinpanoja, joita kdytetdin tdssd tutkimuksessa sovitusti.

Alun perin haastateltavia oli tarkoitus saada yhteensd noin 8-12 kappaletta. Haastatteluihin oli
tarkoitus pyytdd mukaan haastateltavia useammasta eri organisaatiosta kuin mihin lopulta paadyttiin.
Poikkeuksellisen yhteiskunnallisen tilan vuoksi haastateltavien saaminen vaikeutui huomattavasti,
jolloin haastateltavien madrd putosi alkuperdisestd suunnitelmasta kuuteen haastateltavaan. Lisdksi
tutkijan oma haasteellinen eldméntilanne aiheutti sen, ettd tutkimuksenteko hankaloitui
huomattavasti. Tutkimushaastatteluiden lopullinen méaérd kuitenkin tarjosi tutkijalle tilaisuuden

kayttdd alun perin haastatteluihin varattua aikaa vapaammin muuhun aineistonhankintaan.

Koska tutkimuksessa tehdyt haastattelut on kohdistettu kokeneisiin ja merkittavissd asemissa oleviin
asiantuntijoihin eli tdssd tapauksessa valtionhallinnon virkamiehiin ja virkamiesjohtoon, voidaan
tutkimushaastatteluiden todeta olevan eliittihaastatteluja. Eliittihaastattelu ovat tutkimushaastattelun
muoto, jossa haastattelut kohdistetaan henkil6ihin, jotka toimivat haastateltavan asian parissa joko
yhteiskunnallisesti, taloudellisesti tai sosiaalisesti merkittdvalld tasolla. Eliittihaastattelun
haastateltavilla on organisaatiossaan paras tuntemus tutkittavasta aiheesta ja he osaavat tarkastella
asiaa syvillisesti yhteiskunnallisesta ja lainsdddédnnoéllisestd ndkokulmasta. (Mykkénen 2001, 109—

111.)

Eliittihaastatteluiden haasteena pro gradun tutkimushaastattelumetodiksi voi olla se, ettd

haastateltavilla henkil6illd on yleensd kdytdssddn haastattelulle hyvin rajallinen aika. Liséksi
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eliittihaastattelun haastateltavia voi olla hyvin haasteellista tavoittaa mukaan tutkimukseen, jolloin
tutkimusprosessi  saattaa muuttua alkuperdisestd suunnitelmasta. Eliittihaastattelu vaatii
haastattelumuotona tutkijalta paljon, silld tutkijan tiytyy olla hyvin joustava aikataulujen suhteen
sekd hdnen tdytyy suunnitella haastattelut huolella etukiteen. Eliittihaastattelu voi myds sokaista
tutkijan haastatteluaineiston kriittiseltd tarkastelulta, jolloin tutkija ottaa haastateltavien vastaukset

liian annettuina. (Mykkénen 2001, 109-111.)

Eliittihaastattelut tuottivatkin osin hankaluuksia tutkimusprosessille. Tavoitteen mukaisia
haastateltavia ei saatu mukaan tutkimukseen, koska osa potentiaalisista haastateltavista eivét
kokeneet olevansa tarpeeksi asiantuntevia tdhdn tutkimukseen. Haasteeksi osoittautui se, ettd osa
henkil6istd tai kohdeorganisaatioista eivit vastanneet yhteydenottoihin ollenkaan. Lisédksi haasteeksi
muodostui koronapandemian vaikutukset tyOskentelyyn, jolloin kaikkia haastatteluita ei voitu
jarjestdd muuten kuin etdyhteyden varassa. Tutkimukseen osallistuneet haastateltavat olivat tosin
hyvin proaktiivisia osallistumaan mukaan tutkimukseen ja tarjoutuivat avustamaan tutkijaa, mikali
jokin asia jdisi jélkikdteen mietityttdméaén. Lisdksi heiddn aikataulunsa eivédt haitanneet

haastatteluiden jérjestdmisté, vaan haastattelut saatiin jérjestettyd tehokkaasti ja riittdvén mittaisina.

Tutkimuksessa  toteutetut  eliittihaastattelut ~ ovat  puolistrukturoituja.  Puolistrukturoitu
teemahaastattelu on strukturoidun ja vapaan haastattelun vélimuoto. Puolistrukturoidussa
teemahaastattelussa haastatteluille on luotu teemahaastattelurunko, jota seurataan teemoittain
tilanteen mukaan. Tdméa antaa tutkijalle vapauden poiketa haastattelun kysymysjérjestyksesté
tilanteen vaatimalla tavalla. (Hirsjarvi ym. 2009, 208.) Teemahaastattelun etuna on myos se, ettd
etukdteen asetettuja kysymyksid voidaan tarvittaessa tarkentaa ja syventdd, mikéli haastattelutilanne

niin vaatii (Tuomi ja Sarajdrvi 2018).

Tassdkin tutkimuksessa haastatteluihin valmistauduttiin hyvin, mutta haastateltavien henkil6iden
henkilokohtaiset tavat vastata ja kertoa asioista poikkesivat toisistaan paljon, jolloin tutkijan tdytyi
poiketa suunnitellusta teemahaastattelurungosta. Lisdksi osalla haastateltavista ei ollut antaa
nakemysti kaikkiin laadittuhin haastattelukysymyksiin, minkd seurauksena niitd ei saatettu kayttda
haastattelussa  ollenkaan. = Teemahaastattelut  onnistuivat  kuitenkin ~ melko  sujuvasti
teemahaastattelurungosta poikkeamisesta huolimatta. Tutkimushaastatteluilla oli aineistollisen
kayton lisdksi arvoa myds tutkijalle opettavaisessa mielessd, silld ne avasivat uusia nikokulmia
esimerkiksi lentoliikenteen eri toimijoihin ja alan sddntelyyn liittyen. Haastatteluiden pohjana

kiytetty teemahaastattelurunko on Idydettdvissd timén tutkimuksen liitteistd (liite 1).
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3.4 Tutkimusmenetelmat

Tutkimuksen aineistonanalyysi ja tuloksien késittely tapahtuu kolmijakoisesti tutkimuksessa ollessa
mukana kolme eri tutkimuskysymystd. Tuloksien késittelyn kolmijakoisuudella tarkoitetaan sitd, ettd
jokaisen tutkimuskysymyksen aineiston analyysille on valittu oma tutkimusmenetelméinsé. Télla
valinnalla on pyritty siihen, ettd monipuolisilla tutkimusmenetelmilld saataisiin kaikki hyoty irti
tutkimusaiheesta, tutkittavan kohteen ollessa hallintotieteen tutkimuskentilld toistaiseksi vain vahan
tutkittu. Sisdllonanalyysimenetelmilléd ylipdétdan halutaan tiivistdd ja jarjestdd tutkimuksen aineisto

titvilmpadn muotoon, jotta se olisi mahdollisimman informatiivinen (Tuomi & Sarajirvi 2018).

Kun tutkimuksessa on mukana useampi erilainen aineiston analyysimenetelma, niin tutkijan tiytyy
perehtyd analyysimenetelmiin syvéllisesti. Valittujen analyysimenetelmien tarkoituksenmukaisuus
tulee perustella huolellisesti ja niiden erityispiirteet tulee ottaa huomioon. Myoés valittujen
analyysimenetelmien rajoitukset ja niiden muita haasteita tuovat erityispiirteet tdytyy ottaa huomioon

tutkimusta tehdessa.

Aineistoldhtoinen sisdllonanalyysi

Tutkimuksen aineiston siséllonanalyysin ensimmdinen osa toteutetaan aineistoléhtdisesti.
Tutkimuskysymysté varten tehtivéa aineistonkeruu tapahtuu itsendiselld tiedonhaulla. Tiedonhaun ja
siitd koostuvan aineiston siséllonanalyysin avulla muodostetaan kokonaiskuva Suomen
lentoliikenteen instituutioista, jolloin vastataan tutkimuksen ensimmadiseen alatutkimuskysymykseen
(1a) ”Mitki ovat Suomen lentoliikenteen kannalta merkittivit instituutiot?”. Ensimmaisessi
apututkimuskysymysté analysoitaessa ei kiytetd valmista analyysirunkoa, vaan aineisto analysoidaan

ja jasennellddn puhtaasti aineistosta nousevien ilmididen perusteella.

Aineistoldhtdistd siséllonanalyysid voidaan kutsua induktiiviseksi. Induktiivinen siséllonanalyysi
tarkoittaa tutkimuksen etenemistd yksittdisistd havainnoista kohti niistd tehtdvid, laajempia ja
yleisluontoisempia viitteitd. (Eskola ja Suoranta 1998, 83.) Aineistosta etsitddn yhteneviisyyksid,
eroavaisuuksia ja erilaisia esiin nousevia ilmioitéd. Induktiiviselle tutkimukselle tyypillistd on se, ettd
tutkijan on haasteellista tehdd aineiston kasittelyd ilman teoreettista ulottuvuutta. Tutkijan on
kuitenkin samaan aikaan mahdotonta pysyd absoluuttisesti ilman ennakko-oletuksia aineiston

teoreettisesta ulottuvuudesta. (Tuomi ja Sarajérvi 2002, 98.)
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Vaikka aineistoldhtoistd —sisdllonanalyysimenetelmdd kaytetddan monipuolisesti erilaisissa
kvalitatiivisissa tutkimuksissa, niin silld voidaan katsoa olevan yleisesti tietynlaisia erityispiirteit.
Milesin ja Hubermanin (1994) mukaan aineistoldhtdisessd siséllonanalyysissd on kolme vaihetta,

joita ovat
1. Aineiston redusointi eli pelkistys;
2. Aineiston klusterointi eli ryhmittely; ja
3. Abstrahointi eli teoreettisen kisitteiden muodostus.

Aineiston redusoimisessa pyritddn pelkistiméiédn aineisto yksinkertaisempaan, informatiivisempaan
tiiviiseen muotoon. Aineiston klusterointivaiheessa aineisto ryhmitellddn eri osiin, jolloin aineistosta
etsitddn yhteneviisyyksid ja eroavaisuuksia. Lopulta aineiston abstrahoinnissa aiemmin klusteroitu
aineisto kdsitteellistetdén, jolloin aineistosta etsitddn tutkimuksen kannalta tdrkeédt tiedot ja

muodostetaan niiden avulla teoreettisia késitteitd. (Tuomi ja Sarajérvi 2018).

Teorialdhtoinen sisdllonanalyysi

Tutkimuksen aineistonanalyysin toisessa osuudessa yhdistetddn tutkimuksen aineistoon teoreettinen
nidkokulma, jolloin aineisto analysoidaan teorialdhtdisesti. Teorialdhtdiselld sisdllonanalyysilld
vastataan tutkimuksen toiseen alatutkimuskysymykseen 1b) ”“Miten institutionaaliset paineet
ilmenevit lentoliikenteessd?”. Toisen alatutkimuskysymyksen vastaamiseen otetaan mukaan
aineiston toinen osa eli tutkimushaastattelumateriaalit. Tutkimushaastattelumateriaali on litteroitu eli

kirjoitettu auki puhtaaksi tekstiksi.

Teorialdhtdiselld sisdllonanalyysimenetelmailld aineisto analysoidaan aiemmin luodulla késitteistolla,
joka voi olla esimerkiksi jokin teoria, teoreettinen malli tai késitteellinen jarjestelmd (Tuomi ja
Sarajdrvi 2018). Teorialdhtoisessd sisdllonanalyysimenetelméssd ensimmaiiseksi muodostetaan
analyysirunko, johon kootaan aineistosta asioita, jotka kuuluvat analyysirunkoon. Analyysirungon
ulkopuolelle  voidaan  koota  muita aineistosta  esille  nousevia, aineistoldhtdisen
siséllonanalyysimenetelmén periaattein analysoitavia asioita. Teorialdhtoiselld
sisdllonanalyysimenetelmélld halutaan tutkimuksessa varmistaa valitun teoriapohjan ja empiirisen
aineiston keskindinen vuoropuhelu. Aineisto teemoitellaan analyysirunkoon eli jaetaan osioihin

valitun teoriapohjan mukaisesti. Teemoittelu tehdédén, jotta aineistosta ilmenisi tutkimusongelmaa
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avaavia teemoja. Jotta teemoittelu onnistuu, vaatii se kerdtyn empirian ja teorian aktiivista keskindisti

vuorovaikutusta (Eskola ja Suoranta 2011).

Analyysirunko muodostetaan DiMaggion ja Powellin (1983) artikkelissa The Iron Cage Revisited:
Institutional Isomorphism and Collective Rationality in Organizational Fields mairitellyistd
kolmesta isomorfisuuden prosessista (pakottava, jiljittelevd ja normatiivinen). Litteroidusta
teemahaastatteluaineistosta kerétéén niihin neljdin osioon kuuluvaa aineistoa, joka ilmentéa ja kuvaa
kyseistd 1lmiotd. Aineiston analyysid ohjaa tdssd kysymyksessé siis aikaisemman aineistoldahtdisen
sisdllonanalyysimenetelmin sijaan etukdteen Iluotu teoreettinen analyysirunko. Teoreettinen
siséllonanalyysimenetelméd on menetelménd siis deduktiivinen, jolloin analyysissd edetddn niin

sanotusti yleisestd yksittdiseen (Sarajarvi ja Tuomi 2018).

Pddtutkimuskysymykseen vastaaminen

Tutkimuksen péadtutkimuskysymykseen (1) “Millaisena Suomen lentoliikenne ndyttiytyy
institutionaalisten paineiden viitekehyksessd?” vastataan aineistonanalyysin kolmannessa eli
viimeisesséd osuudessa. Téssd vaiheessa tutkimusta otetaan niin sanotusti askel taaksepdin ja katsotaan
suuremmassa kuvassa jo aiemmin analysoitua tutkimusaineistoa ja teoreettista viitekehystd. Téassa
vatheessa tutkimusta pohditaan, kuinka alatutkimuskysymysten tulokset vastaavat yhdessd

tutkimuksen péitutkimuskysymykseen.

Paatutkimuskysymykseen vastataan kahden alatutkimuskysymyksen (1a ja 1b) avulla. Aiemmin eri
tavoin analysoidut alatutkimuskysymykset ovat tutkimuksen tapoja jdsentdd aineisto- ja
teorialdhtdisid tuloksia ja lopullinen pédtutkimuskysymys pyrkii kuvaamaan tutkittavaa ilmiotd
kokonaisuutena. Paatutkimuskysymyksen késittelyn voidaankin ajatella olevan
alatutkimuskysymyksien erilaisten sisdllonanalyysimenetelmien vuoksi sekoitus aineisto- ja
teorialdhtoistd sisdllonanalyysimenetelmétapaa. Péaédtutkimuskysymykseen kuitenkin vastataan

varsinaisesti tutkimuksen johtopédatoksissd, jolloin erillistd sisdllonanalyysid ei endé tehda.
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1a) Mita ovat Suomen lentoliikenteen kannalta merkittavat
instituutiot?

Aineistolahtdinen sisalldnanalyysi

1

1b) Miten institutionaaliset paineet ilmenevat lentoliikenteessa?

Teorialahtdinen sisallonanalyysi

1) Millaisena Suomen lentoliikenne nayttaytyy
institutionaalisten paineiden viitekehyksessa?

Tutkimuksen johtopaatokset

Kuvio 1. Pddtutkimuskysymykseen (1) vastaaminen

Kuviossa 1 on esitetty ne menetelmdt, joiden avulla pyritddn vastaamaan tutkimuksen
padtutkimuskysymykseen. Tutkimuksen alatutkimuskysymyksiin 1a ja 1b vastataan ensimmaiseksi,
minka jalkeen muodostetaan ymmarrys paédtutkimuskysymyksen vastaukseksi.
Alatutkimuskysymykseen (la) “Mitkid ovat Suomen lentoliikenteen kannalta merkittiviit
instituutiot?” vastataan aineistoldahtoisesti. Alatutkimuskysymykseen 1b) “Miten institutionaaliset
paineet ilmenevit lentoliikenteessd?” vastataan teorialdhtoisesti. Tutkimuksen johtopéatokset

muodostavat sen lopulliset vastaukset paitutkimuskysymykseen.

3.5 Tutkimuksen luotettavuus

Téssd osiossa pohditaan tdmédn pro gradu -tutkimuksen luotettavuutta. Laadullista tutkimusta
tehtdessa tutkija joutuu pohtimaan tutkimuksen luotettavuutta sen joka vaiheessa (Eskola ja Suoranta
1998, 209). Tarked tapa lisdtd tutkimuksen luotettavuutta on kuvata tutkimusprosessin kulku

mahdollisimman tarkasti (Tuomi ja Sarajirvi 2002, 138—139). Tistd syystéd tavoitteena on kuvata
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tutkimuksen luotettavuutta tutkimuksenteon joka vaiheessa, jotta tutkimuksen kulusta saadaan

mahdollisimman tarkka kokonaiskuva.

Tutkimuksessa kéytettdvdan aineiston ensimméinen osa eli lentoliitkenteen tilastot ja muu
tutkimusmateriaali on kerdtty ilmailuhallinnon parissa tydskenteleviltd viranomaisilta.
Tutkimuksessa kéytettdva aineisto on luotettavaa, silld ne on kerédtty alan viranomaisilta sekd muilta
keskeisiltd toimijoilta, kuten eri lentoyhtidilté ja tutkimusverkostoilta. Aineiston luotettavuutta lisda
sen perustuminen laajalti kerdttyyn dataan. Tutkimuksen aineiston luotettavuutta lisdd myds sen
ajankohtaisuus, silld tutkimuksessa on kéytetty vain mahdollisimman uutta tilastoaineistoa, kaikista
uusimpia hankkeita ja tutkimuksia. Aineiston tuoreus varmistaa tutkimusaiheen késittelyn aiheen
mukaisella nakokulmalla ja ajankohtaisella tiedolla. Ndiden tekijoiden lisdksi aineiston luotettavuutta

parantaa sen ldpindkyvyys ja kaikille julkinen saatavuus eri toimijoiden verkkosivuilta.

Kerityn haastatteluaineiston luotettavuutta edesauttaa haastatteluiden toteutukset lentoliikenteen
hallinnonalalla tydskentelevien kokeneiden ja pétevien toimijoiden kanssa. Haastatelluilla
virkamiehilld ja toimihenkil6illd on jokaisella asemansa puolesta oma ajankohtaisin tieto tissé
tutkimuksessa tutkittavista ilmidisté, joten he osaavat vastata tutkimushaastatteluissa esitettyihin
kysymyksiin parhaiten. Tutkimuksessa ei ole ollut tarkoitus haastatella kattavasti eri lentoliikenteen
alan toimijoita, vaan vain sellaisia toimijoita, jotka ovat asemansa puolesta parhaita haastateltavia
juuri tdhan tutkimukseen. Tutkimushaastattelut toimivat muun aineiston tukena, jolloin tutkittavasta

ilmidstd saadaan monipuolista tarkastelua kestdva késitys

Tutkimuksen  haastattelut  toteutettiin  yksilo- ja  ryhméhaastatteluina.  Ensimmaéinen
tutkimushaastatteluista toteutettiin paikan padlld litkenne- ja viestintdvirasto Traficomissa, jossa
haastattelu pidettiin suljetussa kokoustilassa. Tdmé tutkimushaastattelu dédnitettiin ja litterointiin
talteen haastateltavan luvalla, jolloin haastattelumateriaali on vapaasti kiytossa tdhan tutkimukseen.
Kaksi muuta Traficomin virkamiehiin kohdistettua yksilohaastattelua jarjestettiin koronapandemian
etityolinjausten ja haastateltavien kiireisten aikataulujen takia etihaastatteluina Skypen vilityksella.
Myos ndma kaksi haastattelua dénitettiin ja litteroitiin tutkimuskayttoon haastateltujen virkamiesten
luvalla. Haastatellut virkamiehet toimivat jokainen ilmailun parissa mutta eri yksikdissd, joten

ilmailun alasta ja sen viranomaissiéntelysté saatiin kattava kuva tatad tutkimusta varten.

Kolme muuta tutkimushaastattelua toteutettiin ryhmaihaastattelua paikan pdilla valtioneuvoston
kansliassa. Tdtd haastattelua ei ddnitetty, virkamiesten pyynndstd, mutta haastattelusta kirjoitettiin

kattavat muistiinpanot. On syytd huomata, ettd d4nitemateriaalin puuttuminen ryhméhaastattelusta
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saattaa jattdad timan tutkimuksen kdytossd olevaan aineistoon aukkoja. Tutkimushaastattelun aikana
kirjoitetut muistiinpanot ovat paikoittain tutkijan oma sen hetkinen tulkinta haastateltavien
vastauksista tutkimuskysymyksiin, joten niiden tulkitseminen haastatteluiden jdlkeen on erilaista
verrattuna litteroidun aineiston tulkintaan. Vaikka ryhmé&haastattelua ei &anitetty, sen téhdn
tutkimukseen tuomaa lisdarvoa ei voi kiistdd. Haastateltavat virkamiehet lupautuivat liséksi
auttamaan haastattelun jidlkeen, mikédli haastattelun aiheiden suhteen jiisi jotain epdselvdd tai
tulkinnanvaraista. Tdm& lisdd tutkijan itsevarmuutta kayttdd haastattelun aikana laadittuja

muistiinpanoja hyddyksi osana tutkimuksen aineiston analyysia.

Pro gradu -tutkimuksen luotettavuutta heikentiva tekija on tutkimusaiheen aiempi hyvin véhéinen
hallintotieteellinen tutkimus. Vaikka aiheen tutkimattomuus tuo tille pro gradu -tutkimukselle
selkedd tieteellisté lisdarvoa, niin silld on my0s vaikutusta tutkimuksen luotettavuuteen. Tutkijan on
itse tdytynyt kdytdnnossd alusta asti rakentaa lukuisista eri ldhteistd tutkimusaiheen ympdérille
relevantti empirian ja teoreettisen viitekehyksen toisiaan tukeva kokonaisuus. Pro gradun tekiji on
itse tyoskennellyt lentoliikenteen alan parissa aiemmin, miké toisaalta on kasvattanut asiantuntijuutta
tdmén tutkimuksen laatimiseen. Tydkokemus ei ole ollut kuitenkaan niin pitkéaikaista, ettd se niin

sanotusti ’sokeuttaisi” tutkijan tutkimusaiheen kriittiselta tarkastelulta.

Tutkimuksen luonteesta ja sen kvalitatiivisesta otteesta johtuen tuloksista ei voida tehdd
kaikenkattavia yleistyksid lentoliikenteestd sekd sen instituutioista ja toimijoista Suomessa tai
muualla maailmassa. Kvalitatiivisen tutkimuksen tarkoituksena yleensdkin on luoda lisdd ymmaérrysta
tutkittavasta ilmidstd, joten ei ole mielekésté 1dhted yleistimaan tutkimuksen lopputuloksia (Hirsjérvi,

Remes ja Sajavaara 2009, 161).

Tutkimuksen sisdllonanalyysissa kdytetyt institutionaaliset paineet (DiMaggio ja Powell 1983, 148—
150) ovat usein keskenddn pidillekkidisida ja vaikuttavat organisaatioihin ja instituutiothin
yhtdaikaisesti. On siis hyvd huomata, ettd valittu jako institutionaalisiin paineisiin on tehty tutkijan
omien valintojen ja perusteluiden mukaisesti: késiteltyjen ilmididen jasentdmiseksi voisi muissa
yhteyksissd olla muitakin mahdollisia tulkintoja. Tdméan tutkimuksen valinnat on tehty teoreettisen

viitekehyksen ja kdytetyn empiirisen aineiston vuorovaikutuksesta tehtyjen havaintojen perusteella.
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4 INSTITUTIONAALISET TEORIAT

Tdssd luvussa kisitellddn tutkimuksen teoreettista viitekehystd. Ensimmaéiseksi tarkastellaan
institutionaalisten teorioiden tutkimuksen kehittymistd sekd eri koulukuntien késityksid
instituutioista. Lopuksi syvennytdén tarkemmin tutkimuksen teoreettisen viitekehyksen
padndkokulmaan, DiMaggion ja Powellin vuonna 1983 julkaisemassa The iron cage revisited:
Institutional isomorphism and collective rationality in organizational fields ja Granlundin ja Lukkan
vuonna 1998 julkaistussa It's a small world of management accounting practices Kasiteltyihin

institutionaalisiin paineisiin.

4.1 Eri nakemyksia instituutioista

Mika tarkalleen ottaen on instituutio? Arkikielisesti ajateltuna instituutiosta tulee ensimmaéisena
mieleen yhteiskunnassa merkittidvad valtaa tai jarjestysti tuovat asiat, kuten valtiot, raha, kirkko ja eri
kulttuurit. Northin (1990, 3) mukaan instituutiot vihentdvét yhteiskunnassa koettua epdvarmuutta
tuomalla rakenteita jokapdivdiseen eldmddn. On syytd kuitenkin huomauttaa heti alkuun, ettd
instituutioille ei voida antaa vain yhtd selkedd ja tarkkarajaista maéadritelméé. Instituutioiden
médrittelyyn vaikuttavat aina aika, jolloin instituutioita tarkastellaan sekd myds konteksti, jossa niité

tarkastellaan.

Instituutioiden tutkimuksessa on korostettu niiden riippuvuutta ja sidonnaisuutta niiden ymparistoihin
(Selznick 1949). Instituutiot, joihin organisaatiot kuuluvat, ovat muuttuneet yhd suuremmiksi ja
merkittdvimmiksi, atheuttaen sidonnaisuutta yha suurempaan ympéristoon. Myos Scottin ja Meyerin
(1994, 33) mukaan organisaatiot ovat tulleet ymparistoistién riippuvaisiksi. Heidédn mééritteleménsa
institutionaalisen mallin voidaan ndhda koostuvan organisaation toimintamalleista, sen rakenteista ja
identiteetistd. Heiddn mukaansa organisaatioiden institutionaalisesta ympdéristostd perdisin olevat
paineet aiheuttavat organisaatioissa tarvetta samankaltaistumiseen ympdristonsd kanssa.
Institutionaalisessa tutkimuksessa merkittdvdd huomiota onkin saanut instituutioita ympardivét
olosuhteet, byrokratiaan liittyvéat tekijdt ja organisaatioiden pyrkimys legitimiteettiin. (Lindblom

1977.)

Instituutioita on ensimmdisen kerran aloitettu tutkimaan 1800-luvun lopulla Itdvallassa ja Saksassa
(Scott 2008, 2). Instituutioiden tutkimus sai Scottin (2008, 7) mukaan varsinaisesti jalansijaa seka
Euroopassa ettd Yhdysvalloissa 1800-luvun puolenvilin jialkeen 1920-luvun loppuun saakka. Télldin

niin sanottu rationaalinen organisaatioteoria keskittyi tarkastelemaan organisaatiota yksittdisend
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entiteettind kiinnittden huomion sen sisdisiin rakenteisiin, sdéntoihin ja toimintoihin (Scott 2008).
Tutkimuksen keskidon nousivat myds valtaa pitdvét auktoriteet sekd yleisesti patevit sddnndt ja

ohjeistukset (Parsons 1956).

My®dhiisempi, 1970-luvulta alkaen suosiota kasvattanut ndkdkulma instituutioiden tutkimukseen on
ollut neoinstitutionaalinen eli uusinstitutionaalinen koulukunta. Organisaatioiden tutkimuksessa
alempi rationaalinen organisaatioteoria Vvéistyi uusinstitutionaalisen organisaationdkdkulman
yleistyessd (Pedersen ja Dobbin 2006). Uusinstitutionaalisen keskustelun yleistyttya
organisaatiotutkimuksessa organisaatiot on alettu nikemiin osana suurempaa sosiaaliskulttuurillista
kokonaisuutta (Frumkin ja Galaskiewicz 2004, 283). Uusinstitutionaalisen koulukunnan myoté
korostui ajatus tédssdkin tutkimuksessa merkittdvissd roolissa olevasta isomorfismista eli

organisaatioiden samankaltaistumisesta (DiMaggio ja Powell 1983).

Kaésitykset instituutioista ovat vaihdelleet myos riippuen tieteenalasta, joka instituutioita on
tarkastellut. Ensimmaiset instituutioiden tutkijat ovat tutkineet niitd muun muassa taloustieteen,
politilkan tutkimuksen ja sosiologian tutkimustraditioiden ndkokulmasta. Niin sanotun
neoinstitutionaalisen tutkimusperinteen kannattajia on 16ytynyt paljon ja eri tieteenaloilta.
Instituutioita on tutkittu paljon etenkin yhteiskuntatieteiden alalla. Taloustieteen tutkimusalalla
instituutioita on tutkittu muun muassa rahoitusjirjestelmin ja rahateorian nikokulmasta seki
tarkastellen instituutioiden vaikutuksia talousjdrjestelméddn. Taloustieteessd instituutioiden
tutkimusta ovat harjoittaneet muun muassa itdvaltalainen Carl Menger sekd yhdysvaltalaiset
Thorstein Veblen, John Commons ja Westley Mitchell (Scott 2008, 2-3). Instituutioita on tutkittu
taloustieteessd sekd varhaisessa vaiheessa, ettdi my0s uusinstitutionaalisen tutkimussuuntauksen
aikana, jolloin my0s nididen vilisid samanaikaisia nidkemyseroja on ollut. Taloustieteessd oli
varhaisessa vaiheessa tunnistettavissa valtavirtaa edustavat ns. neoklassisen teorian kannattajat ja

varhaisen institutionaalisuuden tutkijat. (Scott 2008, 4-6.)

Instituutioita on tutkittu polititkan tutkimuksen parissa instituutioiden tutkimuksen varhaisessa
vaiheessa 1800-luvulta 1900-luvulle saakka sekd niin kutsutun uusinstitutionaalisen virtauksen
mukana 1970-luvulta alkaen. Erds merkittdva politiikan tutkimuksessa institutionaalisia ndkemyksia
tutkinut tutkija on ranskalaisldhtoinen Alexis de Tocqueville. Tocquevillen tutkimukset voidaan
ndhdd merkittdvdnd vaikuttajana varhaiseen instituutioiden tutkimukseen hénen tutkiessaan
organisaatioiden toimintaa useissa eri institutionaalisissa konteksteissa. Tocqueville tunnisti
instituutioita toisistaan erottavia kdytdnteitd, tapoja, normeja, asenteita ja mielipiteitd. (Scott 2008, 6—

7.) Muita alan merkittdvia tutkijoita ovat olleet esimerkiksi yhdysvaltalaiset J. W. Burgess, Woodrow
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Wilson ja W. W. Willoughby, jotka tutkivat instituutioita suoraviivaisemmin. He keskittyivit
instituutioiden tutkimuksessa valtiosdintooikeudelliseen nidkokulmaan, jossa kiinnitettiin huomio
oikeuskidytdnteiden ja hallinnollisten jérjestelyiden vaikutuksiin hallinnollisissa rakenteissa. (Scott

2008, 7.)

Instituutioita on tutkittu perinteisesti sosiologian tieteenalalla sekd instituutioiden tutkimuksen
varhaisessa vaiheessa ettd uusinstitutionaalisen tutkimusvaiheen aikana. Sosiologian tieteenalalla on
keskitytty tutkimaan erityisesti sosiaalisia instituutioita ja sosiaalisia kdyttdytymismalleja ja rooleihin
liittyvid odotuksia. Sosiologian tieteenalalla merkittaviéd instituutioiden tutkijoita ovat olleet 1900-
luvulla etenkin Spencer ja Sumner. Muita merkittivia tutkijoita ovat olleet Cooley, Thomas ja Blumer
sekd Marx, Durkheim, Weber ja Parsons. (Scott 2008, 10—17.) Sosiologiassa késitykset instituutioista
ovatkin olleet erilaisia riippuen henkil6sté, joka niitd on tutkinut. Voidaan kuitenkin sanoa, ettd eri
koulukuntien vélilld on myos lineaarista jatkuvuutta ja eri tutkijoiden ndkemykset myds osin tukevat

toisiaan.

4.2 Institutionaalinen isomorfismi

Jo 1890-luvulta ldhtien organisaatiotutkimuksessa alkoivat korostumaan yleispéatevini pidetyt normit,
arvot, sddanndt ja auktoriteetit (Scott 2008). Tutkimuksen edetessd keskusteluun tuli ajatus
isomorfismista. Isomorfismissa on kyse eri organisaatioiden homogenisoitumisesta, jolloin eri
organisaatiot alkavat muistuttaa rakenteiltaan, hierarkioiltaan ja arvoiltaan toisiaan. Témén hiljalleen
tapahtuvan muutoksen kisitettiin olevan pitkélti seurausta useista ulkoisista ja yhteiskunnallisista
paineista niitd organisaatioita kohtaan. Muutoksessa voidaan kisittdd olevan kyse organisaatioiden
keskindisestd institutionalisoitumisesta. (DiMaggio ja Powell 1983, 149.) Tidssd tutkimuksessa
keskeinen nidkokulma onkin DiMaggion ja Powellin vuonna 1983 julkaistun artikkelin 7he iron cage
revisited: Institutional isomorphism and collective rationality in organizational fields

institutionaalinen isomorfismi.

Aiemmin institutionaalisessa keskustelussa keskeisind instituutioiden tunnusmerkkeind olivat
yleispatevat normit, sddnnot ja auktoriteetit (Scott 2008). Instituutioiden tutkimuksen kehittyessa
ndmd tunnusmerkit alkoivat muuttaa muotoaan kohti uusinstitutionaalisuutta. Tdméd niin kutsuttu
uusinstitutionaalinen teoria tarkastelee instituutioita isomorfismin sijaan yhteiskunnallisella tasolla
(organizational field). Keskustelu yhteiskunnallisella tasolla korostaa instituutioiden pyrkimysta
niiden olemassaolon legitimiteettiin. Legitimiteetin saavuttaminen on ymmérretty edistivéin

instituutioiden menestyksekkyyttd ja jatkuvuutta. (DiMaggio ja Powell 1983).
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DiMaggio ja Powell (1983, 148) tutkivat artikkelissaan sitd, miksi organisaatiot alkavat muistuttaa
toisiaan ja sitd myoten muodostavat keskenddn homogeenisid joukkoja. Keskendin homogeenisten
organisaatiojoukkojen rakentuminen muodostuu heiddn mukaansa neljistd osasta. Ensimméiinen
vaihe on samalla alalla olevien organisaatioiden kasvanut vuorovaikutus. Toinen vaihe on selkedsti
madriteltyjen organisaatiorakenteiden ja yhteenliittymdmallien synty. Kolmas vaihe on
informaatiokuorman kasvu, jonka jokaisen alalla olevan organisaation on kohdattava. Neljds vaihe
kuvastaa yhteisen tietoisuuden kehittymistd osallisten kesken alan organisaatioiden joukossa, jotka

ovat mukana yhteisessd hankkeessa.

DiMaggio ja Powell (1983, 148—150) kuvailevat kisitystd institutionaalisuudesta yhteiskunnalliselta
tasolta, mikrotasolta ja organisatorisen alan tasolta. Institutionaalisuuden yhteiskunnallinen taso
kattaa allensa suuremman joukon toimijoita ja kokonaisuuksia, jolloin kyse voi olla esimerkiksi koko
yhteiskunnasta, hallinnonalasta tai toimialasta. Institutionaalisuuden tarkastelu mikrotasolla keskittyy
tutkimaan instituution osaa, eli esimerkiksi yksittiistd organisaatiota. Institutionaalisuus voi
mikrotasolla tarkasteltuna olla organisaatioiden yhteenliittymi tai organisatorinen ilmio.
Organisatorinen ala on organisaatioiden joukko, joka muodostaa tunnistettavan institutionaalisen
alueen koko institutionaalisesta maailmasta. Tdhdn organisatoriseen joukkoon voi kuulua mikrotason
organisaatioita, jotka toteuttavat sdéntelyd, tuottajia, jotka tuottavat resursseja muiden toimijoiden
kayttoon, alalla keskeisid palveluiden ja tuotteiden toimittajia, tuotteen kayttdjid sekd muita
organisaatioita, jotka tuottavat samankaltaisia palveluita ja tuotteita. Organisatorinen ala voi kuvastaa
lentoliikenteessd siis yhtd sen tunnistettavaa organisaatiojoukkoa eli instituutiota. Lentoliikenteen
organisatoriset alat eli instituutiot muodostavat edelleen kokonaisuutena lentoliikenteen alan, jolloin

se tuo esille institutionaalisuudessa yhteiskunnallisen tason.

DiMaggio ja Powell kuvaavat artikkelissaan organisatorisen alan syntymistd siten, ettd rakenteeltaan
alun perin hyvin erilaiset organisaatiot muodostavat yhtendisen organisatorisen alan, jolloin eri
organisaatiot alkavat muistuttaa toisiaan tietyiltd ominaisuuksiltaan. Instituutioiden muovautumiseen
vaikuttavia yhteiskunnallisia voimia voivat olla esimerkiksi sddntelyn, markkinatalouden kilpailun
tai professioiden synnyn mukanaan tuomat suuntaukset. Muovautumisvaiheessa organisaatiot
saattavat omaksua uusia toimintamalleja ja muuttaa tavoitteitaan sekd samanaikaisesti alalle saattaa
syntyd uusia organisaatioita. Pidemmalld aikavélilld organisaatioiden tekemét, niille itselleen
rationaaliset valinnat ovat muovanneet organisaatioiden ympdrille ympériston, mikd pakottaa

organisaatiot tekeméddn muutoksia pysyédkseen alalla. (1983, 148.) Organisatorinen alaan liittyen
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DiMaggio ja Powell korostavat sekd sen toimijoiden yhteenkuuluvuutta ettd rakenteellista

vastaavuutta (1983, 148).

4.3 Institutionaaliset paineet

Sektorijaottelusta huolimatta organisaatioihin kohdistuu jatkuvasti erilaisia institutionaalisia paineita,
jotka enemmén ja vihemmin pakottavat organisaatiot muokkaamaan omia, vakiintuneita
toimintakdytdnteitddn. Institutionaalisilla paineilla tarkoitetaan organisaation ulkoisia tai siséisid
tekijoitd, jotka vaikuttavat organisaation muutoskehitykseen. DiMaggio ja Powell (1983, 147)
kuvaavat artikkelissaan kolme eri ldhestymistapaa isomorfisuuden prosessiin: pakottava, jéljitteleva
ja normatiivinen. Niiden lisdksi tdssd osiossa tarkastellaan ndkokulmien monipuolistamiseksi
Granlundin ja Lukan artikkelissa It's a small world of management accounting practices (1998)

késiteltyja taloudellisia paineita.

Pakottavat paineet

Pakottava isomorfisuus eli pakottavat institutionaaliset paineet ovat organisaatioihin kohdistuvia ja
organisaation toimintaan pakottavalla tavalla vaikuttavia voimia. Pakottavat paineet juontavat
juurensa poliittisiin  voimiin ja legitimaation ongelmiin. Ne ovat seurausta organisaatioiden
riippuvuussuhteista toisiin organisaatiothin tai sosiaalisiin kulttuureihin ja yhteisoihin, joissa ne
toimivat. TAma voi ndyttaytyd esimerkiksi siten, ettd organisaation tdytyy muuttaa toimintatapojaan
noudattaakseen lakia tai saadakseen toimintavaltuuden tiettyyn toimintoon liittyen. Pakottavat
institutionaaliset paineet altistavat organisaatiot nimensd mukaisesti pakottaville voimille, jolloin
organisaation tdytyy tehdd muutoksia toiminnassaan selvitikseen alalla. (DiMaggio ja Powell 1983,

150-151)

Pakottavat paineet voidaan jakaa suoriin ja epédsuoriin paineisiin (DiMaggio ja Powell 1983, 150—
151). Suorat pakottavat paineet vaikuttavat organisaatioihin suoraan ja valittomasti. Suoria pakottavia
paineita ovat esimerkiksi lainsdddanto, poliittiset voimat ja julkisen sektorin toimijoiden toteuttamat
valvontakeinot. Epdsuorat pakottavat paineet eivét ole niin selkeésti ja vilittomaisti organisaatioiden
toimintaa ohjaavia voimia kuten suorat pakottavat paineet, joten ne voivat olla hankalampia havaita.
Epésuoria pakottavia paineita ovat suorista pakottavista paineista poiketen esimerkiksi organisaation

rakenteet ja arvot, joihin sen henkil6sto joutuu sopeutumaan.
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Selkeimpid pakottavia institutionaalisia paineita tuottavia entiteettejd ovat valtiot ja niiden poliittista,
lainséddénto- ja valvontavaltaa toteuttavat elimet. Julkisen sektorin lainsddtdmis- ja valvontavalta
asettaa muut organisaatiot, kuten yksityisen, kolmannen ja neljdnnen sektorin toimijat alisteiseen
asemaan. Nama toimijat ovat velvoitettuja noudattamaan julkisen sektorin sddntdjd eri sanktioiden,
kuten rikosoikeudellisten seuraamusten uhalla. Julkisen sektorin poliittinen valta mahdollistaa muita
organisaatioita koskevan poliittisen péaédtoksenteon, jolloin julkisen sektorin poliittista
paitoksentekovaltaa kiyttidvit toimijat, kuten kunnat ja valtion keskushallinto voivat vaikuttaa

merkittdvésti organisaatioiden toimintaan ja niiden toimintaymparistéihin.

Eri valtiot ja julkinen sektori kokonaisuudessaan eivit ole ainoita pakottavia institutionaalisia paineita
tuottavia entiteettejd. Pakottavia institutionaalisia paineita organisaatiolle voivat kohdistaa myos
muut organisaatiot. N&itd ovat esimerkiksi yritystoiminnassa muut yritykset ja kuten erilaiset
allianssit. Liittyessdédn allianssiin organisaatio sitoutuu noudattamaan tiettyjd, yhteisesti sovittuja
toimintamalleja. N4itd toimintamalleja rikkoessaan yritys saattaa joutua kohtaamaan sanktioita. My0s
yritysten viliset yrityssopimukset asettavat yritykset pakottaville institutionaalisille voimille, jolloin
yritysten on sopimuksen mukaisesti toimittava tehdyn sopimuksen mukaan. Sopimusta rikkoessaan
yritykset voivat jélleen kohdata sanktioita. DiMaggio ja Powell (1983, 150-151) mainitsevat
merkittdviksi pakottaviksi isomorfismin muodoiksi organisaatioiden sisdisesti syntyvét
riippuvuussuhteet. Esimerkiksi emo- ja tytdryhtididen vélilli emoyhtiolld on merkittdvadd valtaa

suhteessa sen tytiryhtididen toimintaan.

Jdljittelevdt paineet

Toinen institutionaalisen isomorfismin muoto on jdljittelevit institutionaaliset paineet. Jiljittelevit
paineet ovat seurausta organisaation kokemasta epdvarmuudesta alalla. Organisaatiossa koetut
muutostarpeet saavat aikaan imitointia ja jiljittelyd. Téllaisessa tilanteessa organisaation
muokkautuminen ei ole olosuhteiden seurauksena pakotettua, vaan organisaatio alkaa
vapaaehtoisuuteen perustuen jdljitelld sitd vahvempaa toimijaa. Organisaatio mallintaa toiselta
organisaatiolta hyvéksi todettuja kidytdnteitd ja toimintamalleja ja hyodyntdd niitd omassa

toiminnassaan. (DiMaggio ja Powell 1983, 151-152.)

Imitointi ja jaljittely voivat olla toimenpiteitd silloin, kun organisaatiossa asetetut tavoitteet ovat
epdselvid tai organisaation toimintaympéristd on epdvarma. Organisaation tavoitteet voivat olla
epasuhdassa kidytdnnon toimintoihin verrattuna tai ne voivat olla haasteellisia ymmartaa ja sisdistda

organisaatiossa. Organisaation toimintaympdristd, esimerkiksi alan suuri kilpailu tai haastava
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taloudellinen tilanne, kuten uhka lamasta, voi aiheuttaa organisaatiosta vapaachtoisesti syntyvid
muutostarpeita. Imitointia ja jéljittelyd voi tapahtua myds silloin, jos organisaatiossa valitut
organisatoriset teknologiset kiytdnteet ja organisaation rakenteet on heikosti ymmarretty
organisaation sisélld. (DiMaggio ja Powell 1983, 151-152.) Valitut teknologiset kiyténteet tai

organisaation rakenteet eivit talloin vastaa sitd, mitd kdytdnnon toiminnot vaatisivat.

Organisaatioille on hyvin yleistd ottaa mallia muista ja jdljitelldi muita menestyksekkddmpia
organisaatioita, oli sitten kyseessd julkisen sektorin organisaatio tai liiketaloudellisin periaattein
toimiva yritys. Organisaatiomuutoksilla pyritdédn aina kehittimdidn organisaation toimintaa ja
esimerkiksi julkisen organisaation muutosprosessit voivat olla syntyneet osittain muiden,
samankaltaisten organisaatioiden hyodyllisiksi todetuista muutosprosesseista. Liiketaloudellisin
periaattein toimivat yritykset taas vertailevat omaa toimintaa muihin alalla toimiviin yrityksiin ja
jéljittelevdt ndiden hyviksi todettuja toimintamalleja. Téméd edelleen aiheuttaa alalla toimivien

yritysten samankaltaistumisen keskendin. (DiMaggio ja Powell 1983, 151-152)

Mainio esimerkki jdljittelevid institutionaalisia paineita tuottavista toimijoista ovat konsultit
(Granlund ja Lukka 1998, 167). Konsultit kehittdvit eri organisaatioiden toimintaa opettaen ja
neuvoen yleisesti hyviksi todettuja toimintamalleja ja -keinoja kehittdd organisaatioiden toimintaa.
Konsultit perustavat opetuksensa alan tutkimukseen, sen kehitykseen ja alalla tapahtuviin trendeihin
Jja muutoksiin. Konsultointipalveluiden kéyton yleistyessé eri organisaatioissa, organisaatiot ottavat
kdyttoon nditd hyvidksi todettuja ja opetettuja malleja sekd ndin ollen omaksuvat muiden

organisaatioiden kesken samankaltaisia toimintatapoja.

Normatiiviset paineet

Kolmas malli organisaation isomorfiseen muutokseen on normatiivinen, joka perustuu pohjimmiltaan
eri professioiden ammattimaistumiseen (DiMaggio ja Powell, 1983, 152—153). Eri organisaatioissa
tyoskentelee asiantuntijoita keskendéin hyvin samankaltaisissa tehtdvissd, mikd pitkdlld aikavélilla
aiheuttaa ammattien samankaltaistumisen eri organisaatioiden vélilld. Ammattien kehittymiseen
vaikuttaa ammattikuntien ja ammatti-identiteettien synty. Normatiivisten institutionaalisten
paineiden taustalla ovat eri asiantuntijoiden verrattain samankaltaiset koulutustaustat, ammattikunnan
sisélld jaetut samankaltaiset arvot ja normit sekd ammatissa hyviksi todetut kdyttdytymismallit.
Yksiloilld on ndin ollen velvollisuudentuntoa toimia ammattikuntien yleisten mallien mukaisesti,
mikd johtaa edelleen organisaatioiden normatiiviseen isomorfisuuteen organisaatioiden tyotehtdvien

ja professioiden samankaltaistuessa.
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Jasenet ja ammatit kohtaavat normatiivisten paineiden lisdksi my®os jéljittelevid ja pakottavia paineita,
kuten organisaatiotkin. Normatiivinen isomorfisuus onkin seurausta eri ammattikuntien jésenten
tarpeesta muotoilla uudelleen ammattinsa ja tydolosuhteensa. Yksildiden tarpeet kehittyé
ammateissaan  johtaa ndin  ollen professioiden ammattimaistumiseen. Professioiden
ammattimaistumisella pyrkimyksend on muun muassa saavuttaa legitimiteetti heiddn ammatilliseen

autonomiaansa. (DiMaggio ja Powell 1983, 152—-153.)

Yksilotasoa erityisesti tarkasteltaessa normatiivisten paineiden seuraukset voivat nékya niin, ettd
professioiden yhdenkaltaistumisen ja ammattimaistumisen seurauksena yksilot liittyvét eri
ammattijarjestoihin ja -liittoihin. Yksilot kokevat, ettd yhteiseen ammattiliittoon kuulumalla he
pystyvdt parantaa ammattikuntien asemaa ja oikeuksia organisaatioissa. Professioiden
ammattimaistuminen aiheuttaa myds sen, ettd samankaltaiset ammatit vaativat yhtenevid pelisddntoja
ja edunvalvontaa eri organisaatioiden vilill4, jolloin eri ammattiliitot ja -jirjestdt ovat tehokas keino

parantaa yksildiden asemaa. (DiMaggio ja Powell 1983, 152—-153.)

Organisaatiotasolla normatiivinen isomorfisuus voi ndkyé siten, ettd eri organisaatiot liittyvat
kattojérjestoihin. Liittyessdin organisaatiot omaksuvat vapaaehtoisesti ndiden kattojirjestdjen yleiset
kiytanteet. Organisaatiot sitoutuvat tdlloin yhteisiin toimintaperiaatteisiin, joita noudattaa
esimerkiksi sopimussanktioiden uhalla. Yleisten kdytédnteiden noudattaminen vaatii organisaatioilta
tietyssd méidrin samankaltaistumista, jotta ne pystyvét sitoutumaan yhteisiin periaatteisiin. (Ménttéri-

Van Der Kuip, Tammelin ja Anttila 2018, 234.)

Taloudelliset paineet

Isomorfismia voidaan tarkastella muista institutionaalisista paineista poiketen my0s
taloustieteellisestd nidkokulmasta. Granlund ja Lukka ovat artikkelissaan It's a small world of
management accounting practices (1998) kisitelleet taloudellisia paineita. Taloudelliset paineet,
kuten organisaation vdhentyneet taloudelliset resurssit ja huono ekonominen asema suhteessa
muuhun toimintaympdristoon pakottavat organisaation muuttamaan toimintojaan. Taloudelliset
paineet saavat organisaatiot omaksumaan yleisesti hyvéksi todettuja tapoja vihentdd organisaatioiden

kuluja ja tehostamaan toimintoja.

Institutionaaliset paineet eivdt ole pelkéstddn tekijoitd, jotka muokkaavat organisaatioita
samankaltaisiksi. Organisaatioilla on tapana yrittdd saada kilpailuetua muihin toimintaympériston

organisaatiothin, jolloin ne pyrkivét joko samankaltaistamaan tai erilaistamaan toimintojaan. Jens
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Beckertin (2010) mukaan organisaatioiden tekemilld muutoksilla pyritddn aina — olivat ne sitten
samankaltaistamis- tai eriyttimiskeinoja — parantamaan organisaation toimintakykya. Taloudelliset
paineet muokkaavat Beckertin (2010) mukaan organisaatioita yhdenmukaisempiin toimintamalleihin
siind mielessd, ettd taloudellisten paineiden seurauksena organisaatio pyrkii aina tehostamaan

toimintojaan.

Julkisen sektorin organisaatiot ovat kautta aikojen kohdanneet erilaisia toimintojen
tehostamispaineita. Se on osaltaan aiheuttanut kehittimisaallon julkiselle sektorille sen
organisaatioiden paineesta kehittdd toimintojaan vastaten paremmin liiketaloudellisiin periaatteisiin.
Uusi julkinen johtaminen eli New Public Management (NPM) ja sen opit ovat viime vuosikymmenten
aikana yleistyneet julkisen sektorin organisaatioiden keskuudessa. Lisdksi yksityiselld sektorilla
toimintojen tehostamiseen keskittyvd lean-tuotantomalli on yleistynyt myos julkisen sektorin
organisaatioissa. Nama mallit pyrkivit kehittimdidn organisaatioiden tuloksellisuutta ja toimintojen
mittaamista ja ovatkin siten hyvid esimerkkejd taloudellisten paineiden vaikutuksista

organisaatioiden kehittdmiseen.

Institutionaaliset paineet

Pakottavat paineet Normatiiviset paineet Jaljittelevat paineet

Taloudelliset
paineet

Kuvio 2. Institutionaaliset paineet DiMaggion ja Powellin (1983) sekd Granlundin ja Lukkan (1998)

mukaan.

Tiasséd osiossa on késitelty organisaatioiden kohtaamia institutionaalisia paineita. Oheisessa kuviossa
(kuvio 2) on esitelty jako institutionaalisiin paineisiin DiMaggion ja Powellin (1983) ja Granlundin
ja Lukkan (1998) jaottelun mukaisesti. Téssd tutkimuksessa késiteltyjd institutionaalisia paineita ovat

pakottavat paineet, normatiiviset paineet ja jéljittelevit paineet. Teoreettisessa viitekehyksessd on
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otettu huomioon myds taloudelliset paineet, vaikka ne eivdt asetu organisaatiososiologian
ndkokulmasta tarkasteltuna ilmiond samaan kategoriaan muiden institutionaalisten paineiden kanssa.
Taloudellisista paineista kertovat ilmiot voidaan ndhdd ilmenevdn muiden institutionaalisten
paineiden aiheuttamina. Téstd syystd tdssd kuviossa taloudelliset paineet sijoittuvat muiden

institutionaalisten paineiden alle.

Kuten aiemmin on todettu, jokaisella niistd institutionaalisista paineista on omat erityispiirteensa,
mutta niitd voidaan kuitenkin késitelld myos yhtédaikaisesti ja kerrostetusti. Tdmén tutkimuksen
havaintojen perusteella organisaatiot voivat samanaikaisesti kohdata useita, erilaisia institutionaalisia

paineita ja siksi niiden esiintymisti voi olla paikoittain haasteellistakin todentaa.
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S HYBRIDIHALLINTA

Tdmédn tutkimuksen mielenkiinto kohdistuu lentoliikenteen institutionaalisiin rakenteisiin.
Lentoliikenne on toimialana hyvin monimuotoinen ja sisdltdd perinteisestd julkis-yksityisestd
jaottelusta poikkeavia organisaatioita. Téstd syystd on mielekdstd tarkastella lentoliikennetté
erityisesti sen toimijoiden ndkokulmasta. Tutkimuksen teoreettisen viitekehyksen muodostavat
institutionaalisuus ja erityisesti institutionaaliset paineet. Institutionaalinen tarkastelu tuo
lentoliikenteen toimijakentdssd esiin hybridisid piirteitd, joiden teoreettista taustaa avataan téssi

luvussa.

5.1 Organisaatioiden hybridisyys

Tutkimuksen teoreettinen viitekehys muodostuu osaltaan organisaatioiden ja yhteiskunnan
hybridisyyden ajatuksesta. Téssd osiossa esitellddn hybridisyyteen liittyvdd yleistd késitteistod.
Ensimmadiseksi kisitellddn yleisesti organisaatioiden hybridisyyttd, jonka jilkeen siirrytddn

hybridihallinnan erityispiirteisiin.

Johanson ja Vakkuri (2017) kuvaavat organisaatioiden hybridisyyttd jonkinlaisena tilana julkisen ja
yksityisen sektorin vililld sekd ndiden sektoreiden rajapinnoilla. Hybridiset organisaatiot sijoittuvat
perinteisen sektorijaottelun sijaan monimuotoisemmin eri sektoreiden viliin, toiminnoistaan ja
toimintamalleistaan riippuen. Hybridisille organisaatioille on tyypillistd pyrkid samaan aikaan
saavuttamaan julkisella sektorilla asetettuja tulostavoitteita ja liiketaloudellista voittoa. Néitd
tavoitteita pyritddn useasti saavuttamaan yhtdaikaisesti yksityisen ja julkisen sektorin resurssien
voimin. Organisaatioiden jaottelu hybridisiksi tai puhtaasti tietylle sektorille kuuluvaksi ei ole

kuitenkaan aina niin yksinkertaista. (Johanson ja Vakkuri 2017, 4.)

Yksi tapa ymmaértdd organisaation hybridisyyttd on sen nikeminen asetelmana, joka muodostuu, kun
kaksi tai useampi toisistaan erillistd ja erilaista hybridisyyttd kuvaavaa elementtid yhdistetddn
(Kastberg ja Lagstrom 2019). Elementteja voivat olla organisaation muodolliset rakenteet, sen
asiantuntijuudet ja professiot. Toisaalta voidaan ajatella, ettd tietylld tavalla kaikki organisaatiot
siséltdvit joissain maddrin hybridisyydeksi laskettavia elementtejd. Hybridisyyden maédritelma
riippuukin hyvin pitkalti siitd, kuinka késitteet julkinen ja yksityinen ovat ajassa ymmadrretty.
On myos syytd huomata, ettd nuo kisitteet ja niiden maédrittely muuttuvat jatkuvasti, joten niiden

tarkastelu on ajasta riippuvaista (Johanson ja Vakkuri 2017, 17).
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Johanson ja Vakkuri (2017, 3-4) ovat jakaneet organisaatioiden hybridisyyden peruselementit
neljdin eri osa-alueeseen. Niistd osa-alueista ensimmaéinen on organisaation jaetut omistajuussuhteet.
Organisaation hybridiset omistajuusrakenteet voivat olla hyvin monimuotoisia ja kompleksisia,
jolloin organisaation viralliset omistajuusrakenteet voivat olla haasteellista havaita. Omistajana
saattaa samanaikaisesti olla jokin julkinen taho, mutta myds vélillisesti jokin yksityinen organisaatio.
Hybridinen omistajuus voi ilmetd esimerkiksi siten, ettd organisaation omistaa valtio, joka pyrkii
toimimaan poliittisen tahdon ja julkisten velvoitteiden mukaisesti, mutta samaan aikaan itse
organisaatio toimii liiketaloudellisten periaatteiden mukaisesti markkinataloudessa ja pyrkii
sopeutumaan Kkilpailtuun ympéristoon liiketaloudellisin keinoin. Tavoitteena tdmdn kaltaisesti
jarjestetyissd ~ organisaatioratkaisuissa ~ on  voinut  olla  se, ettd  organisaation
hallintorakenteeseen sovelletuista yksityisen ja julkisen sektorin osa-alueista saataisiin parhain hyoty

irti.

Toinen hybridisyyden peruselementti, joka on tidménkin tutkimuksen kannalta erittdin
merkityksellinen, on tavoitteiden yhteensopimattomuus eli kilpailevat institutionaaliset logiikat. Kun
hybridiset organisaatiot ovat useasti hallintorakenteeltaan esimerkiksi omistusmuodoiltaan osittain
sekd yksityisid ettd julkisia, niin organisaation toiminnassa on samanaikaisesti mukana monenlaisia
arvoja, normeja ja tavoitteita. Organisaatiolla saattaa samaan aikaan olla tavoitteena tuottaa
mahdollisimman paljon vastinetta sen palveluita kéyttaville yhteisolle, kun taas toisena tavoitteena
on tuottaa mahdollisimman paljon taloudellista hyotyd sen osakkaille ja omistajille.
Institutionaalisten logiikkojen monipuolisuus ja monitulkintaisuus saattavat aiheuttaa organisaation
sisdlld konflikteja sekd uudelleen arvottamista sille, mitkd toiminnot ja asiat ovat yhteisesti

tarkedmpid kuin toiset. (Johanson ja Vakkuri 2017, 3—4.)

Pache ja Santos (2013, 974-976) ovat kuvanneet organisaatioiden keinoja sisdllyttdd useita
samanaikaisia institutionaalisia logiikkoja toimintaansa. Niitd ovat irrottautuminen (decoupling),
kompromissi (compromising) ja kilpailevien logiikkojen yhdistdminen (combining competing
logics). Irrottautuminen kuvastaa organisaatioiden toimintaa kilpailevien logiikoiden vaikutuksen
alaisena (Pache ja Santos 2013, 974). Organisaatiot symbolisesti noudattavat tiettyjen logiikoiden
mukaisia kdyténteitd, mutta tosiasiallisessa toiminnassaan soveltavat toisien, kilpailevien logiikoiden
mukaisia kéytdnteitd. Kompromissi on organisaatioiden strategia sdddelld institutionaalisia
médrdyksid hieman muunneltuun muotoon (Pache ja Santos 2013, 974-975). Organisaatiot kayttavét
kompromissia keinona saavuttaakseen tasapainon ristiriidassa olevien ulkoisten oletuksien kanssa.

Organisaatiot voivat my0s sovittaa yhteen kilpailevia logiikkoja, ottamalla kayttoon niistéd jokaisesta
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tietyt toiminnot (Pache ja Santos 2013, 975-976). Kilpailevien logiikkojen yhdistdmiselld

organisaatiot pyrkivét turvaamaan laajemman kentdn toimijoiden hyvéksynnén.

Kolmas hybridisyyden esiintymismuoto on rahoituksen monimuotoisuus. Hybridisen organisaation
toimintaa voi rahoittaa ja resursseja tukea eri muodoin monenlaiset eri intressien ohjaamat tahot,
kuten yksityiset suuryritykset ja veronmaksajat. Eri tahojen antamat rahoituksien méérit voivat
vaihdella keskenédén hyvinkin paljon, mika vaikuttaa osaltaan organisaation toiminnan arvottamiseen.
Organisaatio voi esimerkiksi joutua pohtimaan sitd, onko toisen osapuolen antama rahoitus toiminnan
kannalta merkityksellisempdd kuin toisen ja kuinka tdméd merkityssuhde vaikuttaa muuten itse
organisaation toimintaan. Rahoituksien kohteet voivat myos sekoittua keskenddn, jolloin
organisaatiolla on riippuen sen olomuodosta tilivelvollisuus osoittaa, mistd se saa resurssinsa.

(Johanson ja Vakkuri 2017, 3-4.)

Neljantend hybridisyyden elementtind pidetddn julkisen ja yksityisen sektorin taloudellisen ja
sosiaalisen kontrollin eri muodot. Kontrolli voi olla esimerkiksi markkinoiden sééntely4 ja vaikutusta
yrityksen toimintaan, asiakasldhtdistd markkinasddntelyd ja julkista kontrollia esimerkiksi
lainsdddannon muodossa. Julkiset ja yksityiset kontrollin eri muodot sekoittuvat useasti toisiinsa ja
monesti on hyvin hankala erottaa toisistaan se mikd on julkista ja mikd on yksityistd kontrollia.
Julkisen ja yksityisen sektorin kontrollin ajattelun sijaan olisikin jarkevampi keskustella siitd, onko
kontrolli organisaation sisdistd, vai tuleeko sdédntely organisaation ulkopuolelta. (Johanson ja Vakkuri

2017, 3-4.)

5.2 Eri nakokulmia hybridisyyteen

Organisaatioiden hybridisyyttd voidaan tarkastella monesta eri ndkokulmasta (Johanson ja Vakkuri
2017, 43-45). Tassa osassa kasitellddn hybridihallintaa etenkin mikro-, meso- ja makrotasoajattelun

sekd puhtaasti hybridisten rakenteiden nakdkulmasta.

Mikro-, meso- ja makrotasojen hybridisyys

Erés tapa ymmaértdé organisaatioiden hybridisyyttd on tarkastella sitd mikro-, meso- ja makrotasolla.
Mikro-, meso- ja makrotasojen tarkkaan kuvaukseen on monta eri tapaa tieteenalasta ja
asiayhteydestd riippuen, mutta tissi tutkimuksessa tavoitteena on muodostaa yleisen tason ymmarrys

tdhdn 1lmidon.
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Liljenstrém ja Svedin (2005, 4-5) ovat kuvanneet, ettd yhteiskuntaa voidaan tarkastella mikro, meso-
ja makrotasojen ndkdkulmasta hierarkkisena systeemind. Luonnon ekosysteemissd nihddin, ettd sen
huipulla olevat vahvimmat pedot kontrolloivat ekosysteemin alhaalla olevia heikoimpia yksiloita.
Tatd ajattelua voidaan soveltaa myos mikro-, meso- ja makrotasojen havainnollistamiseen: mikro-
meso- ja makrotasoilla ylhddlld olevat tasot kontrolloivat ylhééltd-alas -ajattelun (top-down)
mukaisesti alempana olevia. Ndkokulma voidaan laittaa my0s toisinpdin ja ajatella, ettd juuri alhaalla
hierarkiassa olevat vaikuttavat systeemin ylempédn tasoon (bottom-up). Tilloin ajatellaan, ettd
mikrotason tapahtumilla on vaikutus makrotason ilmidihin. Eri ilmididen ja yhteiskunnan rakenteiden
kompleksisuus onkin kasvattanut tarvetta tutkia eri tasojen vilistd vuorovaikutusta mesotasolla, jossa

ylhéélté-alas -ajattelu kohtaa alhaalta ylos -ajattelun. (Freeman, 2000.)

Mielenkiinto on mikrotaloudessa ja sen vaikutuksessa paikallisympdristoon, kun tutkitaan yksittdistd
hybridistd ominaisuutta tai toimijaa (Dopfer, Foster ja Potts 2004, 269). Liljenstrom ja Svedin (2005,
4-5) kayttdvat mikrotalouden kuvauksessa esimerkkid biologian tutkimuksesta. He vertaavat
mikrotalouden tarkastelua pienen pieneen mikroskooppiseen tasoon eli molekulaariseen tasoon. Nédin
ollen muut tasot aivan kuin kerrostuvat toisistaan, kuten solut molekyyleisté ja orgaanit soluista. Ja
kun ajatellaan kokonaisuudessaan mikrotaloutta hybridisesti, niin mikrotalouden tai ’mikrotason”
hybridisyys voi tarkoittaa yksittdisen organisaation hybridisyyttd tai myOs organisaation tietyn

toiminnan osa-alueen ja yksikon hybridisyyttd (Johanson ja Vakkuri 2017, 43—45).

Mesotalouden tarkastelu kiinnittdd huomion yksittdisten entiteettien véliseen vuorovaikutukseen
(Dopfer ym. 2004, 269). Liljenstrom ja Svedin (2005, 5) ovat verranneet mesotasoa sosiaalisissa
rakenteissa yksiloiden (mikrotaso) muodostamaan joukkoon tai vdestoon. Mesotason hybridisyys
kuvastaakin organisaatioiden muodostaman joukon, kuten eri toimijoista muodostuvan verkoston

hybridistd luonnetta (Johanson ja Vakkuri 2017, 44).

Makrotalouden tarkastelu koostuu mikrotalouden toimijoiden kompleksisten rakenteiden ja niiden
edelleen toisiinsa yhteen liittyvien prosessien analyysistd (Dopfer ym. 2004, 270). Makrotalouden
analyysissd mielenkiinto on siind, kuinka eri sddnnonalaisuudet koordinoivat ja ohjaavat toinen
toisiaan. Makrotason hybridisyys tarkoittaakin suuremman kokonaisuuden, esimerkiksi
yhteiskunnassa julkisen sektorin, yksityisen sektorin tai kolmannen sektorin hybridista kokonaisuutta
(Johanson ja Vakkuri 2017, 44.). Hybridisyys makrotasolla voi esiintyd esimerkiksi toimialan
hybridisyytena.
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Organisaatioiden hybridiset rakenteet

Organisaatioiden hybridisyyttd voidaan tarkastella puhtaasti sen rakenteiden mukaan (Johanson ja
Vakkuri 2017, 60). Néitd organisaation hybridisid rakenteita voivat olla yksisuuntainen (singular),
kaksisuuntainen (dyadic) ja monisuuntainen (multilateral) rakenne. Hybridisyyden yksisuuntaisuus
tarkoittaa hybridistd toimijaa itsessddn. Kun hybridisyys on yksisuuntaista, niin organisaatio on
omaksunut omaan toimintaansa tai organisaatiorakenteisiinsa jollain tapaa hybridisid malleja.
Organisaatio voi esimerkiksi olla julkista valvontatehtdvad toteuttava virasto, mutta yhtdaikaisesti

toimia jossain toiminnossaan kilpailuilla markkinoilla liiketaloudellisin periaattein.

Kaksisuuntaista (dyadic) hybridisyyttd on kahden eri toimijan muodostama kokonaisuus tai niiden
vélinen kanssakdyminen, jonka voidaan n#hdd olevan hybridistd. Yhteistoiminnassa olevat
organisaatiot eivét télloin ole siis keskendén samankaltaisia, vaan niiden keskindinen erilaisuus
muodostaa kaksisuuntaisen hybridisyyden. On tirkedd huomata, ettd mikali tdstd kokonaisuudesta
poistaisi toisen toimijan, niin toiminta ei olisi endd kaksisuuntaisesti hybridistd. Toimijat voivat
kylldkin olla jo yksisuuntaisesti hybridisid, mutta kaksisuuntaiseen hybridisyyteen vaaditaan aina
kaksi osapuolta. Kaksisuuntaisen hybridisyyden ydin on siis eritoten kahden toimijan muodostamassa

suhteessa. (Johanson ja Vakkuri 2017, 60.)

Niin sanottua monisuuntaista (multilateral) hybridisyyttd voidaan ajatella olevan sellainen toiminta,
jossa on mukana useampi kuin kolme yksikkod. Nama yksikot voivat itsessddn jo olla hybridisia,
mutta yhta lailla niiden keskindinen toiminta voi olla. Jos ajatellaan, ettd multilateraalisessa suhteessa
on mukana kolme toimijaa, niin yksi toimija kolmesta voi olla kahteen muuhun toimijaan jollain
tavalla yhteydessd, mutta nima kaksi muuta eivét ole keskendén vuorovaikutuksessa. Suhteet voivat
olla my®s paljon monitulkintaisempia, jolloin eri yksikot ovat toiminnassa kokonaisuuden kaikkien
osapuolten kanssa. Vuorovaikutussuhteita voi siis olla tarkasteltavan kohteen mukaan hyvin

monenlaisia. (Johanson ja Vakkuri 2017, 60.)
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6 LENTOLIIKENNE TUTKIMUKSEN EMPIIRISENA
KOHTEENA

Tédmin luvun tarkoituksena on esitelld tutkimuksen empiirinen kohde eli lentoliikenne alana.
Tarkoitus on antaa lukijalle mahdollisimman selked kuva siitd, kuinka lentolitkenne on kehittynyt

kansainviélisesti sekd Suomessa. Luvun lopussa kerrotaan tutkimuksen oleelliset rajaukset.

6.1 Lentoliikenteen kansainvilinen kehitys

Lentoliikenteen historia ulottuu pitkédlle yli vuosisadan pédhén, kun ilmalaivoilla lennettiva
kaupallinen reittilitkenne avautui kuluttajille 1900-luvun alussa. Ensimmaisia kaupallisia reittilentoja
toteutettiin Ferdinand von Zeppelinin ilmalaivoilla. Ferdinand von Zeppelinin jélkeen markkinoille
tuli nopeasti myos muita toimijoita. [lmalaivat hallitsivat lentoliitkenteen markkinoita pitkdén aina
noin 1930-luvulle asti, kunnes lentokoneet kehittyivdt ohittaen ilmalaivat paremmilla
suorituskyvyillddn. Samoihin aikoihin lentoasemat alkoivat kehittyd tukien lentokoneiden tarpeita.

(Encyclopadia Britannica, 2019.)

Lentokoneet kehittyivdt huomattavasti ensimmdisen maailmansodan aikaan vuosina 1914-1918.
Lentokoneet ja lentoasemat olivat alun perin piddasiassa sotilaskdytdssd, joten lentokoneiden
kehittdiminen tehtiin armeijoiden tarpeita ajatellen. Tdma kuitenkin sai aikaan alun lentokoneiden
kdytolle myos kaupallisessa reittilitkenteessd. Lentokoneet yleistyivdt varsinaisesti vasta toisen
maailmansodan jdlkeen, kun wvaltiot alkoivat saada talouksiaan tasapainoon. (Hanlon 2007, 1.)
Yhdysvaltain lentoliikenne sédéstyi toisen maailmansodan menetyksiltd tosin kuin muut maat.
Yhdysvallat nousivatkin lentoliikenteessd merkittdvdin asemaan toisen maailmansodan jélkeen ,
jolloin noin 70 prosenttia koko kansainvilisestd lentoliikenteestd oli Yhdysvaltain lipun alla. (Hanlon,

2007.)

Kansainvédlinen kehitys toisen maailmansodan jéilkeen tapahtui pitkilti kahden valtion vilisiin
lentoliitkennesopimuksiin perustuen. Vuonna 1944 voimaan tullut niin kutsuttu Chicagon
yleissopimus laadittiin  yhtendistimédén lentoliikennesopimuksien toimintamalleja. Chicagon
yleissopimus toi kansainvilistd sdéntelyd lentoliikenteeseen ja se oikeutti lentoyhtiot hititilanteessa
laskeutumaan my6s muualle kuin 1dhtd- tai kohdemaahan sekd mahdollisti lentoyhtiét sovitusti

lentdmédn muiden valtioiden rajojen yli. Tdma yleissopimus toimii yhd pohjana valtioiden vilisille
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lentolitkennesopimuksille, joissa méadritellddn sallitun lentoliikenteen reittejd, kapasiteetteja ja muita

seikkoja (Johanson ja Vakkuri 2018, 61-62).

Lentoliikenne on toimialana kehittynyt ja kasvattanut kapasiteettiaan erittdin voimakkaasti viimeisen
sadan vuoden aikana. Aluksi lentomatkailu oli kehittyneiden valtioiden ja kéytdnndssd vain
vauraimman viestdjoukon kiyttaima litkennemuoto, mutta teknologian kehittyessa ja lentoliikenteen
kasvattaessa markkina-arvoaan markkinataloudessa, lentoliikenteestd on tullut arkipéivia.
Lentoliikenne ei ole endé vain suurille vidlimatkoille tarkoitettu lilkkennemuoto, vaan lentoliikennetti
kdytetddn yhd lyhyemmille vélimatkoille, esimerkiksi tyomatkaliikenteessi. Tamid on
kansainvélisesti tunnustettu ja kasvava ongelma ilmaston limpenemisen ja lentoliikenteen tuottamien

ilmastopédstdjen kannalta.

6.2 Suomen lentoliikenteen kehitys

1900-luvun alussa Suomen lentoliikenne koostui kiytanndssi pelkéstddn Vendjdn armeijan tekemisté
sotilaslennoista. Parikymmentd vuotta myohemmin 1920-luvulla Suomessa ei ollut vieldkdin
ollenkaan kaupallisen reittiliikenteen kdytossd olevia maalentoasemia. Ensimmadiset lennot tehtiin
talvisin suksilla varustettuina ja kesdisin vesilentoina kellukkeiden avulla. Joulukuun 1936 jilkeen
maalentoasemat otettiin kdyttoon Suomessa ja vesilennot lopetettiin. Talvisodan ja jatkosodan aikaan
normaalit reittilennot siirtyivdt poikkeustilaan ja ne siirrettiin sotilasviranomaisten toteutettaviksi.

Sotien jilkeen normaalit reittilennot palautettiin. (Finnair Oyj, 2019.)

1920-luvun alussa Suomessa kulkulaitosministerion — nykyisin liikenne- ja viestintiministeriona
tunnetun — hallinnonalaan liitettiin osaksi lentolitkenne. Ministerion vastuulle asetettiin Suomen
lentoliikenteen ja lentoasemien kehittdiminen. My0s ilmailuviranomaisen roolin kehittdminen
aloitettiin. Samoihin aikoihin vuonna 1923 Suomen ensimmdiinen lentoliikenneyhtié Aero Oy
perustettiin. Sotien jilkeen Aero Oy siirtyi Suomen valtion pddomistukseen ja se nimettiin
myO6hemmin Finnair Oyj:ksi, jona se tunnetaan nykyédénkin. Nykyédédn Finnairin ohella Suomeen ja

Suomesta lentdé lukuisia lentoyhtiditd, joista osa on halpalentoyhtioitd. (Finnair Oyj, 2019.)

Vuonna 1972 perustettiin Ilmailuhallitus, kun litkenneministerion ilmailuosasto ja tie- ja
vesirakennuslaitoksen lentokenttdosasto yhdistettiin. Ilmailuhallitus sai tdllin hallintaansa Suomen
20 lentoasemaa. Vuonna 1991 Ilmailuhallitus muutettiin liikelaitokseksi, jolloin se sai vapautta
kehittdd litketoimintaansa tehokkaammin. Samaan aikaan Lentoturvallisuushallinto perustettiin,

jonka vastuulle asetettiin lentoliikenteen viranomaistehtdavit. Myohemmin Lentoturvallisuushallinto
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siirrettiin [lmailuhallinnon vastuulle, jonka tehtdvid nykypéivdnad hoitaa liikenne- ja viestintdvirasto
Traficom. [lmailulaitos muutti nimensé Finaviaksi vuonna 2006 ja vuonna 2010 siitd tehtiin valtio-

omisteinen yhtié Finavia Oyj. (Finavia Oyj 2019.)

6.3 Lentoliikenne nyt

Nykyédén lentoliikenne perustuu pitkdlti eri valtioiden yhteenliittymén, Kansainvélisen siviili-
ilmailujérjestd ICAO:n (ICAO 2020) ylikansallisiin sopimuksiin ja kansallisiin sddnnoksiin seké
alemmin mainittuihin kahden wvaltion vilisiin lentoliikennesopimuksiin. 2000- ja 2010-luvun
lentoliikennettd leimaa lentoliikenteen jirjestdmisvastuun siirtyminen yhid useammissa valtioissa
yksityiselle sektorille. Lisdksi uudenlaiset yhteenliittymét, kuten lentoliikenneallianssit, ovat tirkeé

osa globaalia lentoliikennettd. (Brueckner, 2001.)

Hanlonin (2007, 9) mukaan lentoliikenne on aina ollut globaali ala, joka on toiminut kansallisten
lentoyhtididen toimesta. Nykyéddn kuitenkin osa lentoyhtidistd haluaisi toimia kansainvilisind
yhtidind, joissa omistajuus saattaisi olla muualla kuin maassa, jossa lentoyhtio liikenndi. Tdma voi
jossain mdiirin aiheuttaa haasteita liittyen valtioiden vilisiin lentoliikennesopimuksiin, joissa
médritellddn ulkomaisen lentoliikenteen kapasiteetista ja alueellisista oikeuksista lentdd yhdestd

pisteestd toiseen.

Kansainvilisen siviili-ilmailujérjestd ICAO:n alaisen hankkeen The Industry High Level Group:n
vuoden 2019 Aviation Benefits -raportin (2019, 6) mukaan kansainvilinen lentoliikenne on kasvanut
merkittdvisti viimeisen parin vuosikymmenen aikana. Vuonna 2018 lentoliikenne kuljetti noin 4,3
biljoonaa matkustajaa ja lentomatkustajien maara on kokonaisuudessaan tuplaantunut joka 15 vuoden
vilein. Lentolitkenne oli vield 1980-lukuun saakka kansainvilisesti tarkasteltuna suurimmilta osin
julkisen sektorin vastuulla, mutta on ajan my6td siirtynyt yhd enemmén valtioiden omistuksesta

yksityisen sektorin vastuulle (Hanlon 2007;2006, 13—16).

Vuonna 2019 lennettiin yhteensd 38 miljoonaa aikataulutettua kaupallista lentoa 85 miljoonan tunnin
verran. Lentoliikenne kuljetti matkustajia ja rahtia yhteensd noin 54 biljoonan kilometrin verran.
(ICAO 2019, 6.) Finavia Oyj:n (2019) mukaan lentoliikenne tuotti vuonna 2017 hiilidioksidipdéstoja
globaalisti tarkasteltuna 859 miljoonaa tonnia. Tamid mddrd muodostaa noin 2 prosenttia
thmistoiminnan  kaikista  p#éstoistd  yhteensd. Lisdksi muun muassa markkinoiden

kansainvilistyminen, yhd enemmaén liikkuva tydvoima, tuonnin ja viennin vauhdilla kasvavat mairét
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ovat vain muutamia esimerkkejd siitd, miksi lentoliikenteen taustalla vaikuttavia organisatorisia

rakenteita on syytd tarkastella yhé aiempaa tarkemmin.

Talld hetkelld Suomessa on 21 lentoasemaa, joita hoitaa yksinoikeudella valtionyhtié Finavia Oyj
(Finavia 2019). Yleensd lentoasemien tdytyy olla liiketaloudellisesti yksindén kannattavia, mutta
Suomi on saanut Euroopan Unionilta poikkeusluvan yhdessi Espanjan ja Portugalin kanssa
hallinnoida lentoasemia verkostoperiaatteella (Liikenne- ja  viestintdministerio, 2011).
Verkostoperiaatteesta  sdddetddn laissa lentoasemaverkosta ja  -maksuista (210/2011).
Verkostoperiaate tarkoittaa sitd, ettd lentoasemien kannattavuutta tarkastellaan koko valtiossa
kokonaisuutena, ei yksittdin yhden lentoaseman perusteella. Verkostoperiaatteella halutaan turvata
Suomen maantieteellinen saavutettavuus myds niilld lentoasemilla, jotka eivdt ole ldpi vuoden
kannattavia, mutta erityisen tdrkeitd esimerkiksi turismin kannalta. Verkostoperiaate mahdollistaa
my0s Finavian lentoasemien yhtendisen hinnoittelupolitiikan, jolloin jokaiselle asemalle on saman
hintaista laskeutua Suomessa. Poikkeuksia ovat ainoastaan niin sanotut halpalentoterminaalit, joiden

hinnoittelupolitiikka eroaa muista.

Vuonna 2020 maailman pysayttinyt COVID-19 -pandemia on aiheuttanut suuria taloudellisia
vaikeuksia lentoliikenteelle sekd kansallisella ettd kansainviliselld tasolla. Lentoliikenteen eri
toiminnot ovat keskeytyneet tai niiden suorittaminen on vdahentynyt hyvin pitkiksi ajanjaksoiksi, mika
on tuottanut lentoliikenteen alalle merkittivid ongelmia. Erittdin globaalille ja kaikista
litkkennemuodoista voimakkaimmin kasvavalle lentoliikenteelle voidaan tilanteen katsoa aiheuttavan

pitkdaikaisia seuraamuksia.

IImailualan analyyseja tuottava Centre for Aviation on maaliskuussa 2020 arvioinut, ettd suurin osa
maailman lentoyhtidistd menee saman vuoden toukokuun loppuun mennesséd konkurssiin, mikéli ne
eivit saa valtioilta tarvittavia tukitoimia. Arvio ei ole ollut turha, silld koronapandemian seurauksena
useat lentoyhtidt olivat jo toukokuuhun 2020 mennessa joutuneet hakeutumaan yrityssaneeraukseen
tai konkurssiin. Muun muassa Suomessa aktiivisesti litkkenndivd Norwegian hakeutui huhtikuussa
2020 yrityssaneeraukseen ja neljd sen tytdryhtidistd hakeutui konkurssiin (Helsingin Sanomat 2020).
Myos Iso-Britanniassa sisdisesti liikkenndivd ja hyvin merkittdvéssa roolissa ollut lentoyhtié Flybe
joutui konkurssiin Iso-Britannian valtion tarjoamista tukipaketeista huolimatta (The Guardian 2020).
Lisdksi maailman toiseksi vanhin lentoyhtid, kolumbialainen Avianca Airlines ajautui konkurssiin

toukokuussa 2020 koronaviruspandemian sivuvaikutusten seurauksena (Reuters 2020).
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Yle Uutiset uutisoi 17.05.2020 Finnairin paitoksestd lopettaa lentoliikenne COVID19-pandemian
aiheuttamien seurausten vuoksi usealle eri maakuntakentélle, kuten Jyvéskylddn, Kajaaniin,
Joensuuhun, Kokkola-Pietarsaareen ja Kemi-Tornioon ainakin vuoden ajaksi. Lisdksi Suomen
hallitus esitti syksylldi 2020 eduskunnalle yli 700 miljoonan euron tukipakettia Finnairin
elvytystoimia varten (Yle Uutiset 2020). Lentoliikenteen alalla toteutetaan jatkuvasti sekid
kansallisesti ettd kansainvilisesti sopeuttamistoimia, joiden avulla pyritddn turvaamaan lentoliikenne
myo0s tulevaisuudessa. Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom péivitti joulukuussa 2020 ilmailun
kansallisen turvallisuusohjelman, joka sisédltid Suomen ilmailun turvallisuuspolitiikan ja sen
strategiset  turvallisuustavoitteet.  Turvallisuusohjelmalla  pyritddn vahvistamaan Suomen
ilmailujarjestelmén sietokykyd sen muuttuvaan toimintaympéristoon. (Traficom 2020.) Normaalin
kansainvilisen ja kansallisen lentoliikenteen palautumiseen voi kuitenkin menna vielé jopa useampi

Vuosi.

6.4 Rajaukset ja maaritelmat

Lentoliikenne ja ilmailu voidaan késittdd monessa eri merkityksessd, mutta useasti néilla késitteilld
kuvataan koko toimialaa. Lentoliikenne ja ilmailu kattavat alleen lukuisia eri toimijoita eri
toimenkuvilla, joten on syytd rajata lentoliikenteen kisitettd tutkimuksen heterogeenisyyden
hallitsemiseksi. Téssd tutkimuksessa lentoliikenteelld tarkoitetaan kaupallista lentolitkennettd.
Kaupallisella lentoliikenteelld tarkoitetaan lentoyhtididen reittiliikennettd, jolloin tutkimuksen
ulkopuolelle jai yksityislentoliikenne, eli harraste- ja urheiluilmailu seki yksityiset lennot. Mydskéan
sotilaslentoja ei tdssd tutkimuksessa tarkastella. On syytd huomioida, ettd usein matkustajia
lentokoneella kuljetettaessa kuljetetaan samanaikaisesti my0s rahtia ja postia, joten nditd asioita ei

ole syytd tarkastella toisistaan erilldén.

Tassd tutkimuksessa tarkastellaan lentoliitkenteeseen ja sithen tiiviisti liittyvid palveluja tuottavia
toimijoita. Tarkoituksena ei ole tarkastella sellaisia toimijoita, jotka liittyvdt vain osittain
lentoliikenteeseen. Téssd tutkimuksessa ulkopuolelle on jétetty pois esimerkiksi lentoyhtibille tai
muille lentoliikenteen toimijoille tietojdrjestelmépalveluita tai muita vastaavia palveluita tuottavat
yritykset. Lisdksi tutkimuksessa jdtetddn ulkopuolelle esimerkiksi ilmailulddketieteen parissa
toimivat organisaatiot. Talld rajauksella halutaan tehda selkeammaksi lentolitkenteen instituutioiden

kuvaus.

Lisdksi Suomessa muun muassa yksityiselle sektorille voidaan nidhda liittyvdn myds monia muita

organisaatioita, joita ei olla otettu huomioon tissé tutkimuksessa. Osa néistd organisaatioista saattaa
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ainoastaan operoida Suomessa, jolloin niiden péédtoimipaikka on ulkomailla ja niilld ei ole
toimipaikkaa Suomen alueella. Liséksi osalla organisaatioista lentoliikenteeseen liittyvd toiminta
saattaa olla verrattain niin vihaistd, etté niitd ei ole ollut jarkevaa ottaa mukaan tarkasteltavaksi tdhén
tutkimukseen. Lisdksi tdssd tutkimuksessa ei haluta ajankéytollisistd syistd tarkastella liilan suurta

organisaatioiden joukkoa.

Tutkimuksessa tarkastellaan Suomen lentoliikenteeseen liittyvid instituutioita, jolloin tarkempi
kansainvélisen tason tarkastelu jétettiin pois tutkimuksesta. Kansainvilisen taso otetaan huomioon
tutkimuksessa sen Suomea koskettavilta osin. Kansainvilisen tason syvempi tarkastelu olisi myos
kirjoittajan itsensd kannalta mielenkiintoinen ndakokulma tutkimukseen, mutta tissd pro gradu -
tutkimuksessa haluttiin varmistaa tutkimuksen tiivis ja johdonmukainen rakenne. Tastd syystd oli
jarkevad rajata aithe koskemaan eritoten Suomen lentoliikennettd. Toinen ndkokulma tehtyyn
rajaukseen on se, ettd tutkimushaastatteluiden toteuttaminen on tasavertaisempaa, kun haastattelija
kykenee haastattelemaan kaikkia haastateltavia samalla kielelld. On kuitenkin syytd huomata, ettd
selkedd rajanvetoa kansainvélisen ja kansallisen lentoliikenteen instituutiokentdn vélille ei voida
tehdéd. Kansallista lentoliikennettd koskevaa lainsddddntdd ja toimintaa sitovat korkeamman tason
kansainvéliset velvoitteet ja ylikansalliset sopimukset. Tdmén lisdksi useat tissdkin tutkimuksessa
kiytettavit tilastoaineistot perustuvat kansainvélisesti kerdttyyn dataan, joten tarkkaa ja ehdotonta

rajausta ei voida eikd haluta tehda.
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7 LENTOLIIKENTEEN INSTITUUTIOT

Seitsemds luku kattaa tdmédn pro gradu -tutkimuksen keskeisimmaét tulokset eri homogeenisten
toimijoiden muodostamista kokonaisuuksista eli instituutioista. Tarkoituksena on ollut etsid
Suomessa lentoliikenteen alalla toimivat keskeiset organisaatiot ja jakaa ne eri instituutioihin. Tassa
luvussa tutkimuksen aineisto eli eri organisaatiot on analysoitu aineistoldhtdisesti tutkimuksen
teoreettinen viitekehys kuitenkin silmilld pitden. Luvussa vastataan tutkimuskysymykseen 1a)
YMitkd ovat Suomen lentoliikenteen kannalta merkittiviit instituutiot?” Luvun tulokset perustuvat
tutkimusprosessin aikana tehtyyn tiedonhakuun, kuten eri toimijoiden verkkosivuihin, tilastoihin ja

alan tutkimuksiin.

Tutkimuksen aineisto on jaoteltu organisatorisesti samankaltaisista toimijoista koostuviin
kokonaisuuksiin eli instituutioihin. Instituutiolla tissa tutkimuksessa tarkoitetaan lyhyesti kuvailtuna
keskenddan homogeenisten organisaatioiden muodostamaa suurempaa kokonaisuutta. Instituutiolla
voidaan esimerkiksi tarkoittaa lentoliikenteen alalla julkista sektoria kokonaisuudessaan, jolloin sen
toimijat muodostavat lentoliikenteen viranomaisten instituution. Toinen instituutio téssé
tutkimuksessa on yksityisen sektorin toimijoiden muodostama kokonaisuus, josta kdytetddn nimed
voittoa tavoittelevat yritykset. Kolmas toimijoista muodostunut kokonaisuus on hybridisten
organisaatioiden joukko, josta kdytetddn nimed hybridiset organisaatiot. Neljés instituutio on jarjestot
sekd liitot ja viides on koulutusorganisaatiot. Toimijoilla tissd tutkimuksessa tarkoitetaan yksittdista

organisaatiota.

7.1 Lentoliikenteen viranomaiset

Lentoliikenteen viranomaisista merkittdvadd valtaa kdyttdd litkenne- ja viestintdministerid, jonka
vastuulle kuuluu koko hallinnonalansa ohjaus lainsdddédnnollisin - keinoin. Liikenne- ja
viestintdministerid tekee tiiviisti yhteisty6td 11 muun ministerion kanssa hallinnonalat ylittdvissa
lainsdddoshankkeissa. Ministerid vastaa sen alaisten virastojen ja laitosten, kuten esimerkiksi
litkkenne- ja viestintdvirasto Traficomin, Véyldviraston ja Ilmatieteen laitoksen toiminnan
ohjaamisesta ja valvonnasta. Liikenne- ja viestintiministeriossd sdddetddn virkamiestyOnd muun
muassa kahden valtion viliset lentoliitkennesopimukset. (Liikenne- ja viestintdministerid 2019.)
Lentoliikennesopimuksissa tirked osapuoli on my0ds ulkoministerid, joka ylldpitdd ja kehittda

ulkopoliittisia suhteita muihin valtioithin (Ulkoministerio 2019).
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Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom on Liikenne- ja viestintdvirastosta annetun lain (935/2018)
mukaan liikenne- ja viestintdalaa valvova ja ohjaava viranomainen. Traficom toteuttaa Suomessa
koko ilmailualan viranomaisvalvontaa ja lupahallinnointia. Traficom valvoo muun muassa
ilmailualan turvallisuusméaardyksien toteutumista, lentopaikkojen pitoa sekd michittimatonta
ilmailua eli drone-lennokkeja koskevaa toimintaa. Traficom hoitaa ilmailualan lupahallinnointia
esimerkiksi henkillupien osalta eri ammattilentdjien ja harraste- ja yksityisilmailijoiden osalta.
Traficom voi lisdksi antaa tarkentavia sdédoksid ja médrdyksid lentoliikennettd koskien. (Traficom

2019.)

Valtioneuvoston kanslia ja etenkin sen omistajaohjausosasto vastaa Valtioneuvoston kanslian
tyojarjestyksestd annetun asetuksen (162/2015) toisen luvun 3 § mukaan valtion omistukseen
kuuluvien valtionyhtididen ohjauksesta, valvonnasta ja strategisista linjauksista. Valtioneuvoston
kanslia valmistelee ja toimeenpanee Suomen valtion omistajaohjauspolitiikkaa ja pyrkii kehittimaén
sen omistajaohjauksessa olevien yhtididen toimintaa. Valtioneuvoston kanslian omistajaohjaukseen

kuuluvat muun muassa lentoliikenteen alalla toimivat yhtiét Finavia Oyj ja Finnair Oyj.

Ilmatieteen laitos tuottaa organisaationa sdd- ja mittauspalveluita moniin eri tarpeisiin. [lmatieteen
laitos on hallinnollisesti liikenne- ja viestintdministerion alainen laitos. Se tuottaa muun muassa
lentoséddpalveluita eri ilmailualan toimijoille ja tukee toiminnoillaan muita viranomaisia muuttuvien

tarpeiden mukaan. (Ilmatieteen laitos 2019.)

Euroopan lentoturvallisuusvirasto eli EASA on Euroopan unionin alainen virasto, joka sditelee ja
valvoo lentoliikennettd ylikansallisella tasolla. Se pyrkii edistimdén eurooppalaisten ja
maailmanlaajuisten standardien kayttod sekd tekee yhteisty6td muiden kansainvilisten toimijoiden
kanssa parantaakseen ilmailun globaalia turvallisuutta. EASA lisédksi sertifioi ja hyviksyy tuotteita ja
organisaatioita, joiden alalla silld on toimikelpoisuus. EASA perustettiin vuonna 2002, kun Joint
Authorities -viraston tehtivit siirrettiin sille hoidettavaksi. EASA:n jdsenmaita on yhteensé 32, joihin
lasketaan kuuluvaksi Euroopan unionin 28 jisenvaltiota sekd Sveitsi, Norja, Liechtenstein ja Islanti.

(EASA 2020.)

7.2 Voittoa tavoittelevat yritykset

Oma kokonaisuutensa lentoliikenteen alalla ovat voittoa tavoittelevat yritykset, jotka voidaan kisittaa
toimivan yhden suuremman instituution, eli markkinatalouden intressien mukaan. Niitd puhtaasti
markkinataloudellisten ehtojen mukaan toimivia yrityksid on hyvin paljon lentoliikenteessd joko
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pelkidstdédn lentolitkenteen parissa toimien tai pelkédstddn osittain. Téssd osiossa on kuvattu muutamia
sellaisia toimijoita, jotka ndyttdytyvit selkedsti Suomen lentoliikenteen alalla merkityksellisina.
Kaikkia yrityksié ei ole ollut aiemmin mainituista syistd mielekésté luetella. Sen sijaan tarkoituksena
on kuvata tutkimuksen kannalta olennaisimpia toimijoita, jotka osaltaan havainnollistavat tutkittavia

ilmiditéd parhaiten.

Patria Oy on suomalainen puolustus-, turvallisuus- ja ilmailualan konserni. Se tuottaa lentokoneiden
ja helikoptereiden elinkaarten tukipalveluita Pohjoismaissa ja Itimeren alueella. Patria tarjoaa muun
muassa lentokuormitusmittauksia ja rakenneanalyyseja. (Patria Oy 2019.) Lisdksi lentoliikenteeseen
ja etenkin lentoasemiin liittyy vahvasti maahuolintayritykset. Maahuolintayritykset tarjoavat
lentoliikenteeseen palveluita, jotka liittyvdt muun muassa matkatavaroiden kuljetukseen, lastaukseen
ja purkamiseen, matkustajaportaiden ja ramppien ajamiseen lentokoneelle sekd jddnpoistoon ja
muuhun siivoukseen. Téllaisia palveluita tarjoavia yrityksid ovat muun muassa jo aiemmin mainittu

Airpro Oy (2019), Inter Handling Finland Oy (2019) ja Maavoima Oy (2019).

7.3 Hybridiset organisaatiot

Téassd osiossa kisitellddn tietyssd miirin hybridisiksi késitettyjd organisaatioita. Niin kutsutuksi
hybridiseksi organisaatioksi toimijan saattaa tehdd sen moninaiset omistusmuodot, sen julkiselta ja
yksityiseltd sektorilta saama rahoitus, talouden ja sosiaalisen kontrollin eri muodot seki kilpailevat
institutionaaliset logiikat (Johanson ja Vakkuri 2017, 3-4). Suomen lentoliikenteessd yksi
merkittdvimmistd valtionyhtidisti on kokonaan valtio-omisteinen osakeyhtié Finavia Oyj, jonka
omistajaohjauksesta vastaa valtioneuvoston kanslian omistajaohjausosasto. Finavia Oyj tehtdvini on
vastata Suomen lentoasemaverkostosta ja sen kehittdmisestd. Finavia Oyj vastaa yhteensd 21
lentoaseman toiminnasta ja sen pddlentoasema on Helsinki-Vantaa. Finavia Oyj siis ylldpitdd ja

kehittdd lentolitkenteen vaatimaa infrastruktuuria ja matkustajaterminaaleja valtakunnallisesti.

Toinen merkittdvd osakeyhtid on valtion enemmistdomisteinen osakeyhtié Finnair Oyj, jonka
toimialaan kuuluu lentoliikenteen harjoittaminen matkustajia, tavaroita ja postia kuljettamalla seka
muu lentoliikenteeseen liittyvé toiminta. Finnair Oyj:n omistajaohjauksesta vastaa valtioneuvoston
kanslian omistajaohjausosasto. (Finnair Oyj 2019.) Finnair Oyj on osaomistajana myds toisessa

suomalaistanskalais-omisteisessa lentoyhtidssd, Nordic Regional Airlines Oy:ssd (Norra Oy 2019).

Liikenteenohjausyhtidé Fintraffic Oy (Entinen Air Navigation Services Oyj) on Suomen valtion

kokonaan omistama erityistehtdvayhtio. Fintraffic Oy:n omistajaohjauksesta vastaa edellisistd

47



organisaatioista poiketen litkenne- ja viestintdministerid. Fintraffic Oy:n edeltdja ANS Finland Oyj
eriytettiin omaksi erityistehtdvayhtiokseen Finavia Oyj:std vuonna 2017, joten se on verrattain uusi
valtio-omisteinen  yhtid. Yhtion tehtdvdnd on ylldpitdd ja kehittdd valtakunnallista
lennonvarmistusjirjestelméé. Fintraffic Oy:n alainen tytiryhti6é Fintraffic lennonvarmistusyhtié Oy
tuottaa lennonvarmistuspalveluita Finavia Oyj:n 22 lentoasemalla. Yhti6 yllépitdé aluelennonjohdon,
lahestymislennonjohdon (APP), ldhilennonjohdon (TWR) ja Helsingin lennonjohdon palveluita.
(Fintraffic Oy 2021.)

7.4 Jarjestot ja liitot

Erds merkittivd kansainvélinen Suomessakin vaikuttava toimija on Yhdistyneiden Kansakuntien
alaisuudessa toimiva Kansainvélinen siviili-ilmailujérjestd ICAO. ICAO toimii yhdessé sen yhteensa
193 jdsenvaltion ja toimialan sidosryhmien kanssa. ICAO koordinoi kansainvilistd lentolitkennetté
ja luo standardeja ja suositeltuja kiyténteitd (Standards and Recommended Practices, SARPs) eri
lentoliikenteen toimijoille. (ICAO 2019.) ICAO:n toiminta ja kansainvélinen lentoliikenne perustuu

pohjimmiltaan Chicagon yleissopimukseen (1944).

Toinen, etenkin lentoyhtidille merkittiva kansainvélinen vaikuttaja on IATA eli Kansainvélinen
ilmakuljetusliitto. IATA on kansainvilinen lentoyhtididen etujirjestd, joka pyrkii yhtendistiméin
kansainvilisesti lentoyhtididen toimintaa ja edistiméén niiden asioita kasvavilla markkinoilla. IATA
perustettiin toisen maailmansodan jilkeen vuonna 1945 ja nykyédn sithen kuuluu 290 lentoyhtiota.

(IATA 2019.)

IImailualan unioni ry (IAU ry) on lentoliikenteen ja ilmailun alalla tydskentelevien palkansaajien
sekd aloille opiskelevien ammattiliitto. IAU ry:114 on ldhes 3000 tydeldméssd eri organisaatioiden
palveluksessa olevaa jdsentd. Jdsenet tyOskentelevit muun muassa maapalveluissa
(matkustajapalvelut, ramp- ja aulatoiminnot, jdénpoisto, catering ja rahti), lentokoneiden korjaus- ja
huoltotehtdvissd, turvatarkastuksessa (matkustajat, henkilokunta, matkatavarat ja rahti),
lennonvarmistuksessa (tekniikka ja operatiiviset tehtdvit) ja asematasovalvonnassa, maakaluston

korjaus- ja huoltotehtdvissd seké lentoasemien kunnossapidossa. (IAU ry 2019.)

Suomen Ilmailuliitto ry (SIL ry) on Suomen valtakunnallinen keskusjdrjestd urheilu- ja
harrasteilmailun saralla. Suomen Ilmailuliitto ry on perustettu vuonna 1919 ja silld on télld hetkelld

yli 200 jasenseuraa sekd noin 8000 jisentd. Suomen Ilmailuliitto ry on Kansainvélisen Ilmailuliiton

48



(Fédération Aéronautique Internationale) suomalainen jdsenjirjestd. Suomen Ilmailuliiton toimintaa

rahoitetaan opetus- ja kulttuuriministerion avustuksella. (Suomen Ilmailuliitto 2020.)

kuuluu noin 45 000 jasenti. Liitto toteuttaa edustamillaan aloilla edunvalvontaa ja neuvottelee seké
sopii tydehtosopimukset jopa 18 alalle. Liitto tekee tiivistd yhteisty6td Suomen Ilmailuliiton kanssa.

(AKT ry 2021.)

Muita, Suomessakin vaikuttavia, lentoliikenteen kansainvilisid jérjestdja ovat esimerkiksi ATCEUC
(Air Traffic Controllers European Unions’ Coordination 2021), IFISA (International Flight
Information Service Association 2021), IFATCA (International Federation of Air Traffic Controllers'
Associations 2021), IFAIMA (International Federation of Aeronautical Information Management
Associations 2021), EURECCA (European Cabin Crew Association 2021), ECA (The European
Cockpit Association 2021) sekd IFATSEA (International Federation of Air Traffic Safety Electronics
Associations 2021).

7.5 Koulutusorganisaatiot

Tassd tutkimuksessa on noussut esille, ettd lentoliikenteen toimialan kehityksen ja tulevaisuuden
kannalta tirkeitd organisaatioita ovat sen koulutusorganisaatiot. Tdhdn tutkimukseen mukaan
valikoituneet koulutuspalveluita tarjoavat organisaatiot ovat keskenddn hyvin moninainen joukko.
Mukana on puhtaasti markkinaehdoin toimivia yrityksid, ammatillisia oppilaitoksia, osana suurempaa
valtio-omisteista konsernia olevia yhtioitd sekd saddtioyliopisto, jonka omistuksessa on

ammattikorkeakoulu.

Siviili-ilmailun parissa ammattilentdjédksi voi tdlld hetkelld opiskella Suomessa Suomen
IImailuopistolla ja Aeropole-yrityksen kautta. Porin lentoaseman yhteydessd sijaitseva Suomen
IImailuopisto kouluttaa ammattilentdjid yhteistydssé Finnair Oyj:n kanssa. Suomen Ilmailuopisto on
ammatillinen erikoisoppilaitos, joka kouluttaa ammattilentdjid Suomessa toimivien lentoyhtididen
palvelukseen, niiden muuttuvien tarpeiden mukaan. Tamin lisdksi Suomen Ilmailuopisto jéarjestdd
muita lentoalan koulutuksia ja lentosimulaattoreiden vuokrausta. (Suomen Ilmailuopisto 2019.)
Aeropole on vuonna 2010 perustettu yritys, joka tarjoaa ammattilentdjan ja yksityislentdjan
koulutuksia (Aeropole 2019). Ndamd molemmat koulutusorganisaatiot tarjoavat maksullisia

koulutuksia (Suomen ilmailuopisto ja Aeropole 2019).
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Toinen merkittdvd koulutussuuntaus lentolitkenteessdé on lentokonetekniikka. Toisen asteen
ammatillista koulutusta, eli lentokoneasentajan koulutusta, tarjoavat tdlld hetkelld Suomessa SASKY
Koulutuskuntayhtymd, Tampereen seudun ammattiopisto Tredu, Lansirannikon koulutus WinNova
Oy, Lapin koulutuskeskus Redu, Savon ammattiopisto ja Vantaan ammattiopisto Varia. Ndiden
lisdksi helikoptereihin kohdistuvaa lentokoneasentajan koulutusta tarjoaa Kouvolan seudun
ammattiopisto KSAO ja lentoasemahuoltajan koulutusta Vantaan ammattiopisto Varia. Alemman
korkeakoulututkinnon  lentokonetekniikasta ~ voi  tdlldi  hetkelld  suorittaa  Tampereen
Ammattikorkeakoulussa, jolloin tutkinto-ohjelmasta valmistuttua tutkintonimike on konetekniikan
insindori. Tampereen Ammattikorkeakoulun omistaa siitidyliopisto Tampereen yliopisto. Ylemman
korkeakoulututkinnon tasolla, eli diplomi-insinddrin tutkinnon tasolla voi opiskella télld hetkelld
lentokonejirjestelmétekniikkaa. Lentokonejirjestelmétekniikkaa voi opiskella tdlla hetkelld
Tampereen yliopistossa. Liséksi tietojohtamisen opinnoissa voi keskittyd liikenteen, logistiikan ja

informaation tutkimukseen. (Tampereen yliopisto 2019.)

Lentoasemien ja lentokoneiden henkilokuntaa koulutetaan suurimmissa méérin lentoyhtididen
toimesta. Lentokoneen miehistdon voi kouluttautua esimerkiksi purserin, stuertin ja lentoeminnin
tyotehtdviin. Airpro Oy on yritys, joka tuottaa lentoliikenteen eri maa- ja matkustajapalveluita
Suomessa lentoasemille ja lentokoneisiin. Airpro Oy on perustettu vuonna 1994 ja se on osa Finavia-
konsernia. Airpro Oy:n tyOntekijdt tyoskentelevdat lentoasemilla  turvatarkastuksessa,
lentomatkustajien ja lentohenkilokunnan maakuljetuksessa, maapalveluissa lentokoneiden
vastaanotto-, kuormaus- ja ldhetystehtdvissd sekd lentokoneiden matkustamohenkilokunnassa
purserin, stuertin tai lentoemannén tyotehtiavassa. (Airpro 2019.) Avia College on ANS Finland Oyj:n
omistama erityisoppilaitos, joka tarjoaa Suomessa lennonvarmistuksen koulutuspalveluita. Se on
ainoa oppilaitos Suomessa, joka tarjoaa lennonjohdon ammattiin tdhtadavaa koulutusta. Lennonjohdon

peruskoulutuksen lisdksi se tarjoaa muita kertaus- ja lisdkoulutuspalveluita. (ANS Finland 2019.)
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7.6 Yhteenveto instituutioista

Kansainvélinen ilrriailuljitm
Suomen ilmailuliitto ry

/ ja kuljetusalan tybntekijalitto ry
Facaliol mailualan
: _unioni lAUTy

" ATCEUC

Lentoliikenteen
likenne- ja . :
IFISA ) : viranomaiset
IEATCA Maavoima Oy s :
Voittoa tavoittelevat
IFAIMA % l_nter Handling Finland Oy '. yritykset
EURECCA
; Jarjestot ja liitot
ECA y

IFATSEA

Koulutusorganisaatiot

Muut
lentoliikenteeseen Hybridiset organisaatiot
liittyvat yritykset

Kuvio 3. Tutkimuksen instituutiot, organisaatiot ja niiden jaottelu

Lentoliikenteen instituutioiden kuvaus on esitetty tiivistettynd oheisessa kuviossa (kuvio 3).
Lentoliikenteen toimijat on jaettu niiden organisatoristen luonteiden mukaan Ilentolitkenteen
viranomaisiin, voittoa tavoitteleviin yrityksiin, jarjestdihin ja liittoihin, koulutusorganisaatioihin seki
hybridisiin organisaatioihin. Kuviossa on eri instituutioille varattu omat alueet, jotka sijoittuvat
osittain toisten instituutioiden pédlle. Talld havainnollistetaan instituutioiden ja niiden
organisaatioiden paillekkdisyyttd ja erillisyyttd, silla eri ndkokulmista tarkasteltuna organisaatiot

voidaan laskea kuuluviksi useampaan eri instituutioon.

Lentoliikenteen viranomaiset (oliivinvihred alue) muodostaa kuviosta keskeisen ja ldpileikkaavan
alueen. Tdmé on pitkdlti seurauksena lentoliikenteen viranomaisten toteuttamasta sdintelystd ja
valvonnasta, miké sitoo ja ohjaa muita toimijoita merkittédvésti. My0s julkisen sektorin tarjoama
rahoitus ja omistajuus alan muissa organisaatioissa tekevdt lentoliikenteen viranomaisten
instituutioista suuren ja keskeisen. Lentoliitkenteen viranomaisiin kuuluvia organisaatioita ovat
litkkenne- ja viestintdministerid, Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom, valtioneuvoston kanslia,
Euroopan unioni, Euroopan lentoturvallisuusvirasto EASA ja IImatieteen laitos.
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Voittoa tavoittelevat yritykset (keltainen alue) sijoittautuvat lentoliikenteen viranomaisista katsottuna
sen oikealla puolelle ja on osittain pdéllekkdin muiden instituutioiden kanssa. Voittoa tavoittelevien
yritysten instituutio on pééllekkdin siksi, koska yksityiseltd sektorilta tuleva omistajuus ja rahoitus
koskettaa myds osaa julkisessa omistuksessa olevia organisaatioita. Voittoa tavoitteleviin yrityksiin
sijoittautuvia organisaatioita ovat Patria Oy, Maavoima sekd Airpro Oy. Tutkimuksessa
kasittelemittomid, muita lentoliikenteen alalla etenkin osittain operoivia yrityksid on varmasti paljon,

mutta niitd ei késitelld tutkimuksessa niiden suuren méirian vuoksi.

Jarjestot ja liitot (vaaleansininen alue) muodostaa kuviosta selkeédsti monimutkaisimman alueen
niiden moninaisen luonteen vuoksi. Lentoliikenteessd kansainvilisten jarjestojen ja liittojen laatimat
standardit ja sopimukset ovat poikkeuksellisesti hyvin sitovia alan muille toimijoille.  Siksi
esimerkiksi Kansainvélinen siviili-ilmailujérjestd ICAO on sijoitettu osittain julkisen sektorin péille,
koska se koostuu jésenvaltioista ja silld on merkittdva rooli alan kansallisessa sddntelyssi. Lisédksi osa
jarjestoistd ja liitoista laatii alan tydehtosopimukset ja ovat tdstd syystd sidoksissa alan muihin
instituutioihin, kuten lentoliikenteen viranomaisiin, voittoa tavoitteleviin yrityksiin, hybridisiin
organisaatioihin ja koulutusorganisaatioihin. Jirjestot ja liitot ovat kuitenkin alisteisia lentoliikenteen
viranomaisten instituution tuottamalle sdéntelylle ja valvonnalle, joten suhde on monimutkainen.
Jarjestoihin ja liittoihin kuuluvat Kansainvélinen siviili-ilmailujérjestd ICAO, Kansainvélinen
ilmakuljetusliitto IATA, Kansainvilinen ilmailuliitto, Suomen IImailuliitto ry, Ilmailualan unioni
IAU ry, ATCEUC (Air Traffic Controllers European Unions Coordination), IFISA (International
Flight Information Service Association), IFATCA (International Federation of Air Traffic
Controllers' Associations), IFAIMA (International Federation of Aeronautical Information
Management Associations), EURECCA (European Cabin Crew Association), ECA (The European
Cockpit Association) sekd IFATSEA (International Federation of Air Traffic Safety Electronics

Associations).

Hybridiset organisaatiot (tummansininen alue) kattaa kuvion keskipisteen eri instituutioiden
solmukohdassa. Instituutio on sijoitettu kuvan keskelle, silld se kuvastaa hybridisten organisaatioiden
monimuotoisuutta hybridisyyden ilmentyessd monin eri tavoin. Hybridisyyttd esiintyy muuallakin
kuin hybridiseksi nimettyjen organisaatioiden rakenteissa, joten instituution alueen tarkkoja rajoja ei
pidé tulkita mustavalkoisesti. Hybridisid ilmentymii esiintyy yhté lailla my6s muualla kuviossa kuin
sen keskiosassa, mutta ndiden rakenteiden esittdminen ei ole timén tutkimuksen paétarkoitus ja tista

syysté niitd ei tuoda esille niin tarkkaan, kuin olisi teoreettisesti mahdollista. Tdsséd tutkimuksessa
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selkedsti hybridisid organisaatioita rakenteidensa puolesta ovat Finnair Oyj, Finavia Oyj ja

Liikenteenohjausyhtio Fintraffic Oy.

Koulutusorganisaatiot (vihred alue) sijoittuu osittain lentoliikenteen viranomaisten ja osittain voittoa
tavoittelevien yritysten alle. Lentoliikenteen koulutusorganisaatiot ovat joko julkisia oppilaitoksia,
kuten kuntien oppilaitokset, muita julkisoikeudellisia entiteettejd kuten sddtiGmuotoisia
korkeakouluja  tai  yksityisid, liiketaloudellista  voittoa  tavoittelevia  oppilaitoksia.
Koulutusorganisaatioiksi ndhdddn kuuluvan Suomen Ilmailuopisto, Aeropole Oy, SASKY
Koulutuskuntayhtymi, Tampereen seudun ammattiopisto Tredu, Lansirannikon koulutus WinNova
Oy, Lapin koulutuskeskus Redu, Savon ammattiopisto, Vantaan ammattiopisto Varia, Kouvolan
seudun ammattiopisto KSAO, Tampereen Ammattikorkeakoulu ja Tampereen yliopisto. Airpro Oy
kouluttaa tyOntekijoitdén sisdisesti tarjoamiinsa tyotehtdviin. Airpro Oy on osa Finavia Oyj:n
hybridistd konsernia, jolloin sen voidaan ndhd4 sijoittautuvan seki voittoa tavoitteleviin yrityksiin,

hybridisiin organisaatioihin ettd koulutusorganisaatioihin.

Monet tutkimuksen organisaatioista sijoittautuvat niiden padtoimisen sijoittautumisen liséksi osittain
toiseenkin instituutioon. N&itd ovat esimerkiksi koulutusta tarjoavat organisaatiot, joista osa on
yksityisid organisaatioita ja osa julkisia oppilaitoksia. Tastd syystd organisaatioiden sijoittaminen on
paikoitellen hyvin haastavaa. Tarkedd onkin yhtd lailla tarkastella instituutioiden alueiden
muotoutumista suhteessa toisiinsa, sen sijaan, ettd tarkasteltaisiin yksittdisten organisaatioiden

sijainteja.
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8 INSTITUTIONAALISET PAINEET
LENTOLIIKENTEESSA

Téssd luvussa tarkastellaan tutkimuksen lentoliikenteen toimijoita ja yhdistetddn ne tutkimuksen
teoreettiseen nidkokulmaan, institutionaalisiin paineisiin. Luvussa vastataan tutkimuksen toiseen
alatutkimuskysymykseen ”1b) Miten institutionaaliset paineet ilmeneviit lentoliikenteessd? Luku
on jisennetty teorialdhtdisesti institutionaalisiin paineisiin eli pakottaviin paineisiin, normatiivisiin

paineisiin ja jdljitteleviin paineisiin (DiMaggio ja Powell 1983).

Tutkimuksessa kerdtty haastattelumateriaali on teemoiteltu institutionaalisten paineiden mukaan
neljddn osaan, eli siitd on pyritty l0ytdméédn institutionaalisia paineita ilmentdvid havaintoja ja
ilmiditd. Tutkimuksen litteroidut haastattelulainaukset on kerdtty puolistrukturoiduista
teemahaastatteluista, joiden adnittimiseksi ja tdssd tutkimuksessa hyOdynnettiviksi saatiin
haastateltavilta lupa. Haastateltavien anonymiteetti on turvattu peittdmillda heiddn nimensa.
Lainaukset haastatteluista on kuitenkin merkitty niiden johdonmukaistamisen vuoksi kayttimalla
nimikkeitd “Haastateltava A”, “Haastateltava B” ja “Haastateltava C”. On syytd huomata, etté
haastattelumateriaalia on analysoitavissa verrattain pieni miéré ja niin ollen yleistyksid vain ndiden
vastausten perusteella on mahdotonta tehdd. Kéytetty haastattelumateriaali on kuitenkin sisélloltdén

hyvin rikasta ja sitd kdytetddn eritoten tutkittavien ilmididen ymmaérryksen lisddmiseksi.

8.1 Pakottavat paineet lentoliikenteessa

Téssd osassa késitelldén tuloksia, jotka viittaavat lentoliikenteen alalla ilmenevdén pakottavaan
isomorfismiin eli pakottaviin paineisiin. Pakottavia paineita kuvaavia ilmioitd tdmén tutkimuksen
perusteella ovat kansainvélisen sdidntelyn pakottavuus, julkiset hallintotehtdvit, valtion ldsndolon
merkitys lentoliikenteessd, poliittiset voimat, lentolitkennesopimusten pakottava luonne, allianssien

pakottavuus ja litketoiminnallisen voitontavoittelun logiikat.

Kansainvdlisen sddntelyn pakottavuus

Pakottavista paineista merkittivin tulos nidyttdd vastausten perusteella olevan kansainvilisen
sadntelyn pakottavuus. Lentolitkenne on liikkennemuotona poikkeuksellisen kansainvilinen ja néin
ollen se vaatii my0s kansainvilistd sdéntelyd. Haastateltavat tunnistavat merkittaviksi sddntelyksi

Euroopan Unionin tuottaman saédntelyn sekd EU-sdéntelyn ulkopuolisten valtioiden kanssa toimiessa
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jaristiriitatilanteissa [CAO:n sddnnokset. McCormick (2011) on todennut, ettd EU-sédéntely ja etenkin
sen yhteiset ymparistorajoitukset ovat selked esimerkki virallisesta paineesta, joita toimijat joutuvat
noudattamaan rangaistusten uhalla. EU-sdéntely sitoo lentoliikenteessé yhté lailla seki valtioita ettd

niiden alaisia organisaatioita, jolloin kaikki toimijat ovat alisteisia noudattamaan sdintelyé.

Lentoliikenteen kansainvilinen sééntely voidaan ndhdd olevan suoraa pakottavaa painetta, silld se
velvoittaa instituutiot ja organisaatiot toimimaan sddntelyn mukaan joko suoraan tai sdintelyn
sallimissa rajoissa (DiMaggio ja Powell 1983, 150—-151). Lentoliikenteen sééntely voidaan karkeasti
jaotella kaupalliseen ja tekniseen sddntelyyn. Kaupallinen sddntely on edelld mainittua EU:n
tuottamaa sddntelyd lukuun ottamatta yleensd valtioiden itse tuottamaa. Tekninen séddntely eli
teknilliset standardit eli Sarpsit (Standards and Recommended Practices) koostuvat annexeista, jotka
sadtdvat lentoliikenteen turvallisuuteen liittyvid asioita. Sarpsit standardisoivat jésenvaltioiden ja
niiden alaisten palveluntuottajien teknisid toimintoja, luoden johdonmukaisuutta hyvin

kompleksiseksi muodostuneelle alalle. (ICAO.)

“Jos oikein inhorealistisesti liioittelee, niin ilmailun tekniikka on globaalia sddntelyd,
markkinat ovat kansallista sddntelyd... Se on semmoinen iso ldhtokohta ero et teknisesti
pyritddn hyviin standardeihin. Kukaan ei halua omia teknisid standardeja: siis saattaa
haluta, mut hetken mietittyddn toteaa, ettd ei se kuitenkaan hyvd ajatus ole. Tadmmdinen
tekninen globaali verkosto vaatii yhtendisen teknisen sddnnoston. Mutta kaupalliset

markkinasddnnot, ndd on hyvinkin kansallisia.” (Haastateltava A)

2

eitd ohjaa pddsddntéisesti EU-sddntely ja sen piirissd me toimitaan. Me toki
tunnustetaan kaikki ICAO:n sddntelyt ja ndd letterit mitd he julkaisee, mutta jos EU-
sddntelystd ei l6ydy meiddn toiminnalle tukea, niin sitten turvaudutaan tohon ICAO:n
sddntelyyn. Myés joskus joudumme pohtimaan niiden mahdollisia ristiriitaisuuksia, kun
mekin palvellaan niin sanotusti kolmannen maan osapuolia, mitkd ei sit kuulu tdihdn
EU-alueelle tai ei ole EU:n jdsenmaita, ja silloin me joudutaan joissain tapauksissa

soveltamaan myos ICAO:n sddnndksida.” (Haastateltava B)

“Suomessa noudatetaan niitd easan sdddoksidi ja me ollaan sertifioitu ndmd
lentoasemat ndiden EASAn sdddosten mukaan. Siind on mddrdtyt kriteerit, miten ndd
lentoasemat pitdd olla tai miten lentokenttd pitdd olla sertifioitu EASA:n sdddosten

mukaan.” (Haastateltava C)
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Kansainvilisestd lentoliitkenteen sddntelystd kertoo myos Euroopan Komission kieltolista tiettyja
lentoyhtiditd kohtaan (Euroopan Komissio 2020). Euroopan Komissio on kieltdnyt tiettyja
lentoyhtigitd toimimasta Euroopan Unionin alueella. Kieltolistalla on lentoyhti6ité, jotka eivét tayta
Euroopan Unionin lainsddddnndssd mairiteltyja turvallisuusehtoja, joiden toimintaan liittyy selkeda
terrorisminuhkaa tai muuta epdvarmuutta ja ovat muun turvallisuusuhkan takia kieltolistalla.
Uusimmassa kieltolistassa mainittuja lentoyhtiditd ovat esimerkiksi Pohjois-Koreassa toimiva Air

Koryo ja Nepalissa toimiva Himalaya Airlines.

Julkiset hallintotehtdvdt

Pakottavaa isomorfismia ndyttéisi edistdvin julkisen sektorin organisaatioilla laeissa mairitellyt
julkiset hallintotehtivit. Viranomaisilla on laeissa méidritelty velvollisuus valvoa ja edistdd alan
toimintaa, pitdd yll4 tiettyjd rekistereitd ja tilastoja sekd myontdd ja evitd toimintavaltuuksia. Suomen
perustuslain (731/1999) 124 §:n mukaan julkisen hallintotehtdvén voi myontda hoidettavaksi muulle
kuin viranomaiselle vain lailla tai lain nojalla, jos se on tarpeen tehtdvén tarkoituksenmukaiseksi
hoitamiseksi eikd vaaranna perusoikeuksia, oikeusturvaa tai muita hyvin hallinnon vaatimuksia.
Lentoliikenteen alalla ndin on tehty esimerkiksi koulutukseen liittyvissd asioissa, kun virallisen
ammattitutkinnon voi suorittaa my0s yksityisessd oppilaitoksessa. Julkiset hallintotehtidvét voidaan
ndhdd tuottavan suoria pakottavia paineita, silld ne vaikuttavat organisaatioihin vilittdmasti

(DiMaggio ja Powell 1983, 150-151).

"Tddlld kun joku on saanut valvontatehtdvdn, niin sehdn tehdddn. Mind en ainakaan
riskeeraa omaa selkdnahkaani, ettd md tdssd nyt lipsuisin, koska sind hyodyt, mutta

mind en.” (Haastateltava A)

Julkisen sektorin instituutio ja sen organisaatiot alistavat muut instituutiot ja organisaatiot niiden
normi- ja pakkomekanismeille. Frumkin ja Galaskiewicz (2004, 33) ovat tutkimuksessaan todenneet,
ettd ndmd hallinnon mekanismit ovat altistaneet julkisen sektorin organisaatiot muuttumaan
samankaltaisemmiksi yksityisen sektorin ja kolmannen sektorin organisaatioiden kanssa.
Tuottavuusajattelun kasvusta julkisella sektorilla ja siitd edelleen NPM-ajattelun yleistymisestd on
seurannut myds hybridisten organisaatioratkaisujen yleistyminen lentoliikenteessd. Lentoliikenteessé
yksittéinen toimija voikin olla organisaatiorakenteeltaan hybridinen (Johanson ja Vakkuri 2008, 61—
66). Esimerkiksi lentoyhtit — jotka tavoittelevat taloudellista voittoa ja kilpailevat yksityiselld
sektorilla muiden yksityisessd omistuksessa olevien lentoyhtididen kanssa — voivat olla julkisessa

omistuksessa. Téllaisessa tilanteessa lentoyhtioté sitovat julkista hallintotehtdvii toteuttaessaan tietyt
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julkiselle sektorille kohdistuvat velvoitteet. Julkinen lentoyhti6 myds voi nauttia erikoisasemasta
suhteessa muihin markkinoilla oleviin tdysin yksityisiin lentoyhtidihin, koska vahva, kansallinen

ylivertaisuus tekee yksityisten ulkomaisten toimijoiden tulon markkinoille haasteelliseksi.

Valtion ldisndolon merkitys lentoliikenteessd

Yksi merkittdvé lentoliikenteessd pakottavia paineita tuottava ilmid vaikuttaa aineiston perusteella
olevan Suomen valtion ldsndolon merkitys lentoliikenteessd. Suomen valtion ldsndololla
lentoliikenteessd tarkoitetaan yksinkertaisesti Suomen valtion omistajuutta tai sen myOntdmid
erilaisia tukia, lainoja ja avustuksia lentoliikenteen toimijoille. Lasndololla tarkoitetaan siis sitd, ettd

Suomen valtio jollain tapaa vaikuttaa lentoliikenteeseen ja sen toimijoihin Suomessa.

Aineiston perusteella valtion ldsndololla on positiivinen merkitys Suomen saavutettavuudelle.
Saavutettavuuden osalta todetaan lisdksi, ettd silld on merkitystd Suomen kansantaloudelle. Erés
haastateltava esittdd, ettd Suomen hyvéd saavutettavuus verrattuna muihin pohjoismaihin on sen
ansiota, etti Suomessa toimii valtio-omisteinen lentoyhti. Valtio-omisteisen lentoyhtion on
kuitenkin toimittava samoin, markkinaehtoisin periaattein kuin muidenkin yhtididen kaupallisilla

markkinoilla.

"Oman lentoyhtion ldsndololla on aika kriittinen merkitys valtion valtakunnan
saavutettavuudelle, ettd on ne yhteydet. Konnektiviteetin menettiminen on katastrofi

kansantaloudelle, se on oikeasti pahin juttu.” (Haastateltava A)

“Suomen hyvd saavutettavuus perustuu siihen, ettd meilld on lentoyhtié, joka pysyy
tddllda. Meilld on siis kdytannossd parempi saavutettavuus kuin muilla pohjoismailla ja
se on huolellisesti rakennettu asia. Finnair on valtionyhtio ja siitd ei ole oikeastaan
mitddn haittaa tdlld hetkelld, tai oikeastaan mitddn haittaa. Kun se toimii kaupallisilla

perusteilla, niin se pdrjdd kaupallisilla markkinoilla.” (Haastateltava A)

Toisaalta valtion ldsndololla on omat hyddyt ja haittansa. Edelld mainittujen, pddasiassa valtion
lasndolon positiivista roolia korostavien nidkokulmien lisdksi on mainittava valtion ldsndolon
haitallisia puolia. Ensinndkin Suomen kannalta Suomen valtio ja Euroopan Unioni keskeisimpind
julkisen sektorin toimijoina tuottavat suoria, vélittdmadsti pakottavia paineita organisaatioille
sdantelyn keinoin (DiMaggio ja Powell 1983, 150-151). Niitd pakottavia paineita tuottavia

sadntelykeinoja on paljon, eiki niitd ole tdssd tutkimuksessa jarkevia kdyda yksityiskohtaisesti ldpi.
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Pakottavia paineita tuottavaa sddntelya voi olla esimerkiksi péddstorajoituksiin, toiminnan volyymiin,
henkil6stod ja teknisiin ratkaisuihin koskeviin asioihin liittyen. Suomen valtio ja Euroopan Unioni
rajoittavat suomalaisten lentoliikenteen parissa toimivien organisaatioiden taloudellista kehittymisti

sdantelykeinoin, verrattuna siihen, mitd ala olisi esimerkiksi ilman péaéstorajoituksia.

Aineiston perusteella organisaation tdysi valtio-omisteisuus ei ole aina lentoliikenteen kilpailuilla
markkinoilla parjddmisen kannalta eduksi. Tdysin valtio-omisteiset yhtiot eivit vélttdméttd parjaa
yrityksille, joiden liiketoimintaa ei rajoita tai hidasta poliittisesti tehtdvd paatoksenteko ja julkisen
sektorin byrokratia. Hybridiselle organisaatiolle suurin etu on se, ettd niiden onnistuneesti
organisoidussa toiminnassa yhdistyvit julkisen ja yksityisen sektorin organisaatioille parhaita
ominaisia ratkaisuja, jonka vuoksi ne saattavat parjati muita alan organisaatioita tehokkaammin
(Johanson ja Vakkuri 2017, 2-5). Erdén haastateltavan mukaan “’kilpailuilla markkinoilla tulee olla
kilpailukelpoinen”, minkd wvuoksi ndiden organisaatioiden tulee olla kilpailuilla markkinoilla
parjatidkseen tehokkaita ja reaktiivisia. Téstd syystd organisaatioratkaisut, joissa organisaatioilla on
pelkédn valtio-omistuksen lisdksi muita yksityisid omistajia ja rahoittajia, voivat parjatd puhtaasti

julkisia yhti6itd paremmin (Johanson ja Vakkuri 2017, 4-5).

"Ndiden valtionyhtioiden yksi ongelma on se, ettd nehdn on siis valtion yhtiditd. Ja
vleensd ne tyrii kaikki kaupalliset asiat ja niiden tuotantokustannukset karkaa ihan
kdsistd. Ja niilld on kaikki tillaiset julkishallinnolliset toiminnon huonot piirteet. Se ettd
toimija on osakeyhtion muodossa ja kilpailee vapailla markkinoilla, niin nédyttdd siis
antavan paremman kyvyn reagoida markkinaehtoisiin hintoihin. Se vaan on niin, ettd
kilpailuilla markkinoilla mukana oleminen edellyttid, ettd on kilpailukelpoinen. Ja

kilpailukelpoisille toimijoille tulee valtavasti matkustajia.” (Haastateltava A)

Valtion lasndolon puuttumisestakin on toki haittaa. Haastateltava esittdd esimerkin tdstd lentdjien
kouluttautumisen nédkdkulmasta. Lentdjakoulutusta ei tueta Suomen valtion toimesta mitenkéén, joten
se on nykyisessé muodossaan hyvin kallista. Tyollisyysmahdollisuudet vaihtelevat, joten
mielenkiinto ja mahdollisuudet lentdjdksi kouluttautumiseen voivat vaihdella yksilGtasolla ja olla
joskus hyvinkin heikolla tasolla. Aineistosta kdy ilmi, ettd etenkin helikopterilentdjédksi
kouluttautuminen ja edelleen ty6llistyminen on hyvin haasteellista muun muassa alan taloudellisen
tuen puutteen vuoksi. Valtion ldsndolon puuttuminen voi siis aiheuttaa alalle epdsuoraa pakottavaa
painetta, kun taloudellisen tuen puuttumisen vuoksi kouluttautuminen on kallista, eika

kouluttautuminen kiinnosta yksilditd sen hintatason vuoksi (DiMaggio ja Powell 1983, 150-151).
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”Lentdjdkoulutus ei oo saanut sellaista statusta, ja se on erittdin kallista ja valtio ei tue
sitd millddn. Ja ainakin se konkretisoituu ihan rankempana tuolla helikopteripuolella
koska se on erittdin kallista lennelld helikopterilla, ettd sd pystyt itsesi kouluttaa siihen,
siihen ei oo mitddn tukee ja sit kuitenkin meilld on tdmmdinen pitkd maa ja on monen
ndkoistd palvelutyotd missd tarvitaan helikopteriosaamista. Niin sit jos sitd koulutusta
el tueta niin se tietysti nditd nuoria haastaa sit ldhtemddn  jos
tyollistymismahdollisuudet ovat vdhdn kapeammat mitid esimerkiksi ndiden

kiintedsiipisten lentdjien puolella.” (Haastateltava B)

Pakottavat paineet aiheuttavat lentoliikenteessd sen, ettd monet alan organisaatiot joutuvat ottamaan
lainaa pérjatakseen talouden laskuista. Tédstd kertoo esimerkiksi halpalentoyhtié Norwegianin taistelu
konkurssia vastaan koronapandemian seurauksena (Aamulehti 2020). Lentoyhtid oli perustettu
aikoinaan lainalla, mutta koronapandemian aiheuttama taantuma lentoliikenteeseen pahensi yhtion
tilannetta entisestddn. Tilanteessa on havaittavissa myds toiminnan muuttumista pakottavien
paineiden aiheuttamana hybridiseksi. Téssd tapauksessa pakottavien paineiden voidaan ymmaértaa
aiheuttaneen edelleen toiminnassa kaksisuuntaista hybridisyyttd, kun julkinen omistaja tarjosi

yksityiselle yritykselle lainaa (Johanson ja Vakkuri 2017, 60).

Poliittiset voimat

Téssd osassa késitellddn lentoliikenteen alalla isomorfismia tuottavia poliittisia voimia. Poliittiset
voimat ja poliittiset tahtotilat ovat erittdin merkittdvid, suoraa pakottavaa isomorfismia tuottavia
voimia (DiMaggio ja Powell 1983, 150-151). Poliittiset voimat ovat lentoliikennettd jollain tapaa
muokkaavia, tiettyyn poliittiseen tahtotilaan tdhtddvid muutosvoimia. Poliittiset voimat voivat

vaihdella pienistd aina hyvinkin suuriin, poliittisesti voimakkaasti latautuneisiin tahtotiloihin.

Lentoliikenteeseen kohdistuvat padtokset ovat useimmiten sen suuruusluokan asioita, etti ne taytyy
ratkaista poliittisella paatoksenteolla. Valtionyhtiditd ja niiden omistajaohjausta koskevat asiat tulee
késitelld useimmiten eduskunnassa, ellei kyseessd ole yhtion puhdasta liiketoimintaa koskeva
sisdinen asia. Esimerkiksi Yle Uutiset uutisoi 15.12.2020 Finnairille myonnettavastd 500 miljoonan
euron lainaeréstd (Yle Uutiset, 2020). Mikéli asia koskee lentoasemia, niin niiden asioista péaétetdin
joko Finavian keskuudessa, Liikenne- ja viestintdvirasto Traficomissa tai eduskunnassa. Lentoasemat

eivét ole kuntien vastuulla, joten niitd koskevista asioista ei paéteté paikallis- tai aluehallinnon tasolla.
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Lentoliikenteelld on erittdin suuri merkitys Suomen syrjdseutujen saavutettavuudelle, joten
esimerkiksi maakuntalentojen lakkautus tai lisdys on suuri, poliittisesti latautunut padtds, joka tulee
ratkaista eduskunnassa. Maakuntalennon lakkautus voi merkitid kyseisen alueen saavutettavuuden
merkittdvad heikkenemistd. Myos kokonaisen lentoaseman lakkauttaminen on haastattelussa noussut
esille suurena, poliittisena kysymyksend. Lentoyhteyden ja lentoaseman lakkautus voi vdhentdd
alueen tyollisyyttd ja elinvoimaa, kun yhteydet alueelle heikkenevit. Samaan aikaan ilmailun
volyymid vidhentdvit péddtokset voivat lisdtd muiden liikkennemuotojen yhteyksien, kuten

maayhteyksien paranemista.

"Suomessa on omat syynsd, miksi meilld on verkko tai verkostoverkko. Ne on
vanhastaan Suomessa olleet ja yhteiskunta, Finavia-konsernin ja sen edeltdjdt pitdd
niitd ylld ja lentoaseman lakkauttaminen on iso poliittinen kysymys. Se nimittdin paikka,
josta tdd lentoyhteys loppuu, niin sieltd kaikki firmat vihitellen alkaa liukenemaan tai
ensi se tapahtuu niin ettd se markkinointiosasto siirtyy jonnekin isompaan kaupunkiin,
sitten hetken kuluttua niin se pddkonttorikin on tehdas, joka toimii paikallisella
johdolla, mutta sitd ohjataan sieltd markkinoiden markkina-alueelta, niin pddkonttori
on sitten Suur-Helsingin alueella hyvin dkkid. Eli liikennepaikan menetys on kylld

oikeasti katastrofi.” (Haastateltava A)

Lentoliikennesopimusten pakottava luonne

Lentoliikenteessd pakottavaa isomorfismia tuottavia voimia ovat valtioiden laatimat kaksisuuntaiset
lentolitkennesopimukset. Kahden valtion tai joissain tapauksissa eri alueiden, kuten Euroopan Union
ja muiden valtioiden vilille laaditut lentoliikennesopimukset midraavit sopimuksen osapuolten
oikeuksista lentdd toisen osapuolen rajojen ylitse. Lentoliikennesopimuksilla méadritellddn kuinka
usein, mihin pisteeseen ja milld ehdoin eri osapuolten alueille sijoittautuneet lentoyhtiot voivat lentéa.
(Johanson ja Vakkuri 2008, 66.) Lentoliitkenteen hybridinen luonne néyttiytyy parhaiten ndissi
valtioiden laatimissa lentoliikennesopimuksissa. Lentoliikennesopimuksissa on néhtdvilld yhteys
julkisen toimijan — joka on useasti valtio — ja yksityisen toimijan — joka voi olla hybridinen tai

yksityinen — vililla (Johanson ja Vakkuri 2008, 66).

Lentoliikennesopimusten suora ja viliton pakottavuus ilmenee niiden sopimusosapuolia
velvoittavassa luonteessa (DiMaggio ja Powell 1983, 150-151). Lentoliikennesopimuksissa
madriteltyjd ehtoja on noudatettava sanktioiden uhalla. Sopimusrikkomukset voivat johtaa

sopimusosapuolen sakkoihin tai kiristyneisiin sopimusehtoihin. Lentoliikennesopimukset ovat
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sidoksissa paljolti politiikkaan sekd maiden viliseen diplomatiaan ja kirjeenvaihtoon, jolloin
lentoliikennesopimusten laadinnassa voi kestdd jopa useita vuosia. Lentoliikennesopimuksia pyritdin
pitdméédn ylld ajantasaisina, mutta maiden konfliktitilanteet voivat pysdyttid tai estdd sopimusten
laadintaprosessin. Nykyiset, Chicagon vuoden 1944 siviili-ilmailun yleiskokouksessa maériteltyyn
yleissopimukseen perustuvat lentolitkennesopimukset on alun perin luotu luomaan standardisoituja
kéytinteitd alan sdéntelyyn. Ndin ollen ne voidaan ymmaértad myos osana normatiivista isomorfismia,

luoden yleisid kdytdnteitd alan organisaatioiden kesken.

Allianssien pakottavuus

Oman puolen pakottavaan isomorfismiin tuovat lentoliikenneallianssit. Lentoliikenneallianssit ovat
lentoyhtididen muodostamia  yhteenliittymid. Lentoliitkenneallianssit perustuvat yleensa
sopimuspohjaisiin menettelytapoihin, kuten code sharingiin. Code sharing tarkoittaa lentoliikenteessa
sitd, ettd code share -verkostoon kuuluva lentoyhtié voi myydd sopimuskumppaninsa operoimalle

lennolle paikkoja. (Tugores-Garcia 2013, 15.)

Lentoliikennealliansseista voidaan nimeté kolme selkeésti suurinta allianssia, joita ovat Star Alliance,
SkyTeam ja Oneworld (Tugores-Garcia 2013, 3). Finnair Oyj liittyi vuonna 2010 néisté alliansseista
vuonna 1998 perustettuun Oneworldiin (Tugores-Garcia 2013, 63). Lentoliikenneallianssit on
perinteisesti ndhty tuovan muun muassa kustannussddstdjd itse lentoyhtidille investointien ja
lippuvarausten jakamisen kautta sekd halvempia hintoja ja tihedmmin ja laajemmin operoituja
lentolitkenneyhteyksiéd kuluttajille. Allianssit voivat aitheuttaa kuluttajille myos haittoja hinnoissa ja
litkkenndintivuoroissa esimerkiksi alueilla, joilla ei ole kilpailua eri allianssien kesken. (Tugores-

Garcia 2013, 57-58).

"Niin ne muodostuu tdllaisiksi yhteistoiminta-alliansseiksi, joka on aika omituinen
konsepti kaikin puolin, koska sehdn on kartelli. Se on meiddn alan tdmmaoinen jdnnd et
jopa komissio kannattaa et kartellisoituu ja samaan aikaan meilld on hyvin suuri
kartellivastaisuus. Se on hyvin omituinen kartelli siind merkityksessd, ettd siind
allianssin on pakko yhteensovittaa tdllaisia asioita, ettd niiden yhteistoiminta sujuisi ja
ettd matkaketjut saataisiin  toimimaan. Koska ne vaatii etukdteen sovitut
vhteistyokumppanuudet yhticiden vdlilld, eli se on erilainen vdilttimdttomyys, ennen

kuin markkinat olisi tdysin vapaat.” (Haastateltava A)
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Lentoliikenneallianssit ovat hyvi esimerkki hybridihallinnan kolmisuuntaisesta luonteesta (Johanson
ja Vakkuri 2008, 66). Lentoliikenneallianssit ovat valtionrajat ylittivid ja lentoyhtididen
muodostamia yhteistoimintaverkkoja. Pakottava luonne tulee esille osaltaan niihin kuulumiseen ja
my0s nithin kuulumattomuuden osalta. Mikéli lentoyhtio kuuluu lentoliikenneallianssiin, niin silld
on velvollisuus noudattaa allianssin sopimusehtoja sopimussanktioiden uhalla. Lentoyhtid voi
liittyessédén allianssiin joutua muuttamaan toimintatapojaan ja kdytinteitddn paljonkin, jotta tayttaa
allianssin madritellyt ehdot ja vdhimmaiisvaatimukset. Toisaalta lentoyhtion kuulumattomuus voi
aiheuttaa epdsuoraa pakottavaa painetta lentoyhtidlle, silld suurin osa maailman lentoyhtidista kuuluu
johonkin allianssiin (DiMaggio ja Powell 1983, 150—-151). Allianssiin kuulumattomana lentoyhtién
taytyy kayttdd merkittdvisti voimavaroja siihen, kuinka se erottuu allianssiyhtidistd ja kuinka se
pérjaa kilpailuilla markkinoilla. Allianssien ulkopuolella olevien yhtididen vdahdinen méairé aiheuttaa

siis painetta kyseisille yhtidille liittyd johonkin allianssiin.

Liiketoiminnallisen voitontavoittelun logiikat

Pakottavista  paineista nousevat esille liiketoiminnallisen  voitontavoittelun  logiikat.
Liiketoiminnallisen voitontavoittelun logiikoilla tarkoitetaan markkinaehtoista toimintaa ja kilpailua
lentoliikenteessd. Liiketoiminnallisen voitontavoittelun logiikat voivat olla seka suoria ettd epasuoria
pakottavia paineita, jotka vaikuttavat joko selkedsti suoraan organisaatioiden toimintaan tai
epésuorasti ja vilillisesti (DiMaggio ja Powell 1983, 150-151). Liiketoiminnallisen voitontavoittelun
logiikat ovat hyvin moninaisia ja laajamittaisia, eikd niitd siksi ole tdmén tutkimuksen tulosten

yhteydessa jarkevid jakaa ilmidind pienempiin osioihin.

Aineistosta voidaan péételld, ettd litketoiminnallisen voitontavoittelun logiikat lentoliikenteessé
perustuvat pitkalti kysynnén maardan. Erds haastateltava toteaa, ettd kaupalliset lentoyhtidt lentavét
ainoastaan niilld lentoreiteilld, joilla on kysyntdd. Suomen syrjdisestd maantieteellisesta sijainnista ja
poikkeavuudesta muuhun Eurooppaan verrattuna johtuen matkailijoita lennéttivit kaupalliset
lentoyhtidt lentdvét hyvin harvoin ja vain kausittain Suomessa. Valtioavusteiset yhtidt pystyvit
valtion tukien turvin lentdmdin myds niilld reiteilld, joissa ei olisi kannattavaa operoida
markkinaehtoisin perustein. Voidaan siis ndhdé, ettd Suomen lentoliikenteessd vaikuttaa vahvasti

kysynnén ja tarjonnan laki: missi ei ole kysyntéd, niin sielld ei ole mydskédén tarjontaa.

"Meilld on kaikki omalla tavallaan hassusti valtiovetoisia asioita. Lentoyhtio on siis

valtion, mutta se ei oo mikddn monopoli: tddlld saa lentdd ristiin rastiin. SAS lentdd,
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Ryanair lentdid, Norwegian lentdd. Mutta koska ne onnettomat lentdd vain tehddkseen

rahaa, niin missd ei oo kysyntdd, niin ne ei lennd sinne.” (Haastateltava A)

Liiketoiminnallisen voitontavoittelun logiikat ovat yksi muista lentoliikenteessd vaikuttavista
institutionaalisista logiikoista. Liiketoiminnallisen voitontavoittelun logiikoista voi seurata ristiriitaa
etenkin organisaatioissa, joilla on merkityksellinen suhde julkisen sektorin toimintaan. Hybridisiksi
ymmaérrettyjen organisaatioiden, kuten osittain valtio-omisteisten yhtididen toiminnassa voi olla
mukana useita toisistaan poikkeavia institutionaalisia logiikoita. Lentoyhtio Finnair on téllaisesta
organisaatiosta hyvd esimerkki: se on osittain valtio-omisteinen yhtid, jolla on Suomen valtion
nikokulmasta merkittivd tehtdvd, mutta samanaikaisesti toimii omien, sen markkina-asemaa
kasvattavien tavoitteiden mukaisesti. Mikéli Finnair paéttéisi lakkauttaa kannattamattomia lentojaan
pysyvésti jollekin lentoasemalle Suomessa, olisi silld merkitykselliset vaikutukset Finnairin
litketoimintaan, mutta samanaikaisesti kyseisen lentoaseman ympériston talouteen ja elinvoimaan.
Konfliktitilanteet kuten maakuntalentojen lakkautus asettaa yhtion asemaan, jossa sen tiytyy arvottaa

uudelleen sen toimintoja (Johanson ja Vakkuri 2017, 3—4).

Organisaatiolla onkin hyvd olla vahvat ldhtokohdat sen hakeutuessa lentoliikenteen alalle.
Lentoliikenteen alalle on verrattain vaikeaa paista, silli se vaatii organisaatiolta suuria pddomia. Osan
organisaatioiden toimintaa rahoitetaan useasta eri ldhteesti, jolloin organisaatioon kohdistuu paineita
sen ollessa tilivelvollinen useammalle rahoittajalle (Johanson ja Vakkuri 2017, 3—4). Lentoliikenne
on lisdksi hyvin kilpailtu ala, jolloin alalla pérjatessd organisaatiolla tdytyy olla vahvat perustat
toimia. Alan kilpailu kasvattaa etenkin markkinoilla toimiviin organisaatiothin kohdistuvia

institutionaalisia paineita niiden toimiessa jo valmiiksi useiden paineiden ristitulessa.

Lentoliikenteen kuten myods muiden litkennemuotojen turvaamiselle on erittdin tirkedd niiden
riittdvdt matkustajavirrat. Lentoliikenne on suurimmilta osin kdyttdjdrahoitteinen litkennemuoto,
tosin huomioimatta COVID 19 -pandemiasta seuranneita erityisid valtion tukipaketteja. Mikali
tietylld lentoreitilld tai lentoasemalla ei ole riittdvasti matkustajia, vaikuttaa se suoraan kyseisen
lentoreitin tai lentoaseman kannattavuuteen negatiivisesti. Téstd syystd Suomessa lentdéd vain hyvin

harva lentoyhtié Suomen sisdisesti ja joillain reiteilld vain kausittain.

Matkustajavirrat tuottavat omia pakottavia paineitaan lentoyhtidille. Pakottavat paineet pakottavat
lentoyhtiot vihentimédn kuluja ja matkustamisen hintoja saadakseen reiteille lisdd matkustajia.
Mahdollisesti lentoyhtiot joutuvat pakottavien paineiden mydtd lakkauttamaan lentoja joiltakin

vuoroilta tai asemilta kokonaan. Osittain siksi myds Suomen sisélld operoivia lentoyhtiditd on hyvin
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vahin, silld reitit eivdat ole taloudellisesti kannattavia. Véhdiset matkustajavirrat ovat saaneet

lentoyhtiot vihentdmain tai lakkauttamaan lentoja kokonaan.

“"Ongelmana on siis se, ettd ndmd liitkennepaikat johtuen siitd vuotuisen
matkustajavirran vihdisyydestd, niin niitd ei saada kannattamaan millddn.
Tdmdnhetkisten tdllaisten nyrkkisddntomittareiden mukaan alle 100 000 matkustajaa
vuodessa on lentoasemalle ei koskaan tuota muuta kuin tappiota. Sitd ei pysty
pyorittamddn niilld tuloilla, jos kaikki kustannettaisiin matkustajilla. Matkustajathan
maksavat kaiken: Lentoliikennettd ei tueta, joten kdyttdjd maksaa. Se on hyvin tirked

periaate.” (Haastateltava A)

Moninaiset institutionaaliset logiikat kilpailevat, mutta voivat my0s toimia rinta rinnan
lentoliikenteen konfliktitilanteissa. Yle Uutiset (2020) kirjoitti kotimaan lentomatkustuksessa
mahdollisesti tapahtuvasta murroksesta, mikali taloudellista tappiota tuottavat kotimaanlennot eivét
muutu koronapandemian jélkeen kannattaviksi. Koska normaalisti Suomessa lentomatkustuksessa
perusperiaate on se, ettd kdyttdjd maksaa lentomatkan, niin Suomen valtio on luvannut tukea
muutamia Finnairin tappiollisia maakuntalentoja vuoden 2021 loppuun saakka. Tamin jilkeen
kuntien ja alueiden on itse selvitettivd, miten ne takaavat toimivat liikenneyhteydet alueilta
padkaupunkiseuduille. Ongelmaan ja markkinarakoon ovat tarttuneet yksityiset lentoyhtiot, jotka
tarjoavat yksityisid taksilentoja matkaketjuilta puuttuville véleille. Namé uudenlaiset, yksityiset
pienkoneita kayttévit lentoyhtiot tarjoavat uudenlaiseen tilanteeseen soveltuvan toimintamallin, joka
vahentdisi Suomen valtiolta tulevan julkisen tuen tarvetta. Liiketoiminnalliset voitontavoittelun

logiikat voivat siis teoreettisesti hyodyttdd myds julkisen sektorin organisaatioita.

8.2 Normatiiviset paineet lentoliikenteessia

Tamid osio kisittelee tuloksia, jotka kertovat lentoliikenteen alalla ilmenevistd normatiivisesta
isomorfisuudesta eli normatiivisista paineista. Normatiivisista paineista kertovat lentoliikenteessa sen

kansainvilinen yhteistoiminta sekd ammattijérjestdjen ja koulutusorganisaatioiden merkitys.

Kansainvdilinen yhteistoiminta

Haastateltavien vastauksissa korostui kansainvilinen ulottuvuus yhteistoiminnassa. Kansainvaliset

jérjestot ja liitot ovat lentoliikenteen alalle hyvin laajalle levittdytyneitd ja vaikutusvaltaa omaavia
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toimijoita. Ndméd kolmannen sektorin toimijat ovat muista aloista poiketen hyvin vahvoja toimijoita
lentoliikenteen alalla, silld ne tuottavat yleisid standardeja ja sdintelyd, jota niiden jdsenvaltiot

noudattavat hyvin tarkkaan ja vapaaehtoisesti.

"ICAO on toisen maailmansodan jilkeen perustettu kansainvilinen siviili-
ilmailujdrjesto. Se antaa koko maailmanlaajuisesti, kaikkea ilmailun osa-alueita
koskevat mddrdykset ja suositukset, standardit ja recommendations-asiat, puhutaan
sarpseista. Meilld on ICAO:n kanssa vuosittain useita palavereita, meilld on siis

suomalainen edustaja myos sielld. Meilld on sellainen pohjoismainen solu sielld.’

(Haastateltava C)

"Meilld on todella paljon EASA:n kanssa yhteistyotd ja meilld on sielld suomalaisia

useampikin Kolnin pddkonttorilla toissd ja sit me ollaan erilaisissa tyoryhmissd.’

(Haastateltava C)

Aineistosta nousee esille, ettd kansalliselta vaikuttavat lentoliikenteen toimijat ovat tosiasiassa hyvin
kansainvélisid. Suomessa kansalliseksi ymmaérretyt toimijat tarvitsevat ulkomailla toimiessaan usein
paikallisia yhteistyokumppaneita, jotta ne pystyvét toimimaan tehokkaammin. Tdmé korostuu
etenkin lentoyhtidilld, esimerkiksi matkustuslippuja myydessddn. Ulkomailla toimiessaan ndiden
toimijoiden tdytyy sovittaa vélilli hyvinkin erilaisia toimintoja keskenddn. Kansainvélinen
yhteistoiminta aiheuttaa suomalaisten ja ulkomaisten toimijoiden kesken normatiivista
isomorfisuutta, jolloin ne yhteensovittavat toimintojaan ja luovat yhteisid kdytanteitd. Normatiivista
isomorfisuutta ja samankaltaistumista tapahtuu, jotta organisaatiot voivat sitoutua yhteisiin

periaatteisiin ja tavoitteisiin. (Méanttéri-Van Der Kuip, Tammelin ja Anttila 2018, 234.)

2

utta oikeastaan asian ydin tissdkin on, liitkenne on todella kansainvilistd ja siitd on
seurannut, ettd kaikki lentoyhtiét ja melkein monet liikenteen toimijat on hyvin
sidoksissa toisten maiden toimijoihin, vaikka silloinkin, kun ne ndyttid kansalliselta.
Esimerkiksi lentoyhtidistd Finnair: silld on valtavasti ulkomaisia yhteistyokumppaneita
Vksittdin sen takia, ettd lentdessddn toiseen maahan niitd lentolippuja pitdd myydd
sielldkin pddssd, minne mennddn. Ja jotta se onnistuu, niin niiden pitdd olla ikddn kuin

sielld markkinoilla oleva toimija.” (Haastateltava A)
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Ammattijdrjestojen ja koulutusorganisaatioiden merkitys

Normatiivisia paineita kuvastaa ehké parhaiten organisaatioissa olevien ammattien professioituminen
ja organisaatioiden vélinen samankaltaistuminen (Ménttéri-Van Der Kuip, Tammelin ja Anttila 2018,
234). Normatiivisista paineista voidaan 10ytdd yhteys lentoliikenteen ammattijérjestdihin ja sen
koulutusorganisaatioihin. Ammattijérjestojd on perustettu alun perin professioiden syntymisen ja

niiden legitimoinnin tarpeen myo6ti. (DiMaggio ja Powell 1983).

Kansallisilla ja kansainvilisilld ammattijarjestdilld on merkittdivd rooli alan kehityksessa
lentoliikenteessd. Lentoliikenne tyollistdd useita eri ammattiryhmid, joista jokaisen panos alan
toimintaan on erittdin tirked. Ammattiryhmien moninaisuuden vuoksi alalla on myds monenlaisia
tydehtosopimuksia, joiden ehdot ovat useasti kiistelyn aiheena alan valtaa pitdvien ja tyotd tekevien
vililla. Yle Uutiset uutisoi vuonna 2019 huhti-toukokuussa Scandinavian Airlinesin (SAS) lentéjien
noin viikon kestineesté lakosta. Laskelmien mukaan lakko maksoi lentoyhtidlle yli 9 miljoonaa euroa
pdivissd (Yle Uutiset 2019). Lakon aikana peruttiin yli 4000 lentoa ja peruutuksilla oli vaikutusta
yhteensd noin 380 000 lentomatkustajan suunnitelmiin. Lakon myo6td SAS laati kolmivuotisen
suunnitelman, jonka mydtd lentdjien palkkoja nostettaisiin, tyoskentelyolosuhteita parannettaisiin ja

tyovuorolistat toimitettaisiin aiempaa nopeammin tyontekijoille. (Yle Uutiset 2019.)

Lentoliikenteen alan ammattijérjestjen ja eri ammattiryhmien lakkotoimenpiteet kuvaavat hyvin
todellisessa maailmassa tapahtuvaa normatiivista isomorfisuutta. Normatiivisia paineita syntyy, kun
ammattikuntien jisenet tuovat julki tarpeitaan muuttaa ammatteihin liittyvid piirteitd, kuten
tyoskentelyolosuhteita. Lakot ja tyonseisaukset ovat ei-pdittdvassd asemassa olevien tyontekijoiden
keino tuottaa normatiivisia paineita eri instituutioihin. Institutionaalisten paineiden ollessa riittdvin
vaikuttavia ja suuria, ovat ne alan tyontekijéiden vélineitd muuttaa asioita. (DiMaggio ja Powell 1983,
150-152.) Lentolitkenteen ammattijdrjestojen ja -liittojen tuottamien normatiivisten paineiden
voidaan ajatella kohdistuvan valtaapitéviin tahoihin, kuten eri yritysten johtoon ja valtioiden

hallituksiin.

Lentoliikenteessé koulutusorganisaatioiden voidaan ndhdi olevan seurausta normatiivisista paineista.
Ammattiryhmien synty ja niiden ominaispiirteet, kuten tietynlaiset osaamis- ja kokemusvaatimukset
eri ammattikunnissa ovat saaneet aikaan tarpeen turvata ndiden tahojen legitimiteetin (DiMaggio ja
Powell 1983). Ajan saatossa eri ammateille, kuten lentéjille, lentokoneasentajille, lentoeménnille ja
stuerteille on huomattu tarvittavan mairdmuotoiset koulutukset ammattien laadun turvaamiseksi ja

legitimoinniksi. Normatiivinen isomorfismi on saanut aikaan lentoliikenteessd tunnistettavan,
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koulutusalan organisaatioiden instituution. Koulutusorganisaatiot on perustettu turvaamaan alan
henkilGston riittdvd pétevyys sekd alan kehitys, turvallisuus ja tutkimus. Lentoliikenteen alan
kasvaessa myos koulutusorganisaatiot ovat kasvattaneet volyymiddn. Ajan saatossa myo0s
lentolitkenteen koulutusorganisaatiothin ja itse koulutuksiin kohdistunut kansallinen ja

kansainvélinen sddntely on kasvanut ja tarkentunut.

8.3 Jiljittelevit paineet lentoliikenteessia

Osiossa késitellddn lentolitkenteessd ilmenevai jiljittelevdd isomorfisuutta eli jéljittelevid paineita.
Jéljittelevid paineita kuvaavia ilmiGitd lentoliikenteessd ovat tdmdn tutkimuksen mukaan
organisaatioiden valmistautuminen muutostilanteisiin, toiminnan harmonisointi organisaatioissa ja

lentoliikenteen hybridiset ilmentymdit.

Organisaatioiden valmistautuminen muutostilanteisiin

Haastatteluaineistosta nousi esille se, etti lentoliikenteen alalla toimivien organisaatioiden
keskuudessa on havaittavissa jonkinlaista valmistautumista erilaisiin  muutostilanteisiin.
Organisaatiot, kuten eri lentoyhtit ovat valmistautuneet mahdollisiin lentdjdpuliin aiemmasta
kasvaneena rekrytointina. Tdmé on osaltaan kuormittanut myds julkisen sektorin valvonta- ja

lupaviranomaisia alan eri lupakirjojen ja toimivaltuuksien myontamisessa.

“Lupakirjoissa jos ajatellaan titd ammatillista lentoliikennettd, niin sielld meiddn
isoimmat organisaatiot valmistautui muun muassa toissa vuonna tdhdn tulevaan
lentdjdpulaan ja niilld oli kova rekry, ja se ndikyi meilld kuormapiikkind sekd tuolla
litkennelddketieteen puolella toki, kun oli osa uusia ja osa alalla olleita ja takaisin
palaavia, niin lupakirjojen voimaansaattamisina ja edelleen henkiin hengittimisend. Se

menee semmoisina syklein.” (Haastateltava B)

Aineistosta nousi esille, ettd suomalaiset yhtiét ovat alkaneet siirtdd tiettyjd toimintojaan kuten
huoltotoimintojaan ulkomaille. Talloin huolto-organisaatioita ja lentoyhtididen, kuten Finnairin,
huoltotoimintoja on siirretty pois Suomesta ulkomaille. Samansuuntainen ilmi6 on ollut havaittavissa
muuallakin Euroopassa. Lisdksi aineistosta ilmeni, ettd organisaatiot kasvattavat omia
huoltotoimintojaan. Jdljittelevdn isomorfismin mukaan joissain organisaatioissa todetut tuottavat

toiminnot on saatettu ottaa esimerkistd kdyttoon muissakin organisaatioissa (DiMaggio ja Powell
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1983). Toimintojen vienti ulkomaille tai organisaation omien toimintojen kasvattaminen on saattanut
yleistyé lentoliikenteen organisaatioissa, kun on huomattu, ettd muut sitd tehneet organisaatiot ovat

hyotyneet siité.

”5—10 vuotta sitten tddltd Suomen maalta alkoi katoamaan nditd huolto-organisaatiota.
Finnair isona toimijana pienensi ihan minimiin toimintonsa ja vei huoltoja ulkomaille.
Ja samansuuntainen trendi on ollut tddlld Euroopan pohjoismaissa monella muullakin.
Ja tota nyt sitten taas kun lentoliikenteelld on tdllaista tiettyd kasvua varsinkin tuolla
kaupallisella puolella, niin semmoisia pienid ndykkejd on ettd on syntymdssd
mahdollisesti pienid uusia yrityksid tai toimijoita. Mutta meilld ei ole ollut vield
ndakyvissd sellaista selkedd takaisinpaluuta niihin aikaisempiin tilanteisiin mitd meilld
oli. Mutta jotain sellaisia pilkahduksia on, ettd kaikkia huoltotoimia ei kannata viedd
kauas tddltd itse operointimaasta osin kylld. Ehkd md senkin sanon, ettd se on kohtuu
stabiili tdlld hetkelld, mutta pienid ndykkejd on ehkd siihen, ettd valmiuksia harkitaan

Jja niitd huoltotoiminnallisia asioitakin kasvatetaan.” (Haastateltava B)

Organisaatioiden valmistautuminen muutostilanteisiin kuvastaa jéljittelevid paineita niiden niin
sanotun dominoefektin vuoksi. Téssd yksi suuri toimija (kuten esimerkiksi Finnair) paattaa siirtda
toimintojaan ulkomaille, jolloin muut toimijat seuraavat tdmidn suuremman toimijan esimerkkii ja
siirtdvdt myos omia toimintojaan ulkomaille. Samankaltaisesti suomalainen toimija saattaa ottaa

mallia ulkomaalaisesta toimijasta ja mallintaa organisaatiomuutoksia omaan toimintaansa.

Toiminnan harmonisointi organisaatioissa

Aineistosta ilmenee, ettd toinen jiljittelevdd isomorfisuutta lisdévistd painetekijoistd on toiminnan
harmonisointi organisaatioissa. Tdma tarkoittaa tdssd yhteydessd sitd, ettd organisaatiot pyrkivit
harmonisoimaan toimintojaan muiden organisaatioiden kanssa samankaltaisiksi tai ainakin
keskenddn vdhemmaén ristiriitaisiksi, tavoitteena tuottaa jotain etua tai hyoOtyd organisaatioille
itselleen. Toimintojen harmonisointi on riippuvainen sen ajasta ja paikasta, joten tehtyjd toimenpiteitad
tulee tarkastella kontekstisidonnaisesti ja ymparistoolosuhteet huomioiden. Kontekstisidonnaisuus on
my0s tirkedd huomioida, jotta voidaan luoda todellisia merkityksid jdljittelevélle isomorfisuudelle

organisaatioissa.

Lentoliikenteen organisaatiot, kuten lentoyhtiot, noudattavat pitkilti yhteisid teknillisid standardeja

eli Sarpseja (Standards and Recommended Practises). Nama teknilliset standardit sitovat ICAO:n
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jdsenvaltioita ja niitd noudattavat vapaaehtoisesti myods muut, Euroopan Unionin ulkopuoliset, niin
sanotut kolmansien maiden jisenvaltiot. Néitd standardeja noudattavat jossain midrin myos
Euroopan Unionin ja ICAO:n ulkopuoliset valtiot. Teknillisid standardeja noudatetaan yleisesti
melko laajasti, silli ne luovat yhtendisyyden alalle helpottaen esimerkiksi alan vélineiston ja
koneiston tuotantoa. Lentoreittien lisddminen lentoasemille on huomattavasti helpompaa, kun
lentoasema noudattaa samoja standardeja liittyen esimerkiksi terminaalikdytdntéihin ja

turvatarkastuksiin.

”Se on semmoinen iso ldhtokohtaero et teknisesti pyritddn hyvin standardeihin. Kukaan
ei halua omia teknisid standardeja. Siis jos saattaa haluta, mut hetken mietittyddn

toteaa, ettd ei se kuitenkaan hyvd ajatus ole.” (Haastateltava A)

Koska yha useammat valtiot noudattavat ICAO:n teknillisid standardeja, niin alan valvonta ja
auditointi ovat sujuvampia toteuttaa. Aineistosta nousi esille, ettd Suomessa kéy vililld vierailemassa
kolmansien maiden jdsenvaltioiden (ICAO:n) edustajia harmonisoimassa alan toimintaa. Kyse ei ole
varsinaisesta auditoinnista, vaan se on erdan haastateltavan mukaan enemmaénkin maiden vilisti
yhteistoimintaa. Vapaachtoisuuteen perustuva yhteistyd ja vertaisarviointi ovat ilmentymid
jéljittelevistd prosesseista organisaatioissa. Jisenmaiden viliset valvonnat ja vertaisarvioinnit ovat
vapaachtoisia, ja niiden my0td organisaatiot saavat suosituksia muuttaa tai kehittdd toimintojaan.
Pyrkimykset yhteisiin hyviin teknisiin standardeihin on muiden toimijoiden — eli esimerkiksi muiden

jdsenmaiden toimijoiden edustajien — jéljittelemista.

“Meilld saattaa kdydd — ne ehkd ei kdy niinkddn auditoimassa — mutta enemmdnkin kdy
tammoisid eri kolmansien maiden tota jdsenvaltioiden edustajia toiminnan
harmonisoimisesta, mut ne ei oo niinku auditointeja vaan enemmdnkin tdmmdosid

vhteistointa.” (Haastateltava B)

Suomessa koulutusorganisaatiot ovat pyrkineet varautumaan mahdollisiin muutostilanteisiin, kuten
alan heikkenemiseen ja kasvuun harmonisoimalla toimintojaan. Toimintojen harmonisointi on voinut
olla esimerkiksi opiskelijapaikkojen, henkilokunnan tai resurssien lisddmistd tai vdhentdmista.
Aineiston mukaan harmonisointitoimet ovat mahdollisesti olleet yksi syy siihen, miksi

koulutusorganisaatiot ovat selvinneet alalla nykyisissd muodoissaan.

“Koulutuspuolella se on ndkyny silld lailla, ettd ndd nyt on kuitenkin jotenkin pysynyt

hengissd ndd nykyiset koulut ja toimijat, ja ne ovat toimintaansa pyrkineet
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harmonisoimaan ja yhdenmukaistamaan, ja silld lailla mahdollisesti valmistautumaan
mahdollisiin piikkeihin mitd voi tulla. Mutta vield ei ole mitddn sellaista, ettd missddn

ldhtisi valtavasti mitddn kytemdcdn.” (Haastateltava B)

Mallintaessaan toisiaan ja harmonisoidessaan toimintojaan organisaatiot alkavat samalla tuottaa yha
enemmain jdljittelevid paineita alalla. Jéljittelevien paineiden kasvu saattaa luoda organisaatioiden
ympdristoon symbolista epdvarmuutta ja aiheuttaa organisaatioissa yhd enemmidn muista
mallintamista. (DiMaggio ja Powell 1983, 151-152.) Tdma saattaa kohdistua etenkin alan pienimpiin
toimijoihin hyvinkin vahvasti, kun niiden ainoa vaihtoehto selviytydkseen alalla on harmonisoida
toimintojaan kuten muutkin tekevét. Jaljittelevit paineet voivatkin tdssi vaiheessa alkaa muistuttaa
pakottavia paineita. Jéljittelevien paineiden olemuksessa on keskeistd se, ettd niiden vaikutukset
toimijoiden toimissa perustuvat vapaaehtoisuuteen. Mikéli organisaation on selviytymisen kannalta
pakko tehdi joitain toimia, niin tdtd ei voida suoranaisesti luokitella jéljitteleviin paineisiin, vaan
pakottaviin paineisiin. Pakottavien paineiden pehmeét olomuodot voivatkin ilmentyd my0s muina,

kuin esimerkiksi viranomaisten tuottamina sidintelyini. (DiMaggio ja Powell 1983, 150-151.)

Lentoliikenteen hybridiset ilmentymdit

Kéytetyn teorian ja aineiston perusteella voidaan padtelld, ettd organisaatioiden hybridisyys voi olla
seurausta jéljittelevilld paineista. Yksinkertaistetusti muotoiltuna, jéljittelevét paineet vaikuttavat
organisaatioihin siten, ettd ne vapaaehtoisesti ottavat kdyttdon niille taloudellisesti suotuisia ja
tehokkuutta lisddvia ratkaisuja. Jaljittelevit paineet saavat organisaatiot mallintamaan ratkaisuja, joita

muut organisaatiot ovat todenneet toiminnoissaan suotuisiksi. (DiMaggio ja Powell 1983, 151-152.)

Julkisen sektorin organisaatioiden jatkuva resurssipula on saanut ne suosimaan yksityiseltd sektorilta
mallinnettuja ratkaisuja, jotka parantavat niiden tuloksellisuutta. Hybridihallinnan ndkdkulmasta
nditd ratkaisuja ovat julkisella sektorilla toimintojen yksityistdminen ja erilaiset yhteistyomallit
yksityisen sektorin toimijoiden kanssa, kuten erilaiset palvelusetelit ja ostopalvelut. Lentoliikenteessd
nditd voivat olla esimerkiksi julkisella sektorilla valtionyhtion totaalisen julkisen omistuksen ja sen
toiminnan rahoituksen siirtyminen osittain yksityiselle toimijalle. Liséksi toimintojen yksityistamisti
voidaan ottaa kdyttoon esimerkiksi lentoliikenteen julkisissa oppilaitoksissa, joissa yksityistetddn

tiettyjd alan huoltotoimenpiteitd tai muita palveluita.

Lentoliikenteen alan organisaation on hyddyllistd kuulua relevantteihin verkostoihin ja haalia
yhteistyOkumppaneita. Lentoliikenteessd niitd voivat olla esimerkiksi kunnat, joihin Suomen

sisdisesti lennetddn ja halutaan lisdtd alueen matkailua tai joissa sijaitsevissa oppilaitoksissa
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jérjestetddn alan koulutusta. Nama voivat olla my0s voittoa tavoittelemattomia toimijoita tai voittoa
tavoittelevia yksityisid yrityksid, jotka esimerkiksi parantavat organisaation palvelutarjontaa.
Téllaisessa keskenddn erilaisten toimijoiden yhteistoiminnassa esiintyy hybridisyyttd jo toimijoiden
suhteessa, mutta myos niiden yhteistoiminnan luonteessa. Yhteistoiminnassa hybridisyytté esiintyy,
kun organisaatiot yhteensovittavat keskendén ristiriitaisia arvoja ja tavoitteita (Johanson ja Vakkuri
2017, 3-4). Esimerkiksi lentoyhtidssd voidaan joutua pohtimaan sitd, miten ammattiliittojen
vaatimuksiin henkildston tydskentelyoloista voidaan vastata, tuottaen samanaikaisesti toiminnan
rahoittajille tulosta ja vastaten julkisen yhteistyokumppanin vaatimuksiin alueen liikenneyhteyksien
parantamisesta. Organisaatiot voivat téllaisissa tilanteissa vapaaehtoisuuteen perustuen parantaa omia

toimintamahdollisuuksia, jotta pystyvit vastaamaan yha useamman sidosryhménsa tarpeisiin.

Jéljittelevien paineiden lisdksi on hieman epdselvéd, millainen yhteys pakottavilla ja normatiivisilla
paineilla on organisaatioiden hybridisyyteen. On toki selvdd, ettd pakottavat paineet, kuten
esimerkiksi sddntely ja poliittiset tahtotilat asettavat organisaatiot tekeméidn toiminnoissaan
muutoksia, mutta varsinaisesti niitd ei voida yhdistdd syy-seuraus-suhteen tavoin julkisten
organisaatioiden muuntumiseen hybridisiksi. Normatiivisista paineista muodostuvat ammattien synty
ja ammattiliittojen aseman vakiintuminen eivét aineiston perusteella niin ik&4n vaikuttaisi suoraan

altistavan organisaatioita hybridisille muutosaalloille.

8.4 Suomen lentoliikenne institutionaalisten paineiden
viitekehyksessa

Tamin luvun tarkoituksena on vetdd yhteen tutkimuksen tulokset ja kuvailla, millaisena Suomen
lentolitkenne ndyttidytyy institutionaalisten paineiden viitekehyksessd. Tarkoituksena on luetella
edellisissd luvuissa kuvatut institutionaalisten paineiden luomat ilmidt ja sen jidlkeen pohtia, mitd

ominaisuuksia Suomen lentoliikenteeseen on muodostunut ndiden ilmididen vaikutuksesta.

Pakottavista paineista aiheutuvia ilmi6itd ovat lentoliikenteessd tutkimuksen mukaan kansainvilisen
sddntelyn pakottavuus, julkiset hallintotehtidvéat, valtion ldsndolon merkitys lentoliikenteessa,
poliittiset voimat, lentolitkennesopimusten pakottava luonne, allianssien pakottavuus ja
litketoiminnallisen voitontavoittelun logiikat. Normatiivisia paineita kuvastavat alan kansainvélinen
yhteistoiminta ja ammattijdrjestdjen ja koulutusorganisaatioiden merkitys. Jiljittelevistd paineista
kertovia i1lmiditd lentoliikenteessd ovat organisaatioiden valmistautuminen muutostilanteisiin,

toiminnan harmonisointi organisaatioissa ja lentoliikenteen hybridiset ilmentymat.
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Seuraavissa kappaleissa kuvaillaan, mitd ominaisuuksia Suomen lentoliikenteelle voidaan paitelld
muodostuneen edellisessd kappaleessa lueteltujen ilmididen seurauksena. Apuna kéytetddn
DiMaggion ja Powellin (1983, 148-150) kuvausta institutionaalisuuden eri tasoista, joita ovat
mikrotaso, organisatorinen ala ja yhteiskunnallinen taso. Tulosten perusteella esiin nousevia, Suomen
lentoliikennettd yleiselld tasolla kuvaavia ominaisuuksia ovat hybridisyys, verkostomaisuus,

dynaamisuus seké itsendisyys ja riippuvuus.

Lentoliikenteen hybridisyys

Suomen lentolitkenne néyttdytyy institutionaalisuuden viitekehyksessd hybridisend alana.
Hybridisyys voidaan ndhdé institutionaalisten paineiden luoman isomorfisuuden ilmentyméana
lentoliikenteessd. Lentoliikenne on hybridinen ala monella eri tasolla: jo yksittdisid organisaatioita

tarkasteltaessa tai koko lentoliikenteen alaa tarkasteltaessa.

Kuten on todettu jo tutkimuksessa aiemmin, niin alan hybridisyys on pohjimmiltaan seurausta
institutionaalisista paineista. Lentoliikenne tarvitsee hybridisyyttd, silld jokaisella toimijalla on yhta
tiarked rooli kokonaisuuden toiminnassa. Kuvitellaan lentoliikennettd palapelini: palapelin palat ovat
keskenddn hyvin erilaisia. Toiset ovat selkeimmin tummia ja vaaleita paloja, kun taas toiset palat
pyoreitd tai kulmikkaita. Yhdessd ndma hyvin erilaiset palaset koostavat suuren, toisiaan tdydentdvén
kokonaisuuden. Ilmi6 ndkyy kirkkaasti lentoliitkenteessd: ala tarvitsee monimuotoisuutta, silld se on
hyvin globaali ja kilpailtu ala. On selvii, ettd kilpailuilla markkinoilla tarvitaan kilpailukykyi ja
organisatorista tehokkuutta. Koronapandemia on kuitenkin opettanut, ettd julkisen sektorin rooli
lentolitkenteessd korostuu etenkin silloin, kun yhteiskunnan normaalitila on uhattuna. Julkisen
sektorin osa varmistaa alan séddntelyn, turvallisuuden, jatkuvuuden ja yhteiset pelisddnnot.
Kolmannen sektorin organisaatiot, kuten eri jérjestot ja liitot taas tekevdt ndkyvéksi, mikili alan

sddntelyssi ja toiminnassa on epédkohtia ja muutostarpeita.

On syytd tarkastella vield syvemmin sitd, miten institutionaaliset paineet ilmenevét lentoliikenteen
eri tasoilla. DiMaggio ja Powell (1983, 148—150) kuvaavat institutionaalisuutta mikrotasolla, jolloin
tarkastelun kohteena on yksittdinen organisaatio tai ilmi¢ kuten toimijoiden yhteenliittyma.
Lentoliikenteen mikrotasolla institutionaalisien paineiden tuotoksena on yksittdisten organisaatioiden
ja yhteenliittymien hybridisyys. Mikrotason hybridisyys lentoliikenteessd tarkoittaa esimerkiksi siind
olevia hybridisid organisaatioita kuten valtionyhtiditd, hybridisid toimintoja kuten palvelujen
ostamista yksityiseltd palveluntuottajalta tai yksityisid oppilaitoksia, joiden kautta voi hankkia alan

virallisen koulutuksen, kuten lentdjan koulutuksen. Mikrotason hybridisyydestd kertoo myds Suomen
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ja toisten valtioiden viliset lentolitkennesopimukset, jotka sitovat valtioiden eri toimijoita

lentoliikenteessa.

Lentoliikenteessé on havaittavissa institutionaalisia paineita sen organisatorisella alalla tarkasteltuna.
Organisatorinen alalla (DiMaggio ja Powell 1983, 148—150) tarkoitetaan tunnistettavaa joukkoa
institutionaalisessa maailmassa. Tdmén tutkimuksen nikokulmasta lentoliikenteessa organisatorinen
ala on sen eri instituutiot. Lentoliikenteessd on tdmin tutkimuksen mukaan puhtaasti hybridinen
instituutio, hybridiset organisaatiot. Hybridisten organisaatioiden instituutio koostuu hybridisiksi

mielletyistd organisaatioista, jotka liikkuvat eri sektoreiden rajapinnoilla ja niiden valissa.

Vaikka instituutiot muodostuvat pohjimmiltaan organisaatioiden samankaltaistuessa, niin on syyta
tehdd selvdksi, ettei mikddn instituutio Suomen lentoliikenteessd ole puhtaasti homogeeninen.
Esimerkiksi julkisen sektorin instituutiossa yksittdisissi organisaatioissa on havaittavissa hybridisia
elementtejd, kuten rahoituksen monimuotoisuutta ja kilpailevia institutionaalisia logiikoita (Johanson
ja Vakkuri 2017, 4). Lentoliikenteen koulutusorganisaatiotkin koostuvat koulutusta tarjoavista
organisaatioista, vaikka ne organisaatiorakenteiltaan voivatkin sijoittua myods muihin instituutioihin
ja niiden rajapinnoille. My0s yksityiselld sektorilla saatetaan lentoliikenteessd nauttia julkisen
sektorin rahoituksesta ja tuesta. Tdmid kuvastaa sitd, ettd instituutioiden julkilausuminen
lentolitkenteessd hybridiseksi tai ei-hybridiseksi ei ole selkedd ja yksijakoista, vaan kaikissa

instituutioissa on lopulta myds jonkin asteista hybridisyytta.

My®0s lentoliitkenteen yhteiskunnallisella tasolla on tdméan tutkimuksen perusteella havaittavissa
institutionaalisten paineiden tuottamia ilmiditd. Institutionaalisesti yhteiskunnallisella tasolla
tarkoitetaan lentoliikenteen alaa kokonaisuudessaan (DiMaggio ja Powell 1983, 148—150). Tdmén
tutkimuksen kannalta mielenkiintoisinta on se, ettd lentolitkenne on sen institutionaalisesti
yhteiskunnallisella tasolla tarkasteltuna hybridinen ala. Lentoliikenteen ala ndyttidytyy hybridisend,
silldi se koostuu jo valmiiksi hybridisistd organisaatioista, ilmentymistd ja instituutioista.
Yhteiskunnallisen tason hybridisyyden lentoliikenteessé tekee myds samaan aikaan sen koostuminen

selkedsti eri yksityisen, julkisen ja kolmannen sektorin organisaatioista ja instituutioista.

Verkostomaisuus lentoliikenteessd

Suomen lentoliikenne on toimijoiden ja instituutioiden muodostama verkko. Verkostomaisuudella
tarkoitetaan sitd, ettd lentoliitkenteen organisaatiot muodostavat keskenddn erilaisia verkostoja ja

yhteenliittymid. Lentoliikenteen verkostot — kuten mydhemmin todetaan — ovat hyvin moninaisia.
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Niitd kuitenkin yhdistéa se, ettd toimijoiden yhteenliittymait on solmittu yhteisymmarryksessa eivatka
toimijat ole vahvasti yhteisen komennon alla tai hierarkkisessa suhteessa keskendén (Johanson ja
Vakkuri 2017, 66—67). Téllaisia toimijoita ovat Johansonin ja Vakkurin (2017, 66—67) mukaan
kolmisuuntaisesta hybridihallinnastakin esimerkkind toimivat lentoliikenneallianssit.
Verkostomaisuus esiintyy hybridisyyden mukaisesti institutionaalisesti mikrotasolla, organisatorisen

alan tasolla ja yhteiskunnallisella tasolla (DiMaggio ja Powell 1983, 148—150).

Suomen lentoliikenteen mikrotasolla (DiMaggio ja Powell 1983, 148—150) on havaittavissa my0s
normatiivisten paineiden vaikutuksia. Normatiiviset paineet tulevat esille lentoliikenteen
verkostomaisuutena. Lentoliikenteessd organisaatiot tekevit paljon yhteistyotd, silld lentolitkenteen
ydin eli matkustusketju matkan alusta loppuun saakka vaatii saumatonta yhteisty6ta eri toimijoiden
kesken. Matkustusketjun toteutuminen vaatii monia toimintoja, kuten turvatarkastusta,
lennonvalvontaa, handling-palveluita, lentoasemien ylldpitoa, lentohenkilokuntaa, teknikoita ja
monia muita. Organisaatioiden toiminnalle on elintdrkedd verkostoitua ja tehdd eri sopimuksia
saadakseen osansa ndistd matkaketjuista. Tastd kertoo my0s lentoyhtididen muodostamat

lentoliikenneallianssit, joissa allianssien osapuolet voivat operoida toistensa lentoja sovitusti.

Institutionaalisen organisatorisen alan (DiMaggio ja Powell 1983, 148-150) verkostomaisuus
ndyttdytyy lentoliikenteen instituutioita tarkasteltaessa. Lentoliikenteen instituutioiden voidaan
ndhdi verkostoituneen seki sisdisesti ettd ulkoisesti. Instituutioiden sisédlld organisaatiot ja niiden
tyontekijat kuuluvat samoihin liittoihin, alliansseihin, saman sdédntelyn alle sekd tekevét laajalti
yhteistyotd keskendédn. Instituutioiden vélilld on taas nédhtdvissd verkostomaisuutta siten, ettd eri
instituutiot ovat yhteyksissd laajalti toisiin instituutioihin. Esimerkiksi yksityisen sektorin
organisaatiot kanssakdyvit laajalti jérjestdjen ja liittojen kanssa sekd julkisen sektorin organisaatiot
koulutusorganisaatioiden kanssa. Tdllainen verkostoituminen on instituutiorajat ylittivad, mika tekee

lentoliikenteestd varsin verkostoituneen alan.

Institutionaaliset paineet aiheuttavat Suomen lentoliikenteeseen myds kokonaisuutena
verkostomaisuutta. Suomen lentolitkenne on verkostomainen ala muun muassa sen
kansainvélisyyden takia. Lentolitkenne on kansainvilinen ala ja monet Suomessa toimivat
lentoliikenteen organisaatiot ja instituutiot kokonaisuudessaan ovat laajalti verkottuneita ulkomaille.
Verkostomaisuuden syntyyn voidaan katsoa vaikuttavan normatiiviset paineet valtiollisten
toimijoiden liittyessd jdsenvaltioiksi eri jdrjestdihin. Liittymisen jélkeen sopimukset ja sdédntely
sitovat kuitenkin nyt Suomea jdsenvaltiona, jolloin verkostomaisuuden voidaan ajatella aiheuttavan

pakottavia paineita. Niistd selkein esimerkki on lentolitkennesopimukset, jotka laaditaan valtioiden
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kesken ja jotka sitovat lentoliikenteen toimijoita ndiden valtioiden vélilla. Lisdksi Euroopan Unionin
ja Kansainvilinen siviili-ilmailuliitto ICAQO:n jdsenvaltioita koskeva sdéntely koskee ja standardisoi

kaikkia sen alaisia toimijoita ja mahdollistaa kansainvilisen yhteistoiminnan.

Lentoliikenteen dynaamisuus

Suomen lentolitkenne ndyttaytyy tdmén tutkimuksen perusteella dynaamisena. Dynaamisuudella
tarkoitetaan tdssd toimijoiden kykyd reagoida ympdristdssd tapahtuviin muutoksiin toimijoille
suotuisilla tavoilla. Dynaamisuudella voidaan tarkoittaa myds sitd, kuinka nopeasti ja aktiivisesti
organisaatiot muuttuvat ja uudistuvat ajassa. (Stenvall ja Virtanen 2015, 307.) Stenvall ja Virtanen

(2015, 306-307) ovat luokitelleet dynaamisuuden yhdeksi dlykkdan julkisorganisaation piirteeksi.

Koronapandemian tuoma tilanne lentoliikenteeseen on ndyttinyt, ettd ympdristoon herkésti reagoivat
ja sen muutoksiin dynaamisesti sopeutuvat organisaatiot selvidvidt muita paremmin. Merkittavaa
dynaamisuutta alalle on tuonut lentoliikenteen nopea kasvu historiassa. Lentoyhtidt ovat kasvaneet ja
kansainvélistyneet sekd ne ovat muodostaneet erilaisia yhteistoimintaliittymié allianssien muodossa.
Yksityisen sektorin kilpailun ollessa kovaa, taustaturvaa ja organisaatioille reaktiivisuutta tuovat
allianssit ovat tirkeitd lentoyhtididen olemassaolon kannalta. Ajan saatossa myos lentoliikenteeseen
kohdistuneet poliittiset voimat ovat kytkeytyneet hyvin eri asioihin. Ennen pohdittiin sitd, kuinka
voidaan ja organisaatioiden annetaan lentdd valtamerten yli yhtdjaksoisesti, kun taas nykyédn
organisaatioille ja poliittisille paittéjille paineita tuottavat muun muassa ilmastonmuutokseen liittyvat
ilmiot. Ala kehittyy ja kasvaa jatkuvasti, joten se wvaatii julkiselta sektorilta jatkuvaa

uudelleentarkastelua alan sdéntelyn ja sopimusten kannalta.

Tarkasteltaessa timédn tutkimuksen aineistoa sen jéljittelevistd paineista huomataan, etti Suomen
lentoliikenteessd esiintyy dynaamisuutta sen institutionaalisella mikrotasolla (DiMaggio ja Powell
1983, 148-150). Jaljittelevistd paineista kertovat korostuneesti ilmidt, kuten organisaatioiden
reagointikyky ja  valmistautuminen muutostilanteisiin. Organisaatioiden toimintamallien
harmonisointi niiden ymparistoistd tuleviin drsykkeisiin valmistaa organisaatioita tulevaisuudessa
mahdollisesti tapahtuviin muutostilanteisiin. Erityisesti korona-aikana tdmd on esiintynyt
organisaatioiden suurina lomautuksina ja irtisanomisina, organisaatioiden pyrkiessd vdhentimééin

kulujaan.

Organisatorisen alan tasolla (DiMaggio ja Powell 1983, 148—150) tarkasteltuna on havaittavissa

institutionaalisia paineita, jotka ovat vaikuttaneet instituutioiden muodostumiseen ja ovat ohjanneet
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niitd edelleen kohti dynaamisuutta. Lentoliikenteen instituutiot ovat toimialallaan jatkuvassa
vuorovaikutuksessa keskenddin ja reagoivat ympéristdistd tuleviin paineisiin. Julkisen sektorin
instituution tulee toimia asemassaan toisaalta tehokkaasti sen resurssien puitteissa, mutta silld on
merkittdvd valta lentoliikenteessd muihin instituutioihin. Julkisen sektorin instituution asema on
muihin instituutioihin verrattuna melko vakaa. Se on toki altis ymparistdsté tuleviin paineisiin, mutta
sen olemassaolo ei jatkuvasti ole uhattuna niin vahvasti, kuten vaikkapa yksityisen sektorin

instituution tai jrjestdjen ja liittojen instituutioiden organisaatiot ovat.

Institutionaaliset paineet aiheuttavat dynaamisuutta myds lentoliikenteen yhteiskunnallisella tasolla
(DiMaggio ja Powell 1983, 148-150). Suomen lentoliikenteeseen kohdistuu kokonaisuutena
pakottavia paineita, kun sithen kohdistuu kansainvélistd sddntelyd ja sen ollessa alana hyvin altis
taloudellisille nousuille ja laskuille. Suomen lentolitkenne on hyvin riippuvainen kansainvilisestd
lentoliikenteestd. Suomi toimii solmukohtana Kauko-Aasian ja ldnsimaiden vélilld ja esimerkiksi
Lapin talvimatkailu koostuu pitkalti ulkomaalaisista, kuten brittildisistd turistiryhmistd (House of
Lapland 2019). Erilaiset ulkomailla ja kansainvilisesti poliittisesti merkittévit tapahtumat, kuten
Brexit, koronapandemia sekd terrorismin kasvu aiheuttavat Suomen lentoliikenteessd tarvetta
varautua ja reagoida tarpeen mukaan tehokkaasti ympéristdssd tapahtuviin muutoksiin. Vaikka
yrityksilld on omat keinonsa varautua tilanteisiin, niin merkittivai valtaa suhteessa muihin alalla

kiyttdvit viranomaistoimijat ja lainsdddidntovaltaa hallussaan pitdvit elimet.

Lentoliikenteen itsendisyys ja riippuvaisuus

Suomen lentoliikenteessd on havaittavissa my0s itsendisyyttd ja sen vastakohtana riippuvuutta.
Itsendisyydelld tarkoitetaan organisaation, jonkin muun vastaavan toimijan tai koko instituution
riippumattomuutta muista toimijoista, instituutioista tai ulkoisista tuloldhteistd. Riippuvuudella
tarkoitetaan taas vastakohtana organisaation, jonkin toimijan tai instituution riippuvuussuhdetta

muihin toimijoihin ja ympéristoon.

Lentoliikenteessd on havaittavissa nditd molempia &dripddn ilmiditd. Lentoliikenteessé
organisaatioiden ja instituutioiden itsendisyys tai riippuvuus ndkyykin ympéristossd tapahtuvissa
kriisitilanteissa. Kriisitilanteet kuten koronapandemia vaikuttavat yhtd lailla kaikkiin lentolitkenteen
organisaatioihin ja saavat niissd aikaan samankaltaisia toimintaratkaisuja, kuten henkildston
lomauttamista, toimintojen lakkauttamista ja lainanottoa. Tdmé aiheuttaa edelleen lentoliikenteessa
organisaatioissa isomorfisuutta ja voi vahvistaa tai muuttaa instituutioiden rakenteita, kun osa

organisaatioista muuttaa organisaatiorakenteitaan tai lopettaa toimintansa.
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Lentoliikenteen mikrotasolla (DiMaggio ja Powell 1983, 148-150) on nihtdvissd toisaalta
toimijoiden itsendisyyttd, mutta myos niiden riippuvaisuutta muista toimijoista ja instituutioista.
Mikrotasolla organisaatioiden itsendisyyttd kasvattaa niiden pyrkimys legitimiteettiin (DiMaggio ja
Powell 1983). Legitimiteetin saavuttaminen lisdd organisaatioiden niiden riippumattomuutta
ympéristostddn. Toisaalta organisaation saavutettu legitiimiys on joidenkin ndkemysten mukaan
yhdenmukaisuutta niiden toimintaympéristdjen kanssa (Lindblom 1977). Organisaatioista julkisen
sektorin viranomaiset on néhty olevan alalla suhteellisen vakaita ja itsendisid toimijoita, jotka eivat
ole niin alttiita ulkoisille drsykkeille, kuten esimerkiksi yritykset taloussuhdanteiden nousuille ja
laskuille. Riippuvaisuutta lentolitkenteessé ilmenee etenkin silloin, kun pakottavien paineiden myota
organisaatio on riippuvainen matkustajavirroista ja valtion tuesta. Téllaisia organisaatioita
lentoliikenteessd ovat esimerkiksi erilaiset yksityisen sektorin organisaatiot ja koulutusorganisaatiot.
Koska lentolitkenne on matkustajarahoitteista, niin korona-aikana valtion tuet lentoyhtidille, kuten

Suomessa Finnairille ovat olleet ensisijaisen tirkeédd niiden toiminnan jatkuvuuden kannalta.

Organisatorisen alan nidkokulmasta (DiMaggio ja Powell 1983, 148—150) osalla instituutioista on
vahva, itsendinen asema Suomen lentoliikenteessd. Suomessa tillainen instituutio lentoliikenteessa
on julkinen sektori. Julkisen sektorin viranomaisilla on poliittisella pdatoksenteolla mairitelty ja
lacilla sdéddelty valta toimia, mikd tekee niistd verrattain itsendisid toimijoita lentoliikenteessd. On
selvdd, ettd kaikki instituutiot ovat alisteisia julkisen sektorin instituution tuottamalle sdintelylle ja
valvonnalle, myds julkisen sektorin instituutio itse. Erdét instituutiot ovat kuitenkin riippuvaisempia
valtion rahoituksesta kuin toiset. Niitd ovat esimerkiksi koulutusorganisaatioiden instituutio ja

jérjestot ja liitot, joiden toimintaa voidaan rahoittaa valtion budjetista.

Kuten on todettu, lentoliikenteelld on omat selkedt erikoispiirteensd, mutta se on riippuvainen yhta
lailla muistakin toimialoista. Yhteiskunnallisella tasolla (DiMaggio ja Powell 1983, 148-150)
tarkasteltuna institutionaaliset paineet aiheuttavatkin sen riippuvaisuutta muista toimialoista.
Kansainvilisesséd litkkkuvuudessa korostuu etenkin turismin merkitys. Ilmailussa etenkin Suomen
sisdinen, mutta yhtd lailla myds ulkomailta saapuva tydmatkaliikenne on riippuvainen muista

litkenneyhteyksista.
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Kuvio 4. Institutionaalisten paineiden ilmentymdt Suomen lentoliikenteessd

Oheisessa kuviossa (kuvio 4) tuodaan esille institutionaalisten paineiden ilmentymistd Suomen
lentoliikenteessd. Kuvion yldosassa laatikoissa esitetddn institutionaaliset paineet (pakottavat,
jéljittelevat ja normatiiviset paineet) ja niiden vaikutuksesta Suomen lentoliikenteessd esiintyvét
ilmiot. Kuvion alaosassa olevat laatikot — hybridisyys, verkostomaisuus, dynaamisuus seké
itsendisyys ja riippuvuus — ovat Suomen lentoliikenteen ominaisuuksia, jotka heijastuvat ndistad

institutionaalisista paineista aiheutuvista ilmidista.
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9 PAATELMAT

Lentoliikenteen alan tutkimus on tdhdn mennessé keskittynyt pitkalti tutkimaan alan teknista puolta
sekd markkinoiden kehittymisti taloustieteellisestd ndkdkulmasta. Alan tutkimusta on tehty melko
paljon kansainviliselld tasolla, mutta Suomen nédkokulmasta tutkimusta on vain véhin.
Hallintotieteellinen tutkimus on lentoliikenteen alalta ja&nyt hyvin véhdiseksi. Téssd pro gradu -
tutkimuksessa on pyritty vastaamaan tuohon tutkimusaukkoon tutkimalla sitd, millaisena Suomen

lentoliikenne néyttiytyy institutionaalisuuden nédkokulmasta.

Tutkimus on jaettu tulososioissa kahteen alatutkimuskysymykseen, joiden avulla on rakennettu
perusteluja tutkimuksen péddtelmiin eli tutkimuksen pédtutkimuskysymyksen vastauksiin.
Tutkimuksessa on ensimmaéisend muodostettu aineistoldhtdisesti ymmarrys Suomen lentoliikenteen
instituutioista ja niiden organisaatioista. Tédmidn jilkeen on pohdittu teorialdhtoisesti ja
haastattelumateriaalin avulla, kuinka institutionaaliset paineet ilmenevdt lentoliikenteessa.
Tarkasteltuja institutionaalisia paineita ovat olleet pakottavat paineet, normatiiviset paineet ja
jaljittelevit paineet. Néiden sisélle on koostettu kutakin painetta kuvaavia, Suomen lentoliikenteessé
esiintyvid ilmiditd ja edelleen ilmididen seurauksena muodostuneita lentoliikenteen ominaisuuksia.
Lopulta kysymysten pohjalta on rakennettu nikemys siitd, millaisena Suomen lentoliikenne
ndyttdytyy institutionaalisten paineiden viitekehyksessd. Tdssd luvussa esitetdén tutkimuksen
johtopaitokset péatutkimuskysymykseen 1 “Millaisena Suomen lentoliikenne ndyttiytyy

institutionaalisten paineiden viitekehyksessi?”

Tutkimuksessa on todettu siind kidytetyn teorian ja aineiston valossa, etti Suomen lentoliikenne
ndyttdytyy ominaisuuksiltaan hybridisend, verkostomaisena, dynaamisena sekd itsendisend ja
riippuvaisena. Suomen lentoliikennettd voidaan tdmén tutkimuksen perusteella hybridisend alana,
koska se sisdltdd jo itsessddn institutionaalisten paineiden aiheuttamana hybridisid organisaatioita,
yhteenliittymid, ilmiditd ja instituutioita. Yhteiskunnallisesti tarkasteltuna se niyttdytyy
kokonaisuudessaan hybridisend alana sen monimuotoisten instituutioiden ja organisaatioiden vuoksi.
Verkostomaisuus puolestaan tarkoittaa lentoliikenteessd sitd, ettd institutionaaliset paineet saavat
lentolitkenteessd aikaan verkostomaisia yhteistydmalleja ja yhteenliittymiéd eri organisaatioiden ja
instituutioiden vélill4. Lentoliikenteen alan verkostomaisuus esiintyy sen yhteiskunnallisella tasolla

kansainvilisind, valtioiden rajat ylittdvind yhteenliittymina.
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Dynaamisuus lentoliikenteessd ndyttdytyy siten, ettd alan nopea kehittyminen vaatii organisaatioilta
aiempaa aktiivisempaa reaktiivisuutta niiden ympéristoihin ja muihin toimijoihin. Dynaamisuus on
seurausta lentoliikenteessd esiintyvistd institutionaalisista paineista siten, ettd organisaatiot
mukautuvat toimintaymparistoihinsd ja harmonisoivat toimintojaan, esimerkiksi véhentdmalla,
kasvattamalla, ulkoistamalla tai myymall4 toimintojaan. Samaan aikaan instituutioiden nikdkulmasta
alan kehittyminen muuttaa instituutioiden rakenteita ja keskindistd dynamiikkaa. Itsendisyys ja
riippuvuus toistensa vastakohtaisina ilmidind kertovat Suomen lentoliikenteestd sen, ettd osa alan
toimijoista on selkedsti institutionaalisesti riippuvaisempia tietyistd asioista kuin toiset. Toiset
organisaatiot ovat esimerkiksi riippuvaisempia toisten organisaatioiden ja instituutioiden tuesta. Suuri
osa organisaatioista ja instituutioista on véhintdan vélillisesti riippuvaisia alalle ominaisista ilmioisté,

kuten matkustajavirroista.

Lentoliikenteessd organisaatioiden hybridiset organisaatio- ja toimintamalliratkaisut eivét ole
valttdimattd suunnitellusti hybridisid, mutta niilld tavoitellaan organisaatioiden toiminnan
tuloksellisuuden ja tehokkuuden sujuvoittamista muuttuvissa ympéristdissd. Verkostomaisuus
lentoliikenteessd edesauttaa sopeutumaan ympdristdihin suuremmilla verkostoilla ja toimintoja
yhdistdmilld. Dynaamisuus lentoliikenteessd on puhtaasti reaktiivisuuden ja ndin ollen
organisaatioiden mukautumisen lisddmistd suhteessa ympéristoihin. Itsendisyydell4 ja riippuvuudella
lentolitkenteessd on juuret toimintojen legitimiteettiin ja organisaatioiden ja instituutioiden

riippuvuuteen ymparistdssd oleviin muihin toimijoihin.

Kun pohditaan, mitd ndma kaikki nelja ominaisuutta kertovat Suomen lentoliikenteestd, niin kyse on
taimdn tutkimuksen tulosten valossa eri toimijoiden ja instituutioiden pyrkimyksista
institutionaaliseen samankaltaisuuteen niiden institutionaalisten ympdristdjen kanssa. Eri
organisatoriset ratkaisut ja edelleen niiden seurauksena kokonaisten instituutioiden muokkautuminen
on aina sidonnaista ympdristoon. Instituutioiden toiminta ja niiden muutokset vaikuttavat aina
toimintaymparistoon, mutta vaikutusta on tutkimuksen tulosten perusteella vahvasti myos toiseen
suuntaan: toimintaympariston muutokset muodostavat voimakkaita muutospaineita instituutioille ja
ohjaavat toimijoita muutokseen, oli kyse sitten yksittdisestd organisaatiosta tai koko lentoliikenteen

toimialasta.

Témin tutkimuksen perusteella lentoliikenteen ympériston muutos vaikuttaa myds sen instituutioiden
muutostarpeisiin. Ympdristostd tulevat institutionaaliset paineet muokkaavat lentoliikenteen
organisaatioita ja yhd edelleen instituutioita kasvattaen ja vahvistaen sekd pienentden ja heikentiden

niitd. Miksi siis jotkut lentolitkenteen instituutiot, kuten julkinen sektori, pysyvdt muihin
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instituutioithin verrattuna suhteellisen samassa olomuodossa vuosikymmenestd toiseen? Tamin
institutionaalisen ongelman ymmaértdmiseen voidaan kayttié polkuriippuvuusteoriaa, jota on kéytetty
kuvaamaan instituutioiden syntyd, kehittymistd ja paéttymistd (Ross 2007). Polkuriippuvuusteorian
mukaan yhteiskuntaan syntyy instituutioiden kehittymistd kuvaavia institutionaalisia polkuja, jotka
joutuvat vélilld institutionaaliseen hystereesiin. Institutionaalisessa hystereesissd polku on niin
sanotussa kognitiivisessa lukossa, jolloin instituutio ei merkittédvisti kehity tai muutu vaan jaykistyy
olomuotoonsa. Institutionaalisen polun lukko on mahdollista rikkoa vain merkittivilld ulkoisia
pakotteilla, kuten pakottavilla paineilla. (Simmie 2012.) Mitd pidempédén instituutio on ollut

yhteiskunnassa, sitd hankalampi sen on muuttua reformin my6td (Awortwi 2011).

Yleensd instituutioihin tai sen organisaatioihin, kuten valtion virastoihin kohdistuvat reformit
kdynnistyvit institutionaalisesta ympéristosté tulevien riittdvan vahvojen paineiden myd6td. Téllaista
painetta voi tuottaa poliittinen tahtotila, jolloin tahdotun muutoksen kohteena voi olla esimerkiksi
valtionyhtion yksityistdminen tai lentoasemaverkoston parantaminen. Lentoliikenteen valtiolliseen
turvaamiseen on ollut pitkddn Suomessa kohtuullisen yhtenevdinen tahtotila. Téllaista niin ikddn
riittdvin vaikuttavaa yksittdistd pakottavaa painetta ei ole viimeisten parin vuosikymmenen aikana
kohdistunut  viranomaisiin, jotta lentoliitkenteen alalla olisi tapahtunut merkittivaa
poikkihallinnollista reformia. Kuitenkin on huomioitava, ettd koronapandemia ja sen aiheuttamat
institutionaaliset paineet voivat tulevaisuudessa vaikuttaa alan kehitykseen merkittavélldkin tavalla.
Lisdksi hyvinvointialueiden ja maakuntien kehittyminen voisi edesauttaa myds lentoliikenteen

hallintaan liittyvdd alueellista muutosta.

Suomen lentoliikenteessd korostuu eri toimijoiden ja instituutioiden samankaltaisuus niiden
institutionaalisten ympadristojen kanssa. Lentoliikenteessd menestymisen perustana on toimijoiden
oikeanlainen reagointi niille tuleviin odotuksiin ja vaatimuksiin. Organisaatiot toimivat
lentolitkenteessd yhteisissd institutionaalisissa toimintaympéristoissd, joista ndmid odotukset ja
vaatimukset tulevat. (Granlund ja Lukka 1998, 159.) Toimijoiden on tarkkailta toimintaymparistdjaén
ja pérjatdkseen muutettava omia toimintojaan ympdristdistd tulevien vaatimuksien mukaisiksi.
Samankaltaisuuden havainnossa palataankin ikddn kuin institutionaalisten paineiden juurille:
lentolitkenteessd instituutiorajat  ylittdvd, yhteinen toimintaympdristd ja siitd syntyvét
institutionaaliset paineet voivat aiheuttaa organisaatioiden padtymisen samankaltaisiin ratkaisuihin ja

lopulta niiden institutionaaliseen samankaltaistumiseen.

Organisaatioiden pdatdkset muuttaa toimintojaan on ollut DiMaggion ja Powellin (1983) mukaan

pohjimmiltaan niiden reagoimista hallituksen toimenpiteisiin. Alan toimijat kohtaavat
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institutionaalisia paineita, joista merkittdvd osa tulee erityyppisistd kovista ja pehmeistéd sddntely- ja
valvontakeinoista. Toimijat pyrkivdt mukautumaan ndiden institutionaalisten paineiden aiheuttamiin
tilanteisiin ja pohjimmiltaan legitimoimaan omaa toimintaansa suhteessa muuhun ympéristoon.
Koronapandemian seuraukset lentoliikenteen alalle ovatkin kertoneet esimerkillisesti tésta
organisaatioiden tavasta mukautua ymparistdihin, joissa ne toimivat. Jérjestot ja liitot ovat tehneet
yhteisid vetoomuksia ja julkilausumia valtiollisille ja kansainvélisille julkisen sektorin pééttéjille alan

pelastamiseksi.

Lentoliikenteen institutionaalinen samankaltaisuus nousee keskioon myds silloin, kun puhutaan
alueiden saavutettavuudesta ja muiden alojen elinvoimaisuudesta. Lentoliikenteen yhteys muihin
litkennemuotoihin on merkittdvd ja tilld on suuri merkitys myos alueelliselle saavutettavuudelle.
Suomi on muihin Euroopan valtioihin verrattuna maantieteellisiltd muodoiltaan ja sen sijainniltaan
poikkeuksellinen valtio. Suomen alueellisen yhtendisyyden kannalta on tirkeéa turvata sen harvaan
asuttujen alueiden saavutettavuus ja lentoliikenteen toimintaedellytykset myds sielld, missé se ei olisi
taloudellisesti sellaisenaan kannattavaa. Edelleen turismin ja toimivien matkaketjujen kannalta on
lisédksi tdrkedd, ettd eri liitkennealojen valvonta, koulutus, edunvalvonta ja markkinat toimivat
saumattomasti yhteen. Lentoliikenteessd institutionaalista samankaltaisuutta suhteessa muihin
aloihin kiteyttdé julkisen sektorin valvonta- ja lupamekanismit, kun niité toteuttavat samat virastot

eri litkennemuotojen kesken.

Toimivat  matkaketjut lisddvdt alueiden  vetovoimaisuutta  kasvattaen  turismia ja
elinkeinomahdollisuuksia alueilla, jonne muuten olisi kohtuuttoman hankalaa litkkua. Néaiden
litkennemuotojen ja toimialojen toimijoiden keskindinen vuorovaikutus edellyttdd jonkin asteista
samankaltaisuutta niiden institutionaalisissa ympdristdissd. Juuri institutionaaliset paineet eri
muodoissaan ovat niitd alojen toimintaa ohjaavia voimia, jotka synnyttdvit toimialojen kehitysta.
Jotta kansainvélinen ja kansallinen lentoliikenne ovat turvattuina myds tulevaisuudessa, niin alalla

tarvitaan myos jatkossa institutionaalista samankaltaisuutta.

Tdssd pro gradussa on tutkittu lentolitkennettd alana sen instituutioiden ja institutionaalisten
paineiden ndkdkulmasta. Pro gradu -tutkimus oli erityinen siind mielessd, ettd lentoliikennettd on
hallintotieteellisessd keskustelussa tutkittu hyvin vihan. Tastd syystd timé pro gradu pidettiin melko
laajana, jotta lentoliikenteen tieteelliselle tutkimukselle saadaan pohjaa, jota jatkossa voidaan
syventdd. Lentoliikenne on alana muuttunut ja muuttuu yhi voimakkaasti, joten tutkimusaiheita alasta
16ytyy takuulla. Lentoliitkenteessd on havaittavissa paljon erilaisia organisaatiorakenteita ja

organisatorisia ratkaisuja, joten olisi harmillista, mikéli niihin ei perehdyttdisi vield syvemmin.
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Aiheen ainutlaatuisen vuoksi olisikin toivottavaa, ettd tutkimusta tistd aihepiiristd jatkettaisiin myos

tulevaisuudessa.

Lentoliikenteen tutkimukselle 16ytyykin jatkossa paljon tutkimusaiheita hallintotieteen kentélla.
Mahdollisissa jatkotutkimuksissa olisi keskittyd esimerkiksi tarkemmin tiettyyn toimijaan tai
instituutioon, kuten esimerkiksi lentoliikenteen valtionyhtidihin tai lentoliikenteen julkisen sektorin
toimijoihin. Tarkempi tutkimusaihe antaisi mahdollisuuden keskittyd vield syvemmin tutkittavaan
ilmioon. Mielenkiintoista olisi myos tutkia sitd, miten lentoliikenteen koulutusorganisaatiot koetaan
hakijoiden keskuudessa, kun tarjolla on julkista ja yksityistd koulutustarjoajaa monesta eri
hintaluokasta léhtien. Liséksi lentoliikenteen tutkimusta Suomessa voitaisiin laajentaa yhd enemmaén
kansainvéliselle kentélle, tutkien esimerkiksi lentoliikennealliansseja tai lentoliikenteen

kansainvilisid jirjestdjd ja liittoja Suomen ndkdkulmasta.

Institutionaalisia paineita lentoliikenteessd voidaan tulevaisuudessa tutkia tdtd tutkimusta
tarkemmasta ndkokulmasta ja ilmiosté tarkasteltuna. Institutionaalisten paineiden tutkimus olisi ndin
ollen mahdollista keskittdd yhteen toimijaan tai toimijajoukkoon ja tutkia sité, miten institutionaaliset
paineet ilmenevét ja vaikuttavat ndiden toimijoiden toiminnassa. Institutionaalisia paineita olisi
mahdollista tutkia myds keskittymaélla tiettyyn painetyyppiin. Ndin ollen voitaisiin eritell tiettyjen

institutionaalisten paineiden ilmenemismuotoja yhé yksityiskohtaisemmin.

Tamid tutkimus on pro graduksi melko kattava, silli tutkimuksessa on késitelty hyvin laajaa
asiakokonaisuutta. Samankaltainen institutionaalisia paineita késittelevd tutkimus voitaisiin tehda
myos toiselle alalle, esimerkiksi toiselle liikkennesektorille tai aivan tdysin erityyppiselle alalle, kuten
metsitalouteen tai lddkkeiden tuotannon alalle. Toimialoja ja hallinnonaloja ldpileikkaavat
tutkimukset antavat hyvid, kokonaisvaltaisia katsauksia niiden toimintaan ja tuottavat hyvaa
pohjatietoa muulle alojen tutkimukselle. Laajempi tutkimus olisi mahdollista toteuttaa esimerkiksi

osana viitdskirjatyotd tai muuta tieteellistd tutkimusta, miké kiinnostaisi kovasti myds minua itsedni.

Kaiken kaikkiaan koen, ettd hallintotieteellisessd tutkimuksessa olisi syytd keskittyd aiempaa
enemmin myos liikenteen tutkimukseen. Hallintotieteellinen tutkimus on yhteiskunnallisesti
merkittdvad ja arvostettua, joten tutkimuksen lisddmisestd eri liikennesektoreista voisi olla todella
hyodyllistd niiden kehittdmisen kannalta. Tamé tutkimus on tuonut esille, ettd Suomen lentoliikenne
ndyttdytyy poikkihallinnollisena alana, joka on vahvassa yhteydessd institutionaaliseen
ympéristoonsi. Historiassa dynaamiseksi kehittynyt ja verkottunut ala vie matkustajan illaksi kotiin,

mutta se vaatii monen toimijan ty6td yhdessa ja erikseen.
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Muut lahteet

Suomen saidoskokoelma

210/2011 Laki lentoasemaverkosta ja -maksuista

935/2018 Laki Liikenne- ja viestintdvirastosta

162/2015 Valtioneuvoston kanslian asetus valtioneuvoston kanslian tydjérjestyksestd

731/1999 Suomen perustuslaki
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LIITE 1 TEEMAHAASTATTELURUNKO JA
HAASTATELLUT HENKILOT

Tutkimuksen eliittihaastatteluissa ~ kéytettiin ~ liitteend  olevaa  teemahaastattelurunkoa.
Teemahaastattelurungon tummennetut kohdat kertovat keskusteluiden péépainopisteet ja niiden alla
olevat kysymykset avaavat otsikoiden aiheita. Teemahaastatteluissa poikettiin paikoittain
teemahaastattelurungosta haastateltavan toimenkuvan ja roolin mukaan, jolloin osan haastateltavien
kanssa keskityttiin syvemmin toiseen osa-alueeseen kuin toiseen. Teemahaastattelurungon alta
olevasta taulukosta 10ytyvit tutkimukseen osallistuneiden henkiléiden organisaatiot, nimet ja

tehtdvankuvat, haastatteluiden ajankohdat seki haastatteluiden kestot.

Taulukko 1: Tutkimuksen aineistonkeruussa kdytetty teemahaastattelurunko.

Perustiedot: organisaatio, haastateltava ja hiinen asemansa ilmailun parissa

Haastateltavan kisitys Suomen lentoliikenteesti tilld hetkella

Mitd ovat mielestisi keskeiset organisaatiot Suomessa ja ylikansallisesti?

Miten koet Kansainvilisen siviili-ilmailujirjestd ICAO:n merkityksen Suomen

lentolitkenteen kannalta? Millaista yhteistyd on?

Onko tilld hetkelld kdynnissé joitain keskeisid hankkeita lentoliikenteen parissa?

Onko lentoliikenteen hallinnonalalla ilmennyt sisdisia ristiriitoja? Enté ulkoisia?

Lentoliikenne ja sen tulevaisuus

Millaisia kehityssuuntia lentoliikenteessd on nihtavilla tdlla hetkella?

Millaisia haasteita lentoliikenne tulee kohtaamaan Suomessa? Enté ylikansallisesti?

(Onko huomattavissa joitain poliittisia tahtotiloja, jotka vaikuttaisivat lentoliikenteeseen

tulevaisuudessa? Kuinka ndet Brexitin vaikutuksen Suomen lentoliikenteeseen?)

Lentoliikenne julkisena hallintotehtivina

Mité ovat lentoliikenteen keskeiset viranomaiset ja niiden tehtavit?
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Mitd mieltd olet lentoliikennesopimuksien laadinnasta ja niiden laadintaprosesseista?

Tulisiko prosesseja kehittdd jotenkin?

Millaisena néaet lentoliikennettda koskevan keskeisen lainsdadannon talla hetkella? Tuleeko

mieleesi joitain konkreettisia kehitystarpeita?

Miten lentoliikenteen rahoitus on toteutettu? Miten lentoasemia, lentokoneita,

lentoliikenteen hallinnollisia kuluja rahoitetaan valtiontaloudesta?

Lentoliikenne liiketaloudellisena toimintana

Millaista Suomen lentoliikenteen elinkeinoeldmé on?

Vaikuttavatko lentoyhtididen liiketaloudelliset intressit lentoasemien kehittdmiseen?

Miké on ulkomaille sijoittautuneiden lentoliikenteen yhtididen vaikutus Suomen

lentoliikenteeseen?

Vaikuttavatko lentoyhtididen intressit lentokohteiden lisddmiseksi

lentolitkennesopimuksien laadintaan?

Kuinka paljon muut osa-alueet, kuten viennin, tuonnin ja matkailun lisidminen vaikuttaa

lentolitkennesopimuksien laadintaan?

Lentoliikenne ja koulutus

Millaista lentoliikenteen koulutus on Suomessa?

Onko lentoliikenteeseen téhtddvad koulutusta Suomessa tarpeeksi?

Arvioidaanko ja valvotaanko lentoliikenteen alan koulutuksen laatua ja valmistuneiden

tyollistymistd?

Mitka ovat lentoliikenteen keskeiset ammattiryhmét? Miké ndiden ammattiryhmien

merkitys on Suomen lentoliikenteen kannalta kokonaisuudessaan?

Lentoliikenteen hybridisyys ja monitoimijuus

Kuinka valtio-omisteisten yhtididen (Finnair, Finavia, Suomen Ilmailuopisto)

omistajaohjaus on toteutettu?
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Kuinka valtion ja valtio-omisteisten yhtididen edut kohtaavat? Onko niissd ilmennyt

ristiriitoja?

Millaisena koet lentoliikenneallianssit Suomen lentoliikenteen kannalta? Ovatko ne

hyodyllisid?

Miten osallistuminen lentoliikennealliansseihin on muuttunut ja kuinka osapuolet on

valittu?

Vapaa keskustelu

Taulukko 2: Eliittihaastatteluiden haastatellut henkilét, organisaatiot, joissa he tyoskentelevdit sekd

toteutettujen haastatteluiden ajankohta ja kesto.

Organisaatio Henkilon nimi ja Haastattelun | Haastattelun
tehtivinimike ajankohta kesto

Liikenne- ja | Matti  Tupamidki,  ilmailun | 24.02.2020 02:00 h

viestintdvirasto johtava asiantuntija

Traficom

Liikenne- ja | Jari Nurmi, yksikon paillikkod 1.10.2019 00:30 h

viestintivirasto

Traficom

Liikenne- ja | Jukka Sironen, yksikon pééllikko | 8.10.2019 00:41 h

viestintivirasto

Traficom

Valtioneuvoston Minna Pajumaa, finanssineuvos | 08.03.2020 0:30 h

kanslia

Valtioneuvoston Markus Katara, johtava | 08.03.2020 0:30 h

kanslia asiantuntija

Valtioneuvoston Mia Rainio, erityisasiantuntija 08.03.2020 0:30 h

kanslia
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