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Kasvihuonekaasut ja muut ilmastolle haitalliset paastét ovat ihmisen toiminnan seurauksena kiihdytta-
neet luonnollista ilmastonmuutosta. Merkittava osa naista paastoista aiheutuu yritystoiminnan seurauk-
sena eri sektoreilla. Korkeasta energiaintensiteetista johtuen ilmailualalla paastdjen vahentéminen on
erityisen vaikeaa. Lentoliikenteen hiilidioksidipaastéjen osuuden arvioidaan olevan kahden ja kolmen
prosentin valilla kaikista maailman hiilidioksidipaastdista, ja toimialan kasvuennusteet luovat alan yrityk-
sille entisestdan paineita vahentaa paastojaan. Paastdjen seuranta ja niiden raportointi ovat tarkeassa
roolissa, kun yritykset asettavat tavoitteita ja kehittavat keinoja paastéjen vahentamiseksi.

Tama tutkimus tarkastelee paastdraportoinnin kehitysta ilmailualalla kaupallisessa lentoliikenteessa.
limiéta l1ahestytaan Finnair Oyj:n paastéraportoinnin nakdkulmasta vuosina 2006—-2019, mika muodos-
taa raportoinnin kehitysta tarkastelevan pitkittdisasetelman talle tutkimukselle. Tutkimuksen tarkoituk-
sena on arvioida raportoitujen absoluuttisten ja suhteellisten paastomaarien, paastéraportointikaytanto-
jen seka sanallisen paastoraportoinnin kehitysta kaupallisessa lentoliikenteessa.

Tutkimuksen teoreettinen viitekehys kytkee paastéraportoinnin kehityksen osaksi laajempaa ei-ta-
loudellisen raportoinnin kehitysta, tarkastelee paastoraportoinnin toteuttamista seka arvioi paastojen
vaikutuksia ja niiden raportointia kaupallisen lentoliikenteen nakdkulmasta. Tutkimus on laadullinen, ja
aineiston analyysi on toteutettu seka teoriaohjaavalla ettd aineistolahtoisella sisallénanalyysilla. Tutki-
muksen aineisto koostuu Finnair Oyj:n vuosikertomuksissa, vastuullisuusraporteissa ja erillisissa ympa-
ristdraporteissa esiintyvista paastéraportoinnin osioista vuosina 2006—2019.

Tutkimuksen tulokset esitetdan kolmen teeman kautta. Kokonaisvaltainen kasitys paastoéraportoinnin
kehityksestd muodostuu paastdémaarien, paastéraportointikdytantdjen ja sanallisen paastdraportoinnin
ymmarryksesta tutkimuksen aikavalilla. Paastdista raportoidaan niiden I1&8hde, paastdlaji sekd maara, ja
niiden kehitys esitetddn seka absoluuttisilla ettd suhteellisilla mittareilla. Raportoinnissa on korostunut
suhteellinen esitystapa. Raportointikaytantdja on puolestaan vahvistanut erilaisten standardien ja aloit-
teiden kayttéonotto. Sanallinen paastdraportointi on keskittynyt suhteellisiin paastévahennystavoitteisiin
seka keinoihin, joilla paastéja pyritdan vahentamaan. Koko paastoraportoinnin nakdkulmasta merkitta-
vin osuus on ollut paastévahennystavoitteiden ja -keinojen raportoinnilla.

Teoreettisessa viitekehyksessa esitetyn aiemman tutkimuskirjallisuuden ja tutkimuksen tulosten poh-
jalta on muodostettu kolme johtopaatosta. Ensinnakin raportoidun paastétiedon valossa kaupallisen len-
toliikenteen absoluuttiset hiilidioksidipaastot ovat kasvaneet huolimatta siita, ettd suhteelliset paastot
ovat vahentyneet. Johtopaatds vahvistaa aiemmassa tutkimuksessa esitettya havaintoa lentoliikenteen
taloudellisen kasvun ja teknologisten paastévahennyskeinojen yhteensovittamisen vaikeudesta.
Toiseksi kaupallisen lentoliikenteen paastéraportointikdytantdjen kehitys on soveltuvin osin yhtendinen
yleisen vastuullisuusraportoinnin kehityksen kanssa, mika kuvastaa, etta tutkimuksen kohderyrityksen
kaltaiset lentoyhtiét pyrkivat raportoimaan paastdistddn aina uusimpien standardien mukaisesti. Kol-
mannen johtopaatdksen mukaan lentoyhtididen sanallinen paastéraportointi on keskittynyt tutkittavalla
aikavalilld suhteellisten paastévahennystavoitteiden ja paastévahennyskeinojen raportointiin, mika voi-
daan nahda legitimiteettia vahvistavana keinona, jossa huomio keskitetdan yrityksen kannalta hyvalta
nayttaviin teemoihin. Tata tutkimusta tehdessa tunnistettiin tarve aiempaa moninaisemmalle paastora-
portointiin keskittyvalle tutkimukselle niin yleisesti kuin kaupallisen lentoliikenteen nakékulmasta.

Avainsanat: ei-taloudellinen raportointi, vastuullisuusraportointi, ymparistdéraportointi, paastéraportointi,
ilmailuala, kaupallinen lentoliikenne
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1 JOHDANTO

1.1 Piastoraportoinnin tarve kaupallisessa lentoliikenteessa

Kasvihuonekaasupééstdjen kasvaessa keskustelu ilmastonmuutoksesta, sen aiheuttajista ja eri-
laisista tulevaisuuden skenaarioista kiy vuosi vuodelta vilkkaampana (IPCC, 2018). Yritystoi-
minnan vaikutus kasvihuonekaasupadstdjen jatkuvaan kasvuun ja ilmastonmuutoksen kiihty-
miseen on kiistatonta (IPCC, 2014). Globaalisti kaikista kasvihuonepaéstoistd hallitustenvéli-
sen ilmastonmuutospaneelin [PCC:n (2014) mukaan sdahkon- ja limmontuotanto kattaa 25 pro-
senttia, maa-, metsitalous sekd muu maankdyttd 24 prosenttia, teollisuus 21 prosenttia ja lii-
kenne 14 prosenttia. Edelld mainitut sektorit ovat hyvin yritysvetoisia (IPCC, 2014), miké joh-
taa viistamattd siihen, etti yritystoiminnan seurauksena syntyy merkittdvi osa kasvihuonepais-
toistd. Vuodesta 1988 lihtien ainoastaan sata yritystd on ollut vastuussa 71 prosentista globaa-
leista hiilidioksidipééstoistd (CDP, 2017). Yrityksilld on mahdollisuus vaikuttaa moniin glo-
baaleihin haasteisiin, kuten ilmastonmuutoksen hillitsemiseen, mutta sanojen rinnalle tarvitaan
myds konkreettisia tekoja. Vaikutuksista on raportoitava, ja myds raportointia on kehitettdva

vallitsevan maailmantilanteen mukaan. (Flower, 2015.)

Nykyéédn yhd useampi yritys raportoi sosiaalisesta ja ympdristoon liittyvéstd vastuusta (Anto-
nini & Larrinaga, 2017; ks. my0s Braam, Uit de Weerd, Hauck & Huijbregts, 2016; Unerman,
Bebbington & O’dwyer, 2018). Vastuullisuusraportoinnin kehitys ja ulkoisvaikutuksien entisté
laajempi huomioiminen raportoinnissa ovat nostaneet yksittiisten ulkoisvaikutusten merkitysta
organisaatioiden vastuullisuus- ja ympéristoraporteissa (Unerman ym., 2018). IPCC:n (2018)
erikoisraportin ja vuonna 2015 solmitun Pariisin ilmastosopimuksen myo6td sitoumus rajata glo-
baali lampdtilan nousu 1,5 asteeseen esiteollisesta ajasta korostaa myds osaltaan tarvetta laaja-
mittaiselle yritysten ulkoisvaikutusten seurannalle ja raportoinnille. Siind missd kokonaisval-
tainen vastuullisuusraportointi on kehittynyt Global Reporting Initiative -aloitteen (GRI) jul-
kaisemien yritysvastuuraportoinnin ohjeistojen mydétd (Buhr, Gray & Milne, 2014; Hahn &
Kiihnen, 2013), ympéristoraportoinnissa esimerkiksi GHG Protocol -standardi ja Carbon Dis-
closure Project (CDP) -jérjestd ovat tarjonneet organisaatioille tydkaluja péédstdraportoinnin tu-

eksi (Dragomir, 2012).



Vaikka kasvihuonepédstdjen kehityksen seuranta ja padstoraportoinnin tarve kasvavat edelleen
toimialasta riippumatta (Gibassier & Schaltegger, 2015), energiaintensiivisilld ja padstovaltai-
silla aloilla, kuten lentoliikenteessd, kehitystd on seurattu jo usean vuosikymmenen ajan (Lee
ym., 2021). Kaupallisessa lentoliikenteessa ydinliiketoiminta, lentdminen, aiheuttaa yli 80 pro-
senttia yksittdisen lentoyhtion kaikista hiilidioksidipddstoista (Finnair, 2019), joten paine kas-
vihuonepééstdjen kehityksen seurannalle ja pééstoraportoinnille on suuri muiden lentoliiken-
teestd aitheutuvien ympéristovaikutusten ja laajemman vastuullisuusraportoinnin ohessa (Kilic,
Uyar & Karaman, 2019). Lentoliikenteenteestd aiheutuneiden kokonaispééstojen ilmastovaiku-
tusten arviointi on ollut haasteellista, vaikka eri padstolajien mairét globaalissa padstotaseessa

tiedetddnkin (Lee ym., 2020).

Kaikista maailmantalouden sektoreista liikenne kattaa 14 prosenttia globaaleista kasvihuone-
padstoistd, joista vain hieman alle 11 prosenttia muodostuu lentdmisesti (IPCC, 2014). Vastaa-
vasti maaliikenteen osuus on yli 70 prosenttia kaikista litkenteen aiheuttamista paddstoistd
(IPCC, 2014). Maailman kaikista hiilidioksidipééstdistikin laskettuna ilmailun osuus on vain
kahden ja kolmen prosentin viélilld (Niemistd, Soimakallio, Nissinen, & Salo, 2019). Toimialan
rdjahdysméinen kasvu ja kasvuennusteet tuleville vuosikymmenille (Airbus, 2019; [IATA,
2020) seka nykyisten padstovahennyskeinojen riittiméattomyys (Traficom, 2021; ks. myos Nie-
mistd ym., 2019) ajavat kuitenkin tarvetta yhd kokonaisvaltaisemmalle kasvihuonepééstdjen
seurannalle, raportoinnille ja padstovihennystavoitteiden asettamiselle. Lisdksi liiketoiminnan
kasvu ja pddstdjen vahentiminen muodostavat keskindisen ristiriidan molempien kehitykselle
(Gossling & Humpe, 2020). Mitd enemmaén koneet ovat ilmassa kuljettaen matkustajia ja rahtia
kohteiden vililld, sitd kannattavampaa lentoyhtion litketoiminta on. Matkustajaméérien kasvu

puolestaan nostaa polttoaineenkulutusta ja vaikuttaa padstomaéérien kasvuun (Karaman, Kilic

& Uyar, 2018; Lee ym., 2020).

[lman yrityksen tuottamaa johdonmukaista paistoraportointia todellisten vaikutusten seuranta
on vaikeaa, eikd tarvittaviin padstovdhennyksiin voida paistd (Doda, Gennaioli, Gouldson,
Grover & Sullivan, 2016). Kun tétd arvioidaan tutkimuksellisesti, on tdrked huomioida, milla
tavoin lentoyhtio raportoi negatiivisista ulkoisvaikutuksistaan ja miten raportointi on kehittynyt
viime vuosien aikana. Raportointi auttaa seuraamaan kasvihuonepédstdjen seki niiden vihen-
tamiseksi tehtyjen toimenpiteiden kehitystd ja on tirked kanava toimenpiteiden viestimisessi

(Doda ym., 2016; Dragomir, 2012). Padstoraportoinnin merkitys korostuu etenkin silloin, kun



halutaan tarkastella, mitata, analysoida ja verrata, millaisia konkreettisia vaikutuksia ympaéris-
t00n ja ilmastoon organisaatiolla on ollut ja miten niitd on johdettu. Myds asetettujen tavoittei-
den seuranta onnistuu raportoinnin kautta. Motivaatioperusteet raportoinnin taustalla ovat kui-
tenkin moninaisia, ja raportointi on padasiassa vapaaehtoisuuteen perustuvaa (Buhr ym., 2014).
Vaikka raportointi ei ole aukotonta ja organisaatiot pyrkivét usein esittimain itsensd mahdolli-
simman suotuisassa valossa (Braam ym., 2016), standardien mukaisesti tuotetut raportit antavat

kuitenkin ldhimpéna totuutta olevan kuvan yrityksen toiminnasta (Boiral ym., 2017).

Tutkimus yritysten padstoraportoinnista ilmailualalla ja kaupallisessa lentoliikenteessé on vield
vihdistd. Ylipditdan alan vastuullisuusraportointia on tutkittu verrattain véhian (Cowper-Smith
& de Grosbois, 2011). Toimialan kontekstissa aiempi tutkimuskirjallisuus késittelee 1ahinni
taloudellisia vaikutuksia, kuten yrityksen mainetta, suorituskykyai ja tehokkuutta (Kuo, Kremer,
Phuong & Hsu, 2016). Alan ympéristovastuuseen ja -vaikutuksiin perustuvat aiemmat tutki-
mukset puolestaan keskittyvit raportoinnin rakenteisiin, raportointikéytinteisiin ja ymparisto-
aloitteisiin (Cowper-Smith & de Grosbois, 2011; Hooper & Greenall, 2005; Lynes & And-
rachuk, 2008; Mak & Chan, 2006; 2007). Paistoraportointi sisédltyy aiempiin tutkimuksiin vain
yhtend osana laajempaa vastuullisuus- tai ympéristoraportoinnin viitekehysta, eikd vastaavaa
pitkittiistutkimusta paistoraportoinnin kokonaisvaltaisesta kehityksestd kaupallisessa lentolii-
kenteessa ei ole aiemmin toteutettu, mikd muodostaa tarvittavan tutkimusaukon tille tutkimuk-
selle. Tutkimus lisdd ymmarrystd padstoraportoinnista ja sen kehityksestd kaupallisessa lento-

litkenteessi niin tutkimuksellisesti kuin kdytdnnon tasolla.

1.2 Tutkimuksen tavoite ja tutkimuskysymys

Tutkimuksessa tarkastellaan padstoraportoinnin kehitystd ilmailualalla kaupallisessa lentolii-
kenteessd. Laajempaa ilmiotd ldhestytddn yhden suomalaisen lentoyhtion vastuullisuus- ja ym-
péristoraporttien siséltdméin paistoraportoinnin nikdkulmasta vuosien 2006 ja 2019 vililla.
Tutkimuksen tavoitteena on arvioida raportoitujen padstoméérien, raportointikdytintojen seka

sanallisen raportoinnin kehitystd kaupallisessa lentoliikenteessd kotimaisessa kontekstissa.

Tadmén tutkimuksen tutkimuskysymys on:

Miten paéstoraportointi on kehittynyt kaupallisessa lentoliikenteessd vuosina 2006-2019?



Vastaamisen tueksi padkysymykselle esitetdin kolme alakysymysta:
1. Miten absoluuttiset ja suhteelliset raportoidut paéstot ovat kehittyneet?
2. Miten paéstoraportointikdytanndt ovat kehittyneet?

3. Miten sanallinen raportointi padstoistd on muuttunut?

Tutkimuksen alakysymykset eivét ole padkysymystd tdydentdvid, vaan pilkkovat padkysymyk-
sen osiin. Ne ovat vaiheita, joiden kautta vastataan tutkimuksen padkysymykseen, jolloin ala-
kysymyksiin vastaamalla rakentuu myds pddkysymyksen vastaus. Teoreettisen taustan tutki-
muskysymyksiin vastaamiselle muodostavat kirjallisuus pééstoraportoinnin historiallisesta ke-
hityksestd, paédstoraportoinnin toteuttamisesta ja arvioinnista sekd kaupallisen lentoliikenteen
padstoistd ja pddstoraportoinnista. Tutkimuksen empiirisessd osiossa péddstdraportoinnin kehi-
tystéd tutkitaan kolmiosaisesti muodostamalla késitys siitd, kuinka tutkittavan kohdeyrityksen
raportoimat absoluuttiset ja suhteelliset padstot ovat kehittyneet ajanjakson aikana, miten péas-
toraportointiin liittyvit kdytdnnot ovat kehittyneet sekd millaisia muutoksia sanallisessa pads-
toraportoinnissa on ollut. Padstokehitystd, raportointikdytint6jd sekd sanallisen raportoinnin
muutosta arvioimalla voidaan muodostaa kokonaiskuva pééstoraportoinnin kehityksesti kau-
pallisessa lentoliikenteesséd kotimaisessa kontekstissa. Lisdksi ilmastonmuutokseen liittyvissa
raportoinnissa pohjoismaisella tasolla palkittu sekéd yhtend maailman ensimmaéisistd lentoyhti-
oistd GRI:n mukaan raportoinut kohdeyritys (Finnair, 2016; 2019) kuvastaa laajemmassa paés-
toraportoinnin ilmidssd toimialan keskiarvoa vastuullisempaa toimijaa. Tutkimuksen laajem-
man ilmidn ja sen yleistettdvyyden kannalta ldhtokohta kaupallisen lentolitkenteen paéstora-
portoinnin kehityksen arvioinnille on kohderyrityksen ndkdkulmasta relevantti Suomen kon-
tekstissa. Tutkimus on my®ds siirrettdvissd muihin lentoyhtidihin, jotka raportoivat paédstoistdén

kohdeyrityksen raportointikdytantdjen mukaisesti.

1.3 Rajaukset ja keskeiset kasitteet

Tutkimuskysymyksiin vastataan yhden kohderyrityksen pédéstoraportoinnin kehitystd arvioi-
malla, minka pohjalta my06s tutkimusaineisto on kerétty. Tutkimuksen kohdeyritys, Finnair Oyj
(myohemmin Finnair), on Suomen selvd markkinajohtaja kaupallisessa lentoliikenteessa (Inde-
res, 2019). Téaten tutkimusaineisto mahdollistaa laajemman ilmion, kaupallisen lentoliikenteen
padstoraportoinnin, kehityksen arvioinnin kotimaisessa kontekstissa. Tdmén tutkimuksen ai-

neistona hyddynnetiddn Finnairin julkisesti saatavilla olevia vuosikertomuksia sekd vastuulli-



suus- ja ympdristoraportteja. Kerdttdva aineisto koostuu 14 raportista, pddosin vuosikertomuk-
sista ja vastuullisuusraporteista. Tutkimuksessa analysoidaan paistoraportointia, joten tutki-
muksen empiirisessd osiossa hyodynnettiva aineisto on rajattu ympaéristoraportointiin kuulu-
vaan padstoraportointiin. Ndin ollen taloudellinen raportointi ja myds muu ei-taloudellinen ra-

portointi on my0s rajattu tutkimuksen ulkopuolelle.

Koska ympdristoraportti ei vélttimatta ole erillinen julkaisu, aineisto on tunnistettu ja rajattu
esimerkiksi vuosikertomuksesta tai vastuullisuusraportista erilleen taloudellisesta ja sosiaali-
sesta raportoinnista. MyOs muissa julkaisuissa, medioissa tai verkossa kohdeyrityksen ympéa-
ristovaikutuksiin ja -toimiin liittyvit julkaisut on rajattu pois tutkimuksesta. Tutkimuksessa ei
mydskddn késitelld péddstoraportoinnin ndkdkulmasta padstokompensaatiota, pddstokauppaa
eikd tuotteen, palvelun tai yrityksen hiilijalanjdlked, vaan raportoinnin analysointi keskittyy
padasiassa yrityksen vapaachtoiseen vuosittain julkaisemaan pééstoraportointiin. Lisdksi on
huomioitava, ettd tutkimuksessa ei kdsitelld yritysten padstoraportoinnin yleisté kehitysti, vaan
sitd tarkastellaan kaupallisen lentoliikenteen nidkokulmasta. Tuloksia ei voida néin ollen yleis-
tdd muiden alojen yritysten pddstoraportointiin. Tutkimusasetelman ollessa kotimainen tulokset
eivit myoskddn kuvasta suoraan muiden lentoyhtididen péédstoraportoinnin kehitysti. Rajauk-
sista huolimatta Finnairin noudattaessa lentoliikenteen yhteisid globaaleja paasttavoitteita
sekd integroidun raportoinnin viitekehystéd ja GRI-raportointiohjeistoa (Finnair, 2019), joka on
laajimmin kaytetty ja yleisimmin hyviksytty raportointistandardi (Boiral ym., 2017; Buhr ym.,
2014), tutkimuksen tulokset voivat antaa varovaista osviittaa myds siitd, millaisia muutoksia
muiden saman tyyppisten lentoyhtididen péaastdraportoinnin kehityksessd on tapahtunut 2000-

ja 2010-luvuilla raportointiohjeistojen ja toimialan yleisen pdédstokehityksen puitteissa.

Vaikka kyseessd on kauppatieteellinen tutkimus, tutkimuksessa on poikkitieteellinen niko-
kulma. Ympéristo- ja padstoraportointi liittyvit osaltaan tutkimushetkelld ajankohtaiseen il-
mastokeskusteluun ja huoleen ympériston tilasta sekd sen tulevaisuudesta. Niihin liittyvét tee-
mat ovat monitieteisid kysymyksid, joten on perusteltua ldhestyd valittua tutkimusongelmaa
edelld mainittujen suurten linjojen kautta. Taémén tutkimuksen keskeisid kdsitteitd ovat ei-ta-
loudellinen- ja vastuullisuusraportointi, ymparistoraportointi, padstéraportointi sekd kaupalli-
nen lentolitkenne ilmailualalla. Keskeisten késitteiden kautta muodostuu tutkimuksen teoreet-
tinen viitekehys, joka sitoo pdédstdraportoinnin ja sen kehityksen taustat kaupalliseen lentolii-
kenteeseen. Tutkimuksen keskeisten késitteiden ymmartdminen auttaa myods hahmottamaan,

kuinka teoreettinen viitekehys nivoutuu tutkimuksen empiiriseen osioon. Témén tutkimuksen
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kannalta on tirked ymmaértad kestdavén kehityksen rooli ei-taloudellisen- ja vastuullisuusrapor-
toinnin taustalla sekd ympérist- ja padstoraportoinnin merkitys osana niitd. Empiirisen osion
konteksti avautuu kaupallisen lentoliikenteen ja lentoyhtididen litketoiminnan, ei-taloudellisen
tiedon raportoinnin sekd kasvihuonepddstdjen aiheuttamien ympéristohaasteiden ymmarryk-

sesta.

Ei-taloudellinen raportointi (non-financial reporting) kertoo yritysten muusta kuin taloudelli-
sesta suorituskyvysti eli esimerkiksi sosiaalisesta tai ymparistoon liittyvéstd toiminnasta (Sto-
lowy & Paugam, 2018). Yritysten ei-taloudellista raportointia kutsutaan useilla eri termeilla
niin suomeksi kuin englanniksi. Vastuullisuusraportoinnin (sustainability reporting) ohella pu-
hutaan esimerkiksi yritysvastuuraportoinnista (corporate responsibility reporting), yhteiskun-
tavastuuraportoinnista (corporate social responsibility reporting) tai kestavén kehityksen ra-
portoinnista (sustainable development reporting), eikd niin raportoinnilla kuin raporteilla ole
vakiintuneita muotoja (Stolowy & Paugam, 2018). Tahdn mennessd kéytetyin ja yleisimmin
hyviksytty ohjeisto ei-taloudellisen tiedon esittdmiseen ja vastuullisuusraportin rakentamiseen
on GRI:n kehittdimd yritysvastuuraportoinnin standardi. (Boiral ym., 2017; Buhr ym., 2014;
Rupley, Brown & Marshall, 2017). Ei-taloudellisella raportoinnilla ei ole samanlaista lakiin
nojaavaa asemaa raportoinnissa kuin tilinpaatdsraportoinnilla, joka perustuu yrityksen edellis-
vuoden talouden esittdmiseen lain vaatimalla tavalla. Pdinvastoin ei-taloudellinen raportointi
on useimmiten edelleen vapaaehtoisuuteen perustuvaa. (Stolowy & Paugam, 2018.) Euroopan
Unionin alueella ei-taloudellisesta raportoinnista tuli kuitenkin pakollista pdrssiyhtidille, luot-
tolaitoksille ja vakuutusyhtioille tilinpddtosvuodesta 2017 lédhtien (2014/95/EU). Vaikka edella
mainituissa organisaatioissa ei-taloudellisia tietoja on nykyéén esitettdvd direktiivin mukaan,
raportointityyli on suosituksista huolimatta varsin vapaa (2014/95/EU), eiké kyseinen direktiivi
ndin ollen tuonut ei-taloudellista raportointia samalle viivalle perinteisen, taloudellisen rapor-

toinnin kanssa.

Yritysten ympéristoraportointi (environmental reporting) on nykydin osa ei-taloudellista ra-
portointia tai vastuullisuusraportointia, eik erillisid ympéristoraportteja juuri tuoteta, silla kaik-
kia vastuullisen ja kestévén liitketoiminnan osa-alueita pyritdin tuomaan sidosryhmien kannalta
raporteissa yhid enemmin esille. Ympaéristovastuuta koskeva raportointi kasvoi merkittivasti
80- ja 90-lukujen taitteessa (Hahn & Kiihnen, 2013; Kuisma & Temmes, 2011), mikd Buhrin

ja kollegoiden (2014) mukaan edesauttoi siirtymisessd nykyiseen kolmoistilinpdétdksen mal-
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liin. Alun perin ympéristéraportointia harjoitettiin vain ldnsimaisissa teollisuusyrityksissi, joi-
den ympiéristovaikutukset olivat suuria, kunnes hiljalleen myds muiden toimialojen yritykset
liittyivét raportointitrendiin (Jose & Lee, 2007). Aiemmin ei siis ollut epatavallista, ettd yritys
saattoi keskittyd ainoastaan ymparistovaikutusten raportointiin, mutta viimeistdan 2000-luvun
alussa pelkét ympdristoraportit jdivét taka-alalle vastuullisuusraporttien vallatessa ei-taloudel-

lisen raportoinnin kenttdd (Buhr ym., 2014; Kuisma & Temmes, 2011).

Péastoraportoinnille (carbon reporting tai carbon disclosure) ei ole aiemmassa tutkimuskirjal-
lisuudessa selkedd méaritelmada. Yhden mééritelman mukaan paistoraportointi voidaan ndhda
jatkumona hiililaskennasta, jossa raportoitava tieto on ensin kerétty ja prosessoitu (Hahn ym.,
2015). Padstoraportointi kisittdd tuotoksen raportoidusta tiedosta, raportoidun tiedon mahdol-
liset vaikutukset sekd toimintakehyksen, jossa raportoitu tieto on tuotettu. (Hahn ym., 2015.)
Péaastoraportoinnissa voidaan arvioida tuotosta eli raportoitua tietoa, tulosta eli mitd vaikutusta
tuotetulla tiedolla on tai raportointikehysté eli millainen vaikutus toimintaymparistolld on ra-
portointiin. Tuotoksen arvioinnissa keskitytién laatuun, miiréédn ja raportointimuotoon. Tulok-
sen arvioinnissa havainnoidaan, johtaako raportointi muutoksiin paistdissé, vaikuttaako rapor-
tointi yrityskuvaan ja arvostavatko sidosryhmait raportoitua tietoa. Toimintakehystd voidaan
puolestaan arvioida erilaisten raportointijdrjestelmien tai markkina- ja oikeusjérjestelmin

kautta, jotka vaikuttavat raportoituun paistotietoon. (Hahn ym., 2015.)

Kaupallinen lentoliikenne (commercial aviaton tai commercial air transport), jossa Finnairkin
operoi, kuuluu osaksi laajaa ilmailualan toimintakenttdd. [lmailuala voidaan jakaa karkeasti si-
viili-ilmailuun ja valtiolliseen ilmailuun. Siviili-ilmailu jaetaan edelleen yleisilmailuun, ilma-
tyohon sekd litkenneilmailuun eli kaupalliseen lentoliikenteeseen (IAOPA Europe, 2020), jota
my0s tutkimus késittelee. Kaupallinen lentoliikenne kisittdd matkustajien, rahdin ja postin kul-
jetuksen joko maksusta tai tiettyd vuokrahintaa vastaan. Lisdksi kaupallisesta lentoliikenteesta
voidaan eritelld vield reitti-, tilaus- ja taksiliikenne erikseen. (Finavia, 2020). Liiketoiminnan
kontekstissa ilmailualalla tarkoitetaan usein juuri kaupallista lentoliikennettd (Aviation Be-

nefits Beyond Borders, 2018), jota myos tissd tutkimuksessa tarkastellaan.
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1.4 Tutkimuksen eteneminen ja tutkimusraportin rakenne

Tédmin tutkimuksen tavoite on tarkastella kaupallisen lentoliikenteen pédastéraportoinnin kehi-
tystd yhden lentoyhtion nékokulmasta. Erikssonin ja Kovalaisen (2008) mukaan tutkimusai-
hetta voidaan ldhted madritteleméén tutkijan oman kiinnostuksen kautta suhteessa aihepiiriin.
Tama tutkimusprosessi lahtikin litkkeelle tutkijan omasta kiinnostuksesta ilmastonmuutokseen,
yritysten rooliin sen yhtend kiihdyttdjdnd, ympériston tilaan, ei-taloudellisten vaikutusten ra-
portointiin, ilmailualaan ja lentoliikenteen tuottamiin péaastoihin. Tutkimuksen aihepiiri ja ta-
voite sekd tarkentuivat ettd tdsmentyivét tutkimusprosessin aikana, mihin vaikutti tutkimusai-
neiston rajautuminen laajemmasta vastuullisuusraportoinnin viitekehyksesti ensin ympéristoon
ja sitten padstdihin. Vastaavasti teorian kautta tunnistettiin tarve juuri paéstoraportoinnin kehi-
tyksen tutkimiselle kaupallisessa lentoliikenteessd. Kehityksellinen ote sdilyi tutkimuksen kan-

tavana teemana koko tutkimusprosessin ajan.

Tutkimusprosessi kdynnistyi tutustumalla aihealueen tutkimuskirjallisuuteen, joka oli laaja ja
monitieteinen kokoelma niin vastuullisuus-, ympéristo- kuin paéstdraportoinnin tutkimusartik-
keleja sekd muuta kirjallisuutta. Aikaisessa vaiheessa tutkimuksen kontekstiksi valittiin kau-
pallinen lentoliikenne, jolloin aiemmin kerédtty tutkimuskirjallisuus tdydentyi kyseisen aihealu-
een kirjallisuudella. Samaan aikaan tutkimuksen kohdeyritys pditettiin ja tutkimusaineisto ke-
rattiin. Tutkimusaineisto kéytiin tdssd vaiheessa ensimmaéisen kerran 14pi ja se rajattiin vastuul-
lisuusraportoinnista ympéristoraportointiin. Myohemmin tutkimusaiheen tdismentyessé kertaal-
leen rajattu tutkimusaineisto rajattiin vield uudelleen péastoraportointiin, minka jilkeen tehtiin
tutkimuksen ensimmadinen analyysikierros. Teorian vaikutus tutkimusprosessin aikana ei ollut
yksiselitteinen ja suora, silld sen rooli vaihteli riippuen prosessin vaiheesta (Eriksson & Kova-
lainen, 2008). Tutkimuksen teoriaa ja empiiristd osiota tyOstettiin samanaikaisesti, ja aineiston
lapikdynnilla oli merkittdvé vaikutus tutkimuksen kohdentumiseen paéstoraportointiin, silld sen
havaittiin olevan vuodesta toiseen ymparistovaikutuksista raportoimisen keskidssd. Alun perin
menetelmaksi valittiin aineistoldhtdinen ldhestymistapa, mutta selvd vuoropuhelu teorian ja ai-
neiston vililld vaikutti ldhestymistavan vaihtumiseen teoriaohjaavaksi (Tuomi & Sarajérvi,

2018).

Vaikka tutkimus tdsmentyi ympéristoraportoinnista padstoraportointiin, teoreettinen viitekehys
rakennettiin useista aiemman tutkimuskirjallisuuden laajemmista kokonaisuuksista. Jotta pads-

toraportoinnin kehitysté oli mahdollista arvioida, se sidottiin osaksi laajempaa vastuullisuus- ja
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ympéristoraportoinnin kehityksen teemaa. Sen jilkeen mukaan tuotiin ympéristovaikutusten ja
pééstoraportoinnin arviointia tukevaa tutkimuskirjallisuutta sekd kaupallisen lentoliikenteen
teoriaa samoista aihepiireistd. Lopuksi péédstoraportoinnin kehitystd voitiin analysoida tutki-
musaineiston avulla eri ndkokulmista késittden useita analyysikierroksia. Tdmén laadullisen
tutkimuksen aineisto analysoitiin sekd teoriaohjaavalla ettd laadullisella siséllonanalyysillé si-
ten, ettd tutkimuksen alakysymyksiin vastattiin niin teorian kuin aineiston kautta. Ensimmai-
seen alakysymykseen vastattiin aineistoldhtdisesti, ja se keskittyi enemmén tutkimuksen aineis-
toon kuin teoriaan tutkittavan kohdeyrityksen raportoiman péaéstokehityksen kautta. Toisen ala-
kysymyksen havainnot raportointikdytanndissi tapahtuneesta kehityksestd ja kolmannen ala-
kysymyksen havainnot péaastoihin liittyvén sanallisen raportoinnin muutoksista sidottiin puo-
lestaan tutkimuksen teoreettiseen viitekehykseen. Lopuksi padkysymyksen ja kolmen alakysy-
myksen muodostamaa pédstdraportoinnin kehityksen kokonaiskuvaa peilattiin vuoroin aineis-

toon ja vuoroin teoriaan. Tutkimuksen tulokset ja johtopditokset muodostuivat téitd kautta.

Tama tutkimusraportti koostuu viidestd luvusta: johdannosta, teoreettisesta viitekehyksestd,
menetelmaosiosta, tutkimuksen tuloksista ja johtopditoksistd. Johdantoluku esittelee tutkimus-
atheen, tutkimuksen tavoitteet ja tutkimuskysymykset, tutkittavan aihealueen rajaukset ja kes-
keiset kasitteet sekd tutkimuksen kulun ja tutkimusraportin rakenteen. Toinen luku muodostuu
tutkimuksen teoreettisesta viitekehyksestd, joka koostuu padstoraportoinnin kehityksesti ja ym-
martdmisestd osana vastuullisuusraportointia, padstoraportoinnin toteuttamisesta ja arvioinnista
yrityksen raportoinnissa seké pdédstoraportoinnin kuvauksesta kaupallisen lentoliikenteen nako-

kulmasta. Luvun lopussa esitetdin synteesi teoreettisesta viitekehyksesta.

Tutkimusraportin kolmas luku kisittad tutkimuksen toteutuksen, ja siind esitelldén tutkimuksen
kohdeyritys ja toimiala, tutkimuksen kohteen ja aineiston valinta, tutkittava aineisto seki ai-
neiston analyysimenetelmadt ja analyysin toteutus. Neljdnnessd luvussa esitetddn tutkimuksen
tulokset kolmen teeman kautta. Luvussa tarkastellaan absoluuttisten ja suhteellisen paastdjen
kehitysti, raportointikdytintojen kehitystd sekd muutoksia sanallisessa raportoinnissa. Luvun
lopussa tutkimustuloksia analysoidaan kokonaisuutena. Lopuksi tutkimuksen viimeisessd, vii-
dennessi luvussa, esitetddn tutkimuksen johtopdétokset eriteltynd tieteelliseen kontribuutioon,

kdytannon merkitykseen, tutkimuksen arviointiin ja jatkotutkimusehdotuksiin.
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2 YRITYSTEN PAASTORAPORTOINTI

2.1 Yritysten ympiristo- ja padstoraportointi osana vastuullisuusrapor-
tointia

2.1.1 Kestavi kehitys ja kestivyyden Kisite

Vastuullisuusraportoinnin kehittyminen nykyiseen muotoonsa on ollut pitka ja vivahteikas pro-
sessi. Sen lahimmat juuret ovat kestévisséd kehityksessd, vaikka ajatus ulkoisvaikutuksien ra-
portoinnista yltdd pidemmiélle historiaan (Buhr, 2007). Yhdistyneiden kansakuntien Brundtlan-
din komissiossa vuonna 1987 mééritelty kestivin kehityksen (sustainable development) késite
toimii yhtend perustana yritysten kestévin kehityksen raportoinnille (sustainable development
reporting). Lyhyesti kestiva kehitys mééritelldén toiminnaksi, jossa nykyisen sukupolven tar-
peet tyydytetddn vaarantamatta tulevien sukupolvien tarpeita (United Nations World Commis-
sion on Environment and Development, 1987). Mydhemmin etenkin yritystoiminnassa on siir-
rytty kéyttimaan pidasiassa pelkkad kestdvyyden kisitettd, jolla tarkoitetaan taloudellista, so-
siaalista ja ympariston kannalta kestidvéi liiketoimintaa. Kestdvyys voidaan maaritelld monella
muullakin tapaa, mutta myds akateemisessa tutkimuskirjallisuudessa vallitsee laajasti yhteis-
ymmarrys talouden, yhteiskunnan ja ympériston kestdvyyden periaatteista, vaikka vakiintu-

nutta midritelméa ei edelleenkdin ole olemassa. (Montiel & Delgado-Ceballos, 2014.)

Ympiriston arvoa liiketoiminnassa on tutkittu juuri kestdvyyden kautta. Solowin (1974) ja
Hartwickin (1977) t6itd voidaan pitdéd perustana heikon kestdvyyden (weak sustainability) ki-
sitteen synnylle, jossa taloudellisen, sosiaalisen ja ekologisen kestdvyyden osa-alueet ovat toi-
siaan korvaavia pddoman muotoja. Molemmat tutkijoista tekivit uraauurtavat tutkimuksensa
kestdvén talouskasvuteorian parissa argumentoiden, ettd tulevien sukupolvien hyotyfunktiot tu-
lee maksimoida huomioiden samalla niukat luonnonvarat. Solowin (1974) ja Hartwickin (1977)
mukaan tdimédn mahdollistaa padomalajien tdydellinen korvautuvuus toisillaan. Téysin toisella
tavalla ympariston arvoa korostaa kisite vahvasta kestdvyydesté (strong sustainability). Siind
missd heikon kestdvyyden kisite kuvastaa taloudellisen, sosiaalisen ja ympdriston kestdvyyden
olevan toistensa substituutteja, vaikka kestévyys pyrkiikin rakentumaan niiden vilisessd yhteis-
vaikutuksessa, vahvassa kestdvyydessd ympdristo on talouden ja yhteiskunnan tukipilari kat-

taen niistd molemmat. Ero heikon ja vahvan kestdvyyden vililld on esitetty kuviossa 1.
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Heikko kestiivyys Yahva Kestavyys

Y mpiiristi ‘

Yhteiskunta Talous

Kestiivyys

Yhieiskunta

Y mpiiristi

Kuvio 1. Heikko ja vahva kestivyys

Heikossa kestdvyydessd vaarana on osa-alueiden ainoastaan nidenndinen keskindisriippuvuus,
vaikka todellisuudessa osa-alueiden vélilla ei olisi merkittdvad vuorovaikutusta ja ne jaisivat
toisistaan tdysin irrallisiksi toiminnoiksi. Vahva kestidvyys puolestaan painottaa, etti taloutta ja
yhteiskuntaa ei voi olla olemassa ilman ympéristod, eikd ekologinen pddoma ole korvattavissa
sosiaalisella tai taloudellisella pddomalla — ne eivit siis ole toistensa substituutteja, vaan péin-
vastoin tdydentivét toisiaan. (Dietz & Neumayer, 2007; Giddings, Hopwood & O’Brien, 2002;
Hediger, 1999.) Vahvaan kestdvyyteen peilaten ymparisto on kiistatta tirked osa yhteiskunnal-
lista laskentatoimea ja vastuullisuusraportointia, silld luonnonvarojen kéytostd koituvat nega-
titviset ulkoisvaikutukset eivét ole korvattavissa muilla pddomalajeilla. Vahvasta taloudelli-
sesta tuloksesta raportointi ei korvaa negatiivisia ymparistovaikutuksia. [lmastonmuutos, luon-
non monimuotoisuuden heikkeneminen sekd muut ympériston tilaan liittyvit nykyiset ja tulevat

kriisit korostavat ymparistovaikutuksista raportoinnin tarvetta (Antonini & Larrinaga, 2017).

2.1.2  Vastuullisuusraportoinnin lyhyt historia ja nykysuunta

Vaikka kestidvén kehityksen raportoinnin juuret ovat 1980-luvun lopussa ja Brundtlandin ko-
missiossa, sosiaalisista ongelmista ja ympiristdasioista on oltu huolissaan vuosisatoja. Hiilen-
poltto huolestutti 1300-luvun Englannissa ja jétteiden kuljettaminen jokiin 1700-luvun Yhdys-
valloissa. Usein huolena oli ihmisten terveys, johon ympéristdongelmilla oli merkittiva nega-
titvinen vaikutus. (Buhr, 2007.) Vaikka ongelmat olivat 1dsnd, niistd ei systemaattisesti rapor-
toitu. Ulkoisen yritysraportoinnin osalta kiinnostus herési hiljalleen vasta ensimmadisten moder-

nien yritysten synnyttya eli viimeisen noin reilun sadan vuoden aikana (Buhr, 2007). Talouden
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osalta kirjanpitoa oli harjoitettu tuhansia vuosia, mutta ulkoisten vaikutuksien huomioiminen
raportoinnissa oli ollut yrityksille vierasta viime vuosisadan alkuun saakka. Yritysten ja ulkoi-
sen rahoitustarpeen kasvaessa tarvittiin vastaavasti myos ulkoista raportointia, ja samalla stan-
dardisoinnin tarve lisddntyi. (Buhr, 2007.) Taloudellisen raportoinnin kehittyessd myos yritys-
toiminnan muihin vaikutuksiin kiinnitettiin huomiota. Yhteiskunnallisen laskentatoimen, sosi-
aalisten ja ympdristovaikutusten raportoinnin seki niiden standardisoinnin kehitys on ollut hi-
das prosessi, joka on vienyt yli sata vuotta péaastddkseen nykyiseen, edelleen varsin hiomatto-

maan muotoonsa. (Buhr, 2007.)

Vuoden 1987 Brundtlandin komissioon oli kuitenkin vield matkaa viime vuosisadan alusta. Se,
mikd tunnetaan nykyéddn vastuullisuusraportointina, juontaa juurensa 1800- ja 1900-lukujen
taitteeseen, jolloin yritykset alkoivat pohtia tyontekijoidensé etuja ja hyvinvointia laajemmin.
Kyse ei ollut laajamittaisesta sosiaalisen vastuun raportoinnista, silld raportointi keskittyi vain
tyontekijoiden oloihin ja laajimmillaankin ldheiseen yhteisoon. Tdma pysyi keskeisend teemana
seuraavat vuosikymmenet. (Buhr, 2007; Buhr ym., 2014.) Lopulta raportointi yritystoiminnan
yhteiskunnallisista vaikutuksista oli seuraava askel kehityksessd, kun sosiaalisiin ongelmiin
kiinnitettiin yhd enemmén huomiota 1970-luvulta eteenpédin (Buhr, 2007; Hahn & Kiihnen,
2013). Samaan aikaan my0s akateemisessa kirjallisuudessa alettiin huomioida yhteiskunnallista
raportointia laajemmin. Raporttien fokus séilyi sosiaalisissa ongelmissa ldhes kaksikymmentd
vuotta aina 1980-luvun loppupuolelle, jolloin ympéristoraportit siirtyivét raportoinnin keskidoon
(Hahn & Kiihnen, 2013), kun yritykset alkoivat julkaista erillisid ympéristoraportteja. Vaikka
Brundtlandin komissiossa 1987 esitelty kestdvan kehityksen viitekehys korosti laajempaa kat-
santokantaa kuin pelkkdd ympérist6d, ymparistdasiat olivat raporttien painopisteend 1990-lu-
vun puoleen viéliin asti ja monissa yrityksissé vield 2000-luvun alkupuolelle. (Buhr, 2007; Buhr

ym., 2014; Kuisma & Temmes, 2011.)

Hiljalleen vuosituhannen vaihteen molemmin puolin yritykset alkoivat omaksua raporteissaan
kestdvyyden eri osa-alueiden yhdistdmisti tasapainoisemmaksi kokonaisuudeksi. Huolimatta
siitd, ettd raportoinnin fokus oli ollut joko yhteiskunnallisissa ongelmissa tai myohemmin ym-
paristovaikutuksissa, raportit saattoivat silti sisdltdd molempia teemoja, vaikkakin varsin epa-
tasapainoisesti. (Buhr, 2007; Buhr ym., 2014; Hahn & Kiihnen, 2013.) Elkingtonin vuonna
1994 esittelemé kolmoistilinpdatoksen (triple bottom line) malli auttoi yrityksid yhdistimain
kolme kestidvyyden osa-aluetta — talouden, yhteiskunnan ja ympériston — osaksi yrityksen suo-

rituskykya ja raportointia (Elkington, 1997). Erilliset ymparistoraportit alkoivat jadda hiljalleen
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taka-alalle ja raportoinnissa vaihdettiin nikdkulmaa (Buhr, 2007; Hahn & Kiihnen, 2013;
Kuisma & Temmes, 2011). Kolmoistilinpiddtoksen omaksuttuaan yritykset siirtyivét [ihemmas
kokonaisvaltaisempaa kestidvén kehityksen raportointia (Buhr, 2007), joka nykyédédn tunnetaan
paremmin ei-taloudellisena raportointina (non-financial reporting) tai vastuullisuusraportoin-
tina (sustainability reporting), vaikka ne eivét olekaan tdysin toistensa synonyymeji (Stolowy
& Paugam, 2018). Buhrin (2007) mukaan on kuitenkin ylipdétdén virheellistd puhua kestidvin
kehityksen raportoinnista, silld kestdva kehitys ja kestdvyys ovat paljon muutakin kuin malli
kolmoistilinpddtoksestd, joka ei huomioi esimerkiksi kestdvin kehityksen oikeudenmukai-
suutta, tasa-arvoa ja aikasidonnaisuutta. Myds Elkington (2004) itse tunnustaa, ettei kolmoisti-
linpaatoksen mallilla vield saavuteta kestdvén kehityksen periaatteita, eikd kyseessé ole syno-
nyymi kestidvyydelle. Néin ollen Buhr (2007) toteaa, ettd nykyisessd vastuullisuusraportoin-
nissa ei ole pddsty kolmoistilinpdatostd pidemmélle. Lisdksi Buhr ja kollegat (2014) argumen-
toivat, ettd yritykset nimedvét raporttejaan kestidvin kehityksen raporteiksi (sustainable deve-
lopment reports) tai vastuullisuusraporteiksi (sustainability reports), vaikka sisélloltdan ne ei-

vat olisi nimensa mukaisia.

Huolimatta véitteestd, ettd raportoinnin sisdlto ja laajuus eivét olisi padsseet kolmoistilinpaa-
tostd pidemmalld, pyrkimykset vastuullisuusraportoinnin kehittimiseksi eivét ole pysdhtyneet.
Erityisesti vapaaehtoisuuteen perustuvat raportointistandardit, kuten GRI, muuttivat vastuulli-
suusraportointia, kun raportoinnissa siirryttiin uudelle vuosituhannelle (Buhr ym., 2014; Hahn
& Kiihnen, 2013). Vuodesta 2000 ldhtien GRI on tarjonnut raportointiohjeistoja yritysten kayt-
toon ja paivittdnyt niitd sddnnollisesti (Buhr ym., 2014; GRI, 2021). GRI G2:n julkaisu seurasi
ensimmadisté raportointiohjeistoa jo vuonna 2002, ja péivitykset jatkuivat G3:1la vuonna 2006
ja G4:11a vuonna 2013. Neljis ja télld hetkelld viimeisin pdivitys, GRI Standards, julkaistiin
vuonna 2016. (GRI, 2016a; GRI, 2021.) Vaikka standardit eivét vieneet raportointia kolmoisti-
linpaitostd pidemmadlle, vaan ehkd enemmaénkin lujittivat kolmoistilinpaddtoksen asemaa (Buhr,
2007; Buhr ym., 2014), ne kehittivdt vastuullisuusraportoinnin tdsméllisyyttd ja avoimuutta
sekd vahvistivat optimistisempaa kuvaa sidosryhmille suunnatun raportoinnin merkityksesta

(Boiral, 2013).

Kun vastuullisuusraportoinnin kehityshistoriassa ldhestytddn nykypéivad, sen uusimpien suun-
tauksien myotéd pddstddan 2010-luvulle. Integroitu raportointi (IR) sai alkunsa 2010 perustetusta

International Integrated Reporting Council (IIRC) -yhteenliittymaésté, joka syntyi yhteistoimin-
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nassa Accounting for Sustainabilityn (A4S) ja GRL:n vililld. Kéyttokelpoinen integroidun ra-
portoinnin viitekehys julkaistiin kuitenkin vasta joulukuussa 2013. (Buhr ym., 2014; Rowbot-
tom & Locke, 2016.) Viitekehyksend IR ei ole GRI:n kaltainen ohjeisto, vaan sen sijaan yhteen
kokoava aloite olennaisen taloudellisen ja ei-taloudellisen informaation yhdistdmiseksi rapor-
toinnissa keskittyen arvonluontiin. Tuoreimpana raportoinnin kehityssuuntauksena se ei aino-
astaan pyri yhdistdimaan taloudellista vuosikertomusta ja vastuullisuusraporttia yhdeksi tiiviiksi
kokonaisuudeksi, vaan haluaa sisdllyttda vastuullisuuden osaksi yrityksen strategista ajattelua.
(Mikeld & Kujala, 2017; Pistoni, Songini & Bavagnoli, 2018.) Erilaisen luonteen vuoksi IR ja
GRI eivit poissulje toisiaan, vaan molempia voidaan hyodyntdad samanaikaisesti. Integroitu ra-
portti yhdistéé olennaisen tiedon yhteen, mutta se voidaan esittdd GRI:n raportointiohjeiston ja
sen sisédltdmien indikaattoreiden mukaisesti. (Gleeson-White, 2015; Vigneau, Humphreys &
Moon, 2015.) Esimerkiksi Finnair hyodyntdd raportoinnissaan niin IR:n viitekehystd kuin

GRI:n ohjeistoja ja rakentaa vuosikertomuksensa tdmén perusteella (Finnair, 2013).

Yhteisty0 erityyppisten raportointiorganisaatioiden kesken on kasvanut viime vuosina. Esimer-
kiksi GRI, CDP, IIRC, Sustainability Accounting Standards Board (SASB) seki Climate Dis-
closure Standards Board (CDSB) pyrkivit tyoskenteleméin yhdesséd kohti kokonaisvaltaisem-
paa yritysraportointijarjestelméé ja selkeyttiméédn standardien kiyttod (Integrated Reporting,
2021). Vuoden 2020 lopussa IIRC ja SASB ilmoittivat yhdistyvinsd Value Reporting Founda-
tion -organisaatioksi vuoden 2021 puolivilissd yhtendistddkseen ja yksinkertaistaakseen rapor-
tointimallia niistd kestdvyyteen liittyvistd aiheista, joilla on vaikutusta yrityksen pitkdaikaiseen
arvoon. Integroitu raportointi tarjoaa arvonluontiin liittyvit teemat ja SASB maédritelmaét tee-

moihin liittyvistd tiedoista, jotka tulisi raportoida. (Integrated Reporting, 2021.)

Vaikka vastuullisuusraportoinnin kehityksen historiassa integroitu raportointi edustaa tois-
taiseksi viimeisinté trendid, Buhr ja kollegat (2014) huomauttavat, ettei sekédn todennékoisesti
muuta vastuullisuusraportointia ja yritysten toimintaa aidosti kestévéksi. Integroidun raportoin-
nin viitekehys ei sisélld elementteji, jotka huomioisivat tutkimuksessa havaitun tarpeen laaja-
mittaisemmasta vastuullisuus- ja kestdvyysajattelusta ja vihemmaén liiketoiminnan etuihin kes-
kittyvisté raportoinnista. Kestdvyyden konkreettinen toteuttaminen yrityksissd onkin osoittau-
tunut vaikeaksi. Vallitseva paradigma jatkuvan talouskasvun tarpeellisuudesta ei aina sovellu
ongelmitta kestdvadn litketoimintaan (Buhr, 2007; Cho, Laine, Roberts & Rodrigue, 2015.)
Grayn ja Milnen (2004) mukaan on jopa kyseenalaistettava, voivatko yritykset ylipdétdédn olla

kestdvid, silld ristiriita kapitalismin sekd moraalisesti kestdvin ja vastuullisen liiketoiminnan
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vililld on aina ldsnd. Ongelman ratkaisemiseksi tutkijat esittdvdt moraalisten tekojen asetta-
mista lainvoimaisiksi, miki auttaisi ohjailemaan yritysten toimintaa kestdvyyden ja vastuulli-
suuden kannalta oikeaan suuntaan (Gray & Milne, 2004). Buhr (2007) kuitenkin huomauttaa,
ettd vaikka osaisimme tdydellisesti maaritelld yritysten todellisen roolin yhteiskunnassa, yrityk-
sen on vaikea ymmartii jokaisen tekeménsé teon vaikutusta ymparoivéddn yhteiskuntaan ja lo-
pulta raportoida niistd. Buhrin (2007) ajatuksesta voi tulkita, ettd kaikkiin kestdavén liiketoimin-
nan tuomiin haasteisiin ja niiden raportointiin ei voida vastata ainoastaan lakeja sddtamalla.
Etenkin, kun emme ole kykeneviisid tdysin edes madrittdmaan yrityksen roolia yhteiskunnassa,
saati sitd, mistd kaikesta sen kuuluisi raportoida. Nédin ollen tiydellinen kestévin kehityksen
raportointi on todennékdisesti mahdotonta, ja Buhr (2007) itsekin toteaa sen olevan ehké ikui-
sesti saavuttamattomissa. Tdma ei kuitenkaan estd pyrkimistéd kohti tdydellisyyttd, eikd se ole

syy pysdyttdd raportoinnin kehittimista.

Yritysten ei-taloudellisen raportoinnin kehityksessa on ollut selked linja tyontekijoiden oloista
laajempiin sosiaalisiin kysymyksiin ja edelleen ympéristonhallintaan seka lopulta kolmoistilin-
padtoksestd ja kestdvin kehityksen raportoinnista nykyiseen vastuullisuusraportointiin. On
huomioitava, ettd niin maailmantilanteella kuin polititkalla on myos merkittavé rooli siind, mil-
lainen fokus raportoinnissa on kulloinkin vallinnut. Politiikka ja julkinen keskustelu ovat muo-
vanneet raportointia pitkdn aikavélin kehityksen ohella myds lyhyempind sykleind. Talouden
kérsiessd ympdristdasiat ovat jdéneet taka-alalle, kun taas ymparistdonnettomuudet ovat lisén-
neet ympdristoraportoinnin madrad. (Buhr, 2007; Buhr ym., 2014.) Vallanpitdjien puoluepoliit-
tinen ndkokanta vaikuttaa esimerkiksi siithen, ajetaanko taloutta eteenpdin ympéristostd piittaa-
matta vai nostetaanko ympéristoasioita tavallista enemmén mukaan péaidtoksentekoon (Buhr,
2007; Buhr ym., 2014), unohtamatta median roolia tiedonvalittdjdna ja keskustelun heréttdjana.
Tama kehityskulku on ollut havaittavissa myds viime vuosien aikana ilmastonmuutoskeskuste-
lun yhteydesséd. Milloin kasvihuonepééstojen kasvu on keskiossd ja milloin vesikriisi saa yri-
tykset pohtimaan vedenkulutustaan tarkemmin. Samat teemat heijastelevat yritysten vastuulli-
suusraporttien sisdlloissd ja vaihtelevat sen mukaan, mitkd asiat koetaan juuri silld hetkelld
akuuteimmiksi ja sidosryhmien kannalta merkittdvimmiksi teemoiksi. Tdmé osaltaan johtaa sii-

hen, ettd oma toiminta pyritdin legitimoimaan sidosryhmien silmissi. (Braam ym., 2016.)
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2.1.3 Yritysten piastoraportointi

Vastuullisen sijoittamisen ja padoman tarjoajien kasvu sekd sidosryhmien kiristyvét vaatimuk-
set ymparistdvaikutusten raportointiin painostavat yrityksid ottamaan vastuuta kestdvan kehi-
tyksen mukaisesta toiminnasta (Braam ym., 2016). Ympéristdraportoinnissa jétteiden hallinnan
sekd energian- ja vedenkulutuksen ohella merkittdvé yksittdinen ympéristovaikutusten ja suo-
rituskyvyn arvioinnin osa-alue, jota raportoinnin kautta voidaan arvioida, on kasvihuonepaéstot
(Braam ym., 2016). Ensimmaisid merkkeja kasvihuonepaistdjen vaikutuksista ilmaston l[dmpe-
nemiseen on jo havaittavissa kaikilla mantereilla. Jatkuva kuivuus, pitkittyneet lampoaallot,
jaatikdiden sulaminen, merenpinnan nousu ja sdén voimistuvat dari-ilmidt ovat vain muutamia
esimerkkejd (NASA, 2020). Yritysvetoisilla sektoreilla globaalisti kaikista kasvihuonepéés-
toistd [PCC:n (2014) mukaan sdhkon- ja [immontuotanto kattaa 25 prosenttia, maa- ja metsé-
talous sekd muu maankayttd 24 prosenttia, teollisuus 21 prosenttia ja litkenne 14 prosenttia.
Sektoreiden viliset prosenttiosuudet kuitenkin vaihtelevat maantieteellisestd sijainnista riip-
puen. Esimerkiksi Yhdysvalloissa liikenteen suhteellinen osuus on huomattavasti globaalia ar-
voa suurempi (EPA, 2017), ja sama pitee Intiaan sdhkon- ja limmontuotannon osalta (Chakra-
barty, 2018). Yhtailta lokaalilla tasolla kasvihuonepaistojen vaikutukset ovat paikallisia, ja me
kiarsimme Suomessa niistd vihemman kuin moni kaupunkilainen Intiassa, mutta toisaalta glo-
baalilla tasolla pédéstot eivdt tunne kaupunkien tai valtioiden rajoja, vaan vaikuttavat pitkalla
ajanjaksolla koko ilmastoon. Sen vuoksi laajassa mittakaavassa ei ole mielekésté rajata paasto-
jen tarkastelua maantieteellisesti, vaikka pddstdjen epitasainen jakaantuminen ja niiden vélit-
tomat vaikutukset paikallisesti on tirked tiedostaa. My®s yritysten toiminnot ovat nykyééan paa-
asiassa maarajat ylittdvid, joten paéstolaskenta- ja raportointi eivit voi keskittyd ainoastaan pai-
kalliselle tasolle, vaan yritysten on pystyttivé laskemaan ja raportoimaan kaikista toiminnois-
taan aiheutuvat pdidstot globaalisti (Gibassier & Schaltegger, 2015). Kansainvilisillad toi-

mialoilla, kuten kaupallisessa lentoliikenteessi, tilanne on juuri téllainen (Karaman ym., 2018).

Historiallisesti kasvihuonekaasupédéstdjen vahentdmiseen on yrityksissé kiinnitetty huomiota
1990-luvun loppupuolelta ldhtien, jonka jdlkeen keskustelu siitd, kuinka yritykset hallinnoivat
tuottamiaan paidstdjd, on kasvanut 2000-luvun alusta l4htien (Gibassier & Schaltegger, 2015).
Kun oikeudellisesti sitova, kasvihuonekaasupééstojen vihennykseen tdhtdava ja 1997 hyvék-
sytty Kioton pdytékirja tuli voimaan vuonna 2005, myds pédéstoraportointiin liittyvé tutkimus-
kirjallisuus kasvoi (Hahn, Reimsbach & Schiemann, 2015). Vuodesta 2008 ldhtien kasvu on

ollut vuosittaista, mihin Hahnin, Reimsbachin ja Schiemannin (2015) mukaan on vaikuttanut
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kasvava kiinnostus aihetta kohtaan sekd péaastotiedon médrén lisdys vapaacehtoisissa ja pakolli-
sissa raportointialoitteissa. Tutkimus hiililaskennasta ja padstoraportoinnista on kuitenkin vield
verrattain uutta (Gibassier & Schaltegger, 2015), eikéd esimerkiksi aiempaan tutkimukseen pe-
rehtyvié kirjallisuuskatsauksia ole tuotettu yksinomaan pédstdjen raportoinnista, siind missa
vastaavaa tutkimustietoa vastuullisuus- ja ympéristdraportoinnista 10ytyy jo kattavasti (Hahn

ym., 2015).

Pééstoraportointiin (carbon reporting tai carbon disclosure) ei ole yhtd selkedd maaritelmaa.
Se voidaan esimerkiksi ndhda jatkumona hiililaskennasta, jossa raportoitava tieto on ensin ke-
ritty ja prosessoitu (Hahn ym., 2015). Yhden méiritelman mukaan paistoraportointi késittaa
tuotoksen raportoidusta tiedosta, raportoidun tiedon mahdolliset vaikutukset sekd toimintake-
hyksen, jossa raportoitu tieto on tuotettu. (Hahn ym., 2015.) Hiililaskenta (carbon accounting)
voidaan puolestaan médritelld toiminnaksi, jossa arvoketjun kaikilla tasoilla kasvihuonekaasu-
padstot ja niiden vaikutukset ekosysteemiin tunnistetaan, niitd seurataan ja ne arvioidaan rahal-
lisesti ja ei-rahallisesti (Gibassier & Schaltegger, 2015; Stechemesser & Guenther, 2012). Li-
saksi Gibassier ja Schaltegger (2015) ovat tunnistaneet kolme hiililaskennan- ja raportoinnin
tyyppid: organisaation, tuotteen ja projektin hiililaskennan, missd organisaation hiililaskenta
keskittyy koko organisaation tasolle, tuotteen hiililaskenta yhden tuotteen elinkaaren pédéstoihin
ja projektin hiililaskenta esimerkiksi erillisiin pddstokompensaatioprojekteihin. Kun tarkoituk-
sena on tutkia yritysten paéstoraportointia kokonaisuutena, organisaation tasolle keskittyva 14-
hestymistapa on relevantein, silld se pyrkii huomioimaan kaikki yrityksen toiminnasta aiheutu-
vat suorat ja epdsuorat padstot (Gibassier & Schaltegger, 2015). Hiililaskentaan ja paéstorapor-
tointiin liittyva suorituskyky mairitelldan kahdella tapaa joko absoluuttisen padstomééran vi-
hentdmiseksi tai padstointensiteetin ja -tehokkuuden parantamiseksi yksikkod, esimerkiksi ki-
logrammaa, kohden (Gibassier & Schaltegger, 2015). Suorituskyvyn mittaamiseen vaikuttavat
laskennan ja raportoinnin laatu ja laajuus, padstodata seké kaytetty raportointistandardi (Gibas-

sier & Schaltegger, 2015).

Ymparistoraportoinnin kentdssd vapaaehtoinen kasvihuonepddstdistd raportointi seké erilaiset
yritysten hiilijalanjilkilaskentaan keskittyvét standardit ovat nousseet merkittdvaan rooliin, kun
huoli ilmastonmuutoksesta on kasvanut. Tdhdn on muun muassa vaikuttanut niin sidosryhmien
mielipiteet kuin ymparistolainsdddannon ja markkinaldhtdisten padstokauppajirjestelmien ke-

hittdminen. (Braam ym., 2016; Hahn ym., 2015.) Piéstdjen arviointi on erityisen merkittdvai
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my0s lentoyhtididen ympéristdraportoinnissa, sillé lentdmisen aiheuttamista ympéristovaiku-
tuksista kasvihuonepddstot ovat selvésti suurin (Niemistd ym., 2019). Yritysten padstorapor-
toinnin standardisointia ovat edistdneet muun muassa: 1) GHG Protocol -standardi, 2) CDP-

jarjesto sekd 3) GRI-raportointiohjeistot (Dragomir, 2012).

Yritysten hiilijalanjdlkistandardeista laajimmin kdytetty Greenhouse Gas (GHG) Protocol Cor-
porate Standard oli perustettuaan ensimmaéinen laatuaan (Dragomir, 2012; Gibassier & Schal-
tegger, 2015). Hiilenlaskentastandardi kehitettiin yhteistyossd World Resource Instituten
(WRI) ja World Business Council for Sustainable Development -organisaation (WBCSD)
kanssa, ja se tarjoaa laskentaviitekehyksen ldhes jokaiselle nykyiselle padstostandardille mu-
kaan lukien muun muassa ISO-standardit (Dragomir, 2012). Vuoden 2001 perustamisensa jal-
keen GHG Protocol -standardi tarkastettiin uudelleen vuonna 2004, jonka jilkeen sitd on sdén-
nollisesti paivitetty. Standardin tarkoituksena on auttaa yrityksid tunnistamaan, laskemaan ja
hallinnoimaan kaikkia tuottamiaan suoria ja epdsuoria paastoji luokittelemalla ne Scope 1-3
paastolahteisiin. (Gibassier & Schaltegger, 2015.) GHG Protocol -standardin vakiintuneet las-
kentatydkalut ovat lisdksi yhdenmukaisia [PCC:n kansallisen tason laskentasuositusten kanssa,
ja ne on suunniteltu mahdollisimman tarkoiksi my0s yritystasolla. Scope 1-3 pééstolidhteet on
jaettu suoriin ja epdsuoriin padstoihin siten, ettd suorat (Scope 1) késittavit kaikki padstot yri-
tyksen omistamista tai hallinnoimista ldhteistd ja epédsuorat (Scope 2-3) sisdltdvit yrityksen
toiminnasta aiheutuvat pdastot, jotka koituvat vilillisesti jonkin toisen tahon toimesta. (Drago-

mir, 2012.)

Péadstoluokat on madritelty tarkemmin seuraavasti: Scope 1 sisdltdd suorat yrityksen toimipis-
teissd aitheutuvat padstot, Scope 2 kattaa epédsuorat ostoenergian pééstot esimerkiksi sahkon-
kaytostd ja lammityksestd ja Scope 3 kisittdd yrityksen tuotantoprosessista koituvat padstot,
jotka eivit ole yrityksen omassa hallinnassa (Dragomir, 2012). Péaéstoraportit eivit valttamatta
sisdlld erittelyjd eri padstolahteiden valilld, mutta Scope-luokkien hahmottaminen auttaa yri-
tystd tunnistamaan mahdollisia vélittomié ja vélillisié liikketoiminnasta aiheutuvia paéstdja. Esi-
merkiksi Scope 1 -pdistot voidaan tunnistaa erittelemélld ne paikallaan tapahtuvaan palami-
seen, litkkuvaan polttoon, prosessipddstdihin ja hajapdédstoihin. Vastaavasti Scope 2 -pddstot
voidaan arvioida mitatusta sdhkon- ja lammonkulutuksesta péaéstokertoimien avulla, ja puoles-
taan Scope 3 -pédstot esimerkiksi kuljetukseen kéytetystd polttoaineesta tai ajetuista kilomet-
reistd. (Dragomir, 2012.) Lisdksi Dragomir (2012) huomauttaa, ettd pdéstdjen seurantaa ja ke-

hitysté tulisi tarkastella pitkdlla aikavalilla siten, etté tarkastelujakson perusvuosi mééritettiisiin
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siitd, milloin luotettavaa dataa on ollut riittdvésti saatavilla. Mikili yritys kokee merkittdvid
muutoksia esimerkiksi yhteensulautumisen tai yritysoston kautta, myds aiemmat péaastot tulisi
laskea uudestaan. Sama pitee my0s silloin, jos laskentatavoissa tapahtuu muutoksia tai niitd
paivitetddn. Tarkeintd on pddstdjen pitkdaikainen seuranta, jotta pddstdjen kehityksestd olisi

mahdollisimman kattava kuva pitkélla aikavélilla. (Dragomir, 2012.)

GHG Protocol -standardi ei ole ainoa yritysten pééstolaskentaan vaikuttanut aloite. Yksi mer-
kittdvimmista kasvihuonepééstoihin liittyvan raportoinnin luokitusorganisaatioista on Carbon
Disclosure Project (nykyédén CDP), joka tukee GHG Protocol -standardin hyodyntamisti ja yrit-
tad globalisoida sen laajamittaisen kéyton. Organisaation keskeinen tehtdva on paédstoraportoin-
nin laadun ja méérén arvioinnissa. (Gibassier & Schaltegger, 2015.) Ensimmadisen kerran CDP
alkoi kerdtd yritysten padstddataa vuonna 2002 (Saka & Oshika, 2014), ja vuodesta 2010 léhtien
CDP on luokitellut ja arvioinut yritysten suorituskykyé suhteessa paéstoraportointiin (Gibassier
& Schaltegger, 2015). Alun perin CDP keskittyi ilmastonmuutoksen hillitsemiseen, sopeutu-
miseen ja yritysten ldpindkyvyyteen, mutta vuonna 2012 se lisasi luokitukseensa myos Climate
Action -aloitteen, silld pelkkd médrdysten ja sddddsten mukaan toimiminen ja niiden ldpinédky-
vyys eivit olleet jarjeston mukaan riittdvid. Climate Action -aloite painottaa tarvetta erilaisten
padstojen vahentdmiseen keskittyvien jérjestelmien kiyttoonottoon yrityksissa padstoraportoin-

nin ohella. (Gibassier & Schaltegger, 2015.)

Nykyéddn CDP pitdéd hallussaan laajaa tietokantaa yritysten pédédstodatasta. Vuonna 2018 ldhes
7000 yritystd raportoi organisaatiolle kasvihuonepédstoistddn (CDP, 2018). CDP:n sdénnolli-
sesti vuosittain yrityksille 1dhettdima kysely sisdltdd riskien ja mahdollisuuksien arvioimisen
suhteessa ilmastonmuutokseen, siithen liittyvien strategioiden ja tavoitteiden lapikdynnin seka
pééstdjen kokonaisméddrin raportoimisen GHG Protocol -standardin mukaisesti. Paéstdjen ke-
hittymisen seurantaa ei kuitenkaan vield tismaillisesti vaadita (Dragomir, 2012; Saka & Oshika,
2014). Vaikka CDP:n vaikuttavuus kasvihuonepddstdjen luokitusorganisaatiosta on globaalisti
talla hetkelld merkittivin, yritysten on mahdollista raportoida padstdjaan myos muille ulkoisille
tahoille. Muita piaéstdjen luokitukseen liittyvid aloitteita ovat muun muassa Climate Counts,
Global 800 carbon ranking, New Economy Magazine, Gigaton Awards, Dow Jones Sustaina-
bility Index, Green Rankings sekd FTSE/CDP Carbon Strategy Index. On kuitenkin huomioi-
tava, ettd aloitteissa arvioidaan pdéstdja eri tavoin ja niissd suositetaan erilaisia laskentamene-
telmid, joten aloitteet eivét ole keskenddn tdysin vertailukelpoisia. (Gibassier & Schaltegger,

2015.)
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GHG Protocol -standardin ja CDP-jdrjeston lisdksi myos GRI on vaikuttanut yritysten paésto-
raportointiin. Laajimmin kéytettynd vastuullisuusraportoinnin standardina (Boiral ym., 2017;
Buhr ym., 2014; Rupley, Brown & Marshall, 2017) monet yritykset hyodyntavat GRI:td vapaa-
ehtoisen péistdraportoinnin esittimisen pohjana osana vuosittaista vastuullisuusraporttiaan.
Padstoraportoinnin ndkdkulmasta nykyisessd GRI-ohjeistossa on seitsemédn kasvihuonepiés-
toille osoitettua indikaattoria, jotka ohjeistavat organisaatioita siitd, mitd ja miten péadstoistd
tulisi raportoida. Uusimmassa GRI Standards -ohjeistossa pééstoindikaattorit on jaettu suoriin
kasvihuonekaasupiéstoihin, epdsuoran energian kasvihuonekaasupééstdihin, muihin epasuo-
riin kasvihuonekaasupdistoihin, kasvihuonekaasujen piéstointensiteettiin, kasvihuonekaasu-
paistojen vihentdmiseen, otsonikerrosta heikentdvien aineiden paistoihin sekd typen oksidei-
hin, rikkioksideihin ja muihin merkittiviin paéstdihin (GRI, 2016b). Taulukossa 1 on esitetty
vertailuna GRI G3-, G4- ja Standards-ohjeistojen mukaiset kasvihuonekaasupaistdja koskevat

indikaattorit.

Taulukko 1. GRI-raportointiohjeistojen mukaisten pddstoindikaattoreiden vertailu (Finnair,

2014; 2017; 2019; GRI, 2016b)

GRI Standards

GRI G4

GRI G3

305-1 Suorat (Scope 1) kasvihuonekaa-
sujen padstot

G4-EN15 Suorat kasvihuonekaasu-
padstot (Scope 1)

EN16 Suorien ja vilillisten kas-
vihuonekaasupééstdjen koko-
naismaarat

305-2 Epésuoran energian (Scope 2)
kasvihuonekaasujen paastot

G4-EN16 Epésuorat kasvihuone-
kaasujen paastot (Scope 2)

305-3 Muut epésuorat (Scope 3) kasvi-
huonekaasujen padstot

G4-EN17 Muut epésuorat kasvi-
huonekaasupéistot (Scope 3)

EN17 Muut merkittavét valilli-
set kasvihuonekaasupadstot

305-4 Kasvihuonekaasujen pédstdinten-
siteetti

G4-EN18 Kasvihuonekaasujen
paastointensiteetti

305-5 Kasvihuonekaasupaéstojen vé-
hentdminen

G4-EN19 Kasvihuonekaasupéasto-
jen véhentdminen

EN18 Aloitteet kasvihuonekaa-
supddstojen vahentdmiseksi ja
toteutuneet vahennykset

305-6 Otsonikerrosta heikentidvien ai-
neiden péastot (ODS)

G4-EN20 Otsonikatoa aiheuttavien
aineiden paistot

EN19 Otsonikatoa aiheuttavien
aineiden paistot

305-7 Typen oksidien (NOx), rikkiok-
sidien (SOx) paistot sekd muut merkit-
tavit padstot ilmaan

G4-EN21 Typen oksidien (NOx),
rikkioksidien (SOx) pééstot sekd
muut merkittdvit padstot ilmaan

EN20 Typen ja rikin oksidien
(NOx, SOx) paistot sekd muut
merkittdvat paéstot ilmaan
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Kaytinnossd GRI G4 -ohjeiston piéstoindikaattorit eivdt eroa uusimman GRI Standards -oh-
jeiston vastaavista indikaattoreista. Puolestaan GRI G3-ohjeistossa indikaattoreita on méaéaralli-
sesti kaksi vihemman, eivitké ne ohjeista paéstdjen jakamista GHG Protocol -standardin mu-
kaisiin Scope-luokkiin tai padstdintensiteetin raportointiin. Muilta osin G3 on sisdlloltdan yh-
tendinen G4- ja Standards-ohjeistojen kanssa. Kokonaisvaltaisen paistolaskennan ndkokul-
masta raportointiohjeistoon lisityt GHG Protocol -standardin paéstdluokat ovat ohjeistojen tér-
kein péivitys, silld ne vahvistavat standardisoitua padstéraportointia ja kehittdviat vertailukel-
poisuutta niin raportointivuosien kuin eri yritysten vililld. Kokonaisuudessaan tissé alaluvussa
esitellyilli GHG Protocol -standardilla, CDP:114 ja GRI:114 on ollut merkittava vaikutus siihen,
ettd yritysten pédstoraportointia on saatu standardisoitua nykyiseen muotoonsa (Dragomir,

2012).

2.2 Paistoraportoinnin toteuttaminen

2.2.1 Negatiivisten ulkoisvaikutuksien raportointi ja arviointi

Nykyéén ympéristoraportointia tai sen siséltimaé paastoraportointia ei voida endi késitella tiy-
sin erillisend i1lmiond tai irrallisena yritysraportoinnin osana, vaan ympéristokysymykset on
hahmotettava kolmipilarisen vastuullisuusraportoinnin yhteni osatekijané, mikd on seurausta
raportoinnin historiassa tapahtuneesta kehityksesti (ks. esim. Buhr, 2007; Buhr ym., 2014). So-
siaaliset ja ympdaristoon liittyvdt indikaattorit kuitenkin hallitsevat méaarallisesti esimerkiksi
GRI:n kestdvyysattribuutteja, joten tiydellisestd tasapainosta eri osa-alueiden vililld ei ole
kyse. (Buhr ym., 2014; Hahn & Kiihnen, 2013.) Samalla vastuullisuusraportoinnin ulkopuolella
on kuitenkin huomioitava taloudellisen raportoinnin vahva laillinen asema, standardisoituneet
raportointikdytdnnot ja parempi vertailukelpoisuus suhteessa ei-taloudelliseen raportointiin.
Yhtéélta taloudellisella raportoinnilla on merkittava ylivalta, mutta toisaalta se ei mééaritd, mil-
laisia arvoja raportoinnissa olisi hyvéd painottaa ja mihin suuntaan kehitysté tulisi vieda. (Cho
ym., 2015; Mikeld & Laine, 2011.) Huolimatta siité, ettd erilliset ympdristdraportit jaivat his-
toriaan, tarve litketoiminnan ympdéristdarvoille ja ympéristostd raportoinnille on entistd voi-
makkaammin ldsnd. Téllainen tilanne vallitsee kasvihuonepiéstdjen ndkokulmasta juuri ilmai-
lualalla, erityisesti kaupallisessa lentoliikenteessd, jossa matkustajamiérien lisdys johtaa abso-
luuttisten padstomaidrien kasvuun. (Airbus, 2019; IATA, 2020; Niemistd ym., 2019; Traficom,
2021).
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Millaisista ympéristdvaikutuksista ja milld laajuudella niistd raportoidaan, riippuu esimerkiksi
yrityksen ja toimialan raportointikdyténteistd sekd ulkoa tulevasta paineesta (Albertini, 2014).
Erilaisia ympdristoindikaattoreita on lukuisia, ja on yrityksestd kiinni, mitkd se kokee rapor-
toinnissaan olennaisimmaksi. Vaikka vastuullisuusraportoinnin ja samalla myds ympaéristora-
portoinnin madrd on selvésti kasvanut kahden viime vuosikymmenen aikana (Buhr ym., 2014;
Hahn & Kiihnen, 2013; Unerman ym., 2018), yritykset eivit julkaise raporteissaan tiydellistd
kuvaa ympéristoon liittyvistd padtoksistddn ja vaikutuksistaan, vaan voivat paéttdd, mitka tee-
mat kulloinkin néyttavit hyviltd (Braam ym., 2016.) Organisaatiosta riippuen ymparistod tar-
kasteleva osio kattaa esimerkiksi raportin luonnonympariston resurssien hyodyntimisesti ja
luonnonympaéristoon kohdistuvista ulkoisvaikutuksista seké edelld mainittujen hallinnasta. Esi-
merkiksi Finnairin ndkdkulmasta ympéristovaikutuksista raportointi koostuu péddosin ilma- ja
maakaluston polttoaineen kulutuksesta, jéatteiden kisittelysté, energiankulutuksesta seké lento-
melusta (Finnair, 2018). Ne ovat pitkélti samat kuin aiemmissa tutkimuksissa todetut lentolii-
kenteestd aiheutuvat merkittivimmait ymparistovaikutukset (Copeland, 1992; Mak & Chan,
2006; 2007; Wheatcroft, 1991). GRI puolestaan tarjoaa raportointistandardit vaikutuksien arvi-
ointiin niin materiaaleista, energiankaytosté, biodiversiteetista, padstdistd kuin jitevesisti ja jat-
teistd, sekd lisdksi ohjeistot ympadristdlakien ja -sddnnodsten noudattamisesta sekd toimittajien

ympdristoarviosta (GRI, 2018).

Ympdristoindikaattorit, joithin yritys pdittda keskittyd, vaihtelevat eri yritysten vélilld. Ympa-
ristoindikaattorit voidaan luokitella: 1) ohjeidenmukaisiin (compliance strategy) siséltden esi-
merkiksi kasvihuonepééstot, energian ja veden kulutuksen seki jétteiden hallinnan, 2) oppor-
tunistisiin (opportunist strategy) kattaen muun muassa ympéristdpalkinnot ja ei-taloudelliset
luokitukset, sekd 3) proaktiivisiin (proactive strategy) késittiden esimerkiksi tuotteiden ekologi-
sen suunnittelun, valmistusprosessien muutokset ja ISO 14001 -sertifioinnit (Albertini, 2014).
Yritysten moninaiset ymparistostrategiat voidaan raportoida edelld mainittujen indikaattorei-
den avulla. Albertini (2014) tutki kuuden vuoden ajanjaksolla 55 isoimman ranskalaisen teolli-
suusyrityksen ympdiristoraportointia vuosikertomuksista ja toimitusjohtajien kirjeistd (chair-
man’s letters). Ympiristoon liittyvistd indikaattoreista yritykset raportoivat muun muassa ener-
gian ja veden kulutuksesta, energiansiistosté, ilmaan, veteen ja maahan aiheutuvista paastoista,
jatehuollosta ja kierrdtyksestd, ympdristosakoista ja oikeudenkdynneistd, investoinneista péés-
tojen viahentdmiseen tarkoitettuisiin laitteisiin, ymparistopalkinnoista, sopimuksista ja sponso-

roinneista, ei-taloudellisista luokituksista, muutoksista valmistusprosesseissa, ymparistovas-
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tuun varmentamisesta, tyontekijoiden ympdaristokoulutuksesta, ymparistdjohtamisesta, ympéa-
ristoraportoinnista, ISO 14001 -sertifioinneista, virallisista ympéristomittareista ja yrityksen
ympdéristoasioiden hallintaosastosta. Erilaisia indikaattoreita on siis lukuisia, eivitkd yritykset

valttdmattd raportoi niistd kaikista.

Pédstoraportointia, kuten mité tahansa muuta ympéristo- tai vastuullisuusraportointia voi ilmai-
sutapansa puolesta olla kahdentyyppistd: joko niin sanottua pehmeéé informaatiota, joka on
sanallista ja kuvailevaa tai kovaa informaatiota, joka perustuu méérallisiin, tarkkoihin arvoihin,
kuten numeroihin (Braam, ym., 2016; Hahn & Kiihnen, 2013). Ymparistoraportoinnin kova ja
pehmed informaatio voidaan kategorisoida edelleen sen mukaan, millaista informaatiota rapor-
toitavat midreet késittelevit. Ympdéristoraportointia analysoitaessa ja arvioitaessa kova infor-
maatio on mahdollista luokitella: 1) ympéristonsuojeluun liittyviin hallintorakenteisiin ja joh-
tamisjérjestelmiin (governance structure and management systems relating to environmental
protection) 2) ympéristoraportoinnin kredibiliteettiin (credibility of environmental disclosures),
3) ympdristoon liittyvén suorituskyvyn indikaattoreihin (environmental performance indica-
tors) sekd 4) ympdristomenoihin (environmental spending). Pehmed informaatio jakautuu puo-
lestaan 5) visiosta ja strategiasta kertomiseen (vision and strategy) ja 6) ympdristdaloitteisiin
(environmental initiatives). Kategorisointi helpottaa ymparistéraportoinnin laajuuden arvioin-
tia sekd kunkin raportointityypin tunnistamista. (Clarkson, Li, Richardson & Vasvari, 2008;
Clarkson, Overell & Chapple, 2011.)

Tyypillinen tapa analysoida raportoinnin laajuutta on esimeriksi laskea avainsanojen, lauseiden
tai sivujen méérdd suhteessa tiettyyn raportoinnin teemaan, esimerkiksi kasvihuonepiéstodihin
(Hahn & Kiihnen, 2013). Albertini (2014) havaitsi vuosikertomusten pohjalta, ettd raportoin-
nissa ymparistoon liittyvien avainsanojen, kuten esimerkiksi ekologinen jalanjélki, uusiutuva
energia ja ympdristovahingot, méari kasvoi vuosien 2005-2010 aikana merkittidvasti, ja vas-
taavasti taloudellisten avainsanojen, kuten tulos, osakkeenomistaja ja edistys, painoarvo viaheni
samalla ajanjaksolla. Niin vuosikertomuksissa kuin niiden ympéristdosioissa ajanjaksolla ylei-
simmin kéytetty avainsana oli ’saastuttaminen”, mika kertoo kasvavasta trendistd, jossa kasvi-
huonepiistot ja ilmastonmuutos saavat yhd enemmén huomiota yrityksen raportoinnissa. Ym-
paristoraportoinnista kidy myos ilmi, ettd ekologisuus ja ympériston huomioiminen alettiin
ndhdi keinona toteuttaa kannattavaa litketoimintaa, kun avainsanoina ekologinen suunnittelu
ja innovaatiot nostivat merkitystddn. Sen vuoksi yritykset korostavat usein raporteissaan juuri

ympdéristoinnovaatioita. Ympéristondkokulman vahvistuminen raportoinnissa ei kuitenkaan ole
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kokonaisvaltaista, vaan kehitys pohjautuu enemmin nimenomaan ympéristoteknologioihin

kuin ympéristopolitiikkaan tai kestdvyysajatteluun sitoutumiseen. (Albertini, 2014.)

Yritysten tuottamaa pééstoraportointia voidaan arvioida samalla tapaa kuin muuta ymparisto-
vaikutusten raportointiin tuotettua tietoa. Hahnin ja kollegoiden (2015) viitekehyksen mukaan
raportoinnissa voidaan arvioida itse tuotosta eli raportoitua tietoa, tulosta eli miti vaikutusta
tuotetulla tiedolla on tai raportointikehystd eli millainen vaikutus toimintaympérist6lla on ra-
portointiin. Tuotoksen arviointiin liittyvit kysymykset voivat liittyd raportoidun tiedon laatuun,
mairién ja raportointimuotoon. Tuloksen arvioinnissa voidaan puolestaan hyddyntda apukysy-
myksind sitd, johtaako raportointi muutoksiin paéstdissd, vaikuttaako raportointi yrityskuvaan
ja arvostavatko sidosryhmét raportoitua tietoa. Lopuksi raportointikehystd voidaan tulkita yri-
tyksen toimintaympdiristossd esimerkiksi erilaisten raportointijérjestelmien tai markkina- ja oi-

keusjérjestelmén kautta, joilla on vaikutusta raportoituun tietoon. (Hahn ym., 2015.)

Kun ymparistovaikutuksiin keskittyvén raportoinnin kehitysté peilaa yleiseen vastuullisuusra-
portoinnin kehitykseen, myos se seuraa selkedd kulkua vaatimusten mukaisesta raportoinnista
proaktiiviseen tulokulmaan. Liséksi raportointi on muuttunut ajanjakson aikana tarkemmaksi
ja teknisemmaéksi. Albertini (2014) summaa, ettd yhtdilta raportoinnin méara kasvaa, mutta
toisaalta se sdilyy pddosin myonteisend ja kiiltokuvamaisena, eikd negatiivisiin vaikutuksiin
kiinnitetd samassa mairin huomiota. Selittdvi ja kertomuksellinen viestintéd on tyypillisempai,
ja negatiivisista vaikutuksista kertomista viltelldédn, mikd ndin ollen on my0s keino vahvistaa
legitimiteettid. Albertinin (2014) tutkimus myos vahvistaa olettamusta siitd, ettd suuremmilla
yrityksilld ja sellaisilla toimijoilla, jotka operoivat energiaintensiiviselld ja -herkalla alalla, ku-
ten esimerkiksi Finnair lentoliikenteessi, on taipumusta raportoida ympéristdvaikutuksista laa-
jemmin (ks. esim. Braam ym., 2016; Hahn & Kiihnen, 2013; Hahn ym., 2015). Kdyttdytymis-
malli johtuu siité, ettd tillaisten yritysten legitimiteetti on helpommin uhattuna ja niihin koh-

distuu enemmain ulkoa tulevaa julkista painetta (Boiral, 2013; Braam ym., 2016).

Merkittdvad on my0s sddntelyn kautta tuleva institutionaalinen paine, joka kohdistuu yritysten
ympdristotoimintaan. Raportointiin vaikuttavat erilaiset ymparistomadridykset, kansainvéliset
sitoumukset ja kansalliset ympéristosuunnitelmat, jotka velvoittavat esimerkiksi pdéstojen ra-
portoinnissa ja niiden vdahentdmisessd (Albertini, 2014). Raportointia analysoitaessa on my0s

tarked huomioida, ettd yritykset, joiden raportit ovat ulkoisesti varmennettuja, ovat taipuvai-
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sempia raportoimaan suuremman madrdn ymparistovaikutuksia, kuin ne yritykset, joiden ra-
portteja ei tulla varmentamaan (Braam ym., 2016). Ulkoisella varmennuksella on myds todettu
olevan positiivinen yhteys raportoidun tiedon luotettavuuteen ja tdsmallisyyteen (Braam ym.,
2016; ks. myos Hahn ym., 2015). Etenkin yritykset, jotka tuottavat paljon negatiivisia ympa-
ristovaikutuksia, esimerkiksi kasvihuonepaistoja, hyodyntévit ulkoista varmennusta, vaikka se
olisi verrattain kallista. Legitimiteetin vahvistaminen sidosryhmien nékokulmasta koetaan
vaihtoehtoiskustannuksena arvokkaammaksi kuin hinta, joka maksetaan ulkoisesta varmennuk-

sesta. (Braam ym., 2016.)

2.2.2 Motivaatio paistoraportoinnin taustalla

Vaikka vastuullisuusraportoinnin suosio on jatkanut kasvuaan ja yritysten puheet, paédtokset ja
lupaukset nédyttavit kertovan myos kestdvyyden kasvusta liiketoiminnassa, luonnonympériston
tilaa mittaavat indikaattorit osoittavat toista (Milne & Gray, 2013). Vastuullisuusnikdkulmasta
huolimatta raportoinnin motivaatioon perustuvat tekijit eivit valttdmatta todellisuudessa pal-
vele luontoarvoja tai edistd ympdriston tilaa. Raportoinnin puolestapuhujat tunnistavat vastuul-
lisuusraportoinnin hyviksi puoliksi yritysten tilivelvollisuuden, vastuullisuuden ja ldpindkyvyy-
den paranemisen (Bebbington, Unerman, & O’dwyer, 2014), mutta harhaanjohtavat puheet ja
toteutumattomat lupaukset ovat kuitenkin raporteissa tyypillisid, silld usein yritykset haluavat
vahvistaa omaa asemaansa ja etujaan enemmaén kuin aidosti keskittyé litketoiminnasta aiheutu-
vien ulkoisten haittojen ratkaisemiseen (Boiral, 2013; Milne & Gray, 2013). Téll6in kuilu sa-
nojen ja tekojen vililld kasvaa. On kuitenkin mustavalkoista ajatella vastuullisuusraportoinnin
motivaation ldhteiden sijoittuvan jompaankumpaan ddripadhin. Osa yrityksistd raportoi rehel-
lisesti tavoitteistaan vdhentdd esimerkiksi kasvihuonepééstdjd ja saavuttaa kyseiset tavoitteet
lupausten mukaisesti. Osalle yrityksistd tavoitteiden asettaminen ja nithin padseminen voivat
kuitenkin tuottaa vaikeuksia nykyisten markkinavoimien ja talousjirjestelmédn vuoksi (Cho

ym., 2015).

Useimpia yhteiskunnallisen laskentatoimen taustalla olevia teorioita voidaan hyddyntéa silloin,
kun halutaan ymmartdd motivaatiota niin vastuullisuus-, ympéristd- kuin péadstéraportoinnin
ndkokulmasta ja vastata kysymykseen, miksi yritykset ylipdédtidén raportoivat. Buhrin (2007)
mukaan vastuullisuusraportoinnin kannalta suosituimpia selittdvid teorioita ovat sidosryhma-
teoria (stakeholder theory), poliittisen talouden teoria (political economy theory), tilivelvolli-
suuteen perustuva teoria (accountability theory) ja legitimaatioteoria (legitimacy theory). Buhr

ja kollegat (2014) tiivistdvét ja yksinkertaistavat kyseiset teoriat kymmeneen nidkokulmaan
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Buhrin (2007) aiemman viitekehyksen pohjalta niin, ettd jokaisessa on seké proaktiivinen ettd
reaktiivinen ldhestymistapa. Karkeasti jaoteltuna proaktiiviset yritykset haluavat olla mukana
rakentamassa kokonaisvaltaisempaa vastuullisuusraportoinnin kenttdd ndkokulmasta riippu-
matta ja reagoivat toimintaymparistonsa tapahtumiin ennakoivasti. Reaktiiviset toimijat puo-
lestaan reagoivat vasta tapahtuneeseen eli silloin, kun reagointi koetaan valttdmattomaéksi, esi-

merkiksi legitimiteetin ollessa uhattuna tai mikéli reagointi on vaadittavaa tai pakollista.

Buhrin ja kollegoiden (2014) esittdmat ndkokulmat siséltiavét liséksi vaikutteita niin vapaaeh-
toisesta kuin pakollisesta raportoinnista. Ne eivét ole toisiaan poissulkevia tai kilpailevia omi-
naisuuksia, vaan voivat vaikuttaa myo6s limittdin. Kymmenen nidkokulman viitekehys kuvastaa
teorioista johdettuja perusteita sille, mitkd asiat motivoivat yrityksid raportoimaan myds ei-ta-
loudellisista vaikutuksista. On kuitenkin huomattava, ettd Buhrin (2007) kehittelema tapa esit-
tdd molemmat nidkokulmat samankaltaisuuksistaan ja eroavaisuuksistaan huolimatta on varsin
kriittinen. Kaikkien perusteiden taustalla on jossain méérin yrityksen vilittomaét tai strategiset
tavoitteet, jolloin vastuullisuusraportointia ei voida koskaan pitdd tiysin vilpittdoménd. Ndma
Buhrin (2007) alun perin muodostamat perusteet vastuullisuusraportoinnille ovat: 1) moraaliset
ja eettiset syyt sekd velvollisuus, 2) kilpailuedun saavuttaminen, 3) halu kehittdd vapaaehtoisia
standardeja, 4) halu kehittdd pakollisia standardeja, 5) kilpailijoilta ja toimialalta tuleva paine,
6) yrityksen oma suorituskyky, 7) julkikuvan ja suhteiden rakentaminen seké raportoinnista
saatavat palkinnot, 8) sosiaaliset paineet ja julkinen hyvéksyntd, 9) taloudelliset hyodyt sijoit-
tajandkokulmasta sekéd 10) olemassa oleva sdédntely. Perusteet ja nithin liittyvét proaktiiviset ja

reaktiiviset ndkdkulmat on esitetty taulukossa 2.
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Taulukko 2. Perusteita vastuullisuusraportoinnille (Mukailtu Buhr, 2007; Buhr ym., 2014)

Peruste

Proaktiivinen nikokulma

Reaktiivinen nikokulma

Moraaliset ja eettiset
syyt, velvollisuus

Néemme raportoinnin eettisend velvollisuu-
tenamme. Raportointi on osa vastuullisuut-

tamme, ja meilld on osaava ylin johto, joka

haluaa meidén toimivan nédin.

Meidén on noudatettava lakia. Jos laki ei
vaadi tdimén tyyppisté raportointia, emme
nde moraalista velvollisuutta harjoittaa
sitd.

Yrityksen kilpailuetu

Haluamme, ettd meidét ndhdaan edellakavi-
joind alallamme. Se on meidén visiomme it-
sestimme yrityksena.

Emme née saavamme kilpailuetua johta-
juudesta tdlld osa-alueella ja piddmme sitd
liian kalliina ollaksemme eturintamassa.

Osallistuminen vapaaeh-
toisten standardien kehit-
tdmiseen — GRI, IIRC

Haluamme tehdd yhteisty6td vapaaehtoisten
kansainvélisten standardien asettamisessa.
Uskomme, ettd vapaaehtoiset standardit
ovat keino péésté eroon (kalliista) sddnte-
lysta.

Emme ole kiinnostuneita tai pysty osallis-
tumaan tillaiseen vapaachtoistoimintaan.

Osallistuminen pakollis-
ten standardien kehitta-
miseen — hallinto, kirjan-
pito ja arvopaperit

Meidén pitdisi olla mukana prosesseissa,
jotta ndkemyksemme olisivat edustettuina
ja ne kuultaisiin. Téhén voi siséltyd tietoi-
nen halu "kaapata" esityslista ja varmistaa,
ettd tulokset ovat yhteensopivia sen kanssa,
mité ollaan valmiita tekeméaén.

Emme halua pakollisia standardeja, joten
emme osallistu kehittimisprosessiin, paitsi
ehka vastustaaksemme.

Kilpailijoiden ja toi-
mialan paine

Uskomme, ettd toimialajirjestollemme on
tirkedd tukea raportointia. Haluamme toi-
mialastamme paremman kuvan ja nostaa
my0s muita toimialamme yrityksid samalle
raportointitasolle kanssamme.

Liian monet kilpailijoistamme harjoittavat
raportointia. Jos emme siedd epaedullista
kilpailuasemaa tai emme halua jaada kil-
pailusta jdlkeen, meiddn on tuotettava edes
jonkinlainen raportti.

tiedotus- ja suhdetoi-
minta, raportoinnin pal-
kitseminen

goamme. Laitetaan lobbarimme valittdmaésti
toihin tdmén edistimiseksi. Tdma on sym-
bolinen tapa osoittaa, kuinka edistyksellisia
olemme.

Yrityksen suorituskyky Suoriudumme paljon paremmin kuin ylei- | Yrityksemme suorituskyky ei ole paras
sesti luullaan, ja meiddn on niytettidva se mahdollinen, joten mielestimme tilanteen
maailmalle. kannalta "vihemmén sanottu on nopeam-

min korjattu".

Julkikuvan johtaminen, | Raportointi on loistava tapa parantaa ima- | Toimialallamme on reagoitu katastrofiin

”x”. Meidén tdytyy analysoida vahingot ja
raportoida, ettd meilld on suojatoimenpi-
teitd sitd varten, ettemme ole samassa ti-
lanteessa kuin katastrofi "x".

Sosiaaliset paineet ja so-
siaalinen hyvéksynti
omalle liiketoiminnalle

Uskomme valaistuneeseen oman edun ta-
voitteluun ja win-win-tilanteisiin. Kay-
tamme tdtd yhtend tapana saada paikallisyh-
teis6 puolellemme.

Miksi meidédn on kommunikoitava muille
kuin osakkeenomistajille? Ehkd voimme
siten vélttda kansalaisjdrjestdjen ja muiden
sidosryhmien hyokkaykset.

Taloudellinen hyéty si-
joittajandkokulmasta

Uskomme, ettd raportoimalla voimme hou-
kutella sijoittajia luoksemme. Voimme
alentaa padomakustannuksiamme, koska ra-
portointi osoittaa, ettd meilld on toimivat
jarjestelmit, huippuluokan strateginen ajat-
telumalli ja olemme ldpindkyva toimija.

Emme néde saavamme raportoinnista talou-
dellista hyoty4, vaan pédinvastoin mieles-
tdmme raporttien tuottaminen tuo liikaa
kustannuksia, vie aikaa seka tuottaa vaivaa
yrityksellemme.

Olemassa oleva sdéntely
— hallinto, kirjanpito, ar-
vopaperit

Toimialallamme on sdddoksid, ja haluamme
tehdé hyvaa tyota tarjotaksemme tdyden 13-
pindkyvyyden timén sddntelyn puitteissa.

Tiedostamme, ettd toimialallamme on
sddntelyd, mutta meistd se ei ole

hyvin toteutettua, emmeka pelkdd seuraa-
muksia, jos jiisimme kiinni. Voimme ohit-
taa ne, pitdd matalaa profiilia ja katsoa,
mitd tapahtuu. Ehkd meidén on tehtdvé jo-
tain, jos tilintarkastajamme tai arvopaperi-
markkinavalvojamme ottavat asian esille.
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Vaikka vastuullisuusraportoinnin motivaation ldhteissd nikyy my0ds hieman pakollisen rapor-
toinnin vaikutuksia, suurin osa raportoinnin motivaatiosta on yrityksissi sisdsyntyisté ja vapaa-
ehtoisuuteen perustuvaa, mikd on ollut myds selked trendi laajemmassa kehityskulussa (Buhr
ym., 2014). Ensimméisistd vastuullisuusraporteista 1dhtien motivaatio on perustunut suurelta
osin vapaaehtoisuuteen. Lisdksi myohemmin 2000-luvulla erilaisilla raportointiohjeistoilla, eri-
tyisesti GRI:1la, on ollut merkittiva vaikutus siihen, etti juuri vapaaehtoinen raportointi on ollut
dominoivampi osapuoli kehityksessd. GRI:n kaltaiset standardit ovat rohkaisseet yrityksii ra-
portoimaan esimerkiksi ymparistovaikutuksistaan, silld ohjeiston hyddyntdminen on tukenut ja
palkinnut raportoijia. Poliitikot ja yritykset eivit ole puolestaan olleet valmiita rakentamaan ja
kehittimadn pakollista raportointia riittdvalld tasolla. (Buhr ym., 2014.) Yleisesti tehokkain
tapa saada yritykset raportoimaan kestdvyydestd, on yhdistdi vapaaehtoista ja pakollista rapor-
tointia niin, ettd jalkimmiinen saataisiin vastaavalle tasolle taloudellisen raportoinnin kanssa.
Talloin voitaisiin laajemminkin muuttaa kestavii liiketoimintatapoja ja vallitsevaa paradigmaa

siitd, mitd kestdvyys liiketoiminnassa tarkoittaa. (Braam ym., 2016.)

Ympéristo- ja padstoraportoinnin ollessa osa nykyistéd vastuullisuusraportointia kymmenen mo-
tivaationdkokulmaa (taulukko 2) soveltuu my0s ympéristd- ja padstoraportoinnin kenttién.
Jotta pédstoraportointia ja sen sisdlld ilmenevid organisaation sanoja ja tekoja olisi mielekésti
arvioida kriittisesti, on tirked selvittdd, miksi organisaatioiden ylipaétddn kannattaa raportoida.
Mikali raportointi ei ole kannustavaa ja kannattavaa organisaatiolle, raportit tuotetaan jo 1dhto-
kohtaisesti laadultaan heikoiksi. Kéasitykset ympéristoraportoinnin turhuudesta tai sen pitdmi-
sestd valttiméattoméand pahana eivit edistd raportoinnin ja raporttien kehitystd. Buhrin (2007)
kehittdmien motivaationdkokulmien liséksi yritysten ympéristoraportointiin liittyy muita tar-
kempia perusteita, tavoitteita, velvollisuuksia ja hyotyjéd, jotka sekd maérittavéat mitd tulisi ra-
portoida ettd miksi kannattaisi raportoida. Saka ja Oshika (2014) argumentoivat, ettd yritysten
kannattaa seké raportoida hiilidioksidipéddstoistdédn ettd vihentdd niitd jo pelkéstddn positiivisen
vaikutuksen vuoksi yrityksen markkina-arvoon. Téll6in strategisten paitosten ja toimenpitei-
den pitéisi tukea ja vahvistaa datankerdyksen, datan analysoinnin sekd raportoinnin roolia.
Myos péddstoviahennysten ja raportoidun tiedon vililld on havaittu positiivinen korrelaatio, eli
mitd matalampi yrityksen péddstdintensiteetti on suhteessa toimialan keskiarvoon, sitd enemman
padstoistd raportoidaan (Guenther, Guenther, Schiemann, & Weber, 2016). Kuitenkin Doda,
Gennaioli, Gouldson, Grover ja Sullivan (2016) havaitsivat, etti padstovihennystoimenpiteiden

ja varsinaisten pddstovahennysten yhteys jdi vihdiseksi, mikd kuvastaa, ettd organisaatioiden
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tekemét paatokset ja teot eivit ole vield tarpeeksi tehokkaita padstovdahennysten kannalta. Li-
sdksi on muistettava, ettd raportointi ei ole riittdvin standardisoitua eikd pakottavaa, toiseksi
viahennyskeinojen ja vaikutusten vélilld voi olla viivettd, ja kolmanneksi padstokeinot eivit
valttdmattd ole tarpeeksi tavoitteellisia ja todellisiin vaikutuksiin suuntautuneita (Doda ym.,
2016). Liséksi Dragomirin (2012) mukaan yritykset jittdvit suuren mééran potentiaalistaan

kayttamattd niin datankerdyksen, sen analysoinnin kuin raportoinnin osalta.

Ympiristo- ja padstoraportoinnin kehityksen edellytykset eivét rajaudu ainoastaan organisaa-
tion omiin toimiin, vaan taustalle tarvitaan myds rakenteellista ja systeemistd muutosta (Doda
ym., 2016; Dragomir, 2012), mikili ympéristo- ja pddstoraportoinnin motivaatiota halutaan
kasvattaa. Organisaatiot voivat kehittdd parempia datankerdys- ja analysointimenetelmid, arvi-
oida toimenpiteiden vaikutuksia tarkemmin ja pitkédjénteisemmin, tasavertaistaa ympéristoar-
vojen merkitystd suhteessa taloudellisiin arvoihin sekd kayttdd absoluuttisia mittareita ja arvoja
niin tavoitteiden asettelussa kuin itse raportoinnissa. Jarjestelmén tasolla muutosta kuitenkin
edesauttavat standardien ja ohjeistojen kehittdminen sekéd lakien ja sdfintelyn muokkaaminen
raportointia kannustavaksi ja osaltaan pakottavaksi. Samalla taustalle tarvittaisiin yhteiskunnal-
lista muutosta, jossa niin organisaatiot, poliittiset padtoksentekijat kuin muut talouden toimijat
rakentaisivat ilmapiirin, jossa taloudellinen hyvinvointi ei olisi tirkein menestyksen mittari,
eikd ndin ollen hallitsisi raportointikdytdntdjd ympiristo- ja padstoraportoinnin kentissakaan.

(Doda ym., 2016; Dragomir, 2012.)

2.3 Paistoraportointi kaupallisen lentoliikenteen nikokulmasta

2.3.1 Kaupallisen lentoliikenteen paiistot ja niiden vaikutukset

Maailman kaikista hiilidioksidipddstoisté lentoliikenteen osuus on kahden ja kolmen prosentin
vililld (Niemistd ym., 2019). Piéstdjen kokonaisvaikutukset ilmastonmuutokseen ovat kuiten-
kin titd suuremmat, silld maapallon séteilypakote nostaa padstdjen kerrointa. Lentdmisen pads-
tolajit kdyttdytyvat ilmakehésséd eri tavoin — joko ldmmittivésti tai viilentidvéasti. (Lee ym.,
2021.) Yleisesti suosituksena on ollut kdyttdd kaksinkertaista kerrointa, jolloin lentdmisen il-
mastovaikutus on tdytynyt laskea vihintdén sen mukaan. (Grobler ym., 2019; Jungbluth &
Meili, 2019; Niemisto ym., 2019.) Viimeisimmén tutkimustiedon valossa ilmailualan kokonais-
vaikutus ilmastonmuutokseen on laskettu olevan 3,5 prosenttia kaikista ihmisen aiheuttamista
paéstotekijoistd, kun mukaan lasketaan kaikki lentdmisestéd aiheutuvat hiilidioksidi- ja ei-hiili-

dioksidipédéstot (Lee ym., 2021). Pdidasiassa lentoliikenteen ympéristovaikutukset aiheutuvat
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kolmesta ldhteestd: moottoreissa palavasta polttoaineesta, lentokoneiden vaatimasta kunnossa-
ja ylldpidosta maan pinnalla sekd lennon aikaisten aterioiden kulutuksesta. Ne yhdessé aiheut-
tavat kasvihuonekaasuja ja muita haitallisia pddstja, melusaastetta seké kiinteda jatetta ja jite-
vesid. (Copeland 1992; Mak & Chan, 2006; 2007; Wheatcroft, 1991.) Kasvihuonepééstoista
merkittdvin vaikutus on hiilidioksidilla, mutta lentokoneiden aiheuttamat tiivistymisjuovat ja
niistd muodostuvat yldpilvet (cirrus) on todettu jopa hiilidioksidia voimakkaammaksi tekijéksi

ilmaston lampenemisefektissd (Lee ym., 2021).

Péastdjen kannalta huomionarvoista on kaupallisen lentoliikenteen laaja, globaali toiminta-
kenttd. Lentdmisestd aiheutuvat paastot levittdytyvét kaikkialle ilmakehdin maarajoista piittaa-
matta (Karaman ym., 2018). Kasvihuonepéastdjen vaikutukset eivét rajaudu ainoastaan pitkin
aikavilin ilmastoon, vaan ilmastovaikutusten ohella lentdminen aiheuttaa myos paikallisesti il-
manlaadun heikkenemistd. Lentdmisen negatiiviset vaikutukset paikalliseen ilmanlaatuun voi-
vat olla jopa noin 1,7-4,4 kertaiset ilmastovaikutuksiin ndhden (Grobler ym., 2019). Heikko
ilmanlaatu on ongelma erityisesti lentokenttien 1dheisyydessi, mutta aiempien tutkimusten mu-
kaan maahan laskeutuvia pédéstdjé ei atheudu ainoastaan nousu- ja laskuvaiheessa, vaan myds
matkalentokorkeudessa, mikéd aiheuttaa ilmanlaatuongelmia globaalisti myds niilld alueilla,
joissa lentokenttid ei ole (Bo ym., 2019; Lee, Olsen, Wuebbles & Youn, 2013). Suomessa ko-
tipaikkaansa pitévi lentoyhtio ei siis vaikuta ilmanlaatuun ainoastaan Suomen maarajojen si-
salld, vaan kaikkialla reittilitkenteensd varrella. Myds paikallispédéstot ulottuvat kaikkiin niihin
kohteisiin, joissa lentoyhtid operoi. Lentoliikenteen laajan, kansainvilisen toimintakentin
vuoksi kasvihuonepédstoistd ja niiden vaikutuksista ei ole mielekéstd argumentoida ainoastaan
kotimaan kontekstissa vaan my0s globaalisti (Karaman ym., 2018). Edelld mainitut seikat huo-
mioiden on selvii, ettd ilmailuala aiheuttaa merkittdvid ympéristo- ja ilmastovaikutuksia kas-

vihuonepiéstdjen osalta niin lyhyelld kuin pitkalld aikavililld, sekd lokaalisti ettd globaalisti.

Kuluttajan nikékulmasta muutaman vuoden ajan mediassa on nostettu esiin lentdmisestd koi-
tuvien paistdjen vaikutusta erityisesti ilmastonmuutokseen (Niemisto, 2018), ja samalla Suo-
messa on syntynyt erilaisia vaihtoehtoisia matkustustapoja edistdvid ryhmid ja lentdmisti ra-
joittavia aloitteita, kuten kansalaisaloite lentoverosta ja Maata pitkin matkustavat -ryhmé Face-
bookissa. Vaikka globaalisti ilmailun osuus kaikista hiilidioksidipdéstoistd on vain noin 2—3

prosenttia (Niemistd ym., 2019), lentdminen on yksilon kannalta yksi merkittdvimmistd yksit-
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tdisistd padstdjen aiheuttajista, joihin kulutusvalinnoilla ja eldméantyylillda on mahdollista vai-
kuttaa. Gosslingin ja Humpen (2020) mukaan prosentti maailman ihmisistd on vastuussa 50

prosentista kaupallisen lentoliikenteen hiilidioksidipaastdista.

Yksityisen kuluttajan kannalta yhden mannertenvilisen menopaluulennon vaikutus omiin vuo-
tuisiin kokonaispééstoihin on Finnairin laskurilla noin 10 prosenttia, jos vuotuiset kokonais-
padstot ovat 10 000 hiilidioksidikiloa (Finnair, 2020). Sitran arvion mukaan vastaavan lennon
vaikutukset voivat olla jopa kolmanneksen yksilon kaikista vuotuisista padstoistd (Niemisto,
2018). Téasta huolimatta keskivertosuomalaisella vuosittaiset lentdimisen padstot ovat alle nelja
prosenttia omasta kokonaishiilijalanjaljestd (Institute for Global Environmental Strategies,
2019). Paistot siis jakautuvat epétasaisesti — osa ei lennd lainkaan ja toisilla voi olla litkemat-
kustusta viikoittain. Monta kertaa vuodessa matkustavan lentdmisestd aiheutuvat padstot voivat
olla yhté suuret kuin kaikki muut omat vuotuiset padstot yhteensd. Néin ollen lentomatkan ker-
tavaikutus omiin kasvihuonepaistoihin on merkittiva. Tilastollisesti lentdminen ei kuitenkaan
ole globaalilla tasolla suurimpien pédstdldahteiden joukossa (IPCC, 2014), eiké toistaiseksi ndin
ole myoskddn suomalaisen keskivertokuluttajan eliméntyylin ndkokulmasta (Institute for Glo-

bal Environmental Strategies, 2019).

Lentoliikennettd pidetddn kuitenkin yhtend haastavimmista aloista kestdvén kehityksen toteut-
tamisen nidkokulmasta (McManners, 2016). [lmailualalla lentdmisestd aiheutuvat kasvihuone-
padstot ovat ylivoimaisesti merkittdvin liiketoiminnan ulkoisvaikutus, joka kuormittaa ympa-
ristdd ja ilmastoa. Esimerkiksi Finnairilla yli 80 prosenttia kaikista hiilidioksidipdéstoistd ai-
heutui lentdmisestd vuonna 2019 (Finnair, 2019). Nykyinen teknologia ei mahdollista ratkai-
suja, joita hydodyntdmalld alan kasvu ja toiminta-aste voitaisiin pitdd padstottomaisti samalla ta-
solla (Becken & Mackey, 2017; Niemistd ym., 2019). Kun lentoliikenteen energia- ja pddstdin-
tensiteetti ovat 1dhtokohtaisesti korkeita (Lee ym., 2021), litketoiminnan negatiiviset ulkoisvai-
kutukset kasvavat myos samassa suhteessa (Finnair, 2016; Markkanen, 2019). Padstoraportoin-
nin merkitys korostuu lentoliikenteen kaltaisella energiaintensiiviselld alalla, jossa ympéristo-
vaikutuksiin tulisi kiinnittd erityistd huomiota, ja niin toiminnasta kuin sen vaikutuksista olisi

hyva raportoida mahdollisimman tarkasti.

2.3.2 Kaupallisen lentoliikenteen piéstoraportointi

IImailualan jatkuvan kasvun ja negatiivisten ympéristovaikutusten vuoksi paine yritysvastuun

huomioimiselle liiketoiminnassa on voimistunut ja voimistuu tulevaisuudessa entisestdén
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(Cowper-Smith & de Grosbois, 2011; Mak & Chan, 2006). Kuten yritysvastuuraportoinnissa
yleisesti myo0s lentoliikenteessé raportoinnin kehitys heijastelee muutosta ympéristéraportoin-
nista kohti kokonaisvaltaisempaa vastuullisuusraportointia (Cowper-Smith & de Grosbois,

2011; Lynes & Andrachuk, 2008).

Lentoyhtididen tuottamaa raportointia padstdistd tai ylipddtddn ympéaristoon liittyvistd vaiku-
tuksista ei kdytdnnossd ollut ennen Brasilian Rio de Janeirossa vuonna 1992 jérjestettyd Earth
Summit -huippukokousta, missd hyvéksyttiin Yhdistyneiden kansakuntien (YK) kestdvin ke-
hityksen toimintaohjelma Agenda 21. Sen 30. luvussa yrityksii ja teollisuutta kannustettiin ra-
portoimaan vuosittain ymparistovaikutuksista sekd energian ja luonnonvarojen kaytostd. (Mak
& Chan, 2007.) Ensimmaéisen ympdristoraportin lentoyhtididen joukosta julkaisi British Air-
ways vuonna 1992, ja se tdydentyi vastuullisuusraportiksi vuonna 2000 sosiaalisten vaikutusten
tullessa mukaan yhtion raportointiin (Heeres, Kruijd, Montgomery & Simmons, 2011). Finnair
oli perustanut oman ympéristdorganisaationsa jo 1980-lopussa, ja ymparistoon liittyvasti vas-

tuusta raportointi aloitettiin vuonna 1997 (Finnair, 2009).

Vuonna 2002, kymmenen vuotta Rion huippukokouksen jdlkeen Air Transport Action Group
(ATAG) valmisteli raportin ilmailualasta YK:n ympéristdohjelmalle. Raportti oli osa 22 teolli-
suudenalan tutkimusta siitd, kuinka kestdvé kehitys oli raportin toimialoilla toteutunut edellisen
vuosikymmenen aikana. ATAG:n raportti painotti lentoliikenteen tiyttd sitoutumista kestavin
kehityksen viitekehykseen. (Mak & Chan, 2006.) Myéhemmin 2000-luvun alun jilkeen yha
useampi lentoyhtid on alkanut raportoimaan GRI:n raportointiohjeistojen mukaisesti (Karaman
ym., 2018). Tdmai on osin helpottanut tutkijoiden tdméin vuosituhannen alkupuolella havaitse-
maa ongelmaa raporttien keskindisen vertailukelpoisuuden vaikeudesta (Hooper & Greenall,
2005; Mak & Chan; 2006; 2007), vaikkei ole onnistunut poistamaan sitd kokonaan. Tarve toi-
mialan omille standardeille on edelleen suuri, jotta esimerkiksi padstéihin vaikuttavasta poltto-

ainetehokkuudesta saataisiin yhteismitallista tietoa lentoyhtididen vélilld (Heeres ym., 2011).

Tutkimuskirjallisuus kaupallisen lentoliikenteen ei-taloudellisesta raportoinnista on vield ver-
rattain vdhdistd (Cowper-Smith & de Grosbois, 2011), eikd varsinaista litketoiminnallista tut-
kimusta pédstoraportoinnista ole toteutettu, vaan pdéstot ldhinnd mainitaan tutkimuksissa yh-
tend osana ympdristoraportointia. Lentamisen pédéstdja sekd niiden ympéristdvaikutuksia on

toki tutkittu ja seurattu teknisesti (ks. esim. Bo ym., 2019; Grobler ym., 2019; Lee ym., 2013;
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Lee ym., 2021), mikd luo my®0s tarvittavan tilan tutkimukselle lentoyhtididen tuottamasta pads-
toraportoinnista ja sen vaikutuksista. Kuo, Kremer, Phuong ja Hsu (2016) tunnistavat aiemman
tutkimuskirjallisuuden keskittyvan vahvasti lentolitkenteen taloudellisiin vaikutuksiin, kuten
yrityksen maineeseen, suorituskykyyn ja tehokkuuteen. Kaupallisen lentoliikenteen vastuulli-
suusraportointiin keskittyva aiempi kirjallisuus voidaan puolestaan jakaa tutkimuksiin ympa-
ristoraportoinnin rakenteista, raportointikdytinndistd sekd yritysvastuun aloitteista ja niiden
kayttoonotosta (ks. esim. Cowper-Smith & de Grosbois, 2011; Lynes & Andrachuk, 2008; Mak
& Chan, 2006; 2007). Liséksi Kuon ja kollegojen (2016) mukaan aiempien tutkimuksien ndko-
kulmat ovat sisdltdneet tiettyjd tunnusomaisia ja yhteisid piirteitd. Tutkimukset ovat keskitty-
neet raportoinnin motivaation ldhteisiin, raportoituun siséltoon, raportointiin yrityksen viestin-
nissd, raporttien vaikutuksiin suhteessa yrityskuvaan ja suorituskykyyn seké raportoinnin laa-

juuteen (Kuo ym., 2016).

Vaikka lentoyhtididen padstoraportointiin keskittyvaa tutkimusta ei ole vield tuotettu, ympéris-
toraportointia on ehditty tutkia tarkemmin (ks. esim. Hooper & Greenall, 2005; Mak & Chan,
2006; 2007; Mak, Chan, Wong & Zheng, 2007). Makin ja Chanin (2006) tutkimus 23 lentoyh-
tion ympadristéraportoinnista Aasian ja Tyynenmeren alueella osoittaa, ettd kehittyneiden mai-
den lentoyhtiot ovat raporteissaan verrattain tietoisempia ymparistdongelmista suhteessa kehit-
tyvissd maissa toimiviin lentoyhtidihin. Eurooppalaisten ja aasialaisten lentoyhtididen erillisid
ympdristoraportteja tutkineet Mak, Chan, Wong ja Zheng (2007) puolestaan havaitsivat, ettd
eurooppalaisten yhtididen raportit olivat sisélloltdén laajempia kuin aasialaisten kilpailijoidensa
vastaavat raportit. Vastaavasti Kilic ja kollegat (2019) osoittavat, ettd lentoyhtidt, joiden koti-
maassa on vahva hallintorakenne sekd korkea sosiaalinen ja ekologinen kehityksen taso, rapor-
toivat todenndkdisemmin GRI:n ohjeistojen mukaisesti. Taten lentoyhtididen toimintaympéris-
tolld sekd maantieteelliselld ja kulttuurisella kontekstilla voidaan todeta olevan vaikutusta sii-

hen, milld tavoin ne raportoivat ymparistovaikutuksistaan.

Lisdksi Cowper-Smithin & de Grosboisin (2011) tutkimus lentoyhtiéiden vastuullisuusaloit-
teista raportoinnissa osoittaa, ettd yhtiot keskittyvit enemmaéan ympéristovaikutuksiin kuin ta-
loudelliseen ja sosiaaliseen vastuuseen raportoinnissa. Y mpadristoaloitteista hallitsevin rooli ha-
vaitaan olevan padstovidhennyksiin tdhtdavilla suunnitelmilla. Tutkimuksen mukaan monet len-
toyhtiot raportoivat esimerkiksi paddstovahennyssaavutuksistaan, mutta huomattavasti pienempi
joukko kertoo, kuinka niihin saavutuksiin paédstdin (Cowper-Smith & de Grosbois, 2011). Ha-

vainnot vahvistavat kisitystd siitd, ettd lentoyhtiot ovat tietoisia ympdaristovaikutuksistaan,
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Cowper-Smithin ja de Grosboisin (2011) tutkimuksen valossa etenkin tuottamistaan paédstoista

sekd raportoinnin tarpeellisuudesta (Mak & Chan; 2006; 2007; Mak ym., 2007).

2.4 Teoreettisen viitekehyksen yhteenveto

Tamin tutkimuksen teoreettinen viitekehys késittelee yritysten paédstoraportointia monisyisend
kokonaisuutena yhdistden sen kaupallisen lentoliikenteen kontekstiin. Viitekehys selittdd paas-
toraportointia osana laajempaa vastuullisuusraportoinnin kehityksellistd nikokulmaa ja luo sa-
malla teoreettisen pohjan empiirisen osion tutkimukselle paédstdraportoinnin kehityksestd kau-
pallisessa lentoliikenteessd. Tutkimuksen teoriaosuus jakautuu kolmeen osaan: 1) padstérapor-
toinnin hahmottamiseen osana vastuullisuusraportointia ja sen kehitystd sekéd padstéraportoin-
nin kdsitteen ymmartdmiseen, 2) paéstoraportoinnin toteuttamiseen ja arviointiin yrityksen ra-
portoinnissa seki 3) padstoraportointiin kaupallisen lentoliikenteen nidkdkulmasta. Kolmiosai-
nen teoreettinen viitekehys on esitetty taulukossa 3, joka on jaettu kunkin alaluvun yhteenve-

toon sekd siind kdytettyyn aiempaan tutkimuskirjallisuuteen.

Ensinnikin se, etti yritysten paédstoraportointi on kehittynyt nykyiseen muotoonsa, on vaatinut
toimintaympariston muutoksen etenkin vastuullisuusraportoinnin kehityksen nékokulmasta.
Kestidvin kehityksen mairittiminen ja kestdvyysajattelun ymmaértaminen liiketoiminnassa ovat
olleet merkittivid tekijoitd tissad kehityskulussa (ks. esim. Dietz & Neumayer, 2007; Giddings,
Hopwood & O’Brien, 2002; Hartwick, 1977; Hediger, 1999; Solow, 1974; United Nations
World Commission on Environment and Development, 1987), vaikka juuret ei-taloudellisen
tiedon tunnistamisella ja raportoinnilla ulottuvat huomattavasti kauemmas historiaan (Buhr,
2007; Buhr ym., 2014; Hahn & Kiihnen, 2013; Kuisma & Temmes, 2011). Ei-taloudellisten
vaikutusten huomioimisen voidaan ajatella linkittyvdn kauas ennen teollista vallankumousta,
mutta viimeistddn modernien yritysten syntyyn, jolloin tydntekijéiden hyvinvointiin alettiin
kiinnittdd huomiota (Buhr, 2007). Nykyiselle pddstoraportoinnille tarvittava pohja kehittyi en-
sin 60- ja 70-luvun henkildston hyvinvointia ja sosiaalisia ongelmia kisittelevistd raporteista
80- ja 90-lukujen vaihteeseen, jolloin luotiin kisite kestdvista kehityksestd, ja sittemmin ym-
péristoraportoinnin kasvun ja Elkingtonin (1997) kolmoistilinpdatoksen kautta integroidun ra-
portoinnin kaltaisiksi suuntauksiksi ja uusimmiksi GRI-standardeiksi. (Buhr ym., 2014; Flo-

wer, 2015; Hahn & Kiihnen, 2013; Kuisma & Temmes, 2011.)



39

Taulukko 3. Teoreettisen viitekehyksen yhteenveto

Pidstoraportointi osana vastuullisuusraportointia ja sen kehitysti

Yhteenveto

Aiempi tutkimuskirjallisuus

* Kestévin kehityksen méérittdminen ja kestdvyysajattelun ym-
maértdminen ei-taloudellisen ja vastuullisuusraportoinnin kehityk-
sen taustalla

Pohja paastoraportoinnin kehittymiselle

* sosiaaliset ongelmat 1960- ja 1970-luvuilla

* ympdriston hyvinvointi 1980- ja 1990-luvuilla

« taloudellisen, sosiaalisen ja ympéristovastuun yhdistdminen
1990-luvun lopussa ja 2000-luvun alussa

* ensimmadisten yritysvastuuraportoinnin standardien kehitys 2000-
luvulla (GRI)

« integroidun raportoinnin (IR) julkaisu 2010-luvulla

* Pddstoraportoinnin merkityksen ja kehityksen vahvistuminen vii-
meisen kahdenkymmenen vuoden aikana

* GHG Protocol -standardin, CDP-jérjeston ja GRI-raportointioh-
jeistojen merkittdvé vaikutus padstoraportoinnin standardisointiin

Antonini & Larrinaga, 2017; Buhr, 2007;
Dietz & Neumayer, 2007; Giddings,
Hopwood & O’Brien, 2002; Hartwick,
1977; Hediger, 1999; Montiel & Delgado-
Ceballos, 2014; Solow, 1974

Buhr 2007; Buhr ym., 2014; Boiral, 2013;
Boiral ym., 2017; Elkington, 1997; 2004;
Gleeson-White, 2015; Gray & Milne,
2004; Hahn & Kiihnen, 2013; Kuisma &
Temmes, 2011; Mikeld & Kujala, 2017;
Pistoni ym., 2018; Rowbottom & Locke,
2016; Rupley ym., 2017; Stolowy &
Paugam, 2018; Vigneau ym., 2015

Dragomir, 2012; Gibassier & Schaltegger,
2015; Hahn ym., 2015; Stechemesser &
Guenther, 2012; Saka & Oshika, 2014

Pidstoraportoinnin toteuttaminen

ja arviointi

Yhteenveto

Aiempi tutkimuskirjallisuus

Negatiivisten ulkoisvaikutusten raportoinnin arviointi

* vaikutuksia koskevien indikaattoreiden paljous; miti halutaan
raportoida ja milti niytetddn ulospdin

* arviointi suhteessa raportoinnin rakenteisiin, siséltoon, laatuun,
vaikutuksiin, laajuuteen, raportointikdytantoihin, aloitteisiin

* luokittelu kovaan ja pehmedén informaatioon

Motivaatio raportoinnin taustalla

* ajatus tilivelvollisuuden, vastuullisuuden ja ldpindkyvyyden para-
nemisesta sekd legitimiteetin vahvistamisesta

« raportoidun tiedon ja todellisten tekojen vélinen ristiriita

* proaktiivinen tai reaktiivinen ldhestymistapa

« sddntelylld, lailla seké taloudellisilla ja poliittisilla keinoilla mer-
kitysta yrityksen sisdisen motivaation ohella

Albertini, 2014; Braam, ym., 2016; Cho
ym., 2015; Clarkson ym., 2008; 2011;
Hahn & Kiihnen, 2013; Hahn ym., 2015;
Maikeld & Laine, 2011; Unerman ym.,
2018

Bebbington ym., 2014; Buhr, 2007; Buhr
ym., 2014; Boiral, 2013; Cho ym., 2015;
Doda ym., 2016; Dragomir, 2012; Guent-
her ym., 2016; Milne & Gray, 2013; Saka
& Oshika, 2014

Piistoraportointi kaupallisen lentoliikenteen niikokulmasta

Yhteenveto

Aiempi tutkimuskirjallisuus

Lentoliikenteelld negatiiviset vaikutukset ilmastoon ja ympéristoon
» Toimialan korkea energia- ja padstointensiteetti ja jatkuva talou-
dellinen kasvu keskendén ristiriidassa

* Tarve sekd padstovahennyskeinojen kehittdmiselle etté toteutta-
miselle sekd kattavan pédstdtiedon raportoinnille

Toimialan paéstoraportoinnin tutkimuskirjallisuus vield véhéista

* Lentoyhtididen ei-taloudellisen tiedon raportointi seurannut
yleistd vastuullisuus- ja ymparistoraportoinnin kehitysté

* Vastuullisuus- ja ympéristoraportoinnin osalta tutkittu raportoin-
nin rakenteita, sisiltdd, laajuutta, vaikutuksia, raportointikdytén-
tojd, yritysvastuun aloitteita ja kdyttoonottoa, motivaation léhteita,
sisdltod sekd raportointia yrityksen viestinnissa

Becken & Mackey, 2017; Bo ym., 2019;
Grobler ym., 2019; Gossling & Humpe,
2020; Jungbluth & Meili, 2019; Karaman
ym., 2018; Lee ym., 2013; Lee ym., 2021;
Niemistd ym., 2019; McManners, 2016

Cowper-Smith & de Grosbois, 2011;
Heeres ym., 2011; Hooper & Greenall,
2005; Karaman ym., 2018; Kilic ym.,
2019; Kuo ym., 2016; Lynes & Andra-
chuk, 2008; Mak & Chan; 2006; 2007,
Mak ym., 2007
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Péastoraportoinnin rooli tissd kehityskaaressa ajoittuu viimeiseen kahteenkymmeneen vuoteen,
kun huoli ihmisten aiheuttamien kasvihuonepdistdjen vaikutuksesta ilmastonmuutokseen on
noussut yhdeksi ihmiskunnan historian suurimmista haasteista ja yritystoiminnan negatiiviset
ympdéristovaikutukset on tieteellisesti todistettu (IPCC, 2014). Otollista pohjaa pédéstoraportoin-
nille ei olisi voinut muodostua ilman ei-taloudellisen tiedon tirkeyden tunnistamista yritysra-
portoinnissa ja aiemmin raportoidun tiedon historiallista kehitystd. Padstoraportointi on aiem-
massa tutkimuskirjallisuudessa mééritelty toiminnaksi, jossa ensin erilaisilla hiililaskennan me-
netelmilld keridtty ja prosessoitu pééstotieto julkaistaan joko pakollisena tai vapaaehtoisena ra-
portointina (Gibassier & Schaltegger, 2015; Hahn ym., 2015; Stechemesser & Guenther, 2012).
Pééstoraportoinnin kannalta on tirked hahmottaa tuotos raportoidusta tiedosta, millaisia vaiku-
tuksia raportoidulla tiedolla on seki ulkoisten toimintaympériston tekijéiden vaikutukset rapor-
toituun tietoon (Hahn ym., 2015). Niin GHG Protocol -standardilla, CDP-jérjestolld kuin GRI-
raportointiohjeistoilla on ollut merkittava vaikutus siithen, ettd vapaachtoista paédstoraportointia

on saatu standardisoitua nykyiseen muotoonsa (Dragomir, 2012).

Historiallisen ja kehityksellisen nikokulman lisdksi tuotettua paistoraportointia on pystyttdva
arvioimaan myds laajemmin, johon teoreettisen viitekehyksen toinen osa keskittyy. Aiemmassa
tutkimuskirjallisuudessa on esitetty erilaisia arviointimenetelmié ei-taloudellisen tiedon, kuten
ympdristovaikutuksien analysoimiseksi (Albertini, 2014; Braam, ym., 2016; Clarkson ym.,
2008; 2011; Hahn & Kiihnen, 2013). Niitd voi soveltaa niin vastuullisuus-, ympdristo- kuin
padstoraportoinnin arviointiin. Yritykset raportoivat usein erilaisten indikaattoreiden mukai-
sesti, esimerkiksi ilmaan, veteen ja maahan aiheutuvista péastoistd (Albertini, 2014). Indikaat-
torit voidaan luokitella vaatimusten mukaisiin, opportunistisiin ja proaktiivisiin (Albertini,
2014). Yksi merkittava tekija raportoidun tiedon arvioinnissa on sen jakaminen joko kovaan tai
pehmedin informaatioon, jolloin voidaan tehdé karkea jako siitd, missé suhteessa yritys rapor-
toi numeerisesti ja kuinka paljon raportoitu tieto puolestaan siséltdd sanallista raportointia.
(Braam, ym., 2016; Hahn & Kiihnen, 2013.) Raportointia arvioitaessa voidaan keskittyé esi-
merkiksi raportoinnin rakenteisiin, raportointikdytintoihin, aloitteisiin ymparistovaikutusten
viahentdmiseksi, raportoinnin laajuuteen tai motivaation léhteisiin (Albertini, 2014; Kuo ym.,

2016).

Menetelmien liséksi raportoidun tiedon taustalla olevien motivaatiotekijéiden ymmaértiminen

auttaa hahmottamaan sitd, miksi ei-taloudellista tietoa halutaan 1dht6kohtaisesti raportoida. Yh-
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taalta yritysten vastuullisuus kehittyy, kun tilivelvollisuus ja lapindkyvyys paranevat (Bebbing-
ton ym., 2014), mutta toisaalta toteutumattomat lupaukset ovat raporteissa tyypillisid (Boiral,
2013; Milne & Gray, 2013). Motivaatiotekijt perustuvat usein laajempiin esimerkiksi yhteis-
kunnallista laskentatoimea selittdviin teorioihin, joiden pohjalta yksittdisid motivaation ldhteita
voidaan muodostaa (Buhr, 2007; Buhr ym., 2014.) Motivaation pohjalla voi olla peruste siiti,
miksi raportoidaan ja ndkdkulma siihen, raportoidaanko proaktiivisesti vai reaktiivisesti (Buhr,
2007; Buhr ym., 2014). Esimerkiksi tieto siitd, ettd padstdjen raportoinnilla on positiivinen kor-
relaatio yrityksen markkina-arvoon, voi motivoida kohti proaktiivisempaa padstéraportointia
(Saka & Oshkika, 2014). Matala pééstointensiteetti voi puolestaan ohjata aiempaa laajempaan
paidstotiedon julkistamiseen (Guenther ym., 2016). Yrityksen sisdisen motivaation lisdksi tarvi-
taan kuitenkin my0s ulkoa tulevia kehittyneempid standardeja, lakeja ja sdéntelyd sekd raken-
teellista ja systeemistd muutosta niin talouden kuin politiikan osalta (Doda ym., 2016; Drago-

mir, 2012).

Teoreettisen viitekehyksen kolmas osa-alue tuo kaupallisen lentoliikenteen padstéraportoinnin
kontekstiin. Lentoliikenteen korkea energia- ja padstdintensiteetti, alan jatkuva kasvu sekéd ne-
gatiiviset vaikutukset ilmastoon ja ympéristoon korostavat tarvetta niin padstévihennyskeino-
jen kehittimiselle ja toteuttamiselle kuin kattavan pédéstotiedon raportoimiselle (Becken &
Mackey, 2017; Cowper-Smith & de Grosbois, 2011; Karaman ym., 2018; Lee ym., 2021; Nie-
mist6 ym., 2019). Edelld mainittuja tarpeita ohjaavat samat motivaatiotekijat kuin muissakin
ymparistovaikutuksissa. Vastaavasti lentoyhtididen ei-taloudellisen tiedon raportointi on seu-
rannut samaa kehitysti kuin yleinen vastuullisuus- ja ympéristoraportoinnin kehityskaari (Cow-
per-Smith & de Grosbois, 2011; Lynes & Andrachuk, 2008). Aiemassa tutkimuskirjallisuu-
dessa on tutkittu lentdmisen ilmasto- ja ympéristovaikutuksia (Bo ym., 2019; Grobler ym.,
2019; Gossling & Humpe, 2020; Jungbluth & Meili, 2019; Lee ym., 2013; Lee ym., 2021) seka
rajatusti myds vastuullisuus- ja ympéristoraportointia (Cowper-Smith & de Grosbois, 2011;
Hooper & Greenall, 2005; Karaman ym., 2018; Kilic ym., 2019; Kuo ym., 2016; Lynes & And-
rachuk, 2008; Mak & Chan; 2006; 2007; Mak ym., 2007), mutta lentoyhtididen vapaaehtoiseen
pééstoraportointiin ja sen kehitykseen keskittyvdd tukimusta ei ole kaupallisen lentoliikenteen
kontekstissa tuotettu. Tdhdn tutkimusaukkoon pyritddn 16ytdmddn vastauksia timéin tyon em-

piirisessd osiossa teoreettisen viitekehyksen tukemana.
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3 TUTKIMUKSEN TOTEUTUS

3.1 Toimialan ja kohdeyrityksen esittely

IImailu on kansainvélinen toimiala, joka tydllistdd globaalisti yli 65 miljoonaa henkild4, joista
noin 10 miljoonaa suoraan ja 55 miljoonaa vilillisesti muiden alojen kautta. Se on myos talou-
dellisesti merkittdvd ala yli 700 miljardin dollarin bruttokansantuotteella, joka vastaa noin
Sveitsin vuotuista nimellisarvoista BKT:ta. Mikédli mukaan lasketaan myds vililliset toimialat,
ilmailuala on taloudelliselta vaikuttavuudeltaan Ranskan ja Britannian tasolla, BK T-mittarilla
globaalisti kymmenen suurimman valtion joukossa. (Aviation Benefits Beyond Borders, 2018.)
Lentoliikenne on myds jatkuvassa kasvussa ja jatkaa todennékoisesti kasvuaan myds tulevai-
suudessa, mikd luo omanlaisen haasteen padstovdhennysten toteutumiselle (Niemistd ym.,
2019). Maailman suurimman lentokonevalmistaja Airbusin (2019) arvion mukaan maailman
lentokonekanta tuplaantuu vuoteen 2038 mennessd. Tutkimushetkelld ajankohtainen, vuonna
2019 alkanut COVID-19-pandemia hidastaa pédstdjen kehitystd, mutta IATA:n (2020) arvion
mukaan lentomatkailussa vuoden 2019 tasolle padstdan jo vuonna 2023, jonka jélkeen toden-

ndkoisesti niin toimiala kuin péaéstokehitys jatkavat kasvuaan normaaliin tapaan.

Tadmin tutkimuksen kohdeyritys, vuonna 1923 perustettu Finnair, on yksi maailman vanhim-
mista edelleen toimivista lentoyhtidisti. Yritys on erikoistunut matkustus- ja rahtiliikenteeseen
ja operoi lentoja niin Eurooppaan, Pohjois-Amerikkaan kuin Aasiaan (Finnair, 2021c; Finnair;
2021d). Finnairin liikevaihto oli hieman yli 3 miljardia euroa vuonna 2019, ja silloin yhtién
palveluksessa oli 6771 henkil6d (Finnair, 2019). Yhti6 on pitkén historiansa aikana kasvanut
pienestd kotimaisesta toimijasta tirkedksi kansainvéliseksi Euroopan ja Aasian solmukohtalii-
kenteen toimijaksi ja perustanut strategiansa voimakkaasti Aasian litkenndintiin viimeisen 20
vuoden aikana (Finnair, 2021¢; Finnair, 2021d). Suomen liikenteessi Finnairin markkinaosuus
on yli 70 prosenttia, Helsingistd Eurooppaan noin 60 prosenttia ja yhtion Euroopasta Aasiaan
suuntautuvilla reiteilld noin 6 prosenttia kaikesta kaupallisesta lentoliikenteestd (Inderes, 2019).
Huomioiden toimialan erityisen herkkyyden suhdannevaihteluille ja taloudellisesti vaikeat glo-
baalin finanssikriisin jdlkeiset vuodet yhti6 onnistui kdéntdmain litketuloksensa viime vuosien

aikana takaisin voitolliseksi lukuun ottamatta COVID-19-pandemian myoté tulleita toimialan
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uusia taloudellisia haasteita (Finnair, 2021a). Lentoliikenteen ympéristovaikutusten nakokul-
masta Finnair on asettanut hiilineutraaliustavoitteen vuodelle 2045, ja pyrkii puolittamaan vuo-

den 2019 nettohiilidioksidipddstot vuoteen 2025 mennessa (Finnair, 2021b).

3.2 Tutkimuksen kohde ja aineistonvalinta

Tamain tutkimuksen kohteena on padstdraportoinnin kehitys kaupallisessa lentoliikenteessa. I1-
mion tarkastelemista varten tutkimusaineistoksi valittiin Finnair Oyj:n vastuullisuus- ja ympa-
ristoraporteissa sekd vuosikertomuksissa raportoitu tieto paéstoistd vuosien 2006 ja 2019 va-
lilld. Ilmastonmuutoskeskustelun ajankohtaisuus seka tutkijan oma kiinnostus Finnairia, ilmai-
lualaa, ympériston nykytilaa ja ei-taloudellisen tiedon raportointia kohtaan vaikuttivat siihen,
ettd tutkimuksessa paddyttiin valitsemaan suomalaisen lentoyhtion paédstoraportointi tutkimuk-
sen empiirisen osion aineistoksi. Liséksi lentoliikenteen energiaintensiivisyyden vuoksi tehtiin
alustava olettamus siité, ettd ympéristovaikutuksista 10ytyisi tarpeeksi raportoitua tietoa tutki-
muksen toteuttamiseksi (Finnair, 2018; Landstrom, 2019). Paéstointensiteetti suhteutuu lento-
koneen energiaintensiteettiin ja sitd voidaan mitata polttoaineenkulutuksen mukaan (Finnair,
2016). Toimialalla kasvihuonepdist6ja aiheuttava lentdminen on lentoyhtididen ydinliiketoi-
mintaa ja samalla suurin ympéristovaikutus (Finnair, 2018), joten vuotuisen ympéristérapor-
toinnin voitiin olettaa siséltdvin ainakin raportoitua tietoa pdéstdistd, joiden mittaamiseen ja
raportointiin on kehitetty lukuisia standardeja. Lukuisista kaupallisessa lentoliikenteessd toimi-
vista yhtidistd Finnair valittiin tutkimuksen kohdeyritykseksi, silld Suomessa toteutettavaan tut-
kimukseen oli loogista valita kotimainen toimija, joka kuitenkin operoi kansainvilisesti. Finnair
oli tutkimukseen myds kokoluokaltaan sopiva yritys ollen globaalisti sadan suurimman lento-
yhtion joukossa ja Suomessa selvd markkinajohtaja (FlightGlobal, 2018; Inderes, 2019). Li-
séksi Finnair oli aloittanut maailman ensimmaisten lentoyhtididen joukossa GRI:n ohjeistojen
mukaisen raportoinnin ja saanut myos tunnustusta ilmastoraportoinnistaan (Finnair, 2016),

mika viittasi jonkinlaiseen kiinnostukseen ympéristdvastuuta ja padstoraportointia kohtaan.

Aineisto kerittiin lataamalla Finnairin verkkosivujen Julkaisut-osiosta pdf-muotoiset raportit
analyysid varten. Raportteja oli julkisesti saatavilla vuodesta 2006 ldhtien, ja pddsaantdisesti
kaikki Finnairin raportit oli julkaistu niin suomeksi kuin englanniksi. Sisélloltddn kieliversiot
olivat pddosin yhdenmukaisia, joten tdhén tutkimuksen valittiin vain suomenkielisid raportteja.
Finnairin paistitietoa sisdltimét ympéristoraportit tai -osiot olivat vuodesta riippuen joko itse-

ndisid julkaisuja, osa yrityksen vastuullisuusraporttia tai vuosikertomusta. Sen vuoksi aineiston
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keruun kannalta oli tirkedd huomioida, ettd aineisto rajattiin niin, ettd kustakin raportista valit-
tiin vain ympdaristod koskeva osio tarkasteluun. Ennen aineiston rajausprosessia paitettiin, ettd
mikali raportit siséltdisivdt muuta olennaisesti paéstoihin liittyvaa tietoa osana esimerkiksi vas-
tuullisuusraporttia, se kerdttdisiin mukaan aineistoon ja otettaisiin huomioon tutkimuksessa.
Téllainen materiaali oli esimerkiksi vastuullisuusraportin alussa oleva olennaisuusanalyysi,
jossa yritys maérittié sille olennaisimmat yritysvastuun teemat (GRI, 2016a), operatiivisesta
toiminnasta kertova katsaus, ympéristojohtamisen periaatteet tai vastuullisuusjohtajan terveh-

dys, jossa mainitaan kasvihuonepaistoihin liittyvid toimenpiteité.

Vuodet 2006-2019 valittiin tutkimuksen aikajinteeksi useasta toisiinsa kytkeytyneesti syysta.
Ensinndkin vuodesta 2006 ldhtien Finnairin raportit olivat julkisesti saatavilla kultakin vuo-
delta, miké yksinkertaisti raporttimuotoisen tutkimusaineiston kerddmistd. Toiseksi ympéaristo-
ja ilmastondkdkulmasta valittu aikajdnne vaikutti mielenkiintoiselta, silld ilmastonmuutokseen
liittyva tieteellinen perusta oli tdismentynyt merkittdvésti [IPCC:n kahden arviointiraportin seka
kahden erikoisraportin my6td (ks. esim. IPCC, 2014; 2018). Tieteellisen tutkimuksen liséksi
myds yleinen keskustelu ja tietoisuuden kasvu ilmastonmuutoksen vaikutuksista olivat kiihty-
neet tdnd aikana merkittdvisti synnyttden mediahuomiota aina poliittisista vastakkainasette-
luista ilmastokokouksiin seka alan kirjallisuudesta dokumentteihin. Ylipdétian useilla osa-alu-
eilla taloudellisista tai poliittisista pdatoksistd yksittdisen kuluttajan kdyttdytymiseen oli rea-
goitu huoleen ympéristén ja ilmaston tilasta edellisid vuosikymmenid voimakkaammin. Kol-
manneksi vuosien 2006-2019 aikana vastuullisuusraportointia oli kehitetty esimerkiksi integ-
roidun raportoinnin lanseerauksella 2013 ja sddnnollisin véliajoin péivittyvilli GRI-raportoin-
tiohjeistoilla, joissa myds ympdiristd oli pyritty huomioimaan entistd tarkemmin (Buhr ym.,
2014; Flower, 2015; Rupley ym., 2017). Néin ollen padstéraportoinnin ja padstokehityksen ni-

kokulmasta tdhan tutkimukseen valittu aikavali vaikutti relevantilta.

3.3 Tutkimusaineiston esittely

Tutkimusty0 aloitettiin jakamalla raportit siten, ettd ne késittelivat vain yrityksen ympéristora-
portoinnin osioita. Ensimmaéinen tutustuminen aineistoon tapahtui aineiston rajausprosessin
kautta, silld julkaisuvuodesta riippuen ymparistoraportointia késitteleva osio oli joko oma jul-
kaisunsa, osa vastuullisuusraporttia tai laajempaa vuosikertomusta. Kahta ensimmaéisen vuoden
raporttia lukuun ottamatta muut raportit eivit olleet itsendisid ympéristovastuuseen liittyvia jul-

kaisuja, joten valtaosa aineistosta tiytyi rajata sen mukaan. Raporttien siséltod lapikdymaélla oli
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kuitenkin yksinkertaista rajata ympéristovastuuosio erilleen, silld se oli jokaisessa raportissa
selkedsti otsikoitu ja 10ytyi omana lukunaan sisillysluettelosta. Taulukossa 4 on esitetty rapor-

tointivuosi, raportin nimi sekd ymparistovastuuseen ja padstoihin liittyvin osion laajuus.

Taulukko 4. Tutkimusaineiston laajuus

Raportointi- | Raportin Ympiristoraportoin- | Piédstoraportoinnin
vuosi nimi nin laajuus laajuus
2006 Ympéristdraportti 2006 9 sivua 4 sivua
2007 Ympéristoraportti 2007 14 sivua 6 sivua
2008 Yhteiskuntavastuu '08 22 sivua 6 sivua
2009 Yhteiskuntavastuu '09 18 sivua 8 sivua
2010 Yhteiskuntavastuu 2010 12 sivua 6 sivua
2011 Sustainability — Yhteiskuntavastuuraportti 2011 | 10 sivua 6 sivua
2012 Vastuullisuusraportti 2012 10 sivua 5 sivua
2013 Vuosikertomus 2013 10 sivua 7 sivua
2014 Vuosikertomus 2014 10 sivua 6 sivua
2015 Vuosikertomus 2015 ja GRI-tiedot 2015 12 sivua 8 sivua
2016 Vuosikertomus 2016 9 sivua 6 sivua
2017 Vuosikertomus 2017 9 sivua 6 sivua
2018 Vastuullisuusraportti 2018 10 sivua 5 sivua
2019 Vastuullisuusraportti 2019 10 sivua 5 sivua
165 sivua yhteensa 84 sivua yhteensa

Vaikka analyysin myohemmaissé vaiheessa tehty avainsanahaku laajensi aineistoa vain muuta-
milla yksittéisilld sanallisen padstoraportoinnin maininnoilla, se samalla mahdollisti myds ym-
péristovastuuosion ulkopuolelta pdéstdihin liittyvien, tutkimuksen kannalta relevanttien koh-
tien huomioimisen osana analyysia. Avainsanahaun tarkoitus oli myds varmistaa, ettei aineiston
analyysissd jdisi padstoihin liittyvid mainintoja huomioimatta. Koska tutkimuksen teoreettinen
viitekehys rajattiin késittelemain vastuullisuus-, ympéristo- ja paédstoraportointia eikd esimer-
kiksi yrityksen taloudellista raportointia, taloudesta kertovaa vuosikertomusta tai sen siséltdmia
muita osioita, my0s analysoitava aineisto rajattiin kdsittelemaan vain vastuullisuusraportteja ja
edelleen niiden sisdltimid ympéristoraportointia. Ndin ollen vain vastuullisuusraportin sisédiset
hakusanaosumat huomioitiin hakutuloksissa. Liséksi koska tutkimuksen pddpaino oli ympéris-
toraportointiin kuuluvassa pédstoraportoinnissa, taloudellisen ja sosiaalisen vastuun osioissa
havaitut muutamat paistoihin liittyvét seikat jétettiin pois aineistosta. Myds hakusanaosumat,

jotka sijoittuivat vastuullisuusraportin ulkopuolelle esimerkiksi vuosikertomukseen, jétettiin
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tasséd tutkimuksessa huomioimatta. Aineiston rajauksen ja analyysin kannalta ideaalein lahtoti-
lanne olisi ollut 14 erillistd vastuullisuusraporttia ymparistovastuuosioineen, mutta tutkimuksen
verrattain pitkdn aikavilin vuoksi oli selvdd, ettd yritys oli vuosien varrella kehittdnyt ja muut-

tanut raportointi- ja julkaisuperiaatteitaan.

3.4 Analyysimenetelmi ja aineiston analyysi

Tédmin tyon empiirinen osuus on toteutettu kvalitatiivisena eli laadullisena tutkimuksena. Laa-
dullisessa tutkimuksessa kuvataan tiettyd tapahtumaa tai ilmi6té, ja sité kautta pyritdén samaan
siitd ymmarrys (Tuomi & Sarajdrvi, 2018). Tutkimuksen tarkoituksena on lisdtd ymmaérrysta
paistoraportoinnin kehityksestd kaupallisessa lentoliikenteessd. [lmidtd on ldhestytty yhden
kohdeyrityksen nakokulmasta. Laadullinen tutkimus sopii tdhdn tutkimukseen maéréllistd pa-
remmin, silld tutkimuksen tarkoitus on ymmartéa ja tulkita valittua aineistoa, ei tehdd suoravii-
vaisia yleistyksid siitd. (Tuomi & Sarajdrvi, 2018.) Laadullisessa tutkimuksessa ei pyritd yleis-
tyksiin, joten mitdén yleistettdvad mallia, menetelmai tai teoriaa ei tutkimuksen tuloksista ole
tarkoitus muodostaa. Lahtokohtaisesti timén tutkimuksen empiirisessi osiossa pyritdin vastaa-
maan tutkimuskysymyksiin ymmartamaélla valittua, tutkittavaa aineistoa, eli timén tutkimuksen
puitteissa kaupallisessa lentoliikenteessd toimivan yrityksen paéstoraportointia ja sen kehitysti
kolmesta eri ndkdkulmasta: absoluuttisten ja suhteellisten padstoméérien kehityksestd, paasto-
raportointikdytintdjen kehityksestd sekd sanallisen raportoinnin muutoksista padstoraportoin-
nissa. Raportoinnin kehityksestd on kuitenkin mahdollista vetdé soveltavin osin johtopadtoksia
siitd, miten lentoyhtididen péastdraportointi on kehittynyt 2000- ja 2010-luvuilla, kun huomi-
oidaan tdmén tutkimuksen kohdeyrityksen koko, toimintaympéristo ja pddstoraportoinnin taso

suhteessa alan muihin toimijoihin.

Kun tutkittavaa aineistoa analysoidaan, tutkimuksessa hyddynnetddn tutkimusmenetelméni
laadullista sisdllonanalyysia. Laadullinen siséllonanalyysi on tutkimusmenetelma, jossa tutkit-
tavaa aineistoa tulkitaan systemaattisen luokitteluprosessin kautta purkamalla aineisto ensin
osiin ja sitten késitteellistimisen kautta kootaan uudestaan ymmarrettdvéksi kokonaisuudeksi.
(Hsieh & Shannon, 2005; Tuomi & Sarajérvi, 2018.) Laadullisella sisdllonanalyysilld voitiin
jarjestelmallisesti analysoida padstoraportointia ja sen kehitysti, etsid niistd merkityksid, muo-
dostaa tiivis kuva kokonaisuudesta ja lopulta tehda pédédtelmid sekd luoda uutta informaatiota

kyseisestd kokonaisuudesta. (Tuomi & Sarajarvi, 2018.) Kuten Hsieh ja Shannon toteavat
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(2005), tutkimuksessa kaytettidva laadullinen sisdllonanalyysi mahdollistaa tutkittavan aineis-
ton purkamisen ensin osiin ja myohemmin sen kokoamisen uudeksi ymmarrettiviksi kokonai-
suudeksi. Tatd menetelmid on myds téssé tutkimuksessa hyddynnetty. Aineistoldhtdisen sisil-
lénanalyysin kautta voidaan siis odottaa, ettd tutkimuksen tuloksena syntyy kokonaisvaltainen
kuvaus kaupallisen lentoliikenteen pédstoraportoinnin kehityksesté yhden kohderyrityksen ni-

kokulmasta, eli tutkimuksessa médritettyihin tutkimuskysymyksiin saadaan selkeét vastaukset.

Tutkimusta ldhestytiddn teoriaohjaavasti, mutta analyysimenetelména hyodynnetdén teoriaoh-
jaavan sisdllonanalyysin ohella myds aineistoldhtdistd analyysid. Abduktiivinen eli teoriaoh-
jaava sisdllonanalyysi sisdltda viitteitd sekd induktiivisesta eli aineistoldhtoisestd ettd deduktii-
vista eli teorialdhtoisestd sisdllonanalyysistd (Hsieh & Shannon, 2005). Teoriaohjaavuus toteu-
tuu tissé tutkimuksessa aineiston havainnoinnin ja teoreettisten mallien tulkinnan kautta niin,
ettd ne tdydentdva toisiaan (Tuomi & Sarajdrvi, 2018). Puhtaasti joko aineistoldhtdinen tai teo-
rialdhtdinen sisdllonanalyysi ei sovi tdimén tutkimuksen tutkimusmenetelmiksi, koska tutki-
muksen alakysymykset ovat keskenddn erityyppisié ja vaativat myos analyysiltd keskendén eri-
laista 1dhestymistapaa. Niin ollen tutkimuksessa hyddynnetdédn tutkimuksen alakysymyksesti

riippuen vuoroin aineistoldhtdistd ja vuoroin teoriaohjaavaa sisdllonanalyysié.

Tutkimuksen ensimmadiseen alakysymykseen absoluuttisten ja suhteellisten padstojen kehityk-
sestd vastataan hyodyntdmalld aineistoléhtoistd analyysid, silld siind ei méadritetd teorialéhtoi-
sesti kisitteitd suoraan teoriasta tai teoriaohjaavasti vuoroin teoriasta ja vuoroin aineistosta,
vaan aineistoa tutkitaan avoimesti ja yksityiskohtaisesti ilman teorian vaikutusta (Hirsjarvi, Re-
mes & Sajavaara, 2009; Hsieh & Shannon, 2005). Témén tutkimuksen aineistolédhtdisessé ana-
lyysivaiheessa ei midritetd tai oleteta etukiteen, ettd absoluuttisessa tai suhteellisessa padsto-
kehityksessé olisi tapahtunut mitéén ennalta oletettua kehitystd, vaan aineistoa kdydain lapi
ilman teorian vaikutusta ja padstokehityksestd muodostetaan kuva aineistoa tulkitsemalla.
(Hsieh & Shannon, 2005; Tuomi & Sarajarvi, 2018.) Kun péaéstokehitys sidotaan osaksi laa-
jempaa kokonaisvaltaista padstoraportoinnin kehitystd, sitd voidaan analysoida myds teoriaoh-
jaavasti, jolloin kokonaisuutta pyritddn analysoimaan ja ymmairtdméén aiemman tutkimuksen
valossa (Tuomi & Sarajarvi, 2018). Toista alakysymystéd padstoraportointikdyténtojen kehityk-
sestd sekd kolmatta alakysymystd sanallisen raportoinnin muutoksesta paddstdraportoinnissa
analysoidaan puolestaan hyddyntdmaélla teoriaohjaavaa siséllonanalyysid. Tutkimuksen teo-
reettista viitekehystd hyodynnetddn analyysin tukena, mutta teoria ei kuitenkaan toimi analyy-

sin pohjana, kuten teorialdhtdisessd sisdllonanalyysissd (Tuomi & Sarajédrvi, 2018). Lopuksi
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paistoraportoinnin kehityksestdi muodostettua kokonaiskuvaa analysoidaan teoriaohjaavasti
hy6dyntden aiemman tutkimuksen ndkokulmia, jolloin tutkittua tietoa voidaan laajentaa uusilla
tulokulmilla (Tuomi & Sarajirvi, 2018). Pelkistetty kuvaus analyysiprosessista on esitetty ku-

viossa 2.

* Yleiskuva kohdeyrityksen
vastuullisuusraportoinnin kehityksestd muodostuu.
* Aineiston koko hahmottuu rajauksella
ympéristovastuun osioihin.
S
-~

* Tunnistetaan ympéristSraportoinnin teemat seka laajuus
ja hahmotetaan kokonaiskuva raportointivuosien valilla
tapahtuneesta kehityksestd ympéristoraportoinnissa.

» Havainnoidaan kohtia, joissa kerrotaan paastoisti ja

muodostetaan kuva pééstoraportoinnin osuudesta
ymparistfosioissa.
.
S~
/
» Rajataan aineisto vain paéstdjd koskevaan raportointiin.
S

* Suoritetaan avainsanahaku paistoihin liittyvilld
avainsanoilla.

* Kaikki sellaiset maininnat raportoinnissa, joissa yhteys
paistoihin on selvd, huomioidaan aineistossa.

.

-

* Tunnistetaan alleviivaamalla yrityksen raportoimat }
sanalliset maininnat paastoista,
paistoraportointikdytinnot sekd absoluuttisesti ja
suhteellisesti raportoidut paastot.
* Taulukoidaan kaikki kolme teemaa erikseen
T&\

raportointivuosittain.

Ve

1. Suoritetaan luokitteluprosessi péaéstdihin liittyvista
sanallisista maininnoista.

2. Jarjestetddn raportointikdytantdihin liittyvat ndkdkulmat
kehitykselliseksi kokonaisuudeksi.

3. Taulukoidaan absoluuttiset ja suhteelliset padstomadarat
ja muodostetaan kuviot niiden kehityksesta.

* Analysoidaan paistoraportoinnin kehityksen
kokonaiskuvaa teoreettisen viitekehyksen kautta.

. /

Kuvio 2. Analyysiprosessin kuvaus
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Alaluvussa 3.3 kuvattu aineisto ja sen rajausprosessi ympdaristovastuun osioihin antoi ensim-
maisen, pintapuolisen kuvan siitd, minka kokoisesta tutkimusaineistosta oli kyse (taulukko 4).
Aineiston ensimmadiselld 1dpilukukerralla hahmotettiin myds, misté eri ymparistdasioita Finnair
oli mindkin vuonna raportoinut. Samalla oli mahdollista muodostaa alustava yleiskuva tutkitta-
van yrityksen vastuullisuusraportoinnin kehityksesté eli esimerkiksi siitd, milloin GRI-standar-
din mukainen raportointi oli otettu kdytt6on ja milloin oli siirrytty raportoimaan integroidun
raportoinnin viitekehyksen mukaisesti. Tama oli tirked vaihe analyysin alkuvaiheessa, ja se
auttoi hahmottamaan vastuullisuusraportoinnin kehitysti laajemmassa kontekstissa ennen siir-
tymistd pddstdraportoinnin arviointiin tarkemmin. Analyysiprosessin seuraava vaihe keskittyi-
kin perusteellisemmin jo valmiiksi rajattuun aineistoon. Lukemalla rajattu aineisto kertaalleen
1api huomioitiin yritykselle ominaiset ymparistovastuun teemat ja niiden laajuus sekd luotiin
ensimmadinen kokonaiskuva tutkittavien raportointivuosien vililld tapahtuneesta kehityksesta
ympdristoraportoinnissa. Rajatusta aineistosta pyrittiin havainnoimaan erityisesti niitd kohtia,
joissa kerrottiin pdéstoistd, ja sitd kautta arvioitiin paédstoraportoinnin osuutta Finnairin ympa-

ristoraporteissa.

Seuraava aineiston ldpilukukerta keskittyi jo tidysin ilmakehélle haitallisten padstojen raportoin-
tiin, jolloin huomioitiin yrityksen raportoimat sanalliset maininnat paéstoisté, paastoraportoin-
tikdytantojen muutokset sekd absoluuttisesti ja suhteellisesti raportoidut hiilidioksidipadstét,
typen oksidien pééstot ja haihtuvien orgaanisten yhdisteiden pédéstot. Silld lentoliikenteessa
polttoaineen- ja energiankulutuksella on merkittdvé osa péddstdjen tuottamisessa, myds nithin
liittyvdt maininnat otettiin huomioon raporteissa, mikéli yhteys péadstoihin oli selvd. Esimer-
kiksi polttoaineenkulutuksen vihentdminen tarkoittaa myos hiilidioksidipaastdjen vahenemista

samassa suhteessa, ja on ndin ollen relevantti padstovahennysten nikokulmasta.

Vield viimeiseksi ennen siirtymisté aineiston koodausvaiheeseen suoritettiin paéstdihin liittyva
avainsanahaku, jotta varmasti kaikki ymparistovastuuseen liittyvd paéstdja koskeva raportointi
huomioitaisiin tutkimuksessa. Koska tutkimusaineistossa padstdihin liittyvien termien sana-
muodot vaihtelivat, ja tekstintunnistus olisi voinut jittdd potentiaalisia hakutuloksia I6ytamatta,
osassa avainsanahaun sanoista kaytettiin alkuperdisistd termeistd lyhennettyja versioita. Lopul-
lisessa avainsanahaussa hyddynnettiin seuraavia hakusanoja: “kasvih*”, "hiilid*”, “padst6*”,
“ilmansaas*”, “’saastut™*”, ”CO,”, "NOx”, "VOC” ”polttoai*”, “energia”, ’ilmasto” ja ympa-

ristd”. Osa hakusanoista oli tarkemmin suoraan pddstéihin liittyvid ja osa geneerisempid.
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Vaikka yleisemmaén tason hakusanat, kuten ”ilmasto” ja ”ympéristd” tuottivat myds muita kuin
paéstoihin liittyvid hakutuloksia, valmiiksi rajattu aineisto ja tarkasti mééritellyt hakukehykset
mahdollistivat niiden kdyton ilman liian suurta maaria eparelevantteja hakutuloksia. Hakusa-
nojen tirkein tarkoitus oli syventdd tutkittavaa aineistoa ja varmistaa, ettd kaikki pédstoihin

liittyvét relevantit maininnat huomioitaisiin analyysiprosessissa.

Ensin alleviivaamalla aiemmin rajatuista ymparistoraporteista kaikki yrityksen paéstoisté ja nii-
hin liittyvistd toimista raportoidut kohdat, tutkimusaineistosta tunnistettiin yrityksen eri sanal-
liset tavat kertoa paéstoistd. Padstoihin liittyvit sanalliset maininnat keréttiin ja taulukoitiin ra-
portointivuosittain Microsoft Exceliin, josta luokittelun kautta tunnistettiin kaksi selvésti eri-
laista padstdihin liittyvad sanallisen raportoinnin muotoa. Kyseiset muodot jakautuivat 1) paés-
tovihennyksiin liittyviin tavoitteisiin ja niiden toteutumiin seki 2) padstovahennyksiin tdhtaa-
viin keinoihin. Jakamalla Excelissé aineisto raportointivuosiin pyrittiin huomioimaan tutki-
muksen pitkittdisasetelma ja ndin havainnoimaan mahdollista muutosta sanallisessa raportoin-
nissa. Esimerkki sanalliseen raportointiin liittyvin aineiston luokittelusta on esitetty taulukossa

5 ja laajempi kuvaus vuoden 2015 osalta liitteesséd 1 timéan tutkimusraportin lopussa (s. 100).

Kokonaisuudessaan lainauksia kertyi 406 kappaletta, ja niiden mééra vaihteli raportointivuosit-
tain 14 ja 42 vililld. Luokitteluprosessi padstovdahennystavoitteisiin ja niiden toteutumiin sekd
padstovihennyskeinoihin koostui raportista otetuista suorasta lainauksista, niiden tiivistdmi-
sestd yksinkertaisempaan muotoon, tiivistyksien jakamisesta koodeihin ja lopulta koodin tar-
kennuksesta. Tarkentamalla koodin merkitys mahdollistettiin padstovdhennystavoitteiden ja
niiden toteutumien jakaminen joko absoluuttisiin tai suhteellisiin tavoitteisiin ja toteutumiin.
Vastaavasti padstovihennyskeinoja koskevasta koodista tarkennettiin, milld keinoin paastova-
hennykseen oli tarkoitus pyrkid. Lopuksi sanallista raportointia analysoitiin teoriaohjaavasti ta-
mén tutkimuksen teoreettisen viitekehyksen alaluvussa 2.2.1 esitettyjen ymparisto- ja paésto-
raportoinnin arviointikeinojen avulla sekd alaluvussa 2.2.2 esitettyjd motivaatioperusteita hyo-

dyntdmalla.
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Taulukko 5. Esimerkki sanallisen péddstoraportoinnin luokittelusta

lin kulutuksessa viime vuosien
aikana. Kahden prosentin pa-
rannus Finnairin liikenteen
polttoainetehokkuudessa vastaa
noin 15 miljoonaa kiloa poltto-
ainetta, joka puolestaan vastaa
lahes 50 miljoonaa CO2-kilon
sddstod."

(Finnair 2015a, 24)

Suora lainaus Lainauksen tiivistiminen Koodi Tarkennus

"Finnair on asettanut tavoit- Suhteellisia padstdjd halutaan | Padstovdhennys- |— Suhteellinen

teekseen vihentdd myytyihin véhentdd 20 prosenttia 2017 | tavoite paastovahennystavoite
tonnikilometreihin (RTK) suh- | mennessi verrattuna vuoteen

teutettuja hiilidioksidipddstd- | 2009

jédn 20 prosenttia vuoden 2009

tasosta vuoteen 2017 men-

nessi."

(Finnair, 2015a, 24)

"Ymparistomyonteisesti ajatte- | Térkein keino vdhentdd pdds- | Padstovdahennys- | — Nykyinen moderni lai-
levat lentoyhtidt, kuten Finnair, | t6j4 on investoida moderniin, |keino vasto ja laivaston sdannol-
pyrkivit lentimain modernilla | polttoainetehokkaaseen lai- linen uudistaminen
laivastolla. Finnairin laivaston | vastoon — Polttoainetehokkuus ja
keski-iké oli vuoden 2015 lo- polttoaineenkulutuksen
pussa hieman yli 10 vuotta. vahentdminen

Uuden sukupolven lentokoneet

kuluttavat noin 20 prosenttia

vahemman polttoainetta kuin

edeltdjénsé. Siten myds konei-

den hiilidioksidipaéstot ovat

pienentyneet vastaavasti."

(Finnair, 2015a, 24)

"Jatkuvalla polttoaineensdidsto- | Polttoaineenséddstoohjelma on | Padstovahennys- | — Polttoainetehokkuus ja
ohjelmalla on saatu useiden parantanut polttoainetehok- | keino polttoaineenkulutuksen
prosenttien saéstot lentopetro- | kuutta vahentdminen

Péastoraportointikdytdntojen ndkokulmasta tutkimusaineistosta pyrittiin teoriaohjaavasti ha-

vainnoimaan kehityksellistd ndkokulmaa timén tutkimuksen teoreettisessa viitekehyksessa

mainituista kolmesta padstoraportointiin liittyvéstd ohjeistosta ja aloitteesta: GHG Protocol -

standardista, CDP-jdrjestostd ja GRI-raportointiohjeistosta. Hakusanoilla 16ydetyt maininnat

alleviivattiin, taulukoitiin Exceliin ja padstoihin relevantisti liittyvit kehitykselliset nakokulmat

jarjestettiin sellaiseksi kokonaisuudeksi, josta oli mahdollista muodostaa kokonaiskuva rapor-

tointikdytantdjen kehityksesta.
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Paastokehityksen arvioimiseksi absoluuttiset ja suhteelliset padstot keréttiin relevanttien paés-
tolajien osalta tutkimusaineistosta ja taulukoitiin Exceliin niiltd raportointivuosilta, joilta paas-
totietoa oli saatavilla. Tama vaihe suoritettiin aineistoldhtdisesti ilman teorian vaikutusta. Tau-
lukoista muodostettiin kuvaajat pddstolajeittain havainnollistamaan paastokehitystd tutkitta-
valta ajanjaksolta. Ndin my0s padstolajien keskindista kehitystd yli ajan oli mahdollista verrata
yrityksen paéstoraportoinnissa. Lopuksi teoriaohjaavasti padstoraportoinnin kehityksestd muo-
dostunutta kokonaiskuvaa peilattiin teoreettisessa viitekehyksessé esitettyyn aiempaan tutki-

muskirjallisuuteen.
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4 TUTKIMUSTULOKSET

Téssd luvussa esitetdéin tutkimuksen tulokset. Tulokset on jaettu neljdén alalukuun, joista kolme
ensimmdistd vastaa yksitellen tutkimuksen alakysymyksiin. Tdmé kolmen alaluvun koko-
naisuus muodostaa vastauksen myos tutkimuksen padkysymykseen padstoraportoinnin kehi-
tyksestd kaupallisessa lentoliikenteessd. Ensimmainen alaluku késittelee Finnairin raportoimien
padstomadrien absoluuttista ja suhteellista padstokehitystd tutkittavalla ajanjaksolla. Toisessa
alaluvussa késitelldin kohdeyrityksen raportointikdytantdjen kehitystd pdédstoraportoinnin né-
kokulmasta. Kolmas alaluku siséltdd 16ydokset sanallisen pdédstdraportoinnin muutoksesta tut-
kittavalla aikavalilld. Neljés ja viimeinen alaluku kasittelee tutkimustuloksia kokonaisuutena.

Se sitoo tutkimuksen tulokset yhteen ja toimii tutkimustulosten synteesina.

4.1 Paastomaiairien absoluuttinen ja suhteellinen kehitys raportoinnissa

4.1.1 Raportoidut paistolajit

Finnair on raportoinut vuosina 2006—2019 useita eri padstdlajeja niin absoluuttisilla kuin suh-
teellisilla mittareilla. Paddstomidrien laskennassa on kiytetty raportointivuonna ilmoitettua
padstomaardd kultakin vuodelta, ellei tdhédn ole tullut seuraavina vuosina tarkennuksia. Paasto-
kertoimien muuttuessa, laskentatapojen kehittyessd ja pédstoldhteiden laajenevan skaalan
vuoksi on huomioitava, ettd uudempien raporttien luvut eivét néin ollen ole tiysin vertailukel-
poisia vanhempien raporttien kanssa. Suurimman epétarkkuuden péaastoméériin uudempien ja
vanhempien raporttien vélilld tuo useamman pédstoldhteen mukaantulo raportointiin ensin
Scope 2 ja my6hemmin Scope 3 -péddstdjen mydtd. Scope 2:n ja Scope 3:n mukaantulo ja pais-
toldhteiden tarkentuminen eivit kuitenkaan vaikuta merkittavisti padstokehitykseen, silld yli
80 prosenttia yrityksen kaikista hiilidioksidipédéstoistd aiheutuu lentdmisesté eli raportoiduista
Scope 1 -paidstoldhteistd. Mahdollisimman tarkkojen padstomaarien arvioimiseksi ja oikeanmu-
kaisen kehityksen esittimiseksi tutkimuksessa on pyritty kdyttdmééin tuoreinta mahdollista tie-
toa kunkin vuoden paistoistid. Mikili seuraavan vuoden raportissa edellisen vuoden padstomaa-
rat ovat tarkentuneet, tutkimuksessa on kéytetty titd paivitettyé tietoa. Esimerkiksi vuoden 2019
raportissa edellisen vuoden 2018 pédédstoméarit ovat tarkentuneet muuan muassa muuttuneen
paéstokertoimen vuoksi, joten 2018 padstomaird on tutkimuksessa laskettu vuonna 2019 tar-

kentuneella luvulla.
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Analysoitaessa kasvihuonekaasupdistojen absoluuttista ja suhteellista kehitystd, on huomioi-
tava, mitké lentotoiminnasta aiheutuvat paéstot ovat ilmastonmuutoksen kannalta merkittdvim-
pid ja miten padstolajit jakautuvat keskenddn prosentuaalisesti. Lentdmisen kannalta haitalli-
simmat padstot koostuvat kahdeksasta padstolajista, jotka on esitetty taulukossa 6. Niisti hiili-
dioksidin (CO?) osuus noin 70 prosenttia ja vesihdyryn (H20) noin 30 prosenttia kokonaispiis-
toméaérastd. Typen oksidit (NOx), haihtuvat orgaaniset yhdisteet (VOC), rikin oksidit (SOx),
hiilimonoksidi eli hidkd (CO), palamattomat tai osittain palaneet hiilivedyt (HC) seké noki ja
pienhiukkaset (PM) muodostavat yhteensd noin yhden prosentin kaikista lentoliikenteen aiheut-
tamista paistoistd. (Lee ym., 2021; Niemistd ym., 2019.) Liséksi taulukossa 6 on esitetty pads-
tojen jakautuminen tuhatta lentopolttoainekiloa (1000 kg) kohden. Péastdjen kasvun nikokul-
masta merkittdvin kasvihuonekaasu on hiilidioksidi. Niin ollen selkein mittari paéstdjen seu-
rannassa on hiilidioksidin méérd. Hiilidioksidia seuraavat vesihdyry ja typen oksidit, joista jél-
kimmaisen Finnair on raportoinut ldhes vuosittain. Haihtuvien orgaanisten yhdisteiden péastot
on otettu mukaan taulukkoon, vaikka laskennallista padstomiédrad suhteessa lentopolttoaineen
kulutukseen ei ollut saatavilla. VOC-pédstdjd voi atheutua esimerkiksi tankkauksen aikana ja
tekniikassa kéytettyjen kemikaalien kédytostd. (Finnair, 2007; 2008; 2014; 2015a; Niemisto ym.,
2019).

Taulukko 6. Lentoliikenteesté aiheutuvat paéstolajit (Mukailtu Lee ym., 2021; Niemistd ym.,
2019)

Piiistolaji Maari . Osuus
(per 1000 kg lentopolttoainetta) | kokonaispéistoisti

Hiilidioksidi (CO?) 3160 kg Noin 70 %

Vesihoyry (H,0) 1230 kg Noin 30 %

Typen oksidit (NOx) 14-15 kg Alle 1 %

Haihtuvat orgaaniset yhdisteet (VOC) Ei dataa Ei dataa

Rikin oksidit (SOx) 1,2 kg Alle 1 %

Hiilimonoksidi eli hakd (CO) 0,75 kg Alle 1 %

Palamattomat tai osittain palaneet hiilivedyt (HC) | 0,15 kg Alle 1 %

Noki ja pienhiukkaset (PM) 0,03 kg ja 2x10'7 partikkelia Alle 1 %

Tutkittavalla aikavalilld Finnairin paistoraportointi ei noudata loogista jatkumoa, jossa rapor-

toidut pééstolajit olisivat mukana koko tutkittavan aikavélin, vaan raportointivuosien aikana
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pééstdlajeja on otettu mukaan raportointiin ja sitten tiputettu pois yrityksen pééstdraportoin-
nista. Ainoastaan hiilidioksidipdéstot on raportoitu kaikkina vuosina 2006-2019. Alle olevassa

taulukossa 7 on esitetty kaikki Finnairin raportoimat padstolajit raportointivuosittain.

Taulukko 7. Finnairin raportoimat pédastolajit raportointivuosittain

Vuosi CO: H:O NO. VOC SO co HC PM
2006 Kylli Ei Kylld Kylld Ei Kylld Kylld Ei
2007 Kylli Ei Kylld Kylld Ei Ei Ei Ei
2008 Kylli Kylli Kylld Kylld Ei Ei Ei Ei
2009 Kylld Kylld Kylld Kyll Ei Ei Ei Ei
2010 Kylli Kylli Kylld Kylld Ei Ei Ei Ei
2011 Kylld Kylld Kylld Kylli Ei Ei Ei Ei
2012 Kylld Kylld Kylld Kylli Ei Ei Ei Ei
2013 Kylld Kylld Kylld Kylli Ei Ei Ei Ei
2014 Kylld Kyll Kylld Kylli Ei Ei Ei Ei
2015 Kylld Ei Kylld Kylli Ei Ei Ei Ei
2016 Kylld Ei Kylld Kylli Ei Ei Ei Ei
2017 Kylld Ei Kylld Kylld Ei Ei Ei Ei
2018 Kylld Ei Ei Ei Ei Ei Ei Ei
2019 Kylld Ei Ei Ei Ei Ei Ei Ei

Ympdristolle ja ilmastolle haitallisista pddstoistd tutkittavan ajanjakson aikana Finnair on pai-
asiassa raportoinut absoluuttisilla mittareilla hiilidioksidi-, typen oksidi- ja VOC-péistot vuo-
sittain. Vuosina 2008-2014 Finnair raportoi my0ds vesih0yryn mééran. Lisdksi vuonna 2006
ennen siirtymistd GRI-muotoiseen raportointiin Finnair raportoi hiilidioksidi-, typen oksidi- ja
VOC-péaidstdjen ohella paidstolajeittain myos hiilimonoksidit ja palamattomat hiilivedyt. Vuo-
den 2007 raportista ne jatettiin pois, eikd niitd tuotu endd takaisin GRI-muotoisissa raporteissa
vuosina 2008-2019. Hiilimonoksidin, palamattomien hiilivetyjen ja muiden lentotoiminnasta
atheutuneiden véhdisempien paistdlajien raportoimatta jittiminen on kuitenkin perustelua,
silld niiden osuus lentdmisen pédstdistd on alle prosentin (Lee ym., 2021; Niemisté ym., 2019).
Kahdessa viimeisimmassd 2018 ja 2019 raportissa Finnair ei ole enéd raportoinut erikseen NOx-

ja VOC-piistdjadn, vaan yhtio on keskittynyt ainoastaan hiilidioksidipddstdjen raportointiin.

4.1.2 Absoluuttisten ja suhteellisten hiilidioksidipiistojen kehitys

Vuosina 2006-2019 Finnair on raportoinut kasvihuonepiéstdjddan niin absoluuttisilla kuin suh-
teellisilla mittareilla. Raportoidut absoluuttiset paéstdt kuvaavat Finnairin toiminnasta aiheutu-
via tietyn pédstolajin, esimerkiksi hiilidioksidin kokonaispddstoméérid (ks. Finnair, 2006—

2019). Vastaavasti raportoidut suhteelliset padstot kuvaavat Finnairin toiminnasta aiheutuvia
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tietyn padstolajin yksikkokohtaisia padstomairid. Yksikkokohtainen mitattava suorite voi olla
esimerkiksi hiilidioksidipadéston médrd suhteessa myytyihin henkil6- tai tonnikilometreihin (ks.
Finnair, 2006-2019), eikd nidin ollen kuvasta kokonaispiddstomairdd. Suhteellisten padstojen
seuranta ja raportointi ovat kuitenkin tarkeitd mittareita, silli moderniin laivastoon investoimi-
sen kautta lentokoneiden polttoaine- ja pédastotehokkuuden kehittiminen on Finnairin (2019,
16) mukaan yhtion tarkein ympéristdteko. Absoluuttisiin kokonaispdéstomédriin pyritdin vai-

kuttamaan kehittamalld suhteellista polttoaine- ja paédstotehokkuutta.

Kun paidstokehitysti katsoo pitkélld aikavélilld, on pédstdlajista (CO2, NOx, VOC) ja tulkinta-
tavasta kiinni, voidaanko yrityksen todeta onnistuneen tavoitteissaan ja keinoissaan vahentda
padstojd. Lentdmisestd atheutuvan merkittdvimmén kasvihuonekaasun, hiilidioksidin, paésto-
miirdn kokonaiskehitys on ollut nousujohteinen koko tutkittavalla ajanjaksolla. Kokonaispaas-
tomadrien kasvu on sidoksissa lentdmisestd aiheutuviin pééstdihin, jolloin koko liiketoimin-
nasta aiheutuvat paéstot mukailevat lentdmisen padstokehitysta (vrt. kuvio 3 ja kuvio 4). Hiili-
dioksidipééstdjen absoluuttinen vuotuinen kasvu on ollut keskiméérin 2,8 miljoonan hiilidiok-
siditonnin luokkaa, joskin kiihtyen vuodesta 2014 ldhtien. Kokonaiskasvu vuodesta 2006 vuo-

teen 2019 on puolestaan ollut 40 miljoonaa tonnia hiilidioksidia.

Finnairin raportoimien hiilidioksidipaastojen kehitys 2006—-2019
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Kuvio 3. Finnairin raportoimien hiilidioksidipéddstojen kehitys 2006-2019
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Finnairin raportoimien lentamisesta aiheutuneiden
hiilidioksidipaastojen kehitys 2006—2019
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Kuvio 4. Finnairin raportoimien lentdmisestd aiheutuneiden hiilidioksidipdéstdjen kehitys
20062019

Absoluuttisten hiilidioksidipadstdjen lisdksi Finnair on useampana vuotena raportoinut padstoja
my0s suhteellisilla mittareilla. Matkustaja- ja hydtykuormaliikenteen yksikkokohtaiset hiilidi-
oksidipddstot kuvaavat padstdtehokkuutta litkennesuoritetta kohden. Matkustajaliikenteessa
suhteelliset padstot kertovat, kuinka paljon hiilidioksidipédéstojd kertyy yhtd matkustajaa koh-
den kilometrin lentomatkalla. Matkustajaliikenteen yksikkdkohtaiset padstot voidaan jakaa tar-
jottuihin ja myytyihin henkilokilometreihin. Hydtykuormaliikenne koskee puolestaan lentoko-
neen kokonaiskuormaa siséltden matkustajien lisdksi myos rahdin. Télloin mittarina kiytetdadn
tonnikilometrejd eli kuinka paljon hiilidioksidipddstdja atheutuu yhdelld kilometrilld tuhatta
painokiloa kohden. Samaan tapaan kuin matkustajaliikenteessd my0s hyotykuormaliikenteessa

tonnikilometrit jaetaan tarjottuihin ja myytyihin kilometreihin.

Vuoteen 2015 asti Finnair on laskenut ja raportoinut yksikkokohtaiset paastot matkustaja- ja
hyotykuormaliikenteen osalta sek tarjotuista ettd myydyistd henkild- ja tonnikilometreista lu-
kuun ottamatta vuosia 2006 ja 2007, jolloin vain myydyt kilometrit raportoitiin. Tulosten esit-
tdmiseen silld ei kuitenkaan ole vaikutusta, silld Finnair on raportoinut kyseisten vuosien tarjo-

tut kilometrit seuraavien vuosien raporteissa. Suhteellisten padstdjen esittimisessd on kaytetty
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samaa periaatetta kuin absoluuttisen pédastokehityksen analyysissa, eli vertailussa hyddynne-
tddn uusinta mahdollista paéstdtietoa ja viimeisintd raportoitua pdédstdlukemaa kultakin vuo-
delta. Mikaili pdédstolukema on muuttunut seuraavassa raportissa, hyodynnetian analyysissa tita

lukemaa. Néin ajantasaisuus ja vertailukelpoisuus sdilyvét analyysin edetessa.

Suhteellisten péaédstdjen osalta toinen vertailukelpoisuuteen vaikuttava tekija on alkuperdisen
datan puuttuminen. Vuodesta 2016 eteenpdin Finnair on raportoinut yksikkokohtaisilla mitta-
reilla ainoastaan polttoaineenkulutusta, eikd yhtié ole aiempien vuosien tapaan esittdnyt suo-
raan laskettuja arvoja suhteellisille hiilidioksidipaéstoille. Sen vuoksi tutkimuksen aikasarjaa
on tdydennetty laskemalla vuosien 2016-2019 yksikkokohtaiset polttoaineenkulutukset lento-
petrolin paéstokertoimella 3,15. T4lld hetkelld I[CAO:n suosittama pédstdkerroin on 3,16, mutta
Finnair ilmoittaa vuoden 2019 raportissaan suosivansa IPCC:n 2006 suosittamaa pédastoker-
rointa 3,15. Vertailukelpoisuuden ja yhtendisyyden vuoksi padstokertoimeksi on valittu Finn-
airin raportoinnissa suosima kerroin. Vuonna 2019 Finnair pudotti polttoaineenkulutuksen yk-
sikkOkohtaisista mittareista tarjotut henkilo- ja tonnikilometrit pois ja raportoi vastaavat vain
toteutuneista myydyistéd kilometreistd. Sen vuoksi vuonna 2019 tarjottujen henkil6- ja tonniki-
lometrien osalta yksikkdkohtaiset hiilidioksidipdéstot on laskettu etsimélld Finnairin verkkosi-
vuilla esitetyisti litkennetiedoista kuukausittain yrityksen ilmoittamat tarjotut henkil6- ja ton-
nikilometrit, muodostamalla kuukausista vuoden 2019 kokonaiskertymad, laskemalla rapor-
toidusta polttoaineen kokonaiskulutuksesta yksikkdkohtaiset kulutukset henkilo- ja tonnikilo-
metrille ja lopuksi kertomalla ne paastokertoimella 3,15. Suhteellisten hiilidioksidipadstojen
aikasarja on siis tdydennetty vuosilta 2016-2019. Kuviossa 5 esitetddn matkustajaliikenteen ja
kuviossa 6 hyotykuormaliikenteen yksikkokohtaisten hiilidioksidipdéstdjen kehitys vuosina
2006-2019. Molempien osalta trendi on ollut laskeva niin tarjottujen kuin myytyjen kilometrien

nikokulmasta.
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Matkustajaliikenteen yksikkékohtaiset CO, -paastdt 2006—-2019
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Kuvio 5. Finnairin raportoimien hiilidioksidipadstojen suhteellinen kehitys matkustajaliiken-
teessd 2006-2019
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Kuvio 6. Finnairin raportoimien hiilidioksidipddstojen suhteellinen kehitys hydtykuormalii-
kenteessd 2006-2019
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Finnair raporteista (2006-2019) voi tulkita, ettd yhtié pyrkii vélttimain absoluuttisten paésto-
madrien tarkastelua ja peilaa kehitystd enemmainkin hyotykuormamittareihin joko rahdin tai
matkustajaliikenteen ndkokulmasta. Ero absoluuttisen (kuvio 3; kuvio 4) ja suhteellisen (kuvio
5; kuvio 6) péastokehityksen vililld on selvd, mikd selittdd edelld mainitun havainnon. Kun
hiilidioksidipééstdjen kehitysté tulkitaan teknologisesta nikdkulmasta ja arviointitapana kiyte-
tdén juuri hyotykuormamittaria, on pitkén aikavélin laivastouudistus teknologisesti kehitty-
neempien konetyyppiensd, CDA-ldhestymisien ja polttoaineensddstdohjelmien ansiosta vihen-
tanyt padstoja suhteellisesti (kuvio 5; kuvio 6), vaikka absoluuttinen pééstokehitys osoittaakin
kasvua (kuvio 3; kuvio 4). Raportoiduista vihennyskeinoista huolimatta paastovdhennystavoite
el ole tdysin toteutunut hyotykuormamittarinkaan osalta, kuten viimeisimméssd vuoden 2019

vastuullisuusraportissaan yritys toteaa:

Finnairin pitkdn aikavdlin tavoite on ollut vihentdd hiilidioksidipdicistojdi 17 % suhteessa
RTK:hin vuoden 2013 tasosta vuoden 2020 loppuun mennessd. Téihdn kunnianhimoiseen
tavoitteeseen Finnair ei arvioissaan usko pddsevin. Vuoden 2019 lopussa toteuma oli
8,8 %, ja Finnair ennustaa pddsevdansd 12—13 %.:n vihenemddn vuoden 2020 loppuun
mennessd, ja siten jadvdnsd tavoitteesta 4-5 prosenttiyksikkod. Suurin syy tdhdn on, ettd
Finnair on kasvanut markkinoita paljon nopeammin ja siitd, ettd aikoinaan suunniteltua

laivastouudistusta ei pystytty toteuttamaan alkuperdisen suunnitelman mukaisesti.

(Finnair, 2019, 20)

Paistojen absoluuttinen kasvu puolestaan kuvastaa sitd, ettd laivaston teknologinen kehitys ei
ole pysynyt yrityksen kasvun mukana. Matkustaja- ja lentoméédrien kehitys on ollut ympériston
ndkokulmasta odotettua nopeampaa. Yhtdéltd yrityksen on helppo kuitata asia odottamatto-
malla kasvulla, mutta toisaalta kasvusta ei ole haluttu tinkia. Yhteiskunnallisella tasolla ei voida
kuitenkaan puhua pelkistd halusta, silld rakenteelliset tekijét jarruttavat mahdollisuuksia paas-
tojen vihentamiseksi. Teknologinen kehitys ei pysy yrityksen kasvun mukana, eiké yritys voi
tinkid kasvusta darimmaéisen kilpailluilla markkinoilla, jollaisilla lentoyhtidét nykypédivané ope-

roivat (Becken & Mackey, 2017; Niemisto ym., 2019; Traficom, 2021).
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4.1.3 Absoluuttisten typenoksidipiastojen kehitys

Péastokehityksen arviointia typen oksidien osalta vaikeuttaa laskentatavan muutos vuonna
2015. Vuoden 2015 raportissa Finnair kertoo hyddyntidvénsd uudessa laskentatavassaan YK:n

siviili-ilmailujérjestd ICAO:n koostamaa lentomoottorityyppikohtaista paastotietokantaa.

Vuonna 2015 Finnair muutti typen oksidien (NOx) laskentatapaansa. Finnairin lentoko-
neiden moottoreiden tuottamien NOx-pddstojen laskennan perustana on YK:n siviili-il-
mailujdirjesto ICAO:n koostama lentomoottorityyppikohtainen pddstotietokanta. Tamd
tietokanta kattaa moottorityypin typen oksidipddstot yhden kansainvilisesti mddritetyn
laskeutumislentoonldhtosyklin (LTO) aikana 915 metrin korkeuteen (3 000 jalkaa)
saakka. ICAO on asettanut NOx-pddstoille CAEP/6 tavoitetason, jonka toteutumista
Finnair seuraa prosentuaalisella tunnusluvulla "CAEP/6-rajan alittavien koneyksiloi-
den osuus koko laivastosta”. Laskenta kattaa Finnairin oman laivaston eikd ota huomi-
oon ulkopuolisten lento-operaattoreiden pddstojd Finnairin ostoliikenteessd (esimer-
kiksi niin sanottuja wet lease -konevuokrauksia, joissa Finnair vuokraa koneen miehis-

toineen). (Finnair, 2015a, 32)

Muutos raportoiduissa typen oksideissa on merkittdvd, eikd typenoksidipddstdjen analysointi
suhteessa aiempiin vuosiin ole mielekéstd. Vuosina 2006—2014 raportoidut typenoksidipdéstot
vaihtelivat noin 5,6 ja 9,7 miljoonan kilon vélilld, mutta laskentatavan muutoksen myota pads-
tomadrat putosivat 0,92 miljoonaan kiloon vuonna 2015. Vuonna 2016 typenoksidipaastot kas-
voivat 0,98 miljoonaan kiloon ylittden yhden miljoonan kilon (1,08 Mkg) rajan vuonna 2017.
Huolimatta kevyesté kasvusta raportoitu padstomaéra on yli viisi kertaa matalampi kuin vuonna
2014, jolloin laskentaperiaatteena oli "moottorin- ja lentokoneen valmistajien ilmoittamat péés-
toluvut suhteessa reittipituuksiin” (Finnair, 2014, 43). Vuosina 2018 ja 2019 typen oksideja ei
raportoitu lainkaan. Johtuen laskentatavan muutoksesta ja typenoksidipddstdjen luopumisesta
pééstoraportoinnissa kehitystd on arvioitu vain niiltd vuosilta, kun paéstdtietoa on ollut saata-
villa ja se on ollut vertailukelpoista edellisten vuosien kanssa. Kuviossa 7 on esitetty typen

oksidien paistokehitys vuosina 2006-2014.



62

Finnairin raportoimien typenoksidipaastdjen kehitys 2006—2014
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Kuvio 7. Finnairin raportoimien typenoksidipddstojen kehitys 2006-2014

Vastoin absoluuttisten hiilidioksidipdastdjen kasvua absoluuttiset typenoksidipadstit ovat puo-
lestaan pienentyneet. Néin ollen matkustajamairien, lentokilometrien ja polttoaineenkulutuk-
sen kasvu ei ole vaikuttanut typen oksidien péadstokehitykseen nousevasti, miké kertoo Finnai-
rin aktiivisesta, jatkuvasta ty0sté laivastouudistuksen parissa. Vaikka teknologisesti modernim-
man laivaston péidstotehokkuus ei ndy laskevana trendind absoluuttisissa hiilidioksidipais-

toissd, silld on ollut selvé vaikutus padstovihennyksiin typen oksidien nidkokulmasta.

Vuonna 2010 Finnairin lentotoiminnan kokonaistypenoksidipdidistot pienenivdt 18 pro-
senttia vuoden takaiseen verrattuna. Kaukoliikenteen lentokonelaivaston uudistuksen
myoétd kaikki Finnairin kdytossd olevat matkustajalentokoneet ovat varustettuja mootto-
reilla, joiden typenoksidien ominaispddstot ovat huomattavasti alhaisemmat kuin aikai-
semmin. Erityisen selvdsti tamd nékyy yksikkokohtaisissa pddstékuvaajissa, joissa trendi

on ollut jo vuosia laskeva. (Finnair, 2010, 23)

Moottoreissa syntyvit typenoksidipaéstot eivit ole hiilidioksidin tapaan suoraan verrannollisia
maérilliseen polttoaineenkulutukseen, vaan ne syntyvit polttoaineen palaessa korkeassa ldm-

potilassa ja paineessa ja ovat sen lisdksi riippuvaisia lennon vaiheesta sekd moottoritehon kiy-
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tostd (Penner, Lister, Griggs, Dokken & McFarland, 1999; ks. myos Finnair, 2009—2017; Mul-
der & Ruijgrok, 2008), mika selittdd eron pdédstokehityksien vililld. Polttoaineenkulutusta vé-
hentdmalld ei voida siis suoraan vaikuttaa typenoksidipdédstoihin. Huomattavin laskeva trendi
padstoissd ndkyy vuosien 2008 ja 2010 vélilld. Finnairin (2010, 23) mukaan padstovahennys
johtuu laivastouudistuksesta, jonka mydtd uusien moottoreiden ominaispééstot typen oksideille

ovat aiempaa pienemmidit.

4.1.4 Absoluuttisten haihtuvien orgaanisten yhdisteiden paistokehitys

Tutkittavalla aikavélilld Finnairin toiminnassa VOC-piéstot ovat koostuneet esimerkiksi polt-
toaineiden kdyton yhteydessé palamatta jadneistd hiilivedyistd ja tekniikassa kdytetyistd kemi-
kaaleista kuten lentokoneiden maalinpoistoaineista sekd puhdistusaineista moottoripesuissa
(Finnair, 2007; 2008; 2014; 2015a). Kaikki Finnairin raportoimat VOC-pééstit ovat absoluut-
tisia kokonaismairid raportointivuodelta. Niiden kehitys vuosina 2006-2017 on esitetty kuvi-

ossa 8.

Finnairin raportoimien VOC-paastdjen kehitys 2006—2017
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Kuvio 8. Finnairin raportoimien VOC-péastdjen kehitys 2006-2017

VOC-piist6ja Finnair on raportoinut vuosina 2006—2017, minki jilkeen niiden raportoinnista

on toistaiseksi luovuttu. Vuotuinen padstomaird on pudonnut ldhes 30 000 kilosta noin 4 000
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kiloon kymmenen vuoden aikana merkittdvimmén pudotuksen tapahtuessa vuosina 2009 ja
2010. Suurin yksittdinen syy VOC-pédstdjen vihenemiselle on Finnairin lentokoneiden maa-
laustoiminnan lopettaminen (Finnair, 2015a, 32; 2016, 147). Lentotoiminnan VOC-paistoissa
on useita padstoldhteitd ja -lajeja, joita Finnair on raportoinut eriteltyind kemikaaliryhmittdin
vuosina 2007-2014. Tdmaén jalkeen erittelystd luovuttiin, kunnes VOC-pédstdja ei raportoitu

endd lainkaan vuodesta 2018 eteenpdin.

4.1.5 Raportoitujen piAistojen yhteenveto

Tésséd tutkimuksessa arvioitujen eri pééstolajien (CO2, NOy, VOC) raportoidut absoluuttiset
madrat ja kehityskulut eivit korreloi toistensa kanssa, kuten esimerkiksi hiilidioksidipadstoja
esittdvit kuviot 3 ja 4 osoittavat suhteessa typenoksidipddst6jd esittdvaian kuvioon 7 ja VOC-
padstoja esittdvddn kuvioon 8. Pddstdjen syntymekanismit ovat erilaisia, ja niiden hillitse-
miseksi on hyddynnetty keskendén erilaisia vdhennyskeinoja. Polttoainetehokkailla koneilla
voidaan vaikuttaa hiilidioksidipddstoihin, kehittyneemmaélld moottoriteknologialla typenoksi-
dipédstdihin ja tekniikassa kéytettdvien kemikaalien vdhentdmiselld VOC-pdastoihin (Finnair,
2010; 2015a; 2019). Matkustajaméérien ja lentojen kasvusta johtuva polttoaineen kulutuksen
kasvu ei vaikuta suoraan kaikkien pddstdjen kehitykseen. Edelld mainituilla vaikutuksilla on
ennen kaikkea suora yhteys hiilidioksidiin, joka seuraa polttoaineenkulutuksen kehitysta. Ty-
pen oksidit ja VOC-paidstot eivit puolestaan ole riippuvaisia ainoastaan polttoaineenkulutuk-
sesta (Penner ym., 1999). Tamai selittdd erot paédstdjen kehityksessa erityisesti lentdmisessd tuo-

tetun hiilidioksidin ja typen oksidien vélilla.

Typenoksideilla on kuitenkin vaikutusta myés paikalliseen ilmanlaatuun ja siksi on tdir-
kedd, ettd niitd pyritddn viahentdamdcdn. Nykyiselld teknologialla on kuitenkin vaikeaa

vihentdd samalla sekd hiilidioksidia ettd typenoksideja. (Finnair, 2008, 33)

VOC-piistojen kehitys taas eroaa muista paédstoistd padstolajin erilaisuuden vuoksi, silld polt-
toaineen kdyton yhteydessd palamatta jdéneiden hiilivetyjen ohella VOC-pdistot koostuvat
myds maatoiminnan tekniikassa kiytetyistd kemikaaleista (Finnair, 2014). Vaikka liikenne-
madrit ovat kasvaneet, moottoreiden kehitykselld on pystytty vahentdméén typen oksidien ab-
soluuttista padstomadardd. Myos Finnairilla vihennys nékyy raportoiduissa typenoksidipéés-
toissd (kuvio 7), mikd on suunnitelmallisen laivaston uusimisen tulosta. Vesihdyryé ei huomi-
oitu analyysissd, silld Finnair oli raportoinut vesihdyrystd verrattain lyhyen aikaa. Lisdksi len-

toliikenteestd aiheutuneen vesihdyryn yhteyttd ilmastonmuutokseen ei vield tiedetd riittdvéan
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hyvin (Finnair, 2014, 41) tai sen yksittdinen vaikutus on tunnistettu muiden pééstdjen joukosta

viahaiseksi (Lee ym., 2021).

Mikali koneiden polttoainetehokkuus kehittyy esimerkiksi uuden moottoriteknologian ja kevy-
empien valmistusmateriaalien myd6td, suhteelliset yksikkokohtaiset padstdt vahenevit. Téllai-
nen kehityskulku nékyy Finnairin raportoimissa yksikkokohtaisissa padstoissa (kuvio 5; kuvio
6). Polttoainetehokkaampi ja sitd myd6td vahdpaéstoisempi laivasto ei kuitenkaan riitd pudotta-
maan absoluuttisten péddstojen madrdd (kuvio 3; kuvio 4). Raportoimalla suhteellisilla mitta-
reilla ja ylikorostamalla niitd voidaan antaa kuva paéstdjen vahenemisesté, vaikka todellisuu-
dessa ne kuvastavat vain polttoaine- ja paéstdtehokkuuden kehitystd. Lisdksi on huomioitava,
ettd polttoainetehokkuus on myos taloudellinen kannuste, silld se vdhentdd kustannuksia, joten

kannusteet suhteellisten pddstdjen vahentdmiselle eivét ole vain ympéristdon liittyvii.

Kestdivd kehitys on olennainen osa Finnairin strategiaa ja liiketoimintaa, mikd ndkyy
myos yhtion raportoinnissa. Kestdvdstd kehityksestd raportoiminen on erityisen perus-
teltua lentoliikenteessd, jossa lentoyhtion suurimman yksittdisen kulutekijin polttoai-
neen sivutuotteena syntyy myos sen merkittavin ympdristovaikutus: hiilidioksidipdcdistot.
Alan taloudelliset ja ympdristovaikutukset liittyvdt ldheisesti toisiinsa. (Finnair, 2013,

12)

Kaupallisessa lentoliikenteessd tunnistetaan taloudellisten ja ympéristovaikutusten ldheinen
suhde. Raportointia, joka kisittelee polttoainetehokkuutta padstdja vahentdvé keinona, on siis
syytd tarkastella kaksisuuntaisesti niin yrityksen talouden kuin ympéristovastuun kautta.
Vaikka pédstokehitys on tdmén tutkimuksen aikavililld ollut nouseva, on positiivista, ettd sen
kasvun hillitsemisen kannusteena ei toimi ainoastaan yrityksen ympéristovastuu. Yhdessi ta-
loudellisen motivaation kanssa pyrkimykset paastovahennyksiin ovat vahvemmat kuin ilman
taloudellista kannustetta polttoainekustannusten vihentdmiseen. Yhtdéltd voidaan ajatella, ettd
polttoainetehokkuus on helppo nostaa mukaan paéstoraportointiin sen taloudellisen merkitté-
vyyden kannalta, mutta toisaalta jatkuva lisétuki padstojen vihentdmiseksi on tervetullutta, silld

varsinkin hiilidioksidipdéstdjen kasvu on viime vuosina vain voimistunut (kuvio 3; kuvio 4).
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4.2 Raportointikiytantojen kehitys padistoraportoinnissa

Péastoraportoinnin kehitystd voidaan tarkastella my6s raportointimenetelmien ja raportoinnissa
kiytettdvien tyokalujen nikokulmasta. Myos kansalliset ja kansainvéliset sopimukset, si-
toumukset ja aloitteet vaikuttavat sithen, kuinka padstoraportointi organisaatioissa kehittyy.
Finnairin padstoraportoinnin raportointimenetelmien ja tyokalujen kehitys seuraa yleistd vas-
tuullisuusraportoinnin kehitysta yrityksen raportoinnissa. Ympéristoraportointikdytintdjen na-
kokulmasta Finnair on ollut alan yksi edelldkavijoistd. Vuoden 2009 raportista kdy ilmi, ettd
yhtid on perustanut oman ymparistdorganisaationsa jo 1980-lopussa ja tuottanut ensimmaisen
erillisen ympéristoraportin vuonna 1997 ldhes vuosikymmen ennen tdmén tutkimuksen ensim-
madistd raporttia vuodelta 2006. Néin ollen Finnair on ollut jo mukana 1990-luvun ympaéristora-
portoinnin ensimmaéisessé aallossa ennen siirtymistian kokonaisvaltaisemman vastuullisuusra-

portoinnin pariin (Buhr, 2007; Buhr ym., 2014; Kuisma & Temmes, 2011).

Selkeimméit muutokset ajoittuvat GRI-raportointistandardin kdyttdonottoon ja standardin pii-
vitysajankohtiin. Vuodesta 2008 ldhtien, kun GRI-standardi otettiin ensimmaisen kerran Finn-
airin vastuullisuusraportoinnissa kdyttoon, standardin ohjeistamat paistéraportoinnin indikaat-
torit ovat méadrittineet raportoinnin siséltdd ja kehityssuuntaa. Finnairin (2019) mukaan se on
ollut yksi ensimmaisisti GRI-standardin mukaan raportoineista lentoyhtidistd. My0ds integ-
roidun raportoinnin kayttoonotto vuonna 2013 kertoo yhtion raportointikdytdantojen kehityksen
seuraavan laajempaa ei-taloudellisen tiedon ja vastuullisuusraportoinnin kehityskulkua. Rapor-
tointiohjeistojen ndkokulmasta Finnairin pééstdraportoinnin kehitysaskeleet voidaan jakaa
GRI-standardin kédyttdonoton ja péivitysten mukaan seuraavasti tdssa tutkimuksessa tarkastel-

tavalla aikavalilla:

2006-2007: e1 GRI-ohjeistojen mukainen
2008-2014: GRI G3 -ohjeisto
2015-2017: GRI G4 -ohjeisto
2018-2019: GRI Standards -ohjeisto

Kun GRI otettiin Finnairin raportoinnissa kiyttdon vuonna 2008, myos raporttien ulkoinen var-
mennus kehittyi. PricewaterhouseCoopers (PwC) Oy on varmentanut Finnairin raportit tutkit-
tavalla ajanjaksolla vuodesta 2008 vuoteen 2019. GRI-luokituksen raportointitasolla C:sté
A+:aan Finnair on raportoinut tasolla A lukuun ottamatta ensimmaistd GRI:n mukaista rapor-

tointivuottaan 2008, jolloin raportointitaso oli C. Vaikka varmennuksella ei voida todeta olevan
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suoraa vaikutusta péddstoraportointiin, Braamin ja kollegojen (2016) mukaan silld on todettu
olevan positiivinen yhteys raportoidun tiedon luotettavuuteen ja tdsmallisyyteen. Ulkoinen var-
mennus on my0s keino vahvistaa legitimiteettii, ja osaltaan vahvistaa teoreettisessa viitekehyk-
sessd havaittua yhteyttd siitd, ettd paljon negatiivisia ympadristovaikutuksia, esimerkiksi kasvi-

huonepédstdja tuottavat yritykset hyodyntivét ulkoista varmennusta (Braam ym., 2016).

Finnair on vuodesta 2012 lahtien kéyttdnyt GRI:n olennaisuusanalyysid tunnistaakseen talou-
delliset, sosiaaliset ja ymparistoon liittyvit vaikutukset litketoiminnassaan. Yhtid on tunnista-
nut yritysvastuun teemoja toimintaympéristossain kaymaélla 1dpi “toimialatrendejd, lainsdadan-
tod, yritysvastuun raportointiohjeistoja, verrokkiyhtididen raportointia seké eri sidosryhmien
esille nostamia asioita” (Finnair, 2019, 5). Finnair on priorisoinut yritysvastuuseen liittyvit
olennaiset ndkdkohdat sidosryhmien kiinnostuksen seka litketoimintavaikutusten kautta (Finn-
air, 2018; 2019). Taulukkoon 8 (s. 68) on keritty raportointivuosittain kaikki Finnairin analy-
soimat ymparistoon liittyvit ndkokohdat ajalta 2012-2019, jolloin olennaisuusanalyysi on tuo-
tettu osana GRI-standardin mukaista vastuullisuusraporttia. Taulukosta voidaan huomata, ettad
ympdristdon liittyvien olennaisten nidkokohtien madrd on kasvanut yrityksen raportoinnissa.
Vuonna 2012 olennaiseksi koettiin vain kolme ymparistoon liittyvdd ndkokohtaa, kun vuonna
2019 niitd oli jo kymmenen. Ympéristoteeman alta taulukon kolmanteen sarakkeeseen on luo-
kiteltu kaikki olennaiset ndkokohdat, joilla on selvd yhteys tai vaikutus kasvihuonepédstoihin.
Nékokohdan perddn on lisdtty numero, joka kertoo, kuinka monta kertaa kyseinen kohta on

mainittu kaikissa olennaisuusanalyyseissa yhteensé.

Paistoihin liittyvét ja nithin vaikuttavat ndkokohdat ovat pysyneet piddasiassa samoina painot-
tuen polttoainetehokkuuteen sekd ympéristolainsdddantoon ja madrdyksiin. Mitd tuoreemmasta
raportista on kyse, sitd enemmin my0s pédstdihin liittyvid ja niihin vaikuttavia olennaisia ni-
kokohtia on tunnistettu. Uusimpina mukaan ovat tulleet ilmastonmuutoksen hillinté, uusiutuvat
polttoaineet ja kompensointi. Mééréllisesti polttoainetehokkuus kuitenkin hallitsee taulukkoa,
ja se onkin joka vuosi tunnistettu olennaiseksi ndkdkohdaksi Finnairin ympéristovastuussa.
Polttoainetehokkuuden olennaisuudesta yhtion raportoinnissa kertoo my®ds se, ettd vuodesta toi-
seen Finnair on yhdessd sidosryhmien kanssa priorisoinut sen kaikkien olennaisuusanalyysissi
madritettyjen nidkokohtien joukosta tirkeimmaiksi yhdessd asiakkaiden ja henkiloston hyvin-
voinnin ja turvallisuuden sekd taloudellisen kilpailukyvyn ohella (ks. esim. Finnair, 2012—

2017).
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Taulukko 8. Finnairin raportoimat ympéristovastuuseen ja padstoihin liittyvét olennaiset na-
kokohdat 2012-2019

Finnairin GRI-olennaisuusanalyysi — ympiristovastuun nikokohdat

Raportointivuosi

Ympéristdvastuun olennainen nékdkohta

Péaistdihin liittyvé olennainen ndkdkohta

2012

* Jétteen energia- ja hyotykayttd

* Polttoainetehokkuus ja kasvihuonepéastot
* Yhteis6ihin kohdistuvat vaikutukset,
mukaan lukien melu

2013

« Polttoainetehokkuus

* Ympdéristolainsdddanto ja méadrdykset
« Lentoliikenteen hallinta

* Energia

2014

* Polttoainetehokkuus

* Ympdéristolainsdddanto ja médrdykset
* Lentoliikenteen hallinta

* Energia

2015

* Polttoainetehokkuus

* Energia ja kasvihuonepdistot

* Ympdéristolainsaddanto ja madraykset
« Reittisuunnittelu

* Luonnon monimuotoisuus

2016

* Polttoainetehokkuus

* Energia ja kasvihuonepaastot

* Ympdéristolainsaddanto ja méadrdykset
* Reittisuunnittelu

* Luonnon monimuotoisuus

2017

* Polttoainetehokkuus

* Energia ja kasvihuonepaistot

* Ympdéristolainsaddanto ja madrdykset
* Reittisuunnittelu

* Luonnon monimuotoisuus

2018

« Polttoainetehokkuus

* Luonnon monimuotoisuus
* [Imastonmuutoksen hillintd
« Uusiutuvat polttoaineet

* Muovittomuus

* Materiaalien kierrétys

2019

* Polttoainetehokkuus

* Lentomelu

* Luonnon monimuotoisuus

* [lmastonmuutoksen hillinta

* Uusiutuvat polttoaineet

» Kompensointi

* Tuotteiden uudelleenkiytto

» Jitteen vahentdminen

* Kertakdyttoisten muovien vihentdminen
» Materiaalien kierrétys

* Polttoainetehokkuus ja kasvihuonepaistot (1)
* Polttoainetehokkuus (7)

* Ympdéristolainsdddanto ja méardykset (5)

* Energia (2)

* Energia ja kasvihuonepééstot (3)

* Reittisuunnittelu (3)

* [Imastonmuutoksen hillint (2)

+ Uusiutuvat polttoaineet (2)

» Kompensointi (1)

GRI-standardin tarjoamista péddstoihin liittyvistd indikaattoreista, jotka 10ytyvét timén tutki-
musraportin sivulta 24, Finnair on raportoinut vuosittain ldhes kaikkien padstoindikaattoreiden

mukaisesti muutamia seuraavaksi esitettyjd poikkeuksia lukuun ottamatta. Lentoliikenteen
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energianintensiivisyyden vuoksi myds GRI-ohjeistojen mukaiset energiankulutukseen liittyvét
indikaattorit kuvastavat paéstokehitystd, silld lentoliikenteen energiankéytossé polttoaineenku-
lutuksella on suora yhteys kasvihuonepddstoihin. Kaikissa GRI G4-muotoisissa raporteissa
(2015-2017) Finnair toteaakin kohdassa "EN18 kasvihuonekaasujen padstdintensiteetti”, ettd

paistointensiteettiin liittyvét luvut on kuvattu tarkemmin energiaintensiteetin kohdalla.

Lentokoneen pddstointensiteetti kulkee kdiisi kidessd sen energiaintensiteetin kanssa —
toisin sanoen, kun lentokoneen energiankulutus kasvaa, myés pddstot kasvavat samassa
suhteessa. Lentopetrolin ja kiinteistojen kuluttaman energian suhdeluvut [6ytyvdt koh-

dasta EN5 Energiaintensiteetti. (Finnair, 2015a, 2016, 2017)

Lisdksi kaikista vuosien 2009—2014 G3-muotoisista raporteista Finnair on jéttdnyt pois kohdan

”EN18 Aloitteet kasvihuonekaasupidistojen vihentdmiseksi ja toteutuneet vihennykset”.

Finnairin toiminnassa energiankulutus ja kasvihuonekaasupddstot kulkevat kési kd-
dessd. Ndin ollen kaikki vuoden aikana tehdyt toimet energiankulutuksen vihentdmiseksi
vaikuttavat samansuuntaisesti ja samassa suhteessa myos konsernin toiminnasta aiheu-

tuneisiin kasvihuonekaasupdcdstoihin. (Finnair, 2014, 157)

Ennen GRI G4 -ohjeiston mukaan tuomaa paistdjen lajittelua Scope 1-3 pédstoldhteisiin Finn-
air on my0s kaikissa G3-muotoisissa raporteissaan (2008—2014) jéttanyt pois kohdan "EN17

Muut merkittavat vililliset kasvihuonepaistot”.

Finnairin toiminnasta aiheutuvat merkittdvdit suorat ja vdlilliset kasvihuonekaasupdds-
tot ilmoitetaan kohdassa ENI16. Keskeisimmdt EN16:n ulkopuolelle jddvdt vililliset
pddstot aiheutuvat lentokoneissa kdytettdvin polttoaineen tuotannosta ja jakelusta sekd
uusien lentokoneiden valmistuksesta. Niiden osalta Finnairilla ei ole vaikutusmahdolli-

suuksia pddstomddriin. (Finnair, 2014, 157)

Kéytanndssd juuri polttoaineen tuotanto ja jakelu on tuotu suurimpana pééstdjd aiheuttavana
toimintana raportoinnin piiriin vuodesta 2015 ldhtien, kun Finnair aloitti G4-ohjeiston mukais-

ten Scope 3 -pdéstdjen raportoinnin. GRI:n tarjoaman paéstdraportointikehyksen ndkdkulmasta
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G3-ohjeisto olisi kuitenkin mahdollistanut muiden epésuorien paéstdjen raportoinnin jo aiem-
min kohdassa "EN17 Muut merkittavit vélilliset kasvihuonepééstdt”. Kun Finnair vuonna 2015
raportoi Scope 3 -pddstdjd ensimmadisen kerran, raportoiduista kokonaispddstdistd laskemalla
polttoaineen tuotanto ja jakelu muodostivat arviolta ldhes 18 prosenttia kaikista Scope 1-3
paéstoistd, mikd kuvastaa pddstderdn verrattain suurta kokoa. Polttoaineen tuotanto ja jakelu on
toiseksi suurin padstdjen aiheuttaja Finnairin litketoiminnassa lentdmisen jélkeen. Toinen Finn-
airin keskeiseksi arvioima epdsuorasti kasvihuonepééstoji aiheuttava toiminta, uusien lentoko-
neiden valmistus ja hankinta, aiheutti kolmen konehankinnan my6té yritykselle noin 0,2 pro-
senttia kaikista padstoistd vuonna 2015. Niin ollen uusien koneiden valmistuksesta aiheutunei-
den epdsuorien pédstdjen raportoimatta jattiminen ei ole vaikuttanut raportoituun kokonais-

paistotaseeseen merkittivisti, toisin kuin polttoaineen tuotanto ja jakelu.

Teoreettisessa viitekehyksessd merkittivimmista padstoraportoinnin standardisointiin vaikutta-
vista tekijoistd GRI-ohjeistojen lisdksi mainitaan myds GHG Protocol -standardi ja CDP-jér-
jestd (Dragomir, 2012). Finnairin paédstoraportoinnissa molemmilla on ollut vaikutusta yhtion
pédstoraportointikdytidntdihin tutkittavalla ajanjaksolla. GHG Protocol -standardin mukaan
Finnair on raportoinut vuodesta 2015 Idhtien, kun se siirtyi GRI G3 -muotoisesta raportista GRI
G4 -muotoisen raportoinnin kdyttéon, jolloin myds muiden merkittdvien vilillisten kasvihuo-
nekaasupééstdjen raportointi tarkentui GHG Protocol -standardin tarjoamien Scope 3 -lasken-
tamenetelmien myo6td (Finnair, 2016, 126). CDP:n osalta ensimmiinen maininta on vuoden
2008 raportissa, jossa yhtio kertoo raportoivansa [...] julkisesti ilmastonmuutoksenvaikutuk-
sista toimintaan my&s CDP-hankkeen (Carbon Disclosure Project) kautta” (Finnair, 2008, 18).
Ensimmaéinen tunnustus CDP:n osalta on jo seuraavalta vuodelta, jolloin CDP:n raportti asetti
Finnairin parhaaksi pohjoismaiseksi lentoyhtioksi, ja pisteiden puolesta yhtio asettui myds Eu-
roopan terdvimpéédn kdrkeen (Finnair, 2009). Vuonna 2011 Finnair oli [...] maailman paras
avoimesti padstovahennyksisti raportoiva lentoyhtié” (Finnair, 2011, 38). Lisdksi vuonna 2012
yhtid péddsi ensimmadisend lentoyhtiond maailmassa CDP:n Leadership-indeksiin (Finnair,
2012, 10). Tunnustusta Finnair on saanut CDP:Itd pyrkimyksistddn vihentdad hiilidioksidipaés-
tdjd, ja vuonna 2014 se oli ainoa lentoyhtid, joka sai korkeimman A-arvosanan ilmastotoi-
miensa tuloksellisuudesta (Finnair, 2014). Viimeisimmaén raportoidun tiedon mukaan Finnairin
pisteytys riitti vuonna 2016 arvosanaan A- ja vuonna 2017 arvosanaan B toimialan keskiarvon
ollessa C (Finnair, 2016; 2017). Tutkimuksen aikavilin aikana Finnair on raportoinut CDP:lle

ympéristovaikutuksistaan vuosina 2008—-2019.



71

4.3 Sanallisen paistoraportoinnin muutokset

Finnairin sanallisen padstoraportoinnin muutokset tutkittavalla aikavalilld heijastelevat kahta
nikokulmaa: 1) padstovdhennyksiin liittyvit tavoitteet ja niiden toteutumat sekd 2) padstovi-
hennyksiin tdhtddvét keinot. Finnair on lépi tutkittavien raportointivuosien painottanut suhteel-
listen mittareiden tarkeyttd padstokehityksen arvioinnissa, ja raportoidut tavoitteet ovat padosin
koskeneet padstdjen suhteellista kehitystd. Kasvihuonepaistoihin liittyvien tavoitteiden ja pads-
toviahennyskeinojen luokittelusta kdy ilmi, ettd Finnair on vuosien 2006-2019 aikana pédasi-
assa keskittynyt absoluuttisten paistdjen vihentdmisen sijaan leikkaamaan suhteellisten péés-

tdjen kasvua. Erityisesti timéd nékyy polttoainetehokkuuden korostamisella raportoinnissa.

Finnair on ilmoittanut vihennystavoitteistaan ldhes vuosittain, mutta suurimmaksi osin tavoit-
teet ovat samoja, mika selittyy tavoitteiden suuntautumisella pitkille aikavilille. Tavoitteet ovat
pysyneet verrattain muuttumattomina vaihdellen 24 prosentin istuinta kohden suuntautuvasta
paistovihennystavoitteesta 17-20 prosentin vidhennystavoitteeseen suhteessa tonnikilometrei-
hin. Alla on esitetty tavoitteita ja niiden mahdollisia toteutumia niiltd vuosilta, kun tavoite tai
toteutuma on ensimmaéisen kerran raportoinnissa mainittu. Lainauksista tummennetut kohdat

korostavat tavoitteiden painotusta suhteellisiin mittareihin.

Tavoite 1 ja 2.

Finnairlkonserni asetti vuonna 2010 kunnianhimoisen tavoitteen hiilidioksidipdcdsto-
jensd leikkaamiseksi. Tavoitteessaan Finnair sitoutuu vihentimddan COZ2[pddstojansd
24 prosenttia istuinta kohden vuoden 2009 tasosta vuoteen 2017 mennessd. (Finnair,

2010, 42)

Uuden ympdristojdrjestelmdnsd IEnvAn puitteissa Finnair on pdivittinyt kunnianhimoi-
sen hiilidioksidipddstojen leikkaamistavoitteensa. Finnair sitoutuu vihentdmddn CO2-
pddstojddn 20 prosenttia lennettyi sataa tonnikilometrii kohden vuoden 2009 tasosta

vuoteen 2017 mennessd. (Finnair, 2014, 41)
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Toteutuma 1 ja 2:

Finnair asetti tavoitteekseen vihentdd itse operoimassaan liikenteessd myytyihin tonni-
kilometreihin (RTK) suhteutettuja hiilidioksidipddstoja 20 prosenttia vuoden 2009 ta-
sosta vuoteen 2017 mennessd. Tamd tavoite ldhestulkoon saavutettiin, silld hiilidioksi-
dipddstot vihenivdt kyseiselld aikajaksolla 19,4 prosenttia myytyihin tonnikilometreihin

suhteutettuna. (Finnair, 2016, 141)

Tavoite 3.

Finnair on asettanut tavoitteekseen vihentdd liikenteessddn myytyihin tonnikilometrei-
hin (RTK) suhteutettuja hiilidioksidipdcdstojd 17 prosenttia vuoden 2013 tasosta vuo-
teen 2020 mennessd. (Finnair, 2017, 153)

Toteutuma 3:

Finnairin pitkdn aikavilin tavoite on ollut vihentdd hiilidioksidipddistoji 17 % suh-
teessa RTK:hin vuoden 2013 tasosta vuoden 2020 loppuun mennessd. Tdhdn kunnian-
himoiseen tavoitteeseen Finnair ei arvioissaan usko pddsevin. Vuoden 2019 lopussa to-
teuma oli 8,8 %, ja Finnair ennustaa pddsevinsd 12—13 %:n vihenemddn vuoden 2020
loppuun mennessd, ja siten jddvdinsd tavoitteesta 4—5 prosenttiyksikkod. Suurin syy td-
hdn on, ettd Finnair on kasvanut markkinoita paljon nopeammin ja siitd, ettd aikoinaan
suunniteltua laivastouudistusta ei pystytty toteuttamaan alkuperdisen suunnitelman mu-

kaisesti. (Finnair, 2019, 20)

Tavoitteeseen 1 ja sen péivitettyyn versioon 2 Finnair 1dhestulkoon péési. Padstovihennyskei-
noista merkittdvimpéanad polttoainetehokkaan kaukolitkennelaivaston uusiminen sattuu samaan
ajankohtaan, mikéd osaltaan selittdd Finnairin onnistumista tdimén suhteellisen tavoitteen toteu-
tumisessa. Kuitenkin alaluvussa 4.1.2 esitetty absoluuttisten hiilidioksidipdéstdjen kehitys
osoittaa, ettd vaikka suhteellisia pdéistojd on onnistuttu vihentdmédn, silld ei ole ollut rapor-
toidun tiedon valossa vdhentdvdd vaikutusta absoluuttisten hiilidioksidipaistojen kehitykseen
(kuvio 3; kuvio 4). Toiseen suhteelliseen pédstotavoitteeseen, tavoitteeseen 3, Finnair ei onnis-
tunut padsemiin. Syyksi yhtio esittdéd hidastuneen laivastouudistuksen ja markkinoita nopeam-

man kasvun (Finnair, 2019, 20). Tdmai vahvistaa teoreettisessa viitekehyksessa osoitettua huolta
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siitd, ettd alan teknologinen kehitys ei pysy padstovahennysten osalta toimialan taloudellisen
kasvun mukana (Becken & Mackey, 2017; Niemistd ym., 2019). Havainto my0s korostaa tar-
vetta selkedmpien absoluuttisten pddstovdhennysten asettamiselle kaupallisessa lentoliiken-
teessd. Tutkimusaineistoon peilaten Finnair on vasta vuodesta 2015 raportoinut tavoitteista tai

toteutumista, jotka liittyvat absoluuttisiin kokonaispadstomaériin.

Tavoite 4.

Finnairin tavoitteena on olla yksi johtavista lentoyhtidistd ympdristovastuun alueella.
Olemme sitoutuneet lentoliikenteen yhteiseen hiilineutraaliin kasvutavoitteeseen vuo-
desta 2020 eteenpdin sekd puolittamaan lentojemme pdidistot vuoteen 2050 mennessd
vuoteen 2005 verrattuna. Finnairin tavoitteena on ylittdd viranomaisten ympdristovaa-
timukset ja olla suunnanndyttdjd ympdristévaikutusten arvioinnissa, raportoinnissa sekd

niiden vihentdmisessd. (Finnair, 2015b, 87)

Yhtio tunnistaa, ettd tdmd ei todenndkoisesti riitd saavuttamaan YK :n asettamaa tavoi-
tetta rajoittaa maapallon ldmpeneminen 1,5 asteeseen, ja ettd kunnianhimoisempia yh-

teisid tavoitteita tarvitaan. (Finnair, 2019, 9)

Tavoitteen 4 toteutuminen ei ole analysoitavissa timédn tutkimuksen puitteissa. Tavoite itses-
sadn kuitenkin kertoo paineesta, joka lentoliikenteen absoluuttisille padstovahennyksille on ase-
tettu. Vuonna 2019 Finnair lisési tavoitteeseen huomion siité, ettei se ole vield riittdva, jotta
paastiisiin YK:n asettamaan 1,5 asteen tavoitteeseen. Pddstotavoitteiden toteutumisessa suurin
este on markkinoita nopeampi kasvu ja laivastouudistuksen alkuperdistd hitaampi toteutuminen
(Finnair, 2019). Vaikka seuraava laivastouudistus toteutettaisiin ajallaan, ratkaisun 16ytyminen
matkustajaméérien kasvusta johtuvaan padstokehitykseen on monimutkainen. Tekniset toimen-
piteet eivit riitd kompensoimaan lentoliikenteen kasvun aiheuttamaa pééstojen lisdystd, joten
esimerkiksi markkinapohjaisia ohjauskeinoja sekd vaihtoehtoisia polttoaineita tarvitaan hiili-
neutraaliustavoitteissa (Traficom, 2021). Suomen ymparistokeskuksen tuottaman raportin mu-
kaan my0s sdédntelypohjaisilla keinoilla, matkustajien ja tyonantajien vaikutusmahdollisuuk-
silla seka operatiivisilla keinoilla voidaan vaikuttaa pdéstotavoitteiden toteutumiseen (Niemisto
ym., 2019). Mydskéédn Finnair ei voi luottaa siihen, ettd teknologinen kehitys polttoainetehok-

kuuden parantamisen ja laivastouudistuksen muodossa toisi tarvittavaa tukea absoluuttisten
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padstomadrien laskulle. Positiivisena huomiona absoluuttisten paistéjen vihentdmisen vaikeu-
delle on Finnairin 2015 raportoima saavutus suorien ja epdsuorien kasvihuonekaasupééstdjen
viahenemisestd vuosien 2009-2015 vililla. Sama vdhennys ndkyy vuosien 2008-2014 vililla
alaluvun 4.1.2 kuviossa 4, joka kuvastaa lentdmisestd aiheutuneiden hiilidioksidipééstojen ke-

hitysté.

Finnair on saavuttanut polttoaineiden 145 932 tonnin suorien kasvihuonekaasupdcdsto-
jen (Scope 1) vihenemdn vuoden 2009 tasosta vuoden 2015 loppuun mennessd. Poltto-
aineen valmistuksesta aiheutuvat muut epdsuorat kasvihuonekaasupdcdstot (Scope 3)

ovat pienentyneet samassa suhteessa. (Finnair, 2015a, 31)

Vaikka Finnair on asettanut absoluuttisten padstoméaarien kehitykselle hiilineutraaliustavoit-
teen, se on vield liian tuore, jotta tutkimusaineistoon kuuluvista raporteista 16ytyisi tietoa edes
tavoitteen alkupdén toteutumisesta. Huomionarvoista on se, ettd suhteellisten péastdjen koros-
taminen nékyy kuitenkin edelleen vahvana tutkittavan aikavilin viimeisessi raportissa vuonna

2019.

Pddistojen tunnusluvuissa Finnair jakaa hiilidioksidipddstot RTK :lla (myydyilld tonniki-
lometreilld), koska se mittaa pddstojd suhteessa matkan etdisyyteen ja matkustajien sekd

kuljetetun rahdin mddrddn. (Finnair, 2019, 20)

Sanallisesta padstoraportoinnista havaittu toinen selked kehityssuunta, padstovihennyskeinojen
raportointi, on kuvattu taulukossa 9. Siind esitetty raportoitu tieto on teoreettisen viitekehyksen
mukaisesti pehmeéé informaatiota, joka on sanallista ja kuvailevaa (Braam ym., 2016; Hahn &
Kiihnen, 2013) ja se voidaan edelleen kategorisoida ympéristoaloitteisiin liittyvédn tietoon
(Clarkson ym., 2008; 2011). Padstovahennyskeinot voidaan tulkita ympaéristoaloitteiksi, joilla
Finnair pyrkii viahentimé&én tuottamiaan paastdjd. Taulukon 9 alaluokka kuvaa 18 padstovéhen-
nyksiin tdhtddvia sanallista mainintaa, jotka on esitetty Finnairin pdéstdraportoinnissa vuosina
2006-2019. Ylédluokassa maininnat on jaettu teknologiseen, operatiiviseen, taloudelliseen seké
sopimukselliseen ja hallinnolliseen luokkaan. Yhdistavé tekija luokille on padstovahennyksiin
tdhtaava keino. Yksi tapa analysoida sanallisesti raportoitua tietoa on laskea tekstistd esimer-
kiksi avainsanojen, lauseiden tai sivujen méérdd suhteessa tiettyyn raportoinnin teemaan, esi-

merkiksi kasvihuonepédstdihin (Hahn & Kiihnen, 2013). Padstévahennyskeinon peréssi oleva
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numero kertoo, kuinka monta kertaa kyseinen keino on tutkimusaineistossa mainittu. Mainin-
tojen madrdt on esitetty jarjestyksessd suurimmasta pienimpédn suhteessa kunkin maininnan

yldluokkaan (taulukko 9).

Taulukko 9. Finnairin raportoimien paédstdviahennyskeinojen luokittelu

Alaluokka Yliluokka Yhdistava luokka

Polttoainetehokkuus ja polttoaineenkulutuksen
viahentdminen (148)

Nykyinen moderni laivasto
ja laivaston sddnnéllinen uudistaminen (74)

Biopolttoaineiden hyddyntdminen ja niiden kehityksen ) )
tukeminen (28) Teknologiset keinot

Nykyisen laivaston péivittiminen
vahdpaastoisemmaksi (23)

Kehittyneen lentoteknologian hyddyntdminen (10)

Vihépaastoisyyden huomioiminen lentimiseen
liittyvissé tukitoiminnoissa (55)

Optimaalinen lento- ja reittisuunnittelu (44)

Henkil6ston kouluttaminen véhépaistdisempiin o )
toimintatapoihin (32) Operatiiviset keinot

Kiinteistdjen energiatehokkuuden parantaminen (30)

Laivaston sddnndllinen huolto (11) Padstbvahennyskeinot

Investointi ympéristdomydnteisiin hankkeisiin (9)

Péadstokompensaation hyodyntdminen (7) ) )
Taloudelliset keinot

Paistokaupan tukeminen ja siihen osallistuminen (2)

Sitoutuminen kansalliseen ja kansainviélisiin
sopimuksiin ja aloitteisiin (21)

Aktiivinen keskustelu sidosryhmien kanssa (21)

Piistolaskennan ja -raportoinnin toteuttaminen Sopimukselliset ja
sekd niiden kehittiminen (20) hallinnolliset keinot

Toimialan paistovihennystavoitteiden tukeminen (14)

Lainsdadéannon noudattaminen (12)
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Koko tutkittavalla aikavélilld eniten padstovdhennyksiin liittyvid mainintoja Finnairin paésto-
raportoinnissa oli polttoainetehokuudella ja polttoaineenkulutuksen védhentdmiselld (148), ny-
kyiselld modernilla laivastolla ja laivaston sddnnolliselld uudistamisella (74), vihépaastoisyy-
den huomioimisella lentdmiseen liittyvissé tukitoiminnoissa (55), optimaalisella lento- ja reit-
tisuunnittelulla (44) sekd henkiloston kouluttamisella vdhédpaédstdisempiin toimintatapoihin
(32). Sanallisten mainintojen maarii arvioimalla voidaan todeta, ettd Finnairille selvisti suurin
merkitys on ollut teknologisilla ja operatiivisilla padstoviahennyskeinoilla (taulukko 9). Se my0s
kuvastaa, ettd raportoidun tiedon valossa teknologisilla ja operatiivisilla keinoilla on ollut suu-
rin painoarvo yhtion pyrkimyksissd vihentdd padstoja vuosina 2006-2019. Yksittdisistd kei-
noista tutkimuksen aikavililld arvioituna polttoainetehokkuus ja polttoaineenkulutuksen véhen-
tdminen sekd nykyinen moderni laivasto ja laivaston sddnnéllinen uudistaminen ovat hallinneet
padstovahennyskeinoja sanallisessa raportoinnissa. Ne esiintyivit tasaisesti jokaisessa rapor-
tissa vuosina 2006—2019. Havainto tukee myos taulukon 8 huomiota siiti, etti polttoainetehok-
kuus on valittu joka vuosi GRI:n mukaisessa olennaisuusanalyysissd ympéristovastuun olen-
naisiin ndkokohtiin sekd médaritetty yhdeksi tirkeimmistd kaikista olennaisuusanalyysin koh-

dista.

Mainintojen mééra ei kuitenkaan vélttamatta korreloi tirkeyden kanssa, silld esimerkiksi bio-
polttoaineiden hyodyntdminen ja niiden kehityksen tukeminen, paédstokaupan tukeminen ja sii-
hen osallistuminen seké padstokompensaation hyddyntdminen ovat vield Finnairin pdéstorapor-
toinnin historian kannalta verrattain uusia ilmi6itd. Vahéinen esiintyvyys paistoviahennyskei-
nojen joukossa voi siis johtua osaksi myos vihennyskeinon tuoreudesta raportoinnissa. On sel-
vid, ettd esimerkiksi teknologian ja talouden kehittyessd my0s pdédstdviahennyskeinot kehitty-
vit. Télloin uusista vihennyskeinoista raportoidaan, ja vihennyskeinoissa tapahtuu sisillollisid
muutoksia. Merkittdvdd on kuitenkin se, ettd padstovahennyskeinoista on raportoitu kaikkina
tutkimukseen sisdltyvind vuosina, ja niiden tirkeys raportointiméérdn ja painotuksen suhteen
sanallisessa padstoraportoinnissa on pysynyt varsin muuttumattomana. Samanlainen kehitys-
kulku seuraa myds padstovahennystavoitteiden sanallista raportointia. Vaikka padstovihennys-
tavoitteet ovat muuttuneet, niistd raportointi on pysynyt samanlaisena keskittyen suhteellisiin

tavoitteisiin.
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4.4 Synteesi tutkimustuloksista

Yhdestidkddn tutkimusaineiston raportista ei puuttunut kasvihuonekaasupdistdistd kertovaa
osiota, vaan péinvastoin raporttien perusteella niin numeerinen kuin sanallinen, kova ja pehmeé
padstoistd kertominen voidaan todeta Finnairin ndkokulmasta tdrkedksi. Pddstéraportointi on
yrityksen ympdristoraportoinnin keskiossé, silld lentdmisen korkeasta energiaintensiteetista
johtuvat negatiiviset ympéristovaikutukset, pddasiassa kasvihuonepéistst, ovat toimialan mer-
kittdvin ymparistokuormitus ja -taakka lentoyhtidille. Ulkoinen paine ei ole ainoa syy péaasto-
raportoinnille, mutta se ohjaa yritystd kertomaan paéstoistdén. Finnairin pddstdjen raportoin-
nissa huomionarvoista on se, ettd yritys kertoo padstoistddn raporteissa selkedsti kahdella ta-

valla.

Ensinndkin Finnair raportoi pdédstdjen médrin, lajin seké padstolihteet vuosittain, jolloin pais-
tojen absoluuttista ja suhteellista kehitystd voidaan arvioida pitkalld aikavililld. Tuloksena tut-
kimuksen ensimmadiseen alakysymykseen saatiin havainto siité, ettd absoluuttiset hiilidioksidi-
padstot ovat kasvaneet, kun taas suhteelliset hiilidioksidipaastot ovat vihentyneet tutkittavalla
aikavililld. Myos raportoidut absoluuttiset typenoksidipdédstot ja VOC-pdidstot vdhenivit.
GRI:n pédstdjd koskevan ohjeiston mukaan niin pidstomadrit, niiden lajit kuin ldhteet ovat in-
dikaattoreita, jotka pédstoraportoinnissa tulisi huomioida (GRI, 2016b). Huomionarvoista on
se, ettd Finnair on keskittynyt niihin jo ennen siirtymistdin GRI-ohjeiston mukaiseen raportoin-
tiin. Toki GRI:n pédéstdindikaattoreiden mukaantulo on vahvistanut tdtd pohjaa raportoinnissa.
Yhtééltda GRI:n pédédstdindikaattorit ovat kehittdneet raportointivuosien vélistd vertailukelpoi-
suutta numeerisen padstotiedon arvioinnissa, mutta toisaalta useaan kertaan paivitetyt lasken-
tamenetelmat ja pddstolajien tippuminen pois raportoinnista ovat heikentdneet sitd. Aktiivinen
GHG Protocol -standardin kdytto ja raportointi CDP:lle ovat kuitenkin tukeneet kehittyneiden
paéstoraportointikdytintdjen mukaista raportointia. Namé tulokset vastaavat tutkimuksen toi-

seen alakysymykseen padstoraportointikdytintdjen kehityksesta.

Toiseksi numeerisen paistotiedon liséksi, yritys on keskittynyt raportoinnissaan padstovahen-
nystavoitteisiin ja niiden toteutumiin sekéa keinoihin, joilla pdastdja on vihennetty ja joilla niitd
pyritddn vihentimédn. Tamén tyyppinen raportointi on yrityksen padstdraportoinnissa sanal-
lista. Kehitys sanallisessa péédstoraportoinnissa on pysynyt varsin muuttumattomana keskittyen

edelld mainittuihin kahteen ndkoékulmaan, miké vastaa tutkimuksen kolmanteen alakysymyk-
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seen sanallisen paédstdraportoinnin muutoksesta. Yhdistdmalld tulokset paédstokehityksestd, ra-
portointikdytinndistd ja sanallisesta raportoinnista saadaan vastaus tutkimuksen padkysymyk-

seen pédstoraportoinnin kehityksestd kaupallisessa lentoliikenteessa.

Kun raportoitujen 1) suhteellisten ja absoluuttisten pddstoméérien ja 2) vihennystavoitteiden ja
-keinojen raportointia verrataan keskendin, Finnairin raporteissa ndistd kahdesta merkittdvampi
osuus on jalkimmaisilld. Padstovahennystavoitteista ja -keinoista raportoiminen ei mydskddn
rajoitu GRI-indikaattoreihin, vaan erilaisia vdhennyskeinoja nostetaan esiin raporttien muissa-
kin osissa, kuten ympéristdjohtamisen periaatteissa tai operatiivisen toiminnan katsauksessa.
Vaikka pééstdjen madréstd, lajista ja ldhteistd raportoiminen antaa kuvan péastokehityksesta,
korkean paistdintensiteetin toimialalla mielenkiinto kohdistuu kuitenkin siihen, kuinka péas-
t0ja pyritddn vihentdméén ja miten niihin liittyvistd toimenpiteistd raportoidaan. Ydinliiketoi-
minta tuottaa paéstojd joka tapauksessa, joten on merkityksellistd, millaisia toimenpiteitd pads-
tojen hillitsemiseksi tehdddn. Yhtailtd raportoidut vihennyskeinot ovat tarkedmpié ja kertovat
ympdristotoiminnasta enemmaén kuin absoluuttinen tai suhteellinen pééstokehitys, mutta toi-
saalta ne kulkevat myos kisi kddessd. Mikaéli pdéstot vihenevit, huomionarvoista on toimenpi-
teiden laatu ja niiden vaikutus positiivisen kehityksen taustalla. Vastaavasti pdédstojen kasvaessa

on tirked arvioida syitd negatiiviselle padstokehitykselle.

Absoluuttisten paédstdjen seuranta olisi hiilidioksidipddstdjen nikokulmasta selkedmpi mittari
globaalin péaéstotaseen ja ilmastonmuutoksen hillinndn kannalta, silld suhteellisten péddstdjen
vahentdminen ei korreloi suoraan kokonaispdastomaarin kanssa (vrt. kuvio 3; 4 ja kuvio 5; 6).
Kokonaispddstomairéd kertoo yhtion aiheuttamasta kokonaisvaikutuksesta ja osuudesta ilmas-
tonmuutokseen. Kuten Finnairin tapaus osoittaa, vaikka suhteellisilla mittareilla tarkasteltuna
padstomadrit ovatkin laskussa, absoluuttinen padstomaird on kasvanut tutkimuksen aikavalilla
vuodesta 2006 vuoteen 2019. Mikali lentoliikenteen mééra pysyisi vuosittain samana, suhteel-
listen pddstdjen viahentdminen laskisi myos absoluuttisia kokonaispédést6jd Finnairin inves-
toiman polttoainetehokkaan laivaston vuoksi. Yhtddlta suhteellisten padstojen vihentdminen on
avain kokonaispaastoméaarin kasvun hillitsemiseksi, mutta toisaalta raportoinnissa suhteelliset
mittarit voivat viedd huomion pois kasvavista kokonaispadstomaaristd. Pddasiassa Finnairin ta-
voitteet lentdmisen merkittdvimmén kasvihuonekaasun, hiilidioksidin, vihentdmiseksi koske-

vat suhteellisia pddstomittareita.
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Yrityksen kannalta on tirked asettaa selkeit tavoitteet ja raportoida niisti tavoiteasetannan jal-
keen. Kuilu sanojen ja tekojen vililld voi olla suuri, mutta tavoitteiden julkilausuminen edes-
auttaa niiden konkreettista toteutumista (Christensen ym., 2013). Vaikka alkuperéiset tavoitteet
olisivat kunnianhimoisia ja vaikeasti toteutettavissa, kyse ei kuitenkaan ole vilttdmattd viher-
pesusta. Raportoinnin ndkdkulmasta julkilausutut tavoitteet mahdollistavat pitkalla aikavélilla
tavoitteiden toteutumisen seurannan, mikd motivoi yritystd toimimaan kohti asetettuja tavoit-
teita ja samalla pienentdméén kuilua sanojen ja tekojen vililld. Vaikka sanallista raportointia
voil muokata yrityksen valitsemaan suuntaan, numeerinen tieto herkemmin paljastaa, kuinka
tavoitteet ovat toteutuneet. Pitkédn aikavilin raportoinnissa viherpesu ei ole kannattavaa, silld se
vaatisi raportoidun tiedon védristelyd, mikd nostaisi entisestdén yritysimagon tahriintumisen

riskid ja heikentdisi yrityksen legitimiteettia.
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5 JOHTOPAATOKSET

5.1 Tieteellinen kontribuutio

Téssd tutkimuksessa on selvitetty paédstoraportoinnin kehitystd kaupallisessa lentoliikenteessa.
Tutkimuksen teoreettisessa viitekehyksessd on tunnistettu padstéraportoinnin rooli osana vas-
tuullisuus- ja ympdristoraportointia niin temaattisesti kuin kehityksellisesti. Paddstoraportoinnin
tunnistamiseksi ja arvioimiseksi on esitetty erilaisia menetelmii ja motivaatiotekijoiden merki-
tystd on selvitetty padstoraportoinnin taustalla. Lopulta kokonaisuus on sidottu kaupalliseen
lentoliikenteeseen sekd alan pdéstdjen ettd padstoraportoinnin kautta. Empiirisissi osioissa laa-
jempaa ilmidtd on ldhestytty yhden kohdeyrityksen, Finnair Oyj:n, padstoraportoinnin kautta.
Péastoraportoinnin kehityksen kokonaisuuden ymmaértdminen on muodostunut tutkimalla kol-
mea teemaa, jotka on myds esitetty timén tutkimuksen alakysymyksind. Ensinndkin tutkimuk-
sessa on selvitetty, kuinka raportoidut absoluuttiset ja suhteelliset paéstot ovat kehittyneet tut-
kittavalla aikavililld. Toiseksi tutkimus on vastannut kysymykseen siitd, kuinka raportointikay-
tannot ovat kehittyneet padstoraportoinnissa. Kolmanneksi tutkimuksesta selvidd, millaista sa-
nallista raportointia padstoistd on tuotettu ja miten sanallinen raportointi padstdistd on tutkitta-
valla ajanjaksolla muuttunut. Ndihin kolmeen alakysymykseen vastaamalla on vastattu tutki-
muksen padkysymykseen, ja tutkimuksen tuloksena on muodostunut késitys paédstoraportoinnin

kehityksestd kaupallisessa lentolitkenteessa.

Tutkimustulosten pohjalta on muodostettu kolme johtopdétdstd, jotka tdssé alaluvussa yhdiste-
tadn teoreettisessa viitekehyksessd esitettyyn aiempaan tutkimuskirjallisuuteen. Johtopaétokset
on muodostettu siten, ettd kustakin padstoraportoinnin kehityksen teemasta on havaittu tutki-
mustulosten kannalta merkittdvin huomio. Kaupallisen lentolitkenteen pédstGraportoinnin
aiempi kirjallisuus on vield puutteellista keskittyen laajempiin vastuullisuus- ja ympéristora-
portoinnin teemoihin (Cowper-Smith & de Grosbois, 2011; Hooper & Greenall, 2005; Karaman
ym., 2018; Kilic ym., 2019; Kuo ym., 2016; Lynes & Andrachuk, 2008; Mak & Chan; 2006;
2007; Mak ym., 2007), eika se kédsittele padstoraportointia erillisend ilmionad. Ndin ollen tdssd
tutkimuksessa esitetyt tulokset ja johtopddtokset tuovat uutta tutkimustietoa tieteelliseen kon-

tekstiin. Johtopditokset sekd tukevat ettd laajentavat aiempaa tutkimusta.
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Johtopdiitos 1. Raportoidun pddstotiedon valossa kaupallisen lentoliikenteen absoluuttiset hii-

lidioksidipddstot kasvavat huolimatta suhteellisten pddstojen vihennyksestd.

Aiemman tutkimuksen mukaan ympaéristovaikutuksista raportointi siséltid kovaa informaa-
tiota, joka perustuu méérallisiin, tarkkoihin arvoihin, kuten numeroihin (Braam, ym., 2016;
Hahn & Kiihnen, 2013), jollaista raportoidut absoluuttiset ja suhteelliset padstoméérit ovat.
Péastojen tapauksessa ne voidaan edelleen kategorisoida ympéristoon liittyviin suorituskyvyn
indikaattoreihin (Clarkson ym., 2008; 2011). Vaikka pédstojen kehitys ei suoraan kerro paasto-
raportoinnin kehityksestd, my0s padstojen kehitys on tirked huomioida osana paistotiedon ke-
rddmistd, prosessointia, raportointia ja arviointia (Gibassier & Schaltegger, 2015; Hahn ym.,
2015; Stechemesser & Guenther, 2012). Pééstdjen raportointi voi edesauttaa konkreettisten
paistojen vihentdmistd, joten padstdjen seuranta on raportoinnin ndkokulmasta tirkedd. Eten-
kin kaupallisessa lentoliikenteessd, jossa merkittidva osa padstoistd aiheutuu lentdmisestd (Finn-

air, 2019; Lee ym., 2021), pdéstdjen raportointi on erityisen tirkedssa osassa.

Kaikista lentoliikenteen pééstolajeista johtopddtoksessd kiinnitetddn huomiota hiilidioksidi-
padstoihin, koska ne ovat paddstdosuudeltaan suurin lentolitkenteen aiheuttamista padstoisti
sekd merkittdvin tekijd ilmastonmuutoksen kiihdyttimisessda (Lee ym., 2021; Niemistd ym.,
2019). Johtopditoksen merkittavin tieteellinen kontribuutio on siind, etti se vahvistaa késitysti
lentoliikenteen jatkuvasti kasvavista pdastoistd (Lee ym., 2021) ja ettd teknologinen kehitys ei
pysy toimialan taloudellisen kasvun mukana (Becken & Mackey, 2017; Niemistd ym., 2019;
Traficom, 2021). Suhteellisten pddstdjen vaheneminen kertoo kehittyneen teknologian vaiku-
tuksesta yksikkokohtaisiin padstoihin, kun taas vastaavasti pddstoméarien samanaikainen abso-

luuttisten kasvu kielii teknologian riittimattomyydestd yksittdisend paastovahennyskeinona.

Johtopédtoksen toisena tieteellisend kontribuutiona aiempaan tutkimukseen on huomio siita,
ettd raportoimalla suhteellisilla mittareilla ja ylikorostamalla niiden vaikutusta, lentoyhti6t voi-
vat antaa kuvan paistojen vahenemisestd, vaikka todellisuudessa ne kuvastavat ainoastaan polt-
toainetehokkuuden kehitystd. Raportoinnissa on helpompi korostaa hyvéltd nédyttdvid asioita
(Braam ym., 2016), kuten Finnairin tapauksessa juuri polttoainetehokkuuden kehitystd. Tassa
tutkimuksessa esitetyt padstotiedot huomioiden suhteelliset hiilidioksidipédéstot ovat pienenty-
neet, mutta niihin vaikuttaneet teknologiset keinot eivét ole onnistuneet kddntdmééan absoluut-

tisia hiilidioksidipadst6jd laskuun. Padstovihennyskeinona teknologiset keinot, kuten esimer-
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kiksi polttoainetehokkuus, on kuitenkin yksi merkittdvimmista yrityksen sisdisistd vaikutuskei-
noista padstoihin (Niemistd ym., 2019). Néin ollen on selvdi, ettd lentoyhtiot keskittyvit sen
kehittdmiseen. Polttoainetehokkuus on samalla myds taloudellinen kannuste, joten on huomi-
oitava, ettd kannusteet suhteellisten padstdjen vahentdmiselle eivét ole vain ympériston tilaan

liittyvia.

Johtopdiitos 2. Kaupallisen lentoliikenteen pddstoraportointikdytdntojen kehitys on soveltuvin

osin yhtendinen yleisen vastuullisuusraportoinnin kehityksen kanssa.

Teoreettisessa viitekehyksessd esitetty historiallinen ndkdkulma ei-taloudellisen tiedon rapor-
toinnin kehitykseen (Buhr, 2007; Buhr ym., 2014; Hahn & Kiihnen, 2013; Kuisma & Temmes,
2011), raportointikdytintdihin sekd pdédstoraportoinnin standardeihin ja aloitteisiin (Dragomir,
2012; Gibassier & Schaltegger, 2015; Gleeson-White, 2015; Hahn ym., 2015; Vigneau ym.,
2015) on linjassa tutkimuksen empiirisessd osiossa havaittujen raportointikiytantdjen ja niiden
kehityksen kanssa. Finnair on aloittanut ympéristoraportoinnin lihes vuosikymmen ennen té-
mén tutkimuksen ensimmaistd raporttia, ottanut GRI:n raportointiohjeistojen kiyttdon vuonna
2008 ja rakentanut raporttinsa IR:n viitekehyksen mukaisesti vuodesta 2013 ldhtien, mikd mu-
kailee tutkimuskirjallisuudessa esitettyd kehityskulkua vastuullisuusraportointikdytintdjen
omaksumisesta yrityksissd viimeisen 30 vuoden aikana (Buhr, 2007; Buhr ym., 2014; Hahn &

Kiihnen, 2013; Kuisma & Temmes, 2011).

Lisédksi Finnair hyodyntéda kaikkia kolmea teoreettisessa viitekehyksessa esitettyd padstorapor-
toinnin standardisointiin merkittivimmin vaikuttanutta aloitetta: GRI:n raportointiohjeistoja,
GHG Protocol -standardin mukaista padstoraportointia sekd CDP:lle ympadristovaikutuksista
raportointia (Dragomir, 2012). Téhén voivat vaikuttaa aiemmassa kaupallisen lentoliikenteen
tutkimuskirjallisuudessa esitetyt havainnot siitd, ettd lentoyhtiot ovat tietoisia ymparistévaiku-
tuksistaan, etenkin tuottamistaan pédstoistd sekd raportoinnin tarpeellisuudesta (Cowper-Smith

& de Grosbois, 2011; Mak & Chan; 2006; 2007; Mak ym., 2007).

On kuitenkin tirked tiedostaa, ettd johtopddtosté ei voida soveltaa tdysin koko kaupalliseen len-
tolitkenteeseen, silld tutkimuksen otos edustaa vain yhté toimijaa tuhansien lentoyhtididen jou-
kossa. Néin ollen johtopdétdstd tiytyy tulkita vain sovellettavin osin. Useaan kertaan CDP:n

palkitsema ja jo pitkddn alan edelldkivijyyttd ympéristoraportoinnissa harjoittanut yritys ei
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edusta koko toimialan keskiarvoa. Myos toimintaymparistolld sekd maantieteelliselld ja kult-
tuurisella kontekstilla on aiemman tutkimuksen valossa merkitystd lentoyhtion raportointikay-
tdntoihin. Mak ja Chan (2006) osoittivat, ettd kehittyneiden maiden lentoyhtiét ovat raporteis-
saan tietoisempia ympdaristoongelmista suhteessa kehittyvissd maissa toimiviin lentoyhtidihin.
Myohemmin Mak ja kollegat (2007) puolestaan havaitsivat, ettd eurooppalaiset lentoyhtiot ra-
portoivat aasialaisia kilpailijoitaan laajemmin ympéristovaikutuksistaan. Kolmanneksi Kilic ja
kollegat (2019) argumentoivat, ettd lentoyhtiét, joiden kotimaassa on vahva hallintorakenne
sekd korkea sosiaalinen ja ekologinen kehityksen taso, raportoivat todenndkdisemmin GRI:n

ohjeistojen mukaisesti.

Kehittyneessé eurooppalaisessa valtiossa toimiva Finnair on aiemman tutkimuksen valossa nii-
den yhtididen joukossa, joissa raportointi on laajempaa ja pidemmadlle vietyd suhteessa vield
kehittymattomissé valtioissa operoiviin lentoyhtidihin. Johtopditds on kuitenkin sovellettavissa
kaikkiin samankaltaisessa toimintaymparistossd sekd maantieteellisessi ja kulttuurisessa kon-
tekstissa operoiviin lentoyhtidihin, esimerkiksi Pohjoismaiden tasolla ja varovasti olettaen
myds monissa muissa Euroopan kehittyneissd maissa. Johtopdédtdksen sovellettavuus péitee
myos lentoyhtidihin, jotka edustavat raportoinnissa Finnairin kaltaista edelldkévijyyttd ja huo-

mioivat ympéristovaikutukset samoin periaattein kuin Finnair.

Johtopdités 3. Lentoyhticiden sanallinen pddstoraportointi on keskittynyt vuosina 20062019

suhteellisten pddstovihennystavoitteiden ja pddstovihennyskeinojen raportointiin.

Sanallinen pdédstoraportointi on pysynyt pddteemojensa osalta varsin muuttumattomana. Se on
keskittynyt suhteellisiin padstovihennystavoitteisiin ja erilaisiin paistovihennyskeinoihin. Tér-
kein huomio on molempien vahva esiintyminen sanallisessa paastoraportoinnissa koko tutkit-
tavalla aikavalilla. Lisdksi johtopédétods 3 tukee johtopddtostd 1 siitd, ettd raportoitujen suhteel-
listen paistdjen kehitys ei korreloi absoluuttisen padstokehityksen kanssa. Finnairin paéstora-
portoinnista on numeerisesti todistettavissa, ettd hiilidioksidipadstot ovat vihentyneet suhteel-
lisilla mittareilla (kuvio 5; kuvio 6). Tdmin tiedon valossa ei ole ylldttdvas, ettd myos sanallinen
padstoraportointi on keskittynyt vuosina 20062019 suhteellisten pééstotavoitteiden raportoin-
tiin. Yhtend syyni téllaiseen raportointikdyttdytymiseen voi olla ajatus siitd, ettd absoluuttiset
pééstotavoitteet koetaan vaikeammin saavutettavina, jolloin niisté ei haluta raportoida suhteel-
listen tavoitteiden tapaan. Padtelmé tukee myds teoreettisessa viitekehyksessd esitettyd huo-

miota siitd, ettd yritykset eivét julkaise raporteissaan tdydellistd kuvaa ympéristoon liittyvistd
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vaikutuksistaan, vaan keskittyvét niihin teemoihin, jotka ndyttavét raportoinnin kannalta hyvilta

(Braam ym., 2016).

Lisédksi Albertinin (2014) mukaan negatiivisten vaikutusten jattiminen vidhemmaélle huomiolle
yritysten raportoinnissa on keino vahvistaa legitimiteettid. Omat toimintatavat halutaan oikeut-
taa ja ne pyritddn pitdimadn mahdollisimman hyvéksyttdvind sidosryhmien silmisséd. Yhtaalta
harhaanjohtavat puheet ja toteutumattomat lupaukset ovat raportoinnissa myds varsin yleisid
(Boiral, 2013; Milne & Gray, 2013), mutta toisaalta tavoitteiden asettaminen ja niihin padsemi-
nen voivat tuottaa yritykselle vaikeuksia johtuen markkinavoimista (Cho ym., 2015). Tdmé on
relevanttia juuri Finnairin toimintaympéristossa taloudellisen kasvun ja riittdvien paastovahen-

nysten yhteensovittamisen vaikeuden vuoksi.

Johtopéétdksen toinen osa padstovahennyskeinojen raportoinnista puolestaan vahvistaa aiem-
man tutkimuskirjallisuuden havaintoa siitd, ettd ympéristoon liittyvistd aloitteista hallitsevin
rooli tunnistetaan olevan pédstdviahennyksiin tdhtddvilld suunnitelmilla (Cowper-Smith & de
Grosbois, 2011). Monet lentoyhtidt raportoivat saavutuksistaan padstovihennystoimenpiteissa,
mutta huomattavasti harvemmat julkaisevat tietoa siitd, kuinka ndihin saavutuksiin on paisty
(Cowper-Smith & de Grosbois, 2011). Vastoin tdtd havaintoa Finnairin raportoimat paastova-
hennyskeinot ovat tietoa, jolla pddstovahennyksiin voidaan péaéstd. Néin ollen Finnair kuuluu
Cowper-Smithin & de Grosboisin (2011) tutkimuksen pienempéédn joukkoon, joka raportoi
myos askelista kohti haluttuja tavoitteita. Padstovihennyskeinojen raportointi tukee myos Al-
bertin (2014) havaintoa siité, ettd ymparistoteknologioista kertominen, joihin my0s padstova-
hennyskeinojen raportointi suurelta osin pohjautuu, on kasvanut yritysten ympéristéraportoin-

nissa.

Dodan ja kollegoiden (2016) tutkimus pédéstovdahennystoimenpiteiden ja varsinaisten padstova-
hennysten vihéisestd yhteydestd jattdd useita tulevaisuuden skenaarioita auki lentoliikenteen
padstovihennyksistid ja niiden raportoinnista. Tutkittavan aikavilin aikana osa Finnairin asetta-
mista padstovihennystavoitteista toteutui ja osa taas ei, eikd padstovidhennyskeinojen todellista
vaikutusta tulevaisuuden kehitykseen voida tisséd tutkimuksessa analysoidun paéstoraportoin-
nin pohjalta todeta. Suhteellisilla mittareilla hiilidioksidipaastot vahenivét, mutta absoluuttisilla
mittareilla ne puolestaan kasvoivat. Dodan ja kollegoiden (2016) tutkimus osoittaa, ettd orga-

nisaatioiden tekemadt pditokset ja teot eivét ole vield tarpeeksi tehokkaita padstovahennysten
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kannalta, mikd myos tukee havaintoa nykyisten raportoitujen padstovihennyskeinojen tdmén-
hetkisestd riittimattomyydestd kaupallisessa lentoliikenteessd. Sanallinen raportointi suhteel-
listen padstovdhennystavoitteiden asettamisesta ja useista padstovahennyskeinoista sekd 0soi-
tus hiilidioksidipééstojen vihenemisesti suhteellisilla mittareilla voivat vahvistaa kaupallisessa
lentoliikenteessi toimivien yritysten legitimiteettid. Raportoidun tiedon valossa aiempi kehitys
ja tdiménhetkinen tilanne eivit osoita, ettd pddstovihennyskeinot olisivat vield riittdvid, jotta

kaupallisen lentoliikenteen todelliset pddstot saataisiin laskuun.

5.2 Kiytinnon merkitys

Huolimatta siité, ettd Finnairin raportointi pddstdistd ei ole aukotonta, yhtid voi tdmén tutki-
muksen valossa ainakin paéstoraportoinnin nikokulmasta toimia alan suunnanndyttdjand ym-
paristovaikutusten arvioijana. Vaikka tutkimuksessa hyodynnetty aineisto on yhtion itsensé
tuottamaa ja julkisesti saatavilla, tima tutkimus on koonnut raportoidun tiedon yhteen ja ha-
vainnut yrityksen positiivisen kehityksen kannalta niin paistoraportointitrendejd kuin saavu-
tuksia, joissa Finnair edustaa alan terdvintd kirked. Muut kaupallisessa lentoliikenteessa toimi-
vat yritykset voivat hyodyntii néitd merkkipaaluja ja tunnistaa tekijoitd, jotka ovat vaikuttaneet

Finnairin padstoraportoinnin saamiin tunnustuksiin.

Kaytdnnon merkityksen kannalta pelkkien tunnustusten saavuttaminen ei kuitenkaan ole riit-
tavd toimenpide thmisten kithdyttdmén ilmastonmuutoksen aikakaudella, mikali padstdrapor-
toinnilla halutaan olevan kédytinnon vaikutusta myds paéstdjen laajamittaiseen vihenemiseen.
Tutkimuksen tulokset ja johtopédétokset voivat auttaa lentoyhti6itd hahmottamaan omaa ny-
kyistd ja historiallista padstoraportointia seké tunnistamaan kehityksellisid nédkdkulmia ja luoda
tulevaisuuteen suuntautuvia suunnitelmia padstéraportoinnin kehityksestd. Teoreettisen viite-
kehyksen ja empirian yhdistivit havainnot toimivat vahvistuksena sille, ettd padstokehityksen
hillitsemiseksi on pystyttdvé tekeméddn nykyistd laajempia ja merkityksellisimpid toimenpiteita.
Lentoyhtiét tarvitsevat nykyistd kunnianhimoisempia tavoitteita, jotta suhteellisten hiilidioksi-
dipédéstojen ohella myds absoluuttiset padstot vahenisivit. Konkreettisten padstovahennyskei-
nojen ndkdkulmasta yritysten hyddyntdmien teknologisten ja operatiivisten keinojen liséksi tar-
vitaan myoOs entistd laajamittaisempaa yhteistyotd sidosryhmien vililld. Toimialajdrjestdjen yh-
teiset entistd tiukemmat paistotavoitteet sekd kehittyneemmat taloudelliset ja poliittiset ohjaus-

keinot voisivat edesauttaa lentoyhtiditd padstdjen vihentdmisessa.
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Tutkimus laajentaa my0s yleistd ymmarrystd kaupallisen lentoliikenteen péadstoraportoinnista
ja sen kehityksestd. Yritysten padstoraportointia yleisesti saati kaupallisen lentoliikenteen kon-
tekstissa on tutkittu vield verrattain vahan, minka vuoksi tdtd tutkimusta voidaan tarkastella
myo6s johdattelevana teoksena kaupallisen lentoliikenteen padstéraportointiin ja sen kehityk-
seen. Tutkimusraportti ei ainoastaan selitd pdédstdraportointia, vaan teoreettisen viitekehyksen
ja pitkittaistutkimuksena toteutetun empiirisen osion kautta se tuo mukaan kehityksellisen na-
kokulman seké sitoo pddstoraportoinnin viitekehyksen osaksi laajempaa ei-taloudellisen rapor-

toinnin kenttia.

5.3 Tutkimuksen arviointi

Laadullisen tutkimuksen arvioinnin tulisi suuntautua koko tutkimusprosessin ajalle, eiké vasta
tutkimuksen loppuun, ja sen arviointi voidaan suorittaa usean erilaisen ldhestymistavan kautta
(Eriksson & Kovalainen, 2008). Laadullisessa tutkimuksessa voidaan arvioida esimerkiksi tut-
kimuksen validiteettia ja reliabiliteettia (Eriksson & Kovalainen, 2008; Tuomi & Sarajérvi,
2018). Validiteetti kuvastaa tutkimuksen patevyytta eli sen tarkoituksena on selvittié, onko tut-
kimuksessa kuvattu sitid kohdetta, jota on pitdnytkin kuvata. Reliabiliteetti puolestaan kuvastaa
tutkimuksen toistettavuutta eli sitd arvioimalla voidaan tarkastella tutkimustulosten luotetta-
vuutta (Tuomi & Sarajirvi, 2018), mikd onnistuu esimerkiksi niin tutkimusmenetelmien kuin
aineiston arvioinnin kautta. My0s tutkimuksen yleistettavyyttd olisi hyvd pystyd arvioimaan

(Eriksson & Kovalainen, 2008).

Tutkimuksen aineiston luotettavuus on tdssé tutkimuksessa itse keréttyd ja luotua aineistoa pa-
rempi, silld aineistoa ei ole tuotettu tutkijan toimesta, vaan se on yrityksen tuottamaa raportti-
muotoista julkista tietoa. Télldin aineiston julkaisija on ollut 1dht6kohtaisesti vastuussa aineis-
ton sisdllon luotettavuudesta. Aineisto on myds kenen tahansa ladattavissa, joten siitd tehtyja
havaintoja ja tulkintoja on mahdollista arvioida vapaasti ilman aineistonhankinnan rajoituksia.
Nadin ollen tdssd tutkimuksessa kdytetyn aineiston julkisuus argumentoi aineiston luotettavuu-
den puolesta. Se, ettd raporteissa esitetyn tiedon luotettavuus on julkaisijan vastuulla ei tarkoita,
ettd aineistossa esitetyt tiedot olisivat tdysin luotettavia ja paikkansapitévid. Sen vuoksi tutki-
muksen empiirisessé osiossa hyddynnetyn padstotiedon ei voida todeta varmuudella olevan oi-
keellista tietoa yrityksen pédstdistd. Myoskdan raporttien ulkoinen varmennus ei ole vastuuva-
pauslauseke aineiston tdydellisestd luotettavuudesta, vaikka vahvistaakin osaltaan tiedon luo-

tettavuutta.
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Lisdksi on huomioitava tutkijan tekemai aineiston rajaus, joka on vaikuttanut siihen, ettd tutki-
muksen kannalta relevanttia tietoa on saattanut jadda pois aineistosta. Tutkimusaineisto on ra-
jattu vain tiettyihin alaluvuissa 3.3 ja 3.4 esitettyihin osioihin, jolloin osa vastuusta liittyen tut-
kimusaineiston luotettavuuteen on siirtynyt aineiston julkaisijalta tutkijalle. Laadullisin analyy-
simenetelmin saadut tutkimuksen tulokset ja johtopdétdkset ovat tutkijan havaintoja ja tulkintaa
tutkittavasta aineistosta, eiviatkd maaréllisen tutkimuksen tapaan ole samalla tavoin testatta-
vissa. Aiemmassa laadullisessa tutkimuksessa hyddynnetyilld tutkimusmenetelmilld voidaan
kuitenkin parantaa myo0s tulosten ja johtopditosten luotettavuutta. Tutkimuksen luotettavuutta
on pyritty lisidmién aineistonrajausprosessin ja tutkimusmenetelmien tarkalla kuvauksella.
Kaikki menetelmiin liittyvit valinnat on tissd tutkimusraportissa kuvattu mahdollisimman yk-
sityiskohtaisella tavalla aina aineiston valinnasta analyysin vaiheisiin ja tutkimustulosten muo-

dostamiseen saakka.

Tutkimuksen luotettavuutta voidaan kasvattaa esimerkiksi triangulaatiolla eli usean eri ndko-
kulman yhdistdmiselld (Eriksson & Kovalainen, 2008; Tuomi & Sarajarvi, 2018). Teoreettisen
viitekehyksen osalta tutkimuksen luotettavuutta on pyritty parantamaan teoriaan liittyvén trian-
gulaation avulla (Tuomi & Sarajérvi, 2018). Tutkimuksessa on hyddynnetty useita erilaisia teo-
reettisia ndkokulmia eli niitd on yhdistetty aiemman tutkimustiedon luotettavuuden lisdi-
miseksi. Yhtddltd keskittyminen johonkin tiettyyn aiemmassa tutkimuksessa esitettyyn teoreet-
tiseen malliin olisi myds voinut parantaa tutkimuksen luotettavuutta, mutta toisaalta aihepiirin
vahiinen aiempi tutkimuskirjallisuus loi tarpeen yhta teoreettista mallia laajemman viitekehyk-
sen luomiselle. Teoreettisen viitekehyksen luotettavuutta on pyritty lisddméén myos kaytté-
maélld pddasiassa vertaisarvioituja tieteellisid artikkeleita tutkimuksen teoriapohjan muodosta-

misessa.

Tutkimuksessa tehtyjen valintojen ja tutkimuksessa tuotettujen havaintojen tdsmaéllinen kuvaus
edistivit tutkimuksen toistettavuutta, jolloin myos tutkimuksen luotettavuus paranee. Aineiston
rajaamisesta, analyysimenetelmistd ja tutkimuksen toteuttamisesta tehdyn yksityiskohtaisen
kuvauksen nidkokulmasta tutkimus on niiltd osin toistettavissa, vaikka tutkimuksen kohteen
muutokset rajoittavat tutkimuksen todellista toistettavuutta. Muutokset kaupallisessa lentolii-
kenteessd, alaan vaikuttavissa ilmidissé, toimialan yhtidissd sekd niiden padstdissd, raportoin-

tikdytanteissd ja sanallisessa raportoinnissa vaikeuttavat tutkimuksen toistettavuutta. Tutki-
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muksen yleistettavyys riippuu puolestaan siitd, miten laaja yleistyksen taso on kyseessd. Tulos-
ten ja johtopdatosten yleistettdvyys koko globaaliin kaupalliseen lentoliikenteeseen on kyseen-
alaistettava, mutta samanlaisessa maantieteellisessd ja kulttuurisessa kontekstissa, jossa tutki-
muksen kohdeyritys toimii, tutkimuksen tuloksia voidaan yleistda. Lisdksi tutkimuksen empii-
risen osion tulokset vahvistavat osaltaan aiempaa tutkimusta, milla voidaan osoittaa, etté tutki-
mus on soveltuvin osin siirrettdvissi esimerkiksi toiseen, hyvin samankaltaiseen ja samankal-

taisessa toimintaympéristossd operoivaan lentoyhtioon. (Eriksson & Kovalainen, 2008.)

5.4 Jatkotutkimusehdotukset

Téssé tutkimuksessa tarkasteltiin kaupallisen lentoliikenteen péddstdraportoinnin kehitystad vuo-
sina 2006-2019. Ilmiota ldhestyttiin Finnairin tuottaman padstoraportoinnin kautta kyseiselld
aikavililld. Tutkimuksen tuloksena muodostettiin kokonaisvaltainen késitys siitd, miten rapor-
toidut absoluuttiset ja suhteelliset padstot sekd padstoraportointikdytdnndt olivat kehittyneet ja
millaisia muutoksia sanallisessa pééstoraportoinnissa oli tutkittavalla aikavélilld tapahtunut.
Aiempi tutkimuskirjallisuus kaupallisen lentoliikenteen vastuullisuus- ja ymparistoraportoin-
nista on vield vihaisti, eiké lentoyhtididen paistoraportointiin keskittyvéa tutkimusta ole aiem-
min tdmédn tutkimuksen kaltaisessa tutkimusasetelmassa toteutettu. Tdma tutkimus lisési ym-
marrystd kaupallisen lentoliikenteen pdéstoraportoinnista ja sen kehityksestd, mutta aihepiirin

tutkimusta olisi tarpeen lisdtd myds jatkossa.

Taté tutkimusta tehdessd tunnistettiin tarve aiempaa moninaisemmalle pdéstdraportointiin kes-
kittyville tutkimukselle niin yleisesti kuin kaupallisessa lentoliikenteessd. Etenkin téssé tutki-
muksessa asetetun tutkimusasetelman puitteissa toteutetut jatkotutkimukset olisivat tervetul-
leita. Vaikka lentoliikenteen padstdja ja niiden vaikutuksia on tutkittu jo verrattain laajasti, puh-
taasti lentoyhtididen vapaachtoiseen padstoraportointiin ja sen kehitykseen suuntautuvaa tutki-
musta tarvittaisiin lisdd. Myds tdma tutkimus laajensi paéstoraportoinnin tarkastelua vastuulli-
suus- ja ympdristoraportoinnin puolelle kytkemaélld ne teoreettisessa viitekehyksessd yhteen
padstoraportoinnin kanssa ja arvioimalla empiirisessd osiossa raportointikidytintdjen kehitysta
suhteessa vastuullisuus- ja ympéristdraportoinnin yleiseen kehitykseen. Muilta osin tutkimus
keskittyi yksinomaa piéstoraportointiin. Aiemman tutkimuskirjallisuuden puute rajoittaa pelk-
kddn padstoraportointiin keskittyvdid tutkimusta, joten nédin ollen vield tarkempi pééstorapor-

tointiin keskittyvé jatkotutkimus olisi tarpeellista, jotta aiheen tutkimuskirjallisuus laajenisi.
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Peilaten timén tutkimuksen tuloksiin ja johtopaétoksiin vastaavan pitkittdistutkimuksen voisi
toteuttaa myos muilla lentoyhtidilld ja sitd kautta verrata pdédstoraportoinnin kehitysti esimer-
kiksi maantieteellisesti Aasian, Euroopan ja Pohjois-Amerikan vélilld. Samassa pitkittdisase-
telmassa olisi mahdollista keskittyd myos johonkin tiettyyn tissé tutkimuksessa esitettyyn pads-
toraportoinnin arvioinnin ndkodkulmaan, esimerkiksi raportoinnin taustalla oleviin motivaa-
tioperusteisiin ja niiden kehitykseen raportoinnissa. Kehityksellistd ndkokulmaa voisi peilata
myo0s padstoraportoinnin laadun ja luotettavuuden arviointiin muodostamalla johtopéddtoksia
sille, miten padstdraportointia voitaisiin kaupallisessa lentoliikenteessé vield kehittdd. Mielen-
kiintoisen laajennuksen paistoraportoinnin kehitykseen toisi taloudellisten ja ymparistovaiku-

tusten suhteen arviointi lentoyhtiéiden padstoraportoinnissa.

Jatkotutkimusaiheiden kirjo kaupallisen lentoliikenteen péddstdraportoinnissa on moninainen
myds tdmédn tutkimuksen viitekehyksen ulkopuolella. Tassé tutkimuksessa ei esimerkiksi sys-
temaattisesti keskitytty padstokompensaatiosta, padstokaupasta tai yrityksen hiilijalanjéljesta
raportointiin. Néissd viitekehyksissd toteutettu tutkimus voisi laajentaa kokonaisvaltaista kési-
tysté kaupallisen lentoliikenteen padstoraportoinnin kehityksestd. Korkean energia- ja padstoin-
tensiteetin sekd ulkoa tulevan paastévihennyspaineen vuoksi toimiala on murroksessa ja vaatii
muun litkenteen sektorin ohella siirtymistd vihdpaistoisiin tai padstottomiin litkkumismuotoi-
hin hyodyntdmalla esimerkiksi biopolttoaineita, vetya tai sdhkoa fossiilisten polttoaineiden si-
jasta (Niemistd ym., 2019). Murros voi muuttaa lentoyhtididen paastokehitysti ja samalla pédds-
téraportointia, joten selkedsti pddstoraportointitrendeihin ja niiden kehitykseen suuntautuva tut-
kimus lisdisi osaltaan késitystd pddstoraportoinnin kehityksestd. Padstovihennysten kannalta
nykyiset poliittiset keinot on osoitettu puutteellisiksi (Gossling & Humpe, 2020), eikd teknolo-
gisilla tai operatiivisillakaan keinoilla pdéstd tarvittaviin vahennyksiin absoluuttisissa pais-
toissd (Becken & Mackey, 2017). Lentoyhtidihin vaikuttavien ulkoisten tekijoiden, kuten toi-
mialajarjestojen ja muiden sidosryhmien, taloudellisten ja poliittisten ohjauskeinojen seka sdén-
telyn vaikutuksien arvioiminen suhteessa padstoraportointiin auttaisi laajentamaan kaupallisen

lentolitkenteen padstoraportoinnin kehityksen ymmaértamista.
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LIHTTEET

Liite 1: Kuva sanallisen paastoraportoinnin luokittelusta raportointivuosittain

Suora lainaus

"Lentoyhtitn merkittivin ympiristdvaikutus tulee moottoripiistiisti.
Nykyaikaiset koneet ovat sifinndénmukaisesti edellisti sukupolvea
tehokkaampia, ja niin ollen Finnairin tirkein ympiristoteko on
investointi moderniin lentokonelaivastoon.” (Finnair, 2015h, 87)

Lainauksen tiivistiminen

Tiirkein keino vihentiii piistdji on investoida moderniin laivastoon

Koodi

Piiistovihenyskeino

Tarkennus

— Nykyinen moderni laivasto ja laivaston siiiinnéllinen
uudistaminen

"Finnairin tavoitteena on olla yksi johtavista lentoyhtidisti
ympiiristévastuun alueslla. Olemme sitoutuneet lentolilkentesn
yhteiseen hiilineutraaliin kasvutavoitteeseen vuodesta 2020 eteenpiiin
sekil puolittamaan lentojemme pifistit vooteen 2050 mennessi vuoteen
2005 verrattuna, Finnairin tavoitteena on ylittid viranomaisten
ympiiristévaatimukset ja olla suunnanniyttiji ympiristivaikutusten
arvioinnissa, raportoinnissa seki niiden vithentimisessi."

(Finnair, 2015b, 87)

Tavoitteena olla toimialan edellikiviji ja sitoutua puolittamaan
absoluuttiset piistdt 2050 mennessi verrattuna vuoteen 2005

Piiistiwihennystavoite

— Absoluuttinen pifistivihennystavoite

"Finnair korvasi kaksi Airbus A240 -laajarunkokonetta uuden Laivaston uudistamisella vihennetifin pifistiji Pidistiwihennyskeino — Nykyinen moderni laivasto ja laivaston sifinnéllinen
sukupolven Airbus A350 XWH -koneilla, jotka ovat jopa 25 proscnttia uudistaminen

polttoainetehokkaampia kuin edeltijinsi." (Finnair, 20135a, 22) — Polttoainetehokkuus ja polttoaineenkulutuksen vihentiminen
"Sekii sihkin etti erityisesti limman kulutus viheniviit merkittivisti Kiinteistijen energiankulutus on vihentynyt lentokonehallien purun Pidistiwihennyskeino — Kiinteistéjen energiatchokkuuden parantaminen

edellisestii vuodesta. Energiasiiistd limmityksessi (-49 %) johtui
pifiosin siiti, etti useita yhtitn lentokonehalleja purettiin Helsinki-
WVantaan uuden terminaalilaajennuksen ticlti. Lisiksi suurin osa
Finnairin toimistotiloista on keskitetty yhtién piikonttoriin, energiate
hokkaaseen House of Travel and Transportationiin (HOTT)."
(Finnair, 20152, 23)

mydtd, ja toimistot sijaitsevat energiatchokkaassa rakennukscssa

"Finnair on asettanut tavoitteckseen viihentifi myytyihin
tonnikilometrethin (RTK) suhteutettuja hilhidioksidipaistojain 20
prosenttia vuoden 2009 tasosta vuoteen 2017 mennessi.”
(Finnair, 2015a, 24)

Suhteellisia pifistéji halutaan vihentiii 20 prosenttia 2017 mennessi
verratiuna vuoteen 2009

Piiistiwiihennystavoite

— Suhteellinen piiistivihennystavoite

"Wmpiristdmydnteisesti ajatielevat lentoyhtiot, kuten Finnair, pyrkivit | Tirkein keino vihentiii piiistéji on investoida moderniin, Piiistowihennyskeino — Nykyinen moderni laivasto
lentimiifin modemilla laivastolla. Finnairin laivaston keski-iki oli polttoainetehokkaaseen laivastoon ja laivaston siinnéllinen vudistaminen
vuoden 2015 lopussa hieman yli 10 vuotta. Unden sukupolven — Polttoainetehokkuus ja polttoaineenkulutuksen
lentokoneet kuluttavat noin 20 prosenttia vihemmin polttoainetta kuin vihentiminen
edeltijinsi. Siten myis koneiden hillidioksidipiiiistit ovat pienentyneet
vastaavastl.” (Finnair, 2015a, 24)
"latkuvalla polttoaineensiistiohjelmalla on saatu useiden prosenttien Polttoaineensifistéohjelma on parantanut polttoainetehokkuutta Piiiistiwihennyskeino — Polttoainetehokkuus ja polttoaineenkulutuksen
siifistiit lentopetrolin kulutuksessa viime vuosien aikana. Kahden vihentiminen
prosentin parannus Finnairin likenteen polttoainetehokkuudessa vastaa
noin 15 miljoonaa kiloa polttoainetta, joka puolestaan vastaa lihes 50
miljoonaa CO2-kilon sifistéi." (Finnair, 201 5a, 24)
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