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KIITOKSET

Muistan, kuinka eriissi jatkokoulutusseminaarissa meit tutkijakoululaisia pyydettiin
merkityksellistim4in omia tutkimushankkeitamme kielikuvien avulla. Oman tutkimus-
hankkeeni purin ja tiivistin “lahjaksi”. Rakentamani metafora tarjosi itselleni perspek-
tiivin, joka madritteli tapaani kokea ja ymmirtdd mitd olin tekemssi loppusyksylld
1998. Olin valmistellut titd tutkimusta kaksi ja puoli vuotta, ja minusta tuntui siltd kuin
tdma hanke olisi suurin mahdollinen onnettomus, minki ihminen voi eliminsi aikana
kohdata.

Kiytinnon tyveldmisti tulleena tunsin itseni ulkopuoliseksi suhteessa tiedeyhtei-
son jaseniin sekd “kulttuuriseen paikkaan” — niihin uskomuksiin, kiytinteisiin ja
merkityksiin, jotka ovat tunnusomaisia tiedeyhteisolle. Ennen asettumistani Pertti
Alasuutarin johtaman kulttuurin javuorovaikutuksen tutkimuksen tutkijakouluryhméin
olin tyoskennellyt ihes kuusi vuotta Tampere-Pirkkalan lentoasemalla lennonvarmis-
tusvirkailijana. Se julkilausumaton taustaymmirrys, johon kiytinnon tyotehtivien
toteuttaminen lennonjohdossa nojaa ndytti eroavan hyvin paljon siitd ymmirryksesti,
jonka avulla akateemisen tyoyhteison jdsenet tutkimustyotd harjoittavat.

Paitsi asemani tiedeyhteison jdsenyyttd tavoittelevana noviisina myds asemani
Iimailulaitoksen palkkaamana tutkijana oli ongelmallinen. Kysyin, kuka mini olen,
mikd minun tehtévini on? Ajattelin seké Ilmailulaitoksen johdon ettd lennonjohtajien
ammattikunnankin odottavan minun tuottavan tutkimuksellani moraalisia péztelmid.
Ajattelin heidin toivovan minun tekevin kantaa ottavia pidtelmid madrittelemilld
mitki todellisuutta heijastavat selonteot ovat oikeita ja mitki taas védrid. Ajattelin, ettd
minun tehtdvinini olisi oikean todellisuuden paljastaminen ja titd kautta tien raivaa-
minen paremmalle organisaatiokulttuurille. Vaikka luovuinkin tutkimuksessani
“oikean todellisuuden” ja merkityksellistetyn todellisuuden erottamisesta, olen tullut
lunastaneeksi lahjan, joka minulle annettiin. On tullut aika kiittdd.
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Kiitdin ohjaajaani Pertti Alasuutaria paitsi opastuksesta kielellisen maailman
saloihin myds siitd, ettd hin on jaksanut uskoa kykyyni lunastaa tiedeyhteison
jdsenyys. Tyoni esitarkastajia, Matti Kortteista ja Ilkka Pirttildd kiitdn viisaasta ja
ymmirtivisti kommentoinnista. Esitarkastajien kannustava ja kriittinen palaute on
ollut suurena apuna pyrkimyksissini asettaa tyo kontekstiinsa, suomalaiseen tyo-
elimiin, joskin lopputuloksesta puutteineen vastaan mini yksin. Suurimmat kiitokset
osoitan tutkittavilleni, niille haastateltaville, jotka avoimesti kertoivat millaista on olla
suomalainen lennonjohtaja ja mitd he ovat tyossddn kokeneet. Erityisesti haluan
kiittdi Sakari Jimsid, Antero Utusta ja Ilkka Ohbergii luottamuksesta, jota olette
tyotdni kohtaan osoittaneet.

Akateemisen yhteisoni jisenid haluan kiittdd paitsi tekstieni kommentoinnista
myds oven avaamisesta akateemiseen tutkijayhteisoon seki yhteisollisyyden kokemuk-
sen tarjoamisesta yksindiselle tutkijanalulle. Kiitokseni kuuluvat Tarja Aaltoselle,
Marja Alastalolle, Tiina Hautamdelle, Laura Huttuselle, Tuula Juvoselle, Ari Jadskelii-
selle, Arja Kuulalle, Anna Rastaalle, Petri Ruuskalle, Harri Sarpavaaralle ja Jarno
Valkoselle. Tekstejéini ovat ansiokkaasti kommentoineet myds Jari Aro, Matti Hyvérinen,
Eeva Jokinen ja Piivi Korvajirvi. Kiitokset teille avartavista nikemyksistd, innostavista
keskusteluista ja rakentavasta Kritiikistd.

Haluan kiittdd myos tytovereitani Ilmailulaitoksessa. Ilman Jaana Luorasen ja
Tlkka Jarnolan tukea ja myotdeldmistd olisi tutkijan vuoteni limailulaitoksessa olleet
paljon yksindisemmiit. Silja Jeskasta haluan kiittd4 tutkimuksen kiytinnon asioiden
hoitamisesta ja aidosta myGtieldimisestd. Juhani Hulkkoa haluan kiittdd tutkijan
kulkeman, joskus kivikkoisenkin tien raivaamisesta. Antero Meroa kiitin erilaisten,
kriittisten ajatusten herittimisesti.

Kiitéin Ilmailulaitosta — erityisesti pidjohtaja Mikko Talvitietd — mahdollisuudesta
péistd tekemidin tieteellistd tutkimusta. Kiitin myGs Sosiaalitieteiden valtakunnallista
tutkijakoulua, Tydsuojelurahastoaja Tampereen kaupungin tiederahastoa apurahoista,
joiden turvin tyoni loppuun saattaminen tuli taloudellisesti mahdolliseksi.

Kiitéin perhettéini, puolisoani Perttid, tyttériini Helid ja Tuuliaa seki Pikku-Laraa
tuesta ja jaksamisesta.

Tampereella 22.9.2003

Hannele Palukka
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1. Johdanto

1.1 Tyémarkkinoiden héirikot?

Tdmin tutkimuksen aihe, lennonjohtajien suhtautuminen ty6honsi ja asemaansa, on
ollut pitkddn vilkkaan julkisen keskustelun kohteena. Aivan erityistd julkista mielen-
kiintoa heritti kevittalvella 1999 Kiyty tyGtaistelu Suomen Lennonjohtajien Yhdistys
ry:nja Liikenne ja Erityisalojen Tyonantajat ry:n vililld. Tyotaisteluun pdéddyttiin, koska
Suomen Lennonjohtajien Yhdistys ja lennonjohtajien tyonantaja, Ilmailulaitos eivit
olleet pidsseet yksimielisyyteen uuden virkaehtosopimuksen sisillosti. Suomen
Lennonjohtajien Yhdistyksen jittdmi esitys uuden virkaehtosopimuksen pohjasta ei
tyydyttdnyt tyonantajaa, joka katsoi sen siséltivin sellaisia tulopoliittisesta yleislinjasta
merkittdvisti poikkeavia palkkausta ja tyoaikaa koskevia vaatimuksia, joita se ei
voinut hyviksyd. Neuvottelut paittyivit tuloksettomina, ja Suomen Lennonjohtajien
Yhdistys jtti 4.1.1999 lakkovaroituksen 18.1.1999 alkavasta lakosta. Lakon alkua
siirrettiin valtakunnansovittelijan aloitteesta tyoministerion padtokselld kaksi viikkoa
helmikuun alkuun 1.2.1999. Tyotaistelu péittyi viiden viikon kuluttua 8.3.1999
osapuolten viliseen sopimukseen uudesta virkaehtosopimuksesta.

Tyotaistelusta tuli pitkd ja kallis. Paitsi, ettd se aiheutti taloudellisia tappioita
Imailulaitokselle, lentoyhtiville sekd matkailualan yrittdjille, se sai aikaan myds
paljon vahinkoa sekd ylimddrdistd vaivaa lentomatkustajille. Tydtaistelun siemenet oli
kylvetty jo 1970-luvun alussa, kun lennonjohtajat herisivit tiedostamaan oman
asemansa yhteiskunnan ja tydmarkkinoiden avainryhméni. Suomen Lennonjohtajien
Yhdistys onnistuikin edunvalvonnassaan saavuttamaan jésenilleen vankan erityisaseman
pienend, mutta ilmaliikenteen turvallisen ja joustavan kulun kannalta vilttiméttomini
ammattikuntana. Epdsovun ja epiluottamuksen hedelmit kypsyivit lennonjohtajien ja
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tyonantajan viliseksi vastakkainasetteluksi Ilmailuhallituksen muututtua keskus-
virastosta valtion uusimuotoiseksi liikelaitokseksi vuoden 1991 alussa.

Muutos budjettisidonnaisesta organisaatiosta tulosvastuulliseksi on vaatinut
Imailulaitoksen tyd- ja toimintatapojen seki suorituskéytintojen uudelleen arviointia.
Liikelaitoksen toiminta-ajatuksena on tuottaa ja kehittdd asiakkailleen turvallisia,
kansainvilisesti korkealaatuisia ja kilpailukykyisid lentoasema- ja lennonvarmistus-
palveluita. Visio liikelaitoksesta palvelulaitoksena tuottaa nikemyksen asiakaslihtoi-
syydestd toiminnan ensisijaisena padméidrind. Ilmailulaitoksen toiminta-ajatus ja
visio ovat asettaneet siten lennonvarmistukselle tiettyjd vaatimuksia turvallisuuden ja
palvelun laadun suhteen, jonka tulisi olla tismillistd, edullista ja joustavaa. Tehokkuu-
teen ja tuloksen tekemiseen suuntautunut tyon organisointi on edellyttinyt Iimailu-
laitoksen eri yksikoiltd ja tyontekijoiltd uudenlaista toimintatapaa joustaa tydajoissa,
tyotehtivissi ja toimenkuvissa. Timi joustavuutta tavoitteleva tyon uudelleen organisoin-
tipyrkimys on rakentanut vahvoja ristiriitoja IImailulaitoksen sisilld, joista vakavin
lienee laitoksen avainryhmin, lennonjohtajien, ja johdon vilinen taistelu oikeudesta
lennonvarmistuksen hallintaan. Lennonjohtajat ovat asettuneet vastustamaan Ilmailu-
laitoksen johtamistyGtd sdtelevid nikemystd lennonjohtotydn rationalisoimisesta ja
tehostamisesta. He arvostelevat tehokkuusajattelun aktivoimaa kisitystd lennonjohto-
toiminnan s#dtelystd paitsi lentoturvallisuutta, myos ammattikunnan itsellisyyttd uhkaa-
vana tekijini.

Lennonjohtajat ja laitoksen johto ovat taistelleet koko liikelaitostamisen ajan
milloin rahasta ja lennonjohtajien mddrdstd, milloin lennonjohtajien tyGajoista ja
tyovilineistd sekd hallinnosta ja henkilosuhteista. Ilmailulaitos onkin toistuvasti
ylittdnyt uutiskynnyksen siséisten ristiriitojensa vuoksi, “laheltd piti” -tapausten
johdosta seki laitoksen tilan arviointien vuoksi. Julkisuudessa on kiyty useita keskus-
teluja siitd, miten laitoksen johdon ja lennonjohtajien jatkuva kiistely ja tulehtuneet
vilit vaikuttavat laitoksen kykyyn hoitaa tirkeintd tehtdvifinsi, ilmaliikenteen turvalli-
suuden ylldpitdmistd.

Laitoksen lennonvarmistustoiminnan tilaa arvioineet ulkopuoliset tahot (esim.
UKCAA, 1998; TTKK, 1998; IBM, 1994) ovatkin kiinnittineet huomiota laitoksen
puutteelliseen toimintapolitiikkaan. Esimerkiksi Ilmailulaitoksen lennonvarmistus-
toimintaa arvioinut Iso-Britannian ilmailuviranomaisen (UKCAA) asiantuntijaryhmé
suositteli heindkuussa 1998 laitokselle muun muassa turvallisuuden hallintajirjes-
telmén kehittimistd, jota edellinen arviointiryhma oli suositellut laitoksen johdolle jo
nelji vuotta aiemmin.
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Kun titd tutkimusta varten haastattelin lennonjohtajia, niin he esittivit, ettei
Imailulaitoksen johdolla - lukuisista laitoksen lennonvarmistustoimintaa arvioineiden
tahojen tekemistd suosituksista huolimatta — ole ollut todellista tahtoa kehittdd
Imailulaitosta organisaatioksi, jossa arvostettaisiin henkiloston ja johdon vilistd
vuorovaikutusta ja yhteistyotd. Lennonjohtajat nikevit, etti kyse ei ole niinkddn
tahdon puutteesta kuin Imailulaitoksen johdon taistelusta tyonjohto-oikeutensa
puolesta “isintivallan” saavuttamiseksi. Suomen Lennonjohtajien Yhdistyksen silloinen
puheenjohtaja Sakari Jimsi totesi Helsingin Sanomien haastattelussa 7.3.1999, ettd
koska liikelaitostydnantaja oli alusta asti valmistautunut lopulliseen taisteluun
oikeudestaan lennonvarmistuksen hallintaan, se oli koko 1990-luvun ajan keskittinyt
toimintansa pikemminkin mahdollisen lakon murtamiseen kuin tyolojen korjaamiseen
ja ty6ilmapiirin parantamiseen.

Imailulaitoksen johto mydntid, ettd yhteistyd Suomen Lennonjohtajien Yhdistyksen
kanssa on ollut aina vaikeaa (Liikenneministerio B 30/99, 34). Laitoksen johto
kuitenkin kiistdd lennonjohtajien esittdmit viitteet haluttomuudestaan kehittid
Imailulaitosta. Ilmailulaitoksen johto on pdinvastoin ilmoittanut tahtonsa edistdd
osapuolten vilisen luottamuksen rakentamista, toisten tyon kunnioittamista ja
arvostamista, rakentavaa suhtautumista tyohon, avoimuutta seki yhteistoimintaa (ml.,
26). Johdon nikemys on, etti Ilmailulaitoksen yhteistydongelmat ovat olleet henki-
lostoryhmisidonnaisia. Se etté yhteistoiminta on ollut vaikeaa lennonjohtajien kanssa,
ei johdon mielestd oikeuta nikemykseen Ilmailulaitoksesta erityisend ongelmapesik-
keeni. Jos ongelmia esiintyykin, ne eivit aiheudu niinkéin laitoksen organisaatio-
rakenteesta kuin erilaisten ammattiryhmien muodostamista, keskendin erilaisista
toimintakulttuureista. Tédmd jinnite, mistd toimintakulttuurien erossa on kyse, tulee
tissd tutkimuksessa esille esimerkiksi haastateltavien lennonjohtajien nikemyksissi
ammattikunnan asemasta ja paikasta yhteiskunnassa.

Ammattikunnan toiminta on herittdnyt julkisuudessa paljon negatiivista huomiota.
Esimerkiksi talven 1999 tyotaistelu synnytti laajaa julkista keskustelua ja kannanottoja
tiettyjen, etuoikeutettujen ja hyviosaisten tyontekijiryhmien oikeudesta kiyttdd lakko-
asetta edunvalvonnan vilineeni. Sanomalehdet herisivit péikirjoituksissaan kovistele-
maan lennonjohtajien yhdistystd kysymilld, onko hyviosaisella, yli 25 000 markkaa
kuukaudessa ansaitsevalla avainryhmilld moraalista oikeutta ajaa etujaan ulkopuolisten
kustannuksella: “Avainryhmin voimankéytto ylittdd sietokyvyn rajan” (Helsingin
Sanomat 2.2.1999), “Lennonjohtajat kiristivit lakollaan rahaa” (Aamulehti 2.2.1999),
“Liikaa vaadittu” (Kaleva 2.2.1999). Lennonjohtajien lakko rohkaisi lehtid yleisemmin-
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kin ottamaan kantaa avainryhmien lakko-oikeuden rajoittamisen puolesta: “Lennon-
johtajien lakko paitettivi vaikka vikisin” (Helsingin Sanomat 12.2.1999), “Avainalojen
lakko-oikeus polttaa hyppysissd” (Aamulehti 2.3.1999), “Miksi Lipponen ja Ihalainen
paapovat lakkoilevia lennonjohtajia?” (Tlkka 2.3.1999).

Tybtaistelu on aina kamppailua paitsi etujen ja oikeuksien puolesta, myds
kamppailua yleisestd mielipiteesti. Yleinen mielipide, jos silld ymmérretiin esimerkiksi
sanomalehtien paikirjoituksissa esitettyjd kannanottoja ja mielipiteitd, ei ollut tilld
kertaa ainakaan lennonjohtajien puolella esittdessidn tyGtaistelun laittomana kiristyk-
send ja ammattikunnan tyomarkkinoiden hdirikkond. Pidkirjoitukset rakentavat
kuvaa todellisuudesta ja vaikuttavat todellisuuteen. Ne samanaikaisesti sekd muokkaavat
yleistd mielipidettd ettd tulkitsevat siti.

Tyotaistelusta esittimillddn arvioinneilla ja kannanotoilla yleinen mielipide
stigmatisoi ammattikunnan tyomarkkinoiden héirikoksi, maalaili voimakkain vedoin
kuvaa kiristdjistd ja uhkailijoista. Esimerkiksi Helsingin Sanomat kirjoittaa pddkirjoituk-
sessaan 2.2.1999: “Keskusjirjestoihin kuulumaton pieni lennonjohtajien yhdistys on
noussut 1990-luvulla timén tésti otsikoihin uhkaamalla tyotaistelulla tai jarjestamalld
erilaisia hiiirivitd lentoliikenteeseen. Syy on yksinkertainen: noin 250:td lennonjohtajaa
edustavayhdistys tietdd olevansa tirkei strateginen avainryhmi, jota ilman lentoliikenne
ei suju kunnolla. Lakolla uhkaamisesta ja retteloinnistd on tullut sille normaali tapa
hoitaa edunvalvontaa.” Lehti luo kuvaa ammattikunnasta erdénlaisena edunvalvonta-
automaattina, jonka toiminnan péasiallisena motiivina niyttdisi olevan taloudellisten
etujen hankkiminen erityisasemaansa hyviksi kéyttden.

Kuva kiristimilld ja uhkailemalla itselleen etuja ajavasta hdirikosté piirtyy aina
vasten jotain toista, sen toiminnan suhteen vastakkaista toimijaa. Samalla kun ammatti-
kuntaa puhutellaan voimakkaana ja royhkedni omaneduntavoittelijana, esitetd‘in
tyonantaja royhkeéin edunvalvonnan avuttomana uhrina. Ilkka vaatii paékirjoituksessaan
2.3.1999 hallitusta antamaan tyénantajalle tukensa lakon lopettamiseksi: “Eduskunnalla
on milloin tahansa mahdollisuus lopettaa lakko lailla. Vastuu lakon jatkumisesta
siirtyy pdivd pdiviltd enemmin maan hallitukselle. Ei Ilmailulaitoksella ole mité‘in
mahdollisuuksia tarjota lennonjohtajille sellaisia etuja, joita nimi vaativat.” Tekstissd
korostuu vastakohta voimakas tyontekijiaryhmi versus avuton tydnantaja. Tydnantajan
kannalta hiirikko-konstruktio saattaa olla enemmin hyodyllinen kuin haitallinen asia
ennen kaikkea siksi, etti se tarjoaa tyonjohto-oikeuttaan puolustavalle toimijalle
position, josta kisin on mahdollista aloittaa ammattikunnan asettaminen omalle
paikalleen.
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Esittimilldéin arvioinneilla ja kannanotoilla lehdet asettavat vastakkain paitsi
lennonjohtajat ja heidin tyonantajansa, myds lennonjohtajat ja muut ammattiryhmét.
Piikirjoituksissa aktivoituvat vastakohtaparit hyvituloiset versus pienituloiset, avain-
ryhmi versus miki tahansa tyontekijaryhma. lkka valittdd padkirjoituksessaan 2.3.1999
ensiksi mainittua vastakohtamerkitystd vaatimalla maan hallitukselta toimia lakon
lopettamiseksi: “Puuttumattomuusjulistuksillaan hallitus ja ammattiyhdistysliike tukevat
lakkolaisten vaatimuksia ja pitkittdvit lakkoa. Koyhiltd leikkaaminen ei ole tille
hallitukselle tehnyt yhtédin kipedd. Mutta kun kysymys on hyvituloisten oikeudesta
ulosmitata hinnalla milld tahansa mit tahansa, ei Lipposen—Niiniston hallitus salli
siihen sormellakaan puututtavan.”

Kohtalaisen harvassa tyotaistelua kisittelevissi paikirjoituksessa merkitysvasta-
kohta rikkaat versus koyhit tulee yhti selvisti representoiduksi kuin edelld lainatussa
Tlkan piikirjoituksessa, jossa hallituksen arvioidaan suosivan hyvituloisia kéyhien
kustannuksella. Tillaisen eksplisiittisen vastakohtaparin esittdmisen taustalla on
ajatus yhteiskunnasta, jossa tytaistelun tulisi olla erittdin rajattu ja vain harvojen,
kaikkein huonommassa tyomarkkina-asemassa olevien tyontekijiryhmien oikeus.

Paitsi tydmarkkinoiden hiirikko4, julkisuus rakentaa ammattikunnasta syntipuk-
kia, jonka oman edun tavoittelu seki rahanahneus ei uhkaa pelkistddn tulopolitiikkaa,
vaan lopulta koko yhteiskuntaa ja sen toimintaa. Eteldpohjalainen Ilkka asettaa
lennonjohtajien edunvalvonnan jayhteiskunnan kokonaisedun toistensa kanssa vastak-
kain kyseenalaistaessaan avainryhmin oikeuden valvoa etujaan tyotaistelutoimin:
“Onko todellakin niin, ettd 250-henkiselld joukolla on milléfin tavalla rajoittamaton
oikeus tuottaa maalle satoihin miljooniin markkoihin nousevia taloudellisia vahinkoja,
saattaa lukuisatyritykset suuriin taloudellisiin vaikeuksiin, vaarantaa ihmisten tyopaikat
javahingoittaa Suomen maine ulkomailla?” (Ilkka 2.3.1999). Pidkirjoituksessa esille
tuotu kanta lennonjohtajista yhteiskunnan toiminnan vaarantajina rakentaa ammatti-
kunnasta syntipukkia, joka on hankkinut hyviosaisuutensa muiden kustannuksella.

Julkisuudessa rakentunut kuva ammattikunnasta yhteiskunnan asettamista
normeista piittaamattomana saalistajana osoittautuu hyvin erilaiseksi kuin se kuva,
millaisena ammattikunta tissd tutkimuksessa itse itsensd nikee ja itseddn esittdd.
Lennonjohtajat ovat siti mieltd, etti ammattikunnan kielteisti julkista kuvaa ruokkii
yhtédltd tietdimdttomyys ja toisaalta kateus. He nikevit ettei lennonvarmistuksen,
ilmaliikenteen elintirkedn tukiorganisaation, toimintaa ja siihen liittyvien tehtivien
vaativuutta, vastuullisuutta ja kuormittavuutta tunneta tai haluta tunnustaa. Téstd
seuraa viistimittd se, etti omien oikeuksien puolustaminen tulkitaan julkisuudessa
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helposti pelkistiin palkkaetujen ajamiseksi. Ammattikunnan omakuva kiteytyy lennon-
johtaja Tapani Simolan esittimiin kannanottoon Savon Sanomissa 24.2.1996: “Miti
ammattikuntamme maineeseen tulee, sitd ei kisitykseni mukaan mitata median
suosiolla eikd palkankorotusprosenteilla. Sen mittarina toimii parhaiten ilmaliikenteen
turvallisuus ja tehokkuus. T4mén alan suurimmat otsikothan kirjoitetaan vasta tilan-
teissa, joissa ihmishenget ovat olleet uhattuina tai ne on menetetty.”

Simola rakentaa puheenvuorossaan ammattikuntaa, jonka merkitys ja samalla
myos itsearvostus nojaa sen tehtdvin varaan, joka ammattikunnalle on osoitettu ja
johon se on kelpuutettu lentoliikenteen tehokkaan ja turvallisen kulun varmistamiseksi.
Puheenvuoro implikoi lennonjohtajan tyon mielekkyyden syntyvin enemminkin sen
edellyttimistd taidoista ja kyvyistd kuin siitd, miten sitd yleisesti arvostetaan. Simolan
puheenvuorossa aktivoituu siten merkitysvastakohta puheet versus teot. Téssd tutkimuk-
sessa lennonjohtajien haastattelupuhetta tarkastellaan oman aseman puolustamisena
julkisessa keskustelussa syntyvid negatiivista kuvaa vastaan.

1.2 Tutkimustehtava ja tutkimuksen tavoitteet

Tutkimuksessani tarkastelen lennonjohtajien ammatti-identiteetin rakentumista ryhma-
haastatteluissa. Kisite identiteetti on tavallisesti kytketty kysymykseen yksilon subjekti-
viteetista: miki tai kuka mini olen? (Kaunismaa 1997, 220). Tutkimukseni kohteena
ei ole kuitenkaan ammattikunnan jisenten tyostédn ja asemastaan esittimit selonteot
ja kertomukset yksilon kokemusmaailman kuvaajina tai yksilon subjektiviteetin
tuottajina. Viitoskirjassani tutkin lennonjohtajien ammatti-identiteettid ylivksilollisend,
kollektiivisena itseymmirrysprosessina. Pyrin vastaamaan kysymykseen: miten
lennonjohtajat ryhménd jésentdvit ja tulkitsevat ammatillista toimintaansa ja asemaansa?

Kollektiivisesta identiteetistd puhuttaessa esitetddn usein kisitys, ettd ryhmin
jdsenet ovat toistensa kaltaisia, et ryhmin jdsenten yhdenmukaisuus muodostaa
heistd ryhmin. Toinen yleisesti esitetty Kisitys on se, ettd ryhmd muodostaa ajallisen
jatkuvuuden tai tilallisen kokonaisuuden. Tilloin kisite identiteetti taipuu sanoiksi
kaltaisuus tai samuus.! Itse en kisiti identiteettid samuutena tai kaltaisuutena

! Identiteetin tematiikasta kirjoittanut Paul Ricoeur (1987; 1991;1992) on pohtinut Kisitteeseen
liittyvid merkityksid. Ricoeurin pohtimista kisitteen filosofisista merkityksistd esim. erottelu
esineen tai olion identtisyyden ja henkilon tai ryhmin identiteetin vililld.
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sellaisenaan, vaan tulkintoina itseydestd. En niin ollen tutkimuksessani lihesty
lennonjohtajien ammatillista identiteettid ryhmin sosiaalisena tai kulttuurisena
samankaltaisuutena, joka leimaa ammattikuntaa. Kisitykseni mukaan lennonjohtajien
ammatti-identiteetti ei heijasta ryhmin jisenten yhteisid ominaisuuksia, vaikka ryhmin
jdsenet viittaisivatkin ryhmZhaastatteluissa joihinkin havaitsemiinsa ammattikunnan
yhdenmukaisiin piirteisiin tai toivottuihin ominaisuuksiin. En myskn ajattele, ettd
lennonjohtajien yhteiset omainaisuudet tuottaisivat ryhmén ammatti-identiteetin. He
eivit siten tulkintani mukaan jaa ammatti-identiteettididn syystd, ettd olisivat toistensa
kaltaisia. Ajattelen, etti ammatti-identiteetissd, kuten identiteetissd ylipddnsd on
kysymys jostakin, joka muotoutuu késityksissd ja tulkinnoissa siitd, keitd me ammatti-
kuntana olemme, millaista meidin toimintamme on seki millainen meiddn asemamme
on.

Tarkastelen tutkimuksessani lennonjohtajien ammatti-identiteettid paitsi kulttuuri-
sena merkityskonstruktiona myds tilannekohtaisena merkityksenantona. Tulkitsen
lennonjohtajien haastattelupuhetta tyostidn ja asemastaan tietyssd historiallisessa
tilanteessa ja tietyissd olosuhteissa tuotetuksi tulkinnaksi ryhmin itseydestd. En
tulkitse siten lennonjohtajien ammatti-identiteettid ammattikunnan itsestdéin muodosta-
mana kokonaiskuvana, vaan ad hoc -tyyppisesti esitettyind kontekstisidonnaisina
viitteind ryhmin itseydestd. Viitoskirjani tutkimuskysymys muotoutuu titen
seuraavanlaiseksi: miten lennonjohtajat ryhmini jdsentiviit ja tulkitsevat ammatillista
toimintaansa ja asemaansa tietyssi historiallisessa tilanteessa?

Tutkimukseni tehtdvind on ymmértdd, miten lennonjohtajien ammattikunta tekee
mielekkiiksi oman asemansa ja toimintansa; mistd merkityksistd ja milld logiikalla
lennonjohtajien ammatti-identiteetti ryhmihaastatteluissa tuotetaan. Etsin sellaisia
merkityksid, joiden avulla lennonjohtajat jasentivit sosiaalista todellisuuttaan, keski-
ndisid suhteitaan ja omaa identiteettidiiin 1990-luvun suomalaisessa yhteiskunnassa.

Tutkimukseni tavoitteena on paitsi ymmértid4, miten lennonjohtajien ammattikunta
tekee mielekkiiksi oman toimintansa, mistd merkityksistd ja milld logiikalla lennon-
johtajien ammatti-identiteetti on tuotettu, myds luoda empiirisen analyysin avulla
kuvaa 1990-luvun suomalaisesta yhteiskunnasta, jota on luonnehdittu “suunnitelma-
talouden” jilkeiseksi “kilpailutalouden” vaiheeksi (Alasuutari 1996) tai jilkiekspan-

' Kansallista identiteettid teoksessa Imagined Communities (1983) Kisitellyt Benedict Anderson
painottaa kollektiivisten identiteettien kuvitteellista tai sepitteellistd luonnetta. Anderson esittdd
teoksessaan, miten kansakunnan integraatio on suuressa mérin riippuvainen kuvitelmasta, etti
suurilukuinen ja heterogeeninen ihmispopulaatio muodostaa yhden kokonaisvaltaisen yhteison.
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siivisen politiikan hallinnan aikakaudeksi (Julkunen 2001). Pertti Alasuutarin mukaan
talouden vaihdokset ovat osittaisia siirtymid kokonaisvaltaisessa kulttuurisessa jirjes-
telmiss, joka osallistuu toimijoiden asemien ja identiteettien rakentamiseen (Alasuu-
tari 1996, 105).

Tutkimuksen tavoitteena on sekd ymmirtid lennonjohtajien ammatti-identiteetin
muotoutumista tiettyd historiallista taustaa vasten, jota luonnehtii yksilollisyyden ja
kilpailun korostamisen politiikka ettd rakentaa kuvaa tisti historiallisesta taustasta,
1990-luvun suomalaisesta yhteiskunnasta, joka omalta osaltaan on ollut rakentamassa
lennonjohtajien ammatti-identiteettid ja suhtautumista omaan asemaansa. En siten
pyri pelkistidn tekemiin tulkintoja lennonjohtajien ammatti-identiteetistd ja sen
tuottamisesta, vaan myGs siitd aikakaudesta, jota vasten lennonjohtajien puhe heidin
suhtautumisestaan omaan asemaansa ja toimintaansa on tuotettu.

Tutkimuksella on my0s pragmaattinen tavoite tarjota itsereflektion vilineitd
Imailulaitoksen henkilostolle. Uskoakseni Iimailulaitoksella on ollut pyrkimys muuttaa
organisaatiokulttuuriaan kehittimilld uusia arvokokonaisuuksia ja johdon filosofiaa,
jotka on tarkoitus viedd ldpi organisaation. Tdmi ei ole ollut vilttdmittd helppoa,
koska IImailulaitoksen johdon mukaan Imailulaitoksella ei ole vain yhtd kulttuuria,
vaan koalitio eri voimaryhmittymistd muodostuneita alakulttuureja. Nimi eri voima-
ryhmittymit eivit helposti hylkdd entisid uskomuksiaan, jotka ylldpitévit niiden valta-
asemia. Ilmailulaitoksen kulttuuri on siten monitasoinen ilmi6, joka on kytkeytynyt
paitsi laitoksen noudattamiin poliitikoihin, myds sen rakenteisiin ja prioriteetteihin.
Lennonjohtajien tydyhteiso edustanee yhti laitoksen vaikeammin hallittavista ammatti-
kunnista, eikd laitoksen johdolla ei ole ollut riittivésti poliittista valtaa suunnata
ammattikunnan Kéyttdytymistd haluttuun suuntaan. Toivon, ettd tutkimukseni tuo
esille sellaisia toiminnallisia, kulttuurisia ja valtarakenteisiin liittyvid tekijoitd, jotka
ovat saattaneet olla muutoksen esteeni.

Vaikka tutkimuksellani on pragmaattinen tavoite tarjota itsereflektion vilineitd
kiistan osapuolille, siti ei kuitenkaan ohjaa intressi saavuttaa lennonjohtajien toimin-
nasta tietoa, jonka avulla olisi mahdollista ohjata ammattikunnan kiytintojd, kisityksid
ja suhtautumista. Tarkoitukseni ei ole neuvoa Ilmailulaitoksen johtoa, miten laitoksen
toimintatapoja tulisi kehittdd, eikd myoskddn lennonjohtajia, miten heidédn tulisi
muuttaa omia toimintatapojaan ja suhtautumistaan. Uskon, ettd tutkimukseni tarjoaa
kuitenkin mahdollisuuden muutokselle synnyttimélld ammattikunnan toiminnan mielen
siini kuvauksessa, jonka heidén toiminnastaan kulttuurintutkijana teen. Muodostamani
kokonaistarina toimii kulttuurin vilittdjini kohti lisddntyvid yhteisollisyyttd tekemilld
lennonjohtajien ammatillisen kulttuurin ymmirrettiviksi muillekin kuin ammatti-
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kunnan jdsenille. Tutkimukseni tarjoaa siten Ilmailulaitoksen henkildstélle vilineen
itsereflektioon, omien uskomustensa perusteiden arviointiin ja titd kautta tien omien
uskomustensa ja oikeutustensa kriittiseen selvittelyyn.

1.3 Lennonjohtotoiminta tutkimuksen kohteena

Lennonjohtotoiminnan tutkimus on perinteisesti kuulunut psykologiatieteen tutkimus-
alaan. Tutkimusta ovat hallinneet erityisesti piirreteoreettiset sekd kognitiivisen psykolo-
gian selitysmallit, jolloin lennonjohtotoiminnan selitysperustetta on haettu lhinni
yksilotoimijan sisdisestd automatiikasta. Empiirinen lennonjohtotoiminnan tutkimus
on keskittynyt tarkastelemaan lennonjohtotydn suorittajan, lennonjohtajan ominaisuuk-
sia, jolloin tutkimusintressind on ollut selvittid ja luetteloida lennonjohtotydssi vaa-
dittavia yksilollisid tietoja, taitoja ja kognitiivisia ominaisuuksia (esim. Hopkin 1995).
Timi selittynee sillé, ettd ilmailuun yleensi ja erityisesti ilmailun parissa tyoskenteleviin
ammattiryhmiin, kuten esimerkiksi lentdjiin ja lennonjohtajiin on liitetty ldhes yli-
inhimillisid piirteitd, vaikkakin lennonjohtaminen on luokiteltu inhimilliseksi —
ihmisten vilineiden, jirjestelmien ja menetelmien avulla suorittamaksi — toiminnaksi.
Piirreteoreettisesta nikokulmasta kisin tarkasteltuna lennonjohtaminen niyttdytyy
vastuullisena, valvottuna, monimutkaisena sekd erityisen dynaamisena toimintana,
joka edellyttid tekijiltddn paitsi tdydellisti suorituskykyd myds luovaa ongelman
ratkaisutaitoa. (Esim. Lenorovitz & Phillips 1987, 1776; Ryder & Redding 1993, 75.)

Kognitiivisen psykologian edustajat ovat mallintaneet lennonjohtotoimintaa
tietokoneanalogioiden avulla. Sen erityiseni kiinnostuksen kohteena on ollut lennon-
johtajan tyoprosessi osana lennonjohtojérjestelmid, jolloin tutkimuksen yhten tavoit-
teena on ollut tydprosessin analysoimisen ja mallintamisen kautta kehittdd lennonjohta-
jien tyovlineitd, tyonkulkua ja tyomenetelmii (Stammers etal. 1991). Tutkimusintres-
sind on ollut myds tuottaa tietoa, jota tarvitaan seki lennonjohtajan ja lennonjohto-
jarjestelmédn vilisten vuorovaikutustilanteiden suunnittelussa (Human Computer
Interaction) ettd olemassa olevan lennonjohtojirjestelmin arvioinnissa. Titd tietoa
on keriitty luokittelemalla lennonjohtotyon ominaisuuksia (esim. Lenorovitz & Phillips
1987), analysoimalla lennonjohtajan ty6td (esim. Ryder & Redding 1993) seki
analysoimalla jirjestelmillisesti lennonjohtotyon yksilolle asettamia vaatimuksia,
kuten tilannetietoisuutta, informaation Kkisittelykykyi, reaktio- ja havaintokykyi,

& Rodgers 1994,1996; Seamster et al. 1995; Isaac 1995).
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Seki toimijaan suuntautuvaa, piirreteoreettisesti painottunutta tutkimusta ettd
toimijan ja jirjestelmén viliseen vuorovaikutukseen suuntautuvaa, kognitiotieteellistd
tutkimusta néyttdd motivoivan pragmaattinen intressi edistd lennonjohtotoiminnan
tehokkuutta ja tuottavuutta. Lennonjohtotoiminnan tutkimusta ei ole kuitenkaan
harjoitettu pelkistddn edistimddn lennonjohtotyon rationalisointia. Sitd on motivoinut
myos tarve kehittdd lennonjohtotyon sisiltojd, edistid toimijoiden vélistd vuorovaiku-
tusta seki parantaa tydmotivaatiota, tyGtyytyviisyyttd sekd tydturvallisuutta. Kun tutki-
muksen avulla on yhtddltd tavoiteltu lennonvarmistuksen tehokkuutta ja tuottavuutta,
niin toisaalta on tavoiteltu sen turvallisuutta.

Tutkimuksen avulla on pyritty myds sovittamaan yhteen psykologia ja teknologia:
lennonjohtajaja hinen tydympéristonsi sekd lennonvarmistusjérjestelmi. Ergonomian
tai Human Factors -psykologian tavoitteena on ollut ihmisen tyGoloihin sopeuttamisen
sijasta tyoolojen ja tyovilineiden sopeuttaminen ihmiselle sopiviksi (ks. Vartiainen
1994, 26-27). On tutkittu “inhimillisen tekijin” (Human Factor) merkitystd ihmisen
ja jirjestelmin vilisessd vuorovaikutuksessa (esim. Danaher 1980; Leplat 1988;
Reason 1990). Tutkimuksen avulla on pyritty selvittdmddn ensinnkin sitd, miten
lennonjohtotydssi vaaditut tiedot, taidot ja taipumukset vaikuttavat tyomenetelmien,
tyovilineiden ja koko lennonvarmistusjirjestelmidn suunnitteluun ja toiseksi sitd,
miten oikean suunnittelun avulla kyetéin edelleen parantamaan seki lennonvarmis-
tuksen tehokkuutta ettd turvallisuutta ja lennonjohtajien hyvinvointia (esim. Kirwan &
Ainsworth 1992; Kirwan 1997).

Edelli esitelty psykologisesti painottunut tutkimus pelkistid usein lennonjohto-
toiminnan toimijoiden yksilollisiksi ominaisuuksiksi, yksiloiden mielen sisiisiksi
tapahtumisiksi, jolloin se jittdd kokonaan tarkastelun ulkopuolelle lennonjohtajan
sosiaalisen toimintaympdriston. Pyrkimykset [uokitella ja arvioida toimijoita heidéin
tietojensa, taitojensa tai kognitiivisten ominaisuuksiensa perusteella erottaa toimijan
toimintayhteydestidn ja saattaa esimerkiksi johtaa kuvittelemaan, ettd tydprosessin
ongelmat johtuvat heikoista yksiloistd (ks. Engestrom 1995). Luokitellessaan
lennonjohtotyon mekaaniseksi, ulkoisten tai biologisten ehtojen ohjelmoimaksi
toiminnaksi sekd piirreteoreettinen etti kognitiotieteellinen tutkimus eivit ota
huomioon subjektiivisia arvosuuntauksia, jotka tekevit myds lennonjohtotydstd
tahdonvaraista sosiaalista toimintaa.

Kisilld olevan tutkimuksen ldhtokohtana on tuoda lennonjohtotoiminnasta esiin
tietoa, joka ei ole saavutettavissa aikaisemmasta tutkimuksesta. Téssé tyossi lennon-
johtotoimintaa ei tarkastella yksityiseni ja mielen sisdiseni, vaan yhteisend ja julkisena,
sosiaalisesti ja kielellisesti rakentuneena todellisuutena. Tutkimuksessa nojaudutaan
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teoreettiseen nikokulmaan, jonka mukaan sosiaalista merkitystd ei voida nihdi
pelkistiin joidenkin olioiden ominaisuutena, vaan todellisuus on aina sosiaalisesti
muodostunut.> Se on rakentunut merkitystulkinnoista ja tulkintasizinnoistd, joiden
nojalla ihmiset orientoituvat arkielimassadn.

Pyrkiessini ymmértdmiin, miten ammattikunta tekee mielekkidksi toimintansa,
mistd merkityksistd ja milld logiikalla lennonjohtajien ammatti-identiteetti on raken-
tunut tukeudun tutkimuksessani kiisitykseen ymmirrettivyyden ja merkityksen annon
ja niiden tulkinnan vilttimittomyydestd vhteisollisyyden edellytyksind (Sulkunen
1997, 13). Nden myds toisinpéin: todellisuuden ymmérrettavyys edellyttdd yhteisod ja
kulttuuria. Kun lihden siitd ajatuksesta, ettd lennonjohtotoiminta on kulttuurisen
viitekehyksen ohjaamaa, pyrin hahmottamaan siti toimijoiden yhteisesti omaksumaksi
merkitysjirjestelmien, symbolien, toimintatapojen ja tottumusten jirjestelmiksi, jonka
kautta toimijat tulkitsevat kokemuksiaan ja ohjaavat toimintaansa. Tulkitsen ammatti-
identiteetin ammattikunnan jdsenten yhteisesti omaksumien merkitysjirjestelmien ja
ymmirtimiseen liittyvien tulkintatapojen erityiseksi koosteeksi.

3 Viitoskirjani on empiirinen sosiologinen tutkimus, jossa teoreettisena viitekehykseni Kiytetiin

konstruktionistista tutkimusotetta. Sosiaalisen konstruktionismin Kisitteelli viitataan siihen, ettid
todellisuus on sosiaalisesti ja kielellisesti rakentunut ja kaikki Kisitteet ovat ehdotuksia ja
sopimuksia siitd tavasta, jolla ihmiset jdsentdvit maailmaa. Tdmd korostus yhdistdd sellaisia
vhteiskuntatieteessd vallitsevia traditioita kuten fenomenologista sosiologiaa, symbolista
interaktionismid, kognitiivista antropologiaa, Foucaultin diskurssien tutkimusta ja Bourdieun
kulttuurin sosiologiaa. (Alasuutari 1994, 33.) Sosiaalisen konstruktionismin Kisitettd on kéytetty
varsin kirjavasti kirjallisuudessa, ja Kisitteelld on viitattu moniin eri suuntauksiin, joilla ei
kuitenkaan vilttdmittd ole kovinkaan paljon yhteytti toisiinsa (ks. Heiskala 1994). Konstruktio-
nistisen tutkimusotteen kehittymiseen sosiaali- ja yhteiskuntatieteissi lienee vaikuttanut eniten
fenomenologisesti suuntautuneen tiedonsosiologian tirkeimpini edustajina pidettyjen Peter L.
Bergerin (synt. 1929) ja Thomas Luckmanin (synt. 1929) vuonna 1966 julkaisema teos The Social
Construction of Reality. A Treatise in the Sociology of Knowledge. Bergerin ja Luckmanin teosta
voidaan tietyin varauksin pitdd vastareaktiona yhteiskuntatieteissi hegemonisen aseman
saavuttaneelle rakennefuntionalistiselle tarkastelutavalle, jossa yhteiskunnan rekenteellisia tekijoitd
pidetiidn ensisijaisina yksilotoimijaan ndhden. Bergerin ja Luckmanin Kkéyttimi tutkimusote
korostaa yksiloiden kykyd muokata ja muuttaa yhteiskunnallisia instituutioita ja toimintakdytintoji.
Tillaisessa Kisitteistdmistavassa yksilod ei nihdid pelkkidni sosiaalisten rakenteiden tuotteena,
vaan yksilon ja yhteiskunnan suhde ymmirretddn dialektiseksi: yksilo sekd tuottaa sosiaalisen
maailman ettd on timin maailman tuote. (Aittola & Raiskila 1994, 213; 220.)
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1.4 Professiotutkimus ja lennonjohtajan ammatti professiona

Professiotutkimus on ollut kiinnostunut suurista, loistokkaista, historiallisista kerto-
muksista, joissa keskeiset onnistuneen professionalisoitumisen tekijit ovat suljettu
koulutus ja suojattu tieto. Liséiksi onnistuneen professionalisoinnin tekiji on aina
jokin kansalaisten tai organisaatioiden tarve, ymmirretidn se sitten faktuaaliseksi tai
kulttuurisesti tuotetuksi, aidoksi tai professioiden itsensi synnyttdmiksi. Kiinnostavaa
on ollut myds tieto professionaalisten projektien epionnistumisista tai professionaa-
lisesta arjesta, miten tietyn ammattikunnan jisenet itse profession synty- ja vakiinnut-
tamiskamppailua jdsentdvit.

Kisilld oleva tutkimus kiinnittyy sosiologiseen professiotutkimukseen silti osin,
ettd se kertoo yhden ammattikunnan tarinan, sen kamppailun asemansa vakiinnutta-
miseksi tietyssd historiallisessa tilanteessa, 1990-luvun Suomessa. Timi tutkimus ei
tdytd kuitenkaan perinteisen sosiologisen professiotutkimuksen kriteereiti siltd osin,
ettei sen kohteena olevaa ammattikuntaa ole tunnustettu professioksi, eiki sen
todellisuutta tissi tutkimuksessa jdsennetd professioteorian avulla suureksi, loistok-
kaaksi, historialliseksi kertomukseksi onnistuneesta professionalisoitumisesta.

Lennonjohtajien ammatti ei tdytd kaikilta osin profession kriteereité, eikd ammatti-
kunta ole niin ollen saavuttanut professionaalista asemaa. Ammattikunnan edustaman
asiantuntijuuden auktoriteettina ei toimi tiede, vaan sddnnot ja menettelytavat.
Ammattikunnan auktoriteettia ei myoskéin takaa instituutio, vaan jatkuvan arvioinnin
kohteena oleva asiantuntijuuden kolmijalka: pitevyys, kokemus ja taito. Vaikka
lennonjohtajan ammatti ei ole kyennyt saavuttamaan professionaalista statusta ammat-
tien hierarkiassa, itse ammattikunta edustaa ammatillista ryhmid, joka on onnistunut
hankkimaan itselleen vahvan tyomarkkina-aseman.

Lennonjohtajien ammattikunnan synty Suomessa ajoittuu 1940-luvun loppuun,
jolloin maassamme alettiin kiinnittd4 huomiota kasvavan lentoliikenteen tarpeisiin.
Varsinaisen lennonjohtotoiminnan voidaan katsoa alkaneen Suomessa kuitenkin
vasta 1950-Iuvulla, kun lentoliikenteen kasvu ja Helsingin Olympialaiset kesilld 1952
siirsivit ilmavoimien viestiyhteyksid hoitaneet radiosihkottijit ja muut viestittdjdt
lentokentille ilmaliikenteen kulkua ohjaaviksi lennonjohtajiksi. Syntyi lennonvarmistus-
palvelua antava ammattikunta johtamaan ja koordinoimaan ilmailijoiden toimintaa.

Lentotoiminta oli 1950-luvun alussa hiljaista, eikd varsinaisesta koko maan
kattavasta lennonjohtotoiminnasta voitu vield puhua. Suomen Lennonjohtajien Yhdis-
tyksen perustamisen aikoihin, vuonna 1953, Suomessa oli vain 17 lennonjohtajaa.
Vihitellen kotimaan lentoliikenteen kasvu ja erityisesti ulkomaalaisten lentoyhtididen
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Suomeen suuntautuneet lennot vilkastuttivat kenttien lennonjohtotoimintaa. 1990-
luvun lopussa Suomessa oli noin 270 lennonjohtajaa, joista suurin osa, noin 250
lennonjohtajaa, tyoskenteli lentoturvallisuudesta vastaavan ilmailuviranomaisen,
Imailulaitoksen palveluksessa. [imavoimien palveluksessa tyoskenteli noin 20 lennon-
johtajaa sotilaslennonjohtajina. (Suomen lennonvarmistusjirjestelmasti ks. liite 1.)

Tdmi tutkimus jatkaa omalta osaltaan Emile Durkheimin ja Max Weberin viitoit-
tamaa tutkimusorientaatiota, professioiden sosiologiaa. Sosiologisen professio-
tutkimuksen merkittdvimpini keskuksina historiallisesti voidaan pitdd Yhdysvaltoja ja
Britanniaa. Niissi molemmissa maissa erityisesti 1ddkirin-, lakimiehen-, arkkiteh-
din-, opettajan- ja insinddrinammatit ovat viime vuosisadan alkupuolelta ldhtien olleet
yhteiskuntatieteellisen kiinnostuksen kohteina. Angloamerikkalaiset tutkijat ovat
kytkeneet professionaalisen toimijan keskiluokkaisiin asemiin, korkea-asteiseen
koulutukseen, erikoistietoon sekid markkinamerkitykseen (ks. Jirveld 1994, 177—
178).

Professiotutkimuksen merkittivd asema sekd Yhdysvalloissa ettd Britanniassa
juontuu ammattikuntien voimakkuudesta ja nikyvyydesti kummassakin yhteiskunnassa.
Professiot ovat olleet sekd Yhdysvalloissa ettd Britanniassa niin erityislaatuisessa ja
poikkeuksellisessa asemassa, ettd jotkut professiotutkijat, kuten esimerkiksi Eliot
Freidson (1986), ovat esittineet, ettd koko profession kisite on syyti rajoittaa
koskemaan vain angloamerikkalaisten yhteiskuntien ammattikuntia. Professiotutki-
muksen asema sosiologiatieteessd ei ole ollut yhtd merkittivi muualla. Muissa
professiotutkimusta harjoitetuissa maissa, esimerkiksi Ranskassa, Saksassa, Pohjois-
maissa, Kanadassa ja Australiassa alan tutkimus on vilkastunut vasta 1970-luvulta
lihtien. Myds ndissi maissa ammattikuntien asema ja toiminta on ollut kiinnostava
tutkimuskohde yhteiskunnasta ja sen toimintamekanismeista kiinnostuneille
sosiologeille.

Professiotutkimusta leimaa ja on leimannut paitsi sen tapa lihestyd tutkimus-
kohdettaan laajasta yhteiskunnallisesta perspektiivistd kisin, myos tutkimusperinteen
sisilld vallitsevien kisitysten moninaisuus, jopa vastakkaisuus (ks. Konttinen 1989).
Suuri osa niin angloamerikkalaisesta kuin osin myds muuallakin harjoitetusta professio-
tutkimuksesta on l#hestynyt tutkimuskohdettaan kahden keskenin varsin erilaisen
nikokulman kautta. Ensimmisti nikokulmaa on kutsuttu funktionalistiseksi ja toista
uusweberildiseksi perinteeksi.

Funktionalistinen ja uusweberildinen nikdkulma eivét lihesty tutkimuskohdettaan
pelkistidn eri puolilta, vaan tdysin vastakkaisilta suunnilta. Kumpikin suuntaus
kisittdd ja jisentdd tutkimuskohdettaan oman tulkintakehyksensi puitteissa omalla
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tavallaan. Kun funktionalistisesta nikokulmasta tarkasteltuna professiot ja professio-
naaliset ammattikunnat edustavat yhteiskunnallista harmoniaa toimiessaan sen
takuumiehing, niin uusweberildisesti nikokulmasta tarkasteltuna professiot edustavat
yhteiskunnallista hajaannusta toimiessaan saavutettujen etuoikeuksien monopolisoi-
jina.

Funktionalistinen niikékulma nautti ehdotonta valta-asemaa angloamerikkalai-
sessa sosiologisessa professiotutkimuksessa viime vuosisadan ensi vuosikymmenilti
aina 1960-luvun loppupuolelle saakka, jolloin perusasettamuksiltaan tdysin vastak-
kainen uusweberildinen nikokulma syrjiytti sen valta-aseman. Funktionalistisen
tutkimussuunnan muotoilijoina pidetidn A.M. Carr-Saundersia, PA. Wilsonia, T.H.
Marshallia ja Talcot Parsonsia. Sen ensimmiisend ja ehkd my6s tirkeimpénd perus-
tanrakentajana pidetddn Emile Durkheimii (Konttinen 1989, 7). Durkheim niki
ammattikuntalaitoksen yhteni sosiaalisen organisaation perustana, jonka olennainen
osa on diplomitalous ja siihen liittyvi tyon osittaminen, hierarkisointi ja byrokratia
(Sulkunen 1993, 222). Funktionalistisen nidkokulman yleisend pyrkimyksend oli
professioiden tunnuspiirteiden luokitteleva etsiminen. Etsittiin ja pyrittiin madrittdmézin
professioammmattien erityislaatua, differentia specificaa, joka erottaa ne muista
ammateista.

Varhaisen uusweberildisen professiotutkimuksen yksi tunnetuin edustaja, Terence
Johnson hahmottaa vuonna 1972 julkaisemansa Professions and power teoksen
johdannossa angloamerikkalaisen professiotutkimuksen valtasuuntausta edustavan
funktionalistisen ndkdkulman olemusta kutsumalla sitd “taksonomiseksi professiotutki-
mukseksi”. Johnson jakaa taksonomisen professiotutkimuksen kahteen perusvariant-
tiin: funktionalistiseen ja piirremalliin. Edellinen on teoreettinen suuntaus, jonka
edustajat pyrkivit teoreettisesti eksplikoimaan paitsi professioiden yksittéisten piirtei-
den keskingisen funktionaalisen yhteyden myds professioiden ja koko sosiaalisen
jarjestelmén funktionaalisen yhteyden. Piirremallilla Johnson viittaa 1950- ja 60-
luvuilla yleistyneisiin professioiden madritysyrityksiin, jotka hinen mukaansa tyytyivit
professioiden tunnusmerkkien hahmottamiseen vailla erityisti julkituotua teoriaa.

Funktionalistisen professiotutkimuksen keskeinen piirre oli niikemys professioista
vhteiskuntaa stabiloivana ja siihen intergaatiota ja moraalista asennetta luovana
voimana. Professio ja professionaalinen toiminta kisitettiin yhteisointressid edustavana
itseintressin vastavoimana. T4std perusteesistd kisin asetettiin muut profession midreet,
kuten esimerkiksi korkea koulutustaso, itsendisyys, kollegiaaliset jirjestot, palvelu-
orientaatio, eettisyys ja altruistinen asennoituminen. Professiot kiisitettiin myds tieteen
ihanteita toteuttaviksi, tieteellisen tiedon altruistisiksi soveltajiksi, jotka toimivat
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harmonisoivina yhdyssiteini tieteen maailman ja arjen maailman vélilld. Myos profes-
sioiden pyrkimykset koulutuksen jaammatinharjoituksen monopolisointiin kilpailevia
ryhmi vastaan kisitettiin professionalismin myonteisen kehityksen tunnusmerkeiksi.
Funktionalistisen professiotutkimuksen syrjiyttinyt uusweberildinen nikékulma
suuntasi kritiikkinsi kirjen sen toteuttamaan profession ideaalityypin rakentamiseen,
sen professio-optimismiin ja profession médreiden epiproblemaattiseen kisittimis-
tapaan. Paradigman vaihtumista funktionalistisesta uusweberildiseen ovat kuvanneet
esimerkiksi Thomas Brante (1988) ja Esa Konttinen (1989).

Uusweberiliistd niikokulmaa, varsinkin sen alkuvaihetta pidetdéin paljolti taksono-
misen professio-optimismin kritiikkind. Uusweberiliiset professiotutkijat asettivat
kyseenalaiseksi pappien, lddkireiden, lakimiesten, opettajien ja muiden perinteisesti
korkeassa arvossa pidettyjen ammattikuntien altruistiseksi viitetyn omistautumisen
yhteiskunnan heikko-osaisten auttamiseksi. Ivan Illich esimerkiksi ehdotti teoksessa
Disabling Professions (Illich etal. 1977, 11) viime vuosisadan puolivélid nimettviksi
“kyvyttomaksi tekevien professioiden” aikakaudeksi. Aikakausi, jota méritti ihmisten
ongelmat ja eksperttien ratkaisut oli Illichin mukaan lopuillaan; paretolainen loogisen
toiminnan kisite, johon Parsons tukeutui professionaalisen toiminnan rakentamisessa
kidntyi vastakohdakseen.

Professionaalin keskeisid mareitd Illichille eivit olleet niinkddn korkeat tulot,
pitkd koulutus, arvostetut tehtivit tai sosiaalinen asema, kuin hiinen valtansa miiritell
ammatinharjoittajan toiminnan kohde asiakkaaksi, méritelld hinen tarpeensa seki
antaa hinelle médriyksid ja ohjeita. Funktionalistisen niikdkulman mérittelemistd,
uutta sosiaalista rakennetta luovasta (Parsons), palveluhenkisestd (Marshall) yleisen
edun tavoittelijasta oli tullut omien etuoikeuksiensa varmistaja. Funktionalistisen
suuntauksen haastanut uusweberildinen paradigma tarkastelee professioita sulkeuman,
eksluusion, monopolin ja itseintressin projektina, jossa toiset ammattikunnat ovat
onnistuneet luomaan tehtivi- ja tietomonopoleja ja sulkemaan muut ulkopuolelle,
osattomiksi vallasta, arvonannosta ja taloudellisista palkinnoista (Julkunen 1994,
201).

Uusiweberildisen taksonomiakritiikin juuret olivat saaneet maaperdd 1950-
luvun lopun ja 1960-luvun alun symbolisen interaktionismin piirissd (esim. Hughes
1958; Bucher & Strauss 1961; Becker 1962). Interaktionistit suhtautuivat usein
arkisesti, jopa kyynisesti ammattikuntiin. Heille ammattikunnat edustivat vain ammatteja
(occupations) muiden ammattien joukossa. Yksi merkittavimmistd 1960-luvun taitteen
symbolista interaktionismia edustavista professiotutkijoista, Everett Hughes esimerkiksi
ei hyviksynyt ammattikuntien itse levittimad kuvaa professioista erityisind harmonian
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takuumiehini. Hughesin mukaan professiotutkimuksessa huomio pitiisi kiinnittdd
professioiden olemuksesta nithin olosuhteisiin, joiden vallitessa jokin ammattikunta
pyrkii muuttamaan ammatillista asemaansa profession suuntaan.

Kuninteraktionistit tarkastelivat ammatillista kulttuuria, he kiinnittivit huomionsa
esimerkiksi tilannesidonnaiseen oppimiseen tai erilaisten selviytymisstrategioiden
luomiseen, joiden kautta ammattikunnan jiseneksi pyrkivd oppilas pragmaattisesti
hankkii kiytinnon keinoja ja valmiuksia toimia tulevassa ammatissaan (vrt. Merton
1957). Interaktionistit kohdistivat huomionsa ammatin oppimisen piilo-opetussuun-
nitelmaan ja sen sisltimdén kouluttajien ja koulutettavien jokapdivdisiin kiytinteisiin
toisin kuin funktionalistit, jotka kiinnittivit huomionsa oppimisen yhteisollisyyttd
korostaviin sosialisaatiomekanismeihin.

Symbolinen interaktionismi on antanut vaikutteita varhaista uusweberildistd
professiotutkimusta edustaneille tutkijoille, kuten yhdysvaltalaiselle Eliot Freidsonille
jaenglantilaiselle Terece Johnsonille seki ranskalaisille H. Jamousille ja B. Pelloillelle.
Vaikka nitd neljdi tutkijaa yhdisti radikaali irrottautuminen taksonomisen koulu-
kunnan professio-optimismista ja profession mirittelytavoista, he esittivit kuitenkin
toisistaan suuresti poikkeavia professiokisityksid. Kun Freidson esitti teoksessaan
Professional Dominance (1970) profession perusmiireeksi organisoituneen
autonomian, Johnson médritteli klassisen aseman saavuttaneessa teoksessaan
Professions and power (1972/1981) profession tietyksi ammatillisen kontrollin
muodoksi. Jamous ja Pelloille puolestaan méirittelivit teoksessaan Professions and
Professionalization (1970) profession 16yhésti ammateiksi, joille yleensd on yhteistd
korkea midrittelemittomyyden (indeterminacy) aste. Funktionalistisen piirremallin
edustajien professiomadrittelyt ymmirrettiin uusweberildisten professiotutkijoiden
piirissd ideologiaksi, jonka avulla ammattikunnat pyrkivit hankkimaan itselleen
etuoikeutetun aseman ja professionaalisen statuksen ammattien hierarkiassa.

Kriittinen uusweberildinen professiotutkimus on 1970-luvun puolesta vilisti
lihtien siirtdnyt huomionsa professioden itseintressin nikokulmasta professioiden
synnyn ja aseman vakiinnuttamisen kysymyksiin. Professiotutkimuksen mielenkiinto
on kohdistunut sithen kysymykseen, miten professiot ovat onnistuneet saavuttamaan
markkinamonopolin ja professionaalisen statuksen. Kriittisti uusweberildistd
tutkimussuuntaa edustavien tutkijoiden mielenkiinto ei koskettanut endd profession
muista ammateista erottavien tunnusmerkkien, piirteiden, etsimistd ja luokittelemista.
Kriittisen uusweberildisen professiotutkimuksen piirissi on julkaistu lukuisia
historiallisesta nikokulmasta suunnistavia tutkimuksia, jotka ovat tuottaneet tietoa
profession synty- ja vakiinnuttamismekanismeista (esim. Berlant 1975; Parry, Jose ja
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Noel 1976; Larson 1977; Ehrenreich & English 1979; Collins 1979; Starr 1982;
Bourdieu & Passeron 1977; Bourdieu & Boltanski 1981).

Uusweberildisen professiotutkimuksen kohteena on ollut usein erityisesti
lidkidrinammatti ja sen historiallinen kehitys Yhdysvalloissa ja Englannissa. Usein
tutkimuksen perusongelmaksi muotoiltiin kysymys markkinoiden ja korkean
statusaseman saavuttamisen problematiikasta; miten professioiksi kutsutut ammatit
organisoituvat saavuttaakseen valta-aseman markkinoilla. Magali Sarfatti Larson esitti
teoksessa The Rise of Professionalism (1977) professionalisaation pyrkimykseksi
muuttaa tietyt niukat resurssit, tiedot ja taidot, sosiaalisiksi ja taloudellisiksi palkin-
noiksi. Keskittdesséin huomionsa ammatillisen monopolin pystyttimiseen ja vakiinnut-
tamiseen markkinoilla uusweberildinen professiotutkimus ei ole pyrkinyt tavoittamaan
profession kulttuurista olemusta. Professioiden kulttuurista olemuksen tavoittaminen
yhteiskunta-analyysin keinoin.

Seki Randall Collins ettd Paul Starr kytkevit tutkimuksissaan profession
uusweberiliisestd traditiosta poiketen kulttuurin kisitteeseen. Historiallisesti orientoi-
tuneessa tutkimuksessaan lddkirin-, lakimiehen- ja insindorinammateista Collins
(1979) miirittelee vahvat professiot ammateiksi, joilla on erityisen selkei oma
kulttuurinsa ja itsestidn tietoinen organisaatio. Collinsin mukaan ammatillinen
kulttuuri, joka luodaan kiytdnnon tyosuorituksissa, on yhtd kuin ammattikunnan
tietoisuus asemastaan ja itsestddn. Collins esittdd, ettd jokapdiviisten tydtoimintojen
ympirille muodostunut vahva kulttuuriperinne selittdd esimerkiksi lddkirin- ja
lakimiehenammattien menestystd professionaalisen statuksen pystyttimisessi.

Starr (1982) tarkastelee omassa tutkimuksessaan lddkdrinammatin kehitystd
Yhdysvalloissa yhteiskunnallisten ja kulttuuristen muutosten konteksteissa. Lidkirin-
ammatin synty oli Starrin mukaan seurausta onnistuneesta taistelusta kulttuurisen
auktoriteetin saavuttamiseksi, eiki sen kehitystd voida ymmirtid pelkistddn ladkirin-
ammatin tieteellisyydestd tai itseintressin toteuttamisen nikokulmasta kisin. Seki
Collins ettd Starr néyttivit ldhestyviin ammatillista kulttuuria lhinnd vallankéyton ja
merkityssisiltdjen luomisen ja yllipitimisen vilineend.* Molempien tutkijoiden perus-
ajatus on, ettd synnyttddkseen ammatistaan profession ammattikunnalla pitdd olla

4 Uusweberildiseen paradigmaan on kiinnittynyt myos foucaultilainen katse hallintomenettelyyn,

sithen kurinpitoon ja tarkkailuun, mité professio saa aikaan asiakkaan ruumiissa ja sielussa ja sitd
kautta koko yhteiskunnassa (esim. Rose 1993, Fox 1994).
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vahva ja yhteniinen kulttuuri, jonka ammatinharjoittajat luovat ja jota he kehittivit ja
ylldpitavit.

Professioiden tutkimus liittyy kiinte4sti modernisoitumisen tutkimukseen. Vaikka
professioiden tutkimus ei voi tdysin selvittid modernin maailman olemusta, perehty-
minen professioihin ja professionalismiin on yksi tirked nikokulma moderniin.
Syvillisen professiotutkimuksen nikokulma ammattikuntien syntyyn ja syntyyn liittyviin
statuskamppailuun on aina historiallinen.

Myos suomalaista sosiologista professiotutkimusta leimaa historiallisuus ja
empiirinen yksityiskohtaisuus: se kertoo jonkin tai joidenkin professioiden tarinaa,
sen nousun ja vakiintumisen, mutta kenties myds sen syrjdytymisen ja marginalisoi-
tumisen (esim. Konttinen 1991; Vuolio 1991; Silius 1992; Tulkki 1996; Michelsen
1999). Tutkimusten kohteena on ollut ammatteja, joiden todellisuutta sosiologit ovat
perinteisesti jasentineet professioteorian avulla jajotka ovat tunnustettuja professioiksi;
tietynlaisiksi ammateiksi, joiden edustajat pikemminkin tarjoavat palveluita kuin
osallistuvat tavaroiden tuotantoon tai jakeluun, jajotka edellyttivit tieteellisen harjaan-
tumisen avulla saavutettuja tiedonmuotoja ja taitoja (ks. Elias 1964, 542).

Suomalaisen professiotutkimuksen “kultakausi” ajoittuu 1980-luvun lopulta
1990-luvun puoleen viliin ja sijoittuu padasiallisesti Jyviskylin yliopiston sosiologian
ja yhteiskuntapolitiikan laitoksille. Kuvaavaa “kultakauden” tutkimuksille on niiden
vahva sitoutuminen professioteoriaan. Tunnetuin suomalaisen professiotutkimuksen
“kultakauden” t6istd lienee Esa Konttisen tutkimus Perinteisesti moderniin.
Professioiden yhteiskunnallinen synty Suomessa (1991). Tutkimuksessaan Konttinen
lihestyy lakimiesten, lddkérien, oppikoulunopettajien ja insinddrien ammattikuntien
asemaa ja kehitystd sdity-yhteiskunnassa asettamalla tutkimusongelman ammattikun-
tien ja johtavien sddtyjen suhdetta koskettavaksi kysymykseksi. Konttisen tutkimus-
intressind on ollut selvittdd, mitd professioiden modernisaatio on, ja miten moderni
professio eroaa esimodernista.

Ammattikuntien tutkimus, jota sosiologit olivat harjoittaneet professioteorian
kilsitteiston varassa niyttdd 1990-luvun puoliviliin tultaessa lihes kadonneen. Siti
etsiessd huomaa, ettd siti toki edelleen harjoitetaan, mutta sen kiyttimit ydinkisitteet,
teoreettinen viitekehys ja tutkimusmetodit ovat vaihtuneet. Kisitteet professio, professio-
naali, professionalisaatio ovat korvautuneet asiantuntijan, asiantuntemuksen ja asian-
tuntijuuden Kkisitteilld.

Asiantuntijakuntien eli professioiden hallussa olevaa asiantuntemusta on ryhdytty
avaamaan mikrotasolla. Kysytiin, mitd asiantuntijatyossd ja erityisesti asiantuntijan ja
asiakkaan vilisessd vuorovaikutustilanteessa tapahtuu. Konkreettisten asiantuntija-
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kuntien harjoittamien tehtévien ja niiden vilisten reviirikamppailujen analysoinnin
tilalle on astunut asiantuntijapuheen analyysi. Esimerkiksi diskurssianalyyttisesti
suuntautuneet asiantuntijuustutkijat etsivit tutkimuskohteestaan erilaisia marittyneité
puhetapojajakielellisid rakenteita (esim. Suoninen 1997; Hautaméki 2002). Retoriikan
tutkijat korostavat myds asiantuntijuuden kielellistd rakentumista, erityisesti legiti-
maatiokamppailuna toiminnan oikeutuksesta (esim. Aro 1999). Etnometodologisesti
suuntautuneet asiantuntijuustutkijat kuvaavat asiantuntijuutta sosiaalisena suhteena,
jolloin asiantuntijuutta ei lihestytd puheen tuottamisen nikokulmasta. He ovat kiinnos-
tuneet erilaisista sosiaalista tilanteista, joissa asiantuntijuus tuotetaan (esim. Perikyld
1995). (Ks. Pirttild 2002, 14.)

Tissd tutkimuksessa lennonjohtajien suhtautumista omaan asemaansa ja
toimintaansa ei jdsennetd erilaisten asiantuntijuus- ja maallikkodiskurssien varaan
rakentuneeksi asiantuntijuuskdytinnoksi, vaikka ammattikunnan sosiaalisen
todellisuuden jdsentdmiseen varatut kielelliset rakenteet ja puheen tuottamisen tavat
ovatkin etsimisen ja analyysin kohteina. Lennonjohtajien ammattikunnan suhtautumista
0maan asemaansaja toimintaansa ei myoskéin tarkastella sosiologisen naistutkimuksen
nikokulmasta sukupuolittuneena kiytintond, jossa ammatissa toimivat miehet ja
naiset jdsentivit ammatillista asemaansa sukupuolestaan Kisin.

En kuitenkaan viitd, ettd lennonjohtajien ammatillisen kulttuurin rakentamiseen
varatut jisennystavat olisivat sukupuolineutraaleita. Sukupuolijirjestelmd on lisnd
maskulinistisena ideologiana siini tavassa, jolla lennonjohtajat, niin naiset kuin
miehetkin, ammattikunnan asemaa ja toimintaa merkityksellistavit. Paitsi tavassa
merkityksellistid ammattikunnan asemaa ja toimintaa, maskulinistinen ideologia on
lisnd profession, professionaalistumisen, professionalismin ja professionaalisen
kisitteissd, jotka sulkevat sisilleen kamppailun vallasta ja hallinnasta (ks. esim.
Keriinen 1993; Silius 1995).> Tissi tutkimuksessa lennonjohtajien ammatti-identi-
teettid lihestytddn sosiologisen kulttuurintutkimuksen nikokulmasta ammattikunnan

5 Sukupuoli Kisitteeni otettiin esille eksplisiittisesti vain kahdessa ryhmihaastattelussa kolmestatoista.
Ensimmiisessi tapauksessa haastateltava kertoi kokemastaan sukupuolisesta syrjinnistd; miten
erdidt miessukupuolta edustavat esimiehet olivat esittineet seksistisid kannanottoja naisen
ammattitaidosta. Toisessa tapauksessa kaikki kolme haastateltavaa kertoivat omaa ammatinvalin-
taansa motivoineen erityisesti alan miesvaltaisuus ja sen mukanaan tuomat edut, kuten esimerkiksi
korkea palkkataso. Vaikka he kertoivat ammatinvalintaansa ohjanneista seikoista naisina, ja
tunsivat olevansa naisia miesvaltaisella alalla, heille tyonteko lennonjohdossa ja heidin asemansa
ammattikunnan jisenini edustivat sukupuolettomuutta. lmailu, lennonjohtajajalennonjohtaminen
olivat heille sukupuolineutraaleja Kisitteitd.
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harjoittamana itseymmirrysprosessina omasta asemastaan ja toiminnastaan ilmaliiken-
teen hallinnan oikeuden omaavana ryhméni.

1.5 Kulttuurintutkimus

Tissd tyossd on vaikutteita myds kulttuurintutkimuksesta. Kulttuurintutkimuksen
kisitteelld viitataan tiettyyn nikokulmaan tutkia yhteiskuntaeldmin erilaisia muotoja
kulttuurisina ilmiding, jolloin tarkastelun keskiodn nostetaan erityisesti merkityksen
kisite ja yhteiskuntaeldmin merkitysvilitteisyys. Alasuutarin mukaan kulttuurin-
tutkimusta ei voida pitdd pelkiistddn inhimillistd toimintaa tutkivien tieteenalojen
erityisend osa-alueena tai edes tiettynd, kulttuurista toimintaa tutkivana alueena.
Alasuutari kutsuukin kulttuurintutkimusta risteysasemaksi, jossa eri tieteenalat, kuten
sosiologia, kirjallisuustiede ja tiedotustutkimus ovat kohdanneet toisensa matkattuaan
sitd kohti eri suunnista. (Alasuutari 1994, 32-33.)

Kulttuuri on kisitteend saanut alkunsa sanasta cultura, joka alun perin tarkoitti
maanviljelysti ja muokkausta.® Kulttuurin kisite on vuosisatojen kuluessa kohdannut
paitsi monenlaisia muutoksia, myos liittinyt sisiltoonsi kaikkea inhimillistd, mitd
voidaan pitdd ihmisten saavutuksina, eriifinlaisena jiljenjittimisend ihmiskunnan
historiaan. Vaikka sitd pidetddnkin sosiaalisuuden ja yhteisollisyyden rakennusaineena,
itse kulttuurin kisitteelld on voimakkaasti arvottava kaiku. Yleiskielessi kulttuurilla
viitataankin usein ihmisen henkisen toiminnan ja luovan kompetenssin synnyttimiin
taiteisiin. Kulttuurin kisitteelle on olemuksellista kuitenkin sen monimerkityksellisyys.
Se voidaan ymmirtidd ja méddritelld monella eri tavalla.

Suomalaiseen sosiologiaan vakiintunut kisitys kulttuurista on olennaisesti laajempi
kuin edelld mainittu hierarkkinen kulttuurikisitys. Sosiologian piirissd kulttuurilla ei
tarkoiteta vain parasta ja kauneinta, mitd ihmiskunta on tullut tuottaneeksi, vaan
enemminkin kollektiivista subjektiviteettia: jonkin yhteison tai ryhmén omaksumaa
eliméntapaa sekd maailman hahmottamisen ja kokemisen tapaa (Alasuutari 1994,
33). Kisitettd kulttuuri madrittdd siten kollektiivisuus, yhteisollisyys. Erotukseksi
luonnon tapahtumille se mielletddn joksikin ihmiselle kuuluvaksi, ihmisen tuottamaksi,
ilmaisemaksi tai ajattelemaksi.

6 Kulttuurin kisite palautuu myds latinan sanaan colere, joka antiikin merkityksessi viittasi

maanviljelykseen ja puutarhan hoitoon (Kupiainen & Seviinen 1994, 7).
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Kulttuuri voidaan ymmértii ja méddritelld paitsi ihmisen henkisyyden ja luovuuden
inkarnoitumaksi, myos ihmisen jokapiiviisen elimén, arjen, ruumiillistumaksi. Samoin
kuin korkea ja ylevd, myds matala ja arkipdiviinen ovat kulttuuria. Englantilainen
kulttuurintutkija Paul Willis on nihnyt tyon ihmisten arkeen olennaisesti kuuluvana
toimintana jopa enemmén ja aidommin kulttuurina, kuin ihmisten henkisen ja luovan
toiminnan synnyttimén taiteen. Willisin mukaan kaikkea inhimillistd toimintaa —
kaikkein arkisimmista askareista kaikkein henkisempéin ja ylevimpddn toimintaan
— voidaan tarkastella kulttuurina.” Hin katsoo, etti tyollid toimintana on hyvin
keskeinen asema ihmisten arjessa yksinkertaisesti siitd syystd, ettd ihmiset viettdvit
suurimman osan valveillaoloajastaan ty6td tehden. Ty paitsi rakentaa tekijinsi
identiteettid, myos madrittid muita suhteessa itseen. Willisin kehipédtelmi varaan
rakentunut nikemys tyon ja kulttuurin vilisestd suhteesta toimii niin: koska ihmisen
arki on kulttuuria, ja tyd on olennainen osa arkea, on tyd kulttuuria ja siten tyotd ja
tyon tekemistd voidaan analysoida kulttuurisesta nikokulmasta kisin. (Willis 1979,
185-186.)

Kulttuurintutkimus on kisitteend ja tutkimuksellisena nikokulmana matkannut
suomalaiseen sosiologiaan englantilaisesta, alun perin taiteen ja kirjallisuuden tutki-
muksesta juurtuneesta Birminghamin koulukunnasta, jossa tutkimusotetta alettiin
soveltaa marxilaiseen tyvdenkulttuurin tutkimiseen jo 1950-luvun loppupuolella.
Koulukunnan varhaisvuosien merkkiteoksena pidetidin Richard Hoggartin vuonna
1958 julkaistua tutkimusta The Uses of Literacy, jossa Hoggart tarkastelee Kaytto-
viihdettd, kuten viikkolehtid ja kevyttd musiikkia, yhteiskuntaa ja arkieldma heijaste-
levina kulttuurituotteina. Hoggart laajensi tutkimuksessaan kulttuurin kisitettd
erityisistd kulttuurituotteista ja niiden implisiittisistd arvoista koskemaan koko ihmisen
elimii.

Kulttuurintutkimuksen ydin ei ole kuitenkaan tietyssd tavassa méiritelld tai
ymmirtdd kulttuurin kisitettd, vaan tavassa korostaa yhteiskuntaeldmin merkitysvilit-
teisyytti. Se merkitsee sitd, ettd todellisuus on ihmiselle olemassa merkitysvilitteisesti,
jolloin maailma ei niyttdydy ihmiselle sellaisenaan, vaan aina vain sen suhteen kautta,
joka hinelld tihin maailmaan on (ks. Alasuutari 1994, 36). Kulttuurintutkimuksen
pyrkimykset ottaa etdisyyttd praksista ja funktioita korostavaan nikokulmaan tulevat

7 Willis menee tulkinnassaan vieliikin pidemmille teoksessa Common Culture (1990), jossa hin on

esittinyt osin kiistanalaisenakin pidetyn teesinsd korkeakulttuurin hiviostd arjen kulttuurille
taistelussa hegemoniasta.
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erityisesti esille Birminghamin koulukunnan piirissi 1970-luvun lopulla toteutetuissa
etnografisissa kenttitutkimuksissa nuorison ja tyovdeston alakulttuureista, joissa
yhteiskunnallista toimintaa tarkastellaan merkitysten tuottamisena (Clarke, Critcher
&Johnson 1979; Willis 1977 ja 1978). Niissd tutkimuksissa todetaan, ettd esimerkiksi
tietyn ihmisyhteison tai ryhméin tekevit muista ihmisyhteisoisté tai ryhmistd erottuvaksi
kulttuuriseksi ryhmiksi tietyt objekit tai tietyt toiminnan muodot, joihin talld ryhmélld
on tietty suhde.

Vaikka vieraita kulttuureita tutkivaa antropologista tutkimusta ei angloamerik-
kalaisen sosiologian piirissd kutsuta kulttuurintutkimukseksi (cultural studies) on
sosiologinen kulttuurintutkimus saanut vaikutteita antropologiasta, lihinnd symbo-
lisesta interaktionismista® ja aivan erityisesti levistraussilaisesta strukturalistisesta
koulukunnasta, jossa maailman katsotaan esittdytyvin ihmisille kosmologisen jirjes-
telmin eli kulttuurin koko maailmanselitysmallin kautta eikd vain pelkéstiin ihmisen
toimeentuloon vaikuttavien, kéytdnnollisten todellisuuden objektien kautta. Tukeu-
tuessaan strukturalistiseen antropologiaan sosiologinen kulttuurintutkimus korostaa
kulttuurin itsendisyyttd suhteessa kollektiivisesta tajunnasta riippumattomaan “objektii-
viseen” todellisuuteen.

Suomessa 1970-luvun sosiologista tutkimusta leimasi ajatus taloudesta omalaki-
sena kokonaisuutena. Kun tutkimuksen tavoitteena oli erilaisten sosiaalisen eldmin ja
tajunnan muotojen johtaminen taloudesta, unohdettiin usein Kisitys kulttuurista
itsendiseni entiteettini tai todellisuutena sinéinsi. Tuloksena oli, ettei sosiologiatiede
pystynyt tuottamaan empiirisesti kiinnostavaa analyysid yhteiskunnallisista ilmidistd ja
sosiaalisen elimin erilaisista muodoista (ks. Kortteinen 1992, 10).

Yhteni suomalaista sosiologista kulttuurintutkimusta edustavana tutkimuksena
pidetiiiin Matti Kortteisen teosta Kunnian kenttd. Suomalainen palkkatyo kulttuu-
risena muotona (1992). Tutkimuksessaan Kortteinen sanoutuu irti rakennefunktiona-
listisesta tavasta tarkastella palkkatyotd pelkistdin talouden kehykseen kiinnittyneeni
rakenteena. Sen sijaan hiin ldhestyy tutkimuskohdettaan olosuhteena eli siltd kannalta,
miten palkansaajat sité itse jisentdvit ja minkilaisia merkityksid he sille antavat.
Kortteinen nostaa esille palkkatyon kulttuurisina elementteind erilaiset henkilokohtaiset

8 Monet kulttuurintutkijat viittaavat suurella kunnioituksella symbolista interaktionismia edustaneen
Clifford Geertzin teokseen The Interpretation of Cultures (1973), jossa Geertz miirittelee
kulttuurin “merkitysten verkostoksi, jonka kautta ihmiset tulkitsevat kokemuksiaan ja joka ohjaa
heidiin toimintaansa”.
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selviytymisstrategiat, joiden avulla tyontekijdt yrittavit sdddelld tyonjohdon heihin
kohdistamaa valvontaa ja suorituspaineita. Kortteisen mukaan palkkaty6td madrittdd
kunniaa koskeva kulttuurinen “syvirakenne” — eetos — jossa yksilon moraalinen arvo
liittyy hiinen suhteelliseen autonomiaansa, itsellisyyteensi (mt., 315).

Kortteisen tutkimuksen ldhtokohtana on saksalaisen sosiologin Ulrich Beckin
esittim teesi palkansaajakulttuurien massamittaisesta yksiloitymisestd toisen maail-
mansodan jilkeisessd Euroopassa. Beckin mukaan elintason nousu, vapaa-ajan lisiin-
tyminen seki sosiaalinen ja alueellinen liikkuvuus ovat kaikki osaltaan aiheuttaneet
kollektiivisten siteiden l6ystymisen, josta seuraa puolestaan, ettd sosiaalinen elimi,
kuten esimerkiksi palkkatyd, jisentyy yhd selvemmin erilaisiksi yksilollisiksi elimén-
projekteiksi.

Kortteisen tutkimuksen tarkoituksena on 16ytid ja kuvata se kulttuurinen muoto,
jonka sisilld yksiloityminen tapahtuu. Kortteinen esittdd kysymyksen, onko esitetyn
kulttuurisen yksilditymisen ja samaan aikaan vallitsevan taloudellisen yhdentymisen
yksilille asettamien vaatimusten vililld ristiriitaa, ja jos on, niin nidkyyko timi
vastakohtaisuuksien yltymisend joustavan tuotantomallin pakottaessa palkansaajat
tiivistimiin tyoskentelyiin (mt., 31-33).

Etsiessddn vastausta asettamaansa kysymykseen Kortteisen intressind on kéyttid
kokoavaa tutkimusotetta, “joka tavalla tai toisella yhdistiisi talouden rakenteita ja
kulttuurista merkityksenantoa koskevat propositiot sellaiseksi teoreettiseksi kehyk-
seksi, joka olisi myds empiirisesti toimiva” (mt., 12). Hin rakentaa sosiologian
klassikoiden — Emile Durkheimin, Max Weberin ja Karl Marxin — teorioiden perustalle
kehikon mahdollistamaan yhteiskunnassa ilmenevien rakenteellisten taitekohtien
kulttuurisen merkityksen empiirisen tutkimuksen. Kortteisen tutkimuksen anti sosio-
logialle onkin hinen konkreettisen tutkimuksen marityksilld, merkityksilld ja sisall6illd
kdyminsi latautunut metateoreettinen keskustelu sosiologian klassikkojen kanssa.

Tutkimuksessaan Kortteinen esittid suomalaisen palkkatyon kunnian kentting,
jossa pirjddminen ja palkkatyosuhde nousee itsellisyyden ongelmaksi. Myds oma
aineistoni on johdatellut minua samaiseen itsellisyyden ongelmaan. Useat kymmenet
aineiston lukukerrat ovat virittineet minut ihmettelemddn siti logiikkaa, jolla
lennonjohtajat rakentavat yhteiséllisen mielensi. Lennonjohtajien puheteoissa tulee
esille ammattikunnan ja tyonantajan vilinen vaihto- ja valtasuhde ja yhtend titd
koskevana kulttuurisena tulkintana itsellisyyden ongelma, oman tyon hallinnan oikeus
sekd ammatillisen aseman legitimoiminen.

Kortteisen pyrkimyksend on klassikkoluennan avulla rakentaa kokoava kehikko,
joka mahdollistaisi yhteiskunnan rakenteellisten taitekohtien kulttuurisen merkityksen
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empiirisen tutkimisen. Kortteinen rakentaa tutkimuksessaan etnografisen metodin
sovellusta pyrkimyksenddn tavoittaa palkkatyon kulttuuriselle muodolle ominainen
kiyttdytymisen ja ajattelun kerrostuneisuus, jota Kortteinen kutsuu eetokseksi. Eetok-
sessa on Kortteisen mukaan kysymys “sellaisista tiedostamattomista minéin kerroksista,
jotka ovat kollektiivisia, yhteisid ja kulttuurisesti pakollisia” (Kortteinen 1992, 358).
Tulkitessaan suomalaisen palkkatyon kulttuurista muotoa hin analysoi suomalaista
tyoeldmid, koneistajien ja pankkitoimihenkildiden sosiaalista todellisuutta, heidin
nikokulmastaan, “sisiltd pdin”. Hinen tutkimusotettaan ndyttiisi siten midrittdvin
intersubjektiivisen syvyyden, vastavuoroisen ymmirryksen tavoitteleminen.

Myds kisilld olevan tutkimuksen tavoitteena on tulkita suomalaisen palkkatyon
kulttuurista muotoa analysoimalla suomalaista tydeldmid ja aikakautta tietyn ammatti-
kunnan — lennonjohtajien — sosiaalisesta todellisuudesta kisin. Timén tutkimuksen
lihestymistapa suomalaisen palkkatyon kulttuuriseen muotoon on toinen kuin
Kortteisen tutkimuksen. Tutkimuksessani ammattikunnan sosiaalista todellisuutta ei
analysoida “sisiltd pdin”, eiki tyon tutkimusotetta médritd intersubjektiivisen syvyyden,
vastavuoroisen ymmirryksen tavoitteleminen siini mielessi kuin Kortteisen
tutkimusotetta ndyttdd madrittivin.

Koska tyoskentelin vuodesta 1990 aina tutkijaksi siirtymiseeni saakka, vuoteen
1996 lennonjohdossa Tampere-Pirkkalan lentoasemalla, on ymmirrettivii, etti jaan
saman kulttuurisen paikan tutkittavieni kanssa. Téstd syystd en katso, ettd erityisend
tutkimuksellisena pidmddrinini olisi tavoitella jotakin, joka minulla jo on. Tavoittee-
nani on enemménkin pukea ymmirrykseni akateemiseen kaapuun; kiyttdd ymmarrys-
tini, tutkittavien ja tutkijan yhteistd kokemusmaailmaa, analyysin ja tulkinnan 14hto-
kohtana.

1.6 Metodi

Etsin lennonjohtajien ammattikunnan tapaa jisentdd sosiaalista maailmaansa,
keskiniisid suhteitaan ja omaa identiteettiddn analysoimalla sitd ryhm#haastattelu-
aineiston avulla. Kun Kortteinen perustaa yksilohaastattelun avulla saavutettavan
tiedon luonteen sekd analyysin pitevyyden haastattelun osapuolien viliseen “syviin”
ymmirrykseen, itse tarkastelen ryhmihaastatteluita erityisind puhetekoina, joiden
nien olevan ammattikunnan jdsenten sosiaalisen todellisuuden tuotteita ja tuottajia,
jaldhestyn aineistoni vaihtelevia, moniddnisid ja ristiriitaisiakin puhetekoja tydkaluina,
joiden avullaammattikunta tekee erilaisia asioita, tuottaa erilaisia funktioita. Haastattelu
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ei edusta itselleni niinkddn keinoa pddstd sisille ammattikunnan sosiaaliseen
todellisuuteen kuin erityistd vuorovaikutuksen muotoa, joka kutsuu erilaisia puheen
muotoja ja puolia esiin. Vaikka itselldni on runsaasti kenttikokemusta lennonjohtajien
tyoympiristostd, en romantisoi sitd, vaan pyrin analysoimaan ryhmihaastatteluita
aineistona. En pidd tuotettuja ryhmihaastatteluita sosiaalisina tapahtumina, joissa
yhdessi haastateltavien kanssa pyritdéin saavuttamaan vastavuoroinen ymmirrys
ammattikunnan sosiaalisesta todellisuudesta.

Tydvélineet

Kayttimalld erilaisia metodisia tyovilineitd, kuten diskurssi-, argumentaatio- ja kerto-
musanalyysia, teen havaintoja aineistosta kokonaisuudessaan. Diskurssianalyysi on
mukana kaikessa aineiston analyysissd, usein argumentaatioanalyysin kanssa ja
harvemmin kertomusanalyysin kanssa yhdessd kiytettynd. Kiytin diskurssi-,
argumentaatio- ja kertomusanalyysid analysoidessani sitd, miten haastattelemani
lennonjohtajat kiyttdvit verbaalisia lausumia, argumentteja ja kertomuksia raken-
asia on sellainen tai tillainen tai miten asia on koettu. Sen sijaan kysyn, miten
osanottajat yhdessi rakentavat ja neuvottelevat roolinsa, tilanteenméirittelynsi tai
erilaiset puheen tarkoitukset. Mitkd puhetavat kutsutaan esiin ja mitd funktioita ne
palvelevat?

Diskurssin kiisite on kaikkea muuta kuin ongelmaton. Mikko Lehtosen mukaan
diskurssin kisite sisiltid ajatuksen siitd, ettd merkitykset eivit ole koskaan abstrakteja.
Ne tuotetaan diskursseissa, jotka ovat sosiaalisia, historiallisia ja institutionaalisia.
Lehtosen mukaan diskurssin kisite on viime vuosikymmenin vallannut kielen paikan
tutkimuskohteena. Toisin kuin kieli, joka viittaa johonkin staattiseen olioon tai
asiantilaan, diskurssi sisiltéd etymologisestikin ajatuksen toiminnasta. Termi diskurssi
on nimittdin perdisin ranskan kielen sanasta discours, puhe, esitelmi, juttelu, jaarittelu.
Se puolestaan juontuu latinan kielen sanasta discursus, ympiriinsd juoksentelu.
(Lehtonen 1996, 66-70.) Norman Fairclough erottaa diskurssin kaksi merkitysti:
diskurssi sosiaalisena toimintana ja vuorovaikutuksena seki diskurssi sosiaalisena
konstruktiona. Ensin mainitussa merkityksessd diskurssi méiritellddn ihmisten
kanssakdymiseksi todellisissa sosiaalisissa tilanteissa. Toisessa merkityksessd, jota
suosivat erityisesti jalkistrukturalistiset yhteiskuntateoreetikot, kuten Foucault,
diskurssi esitelldéin tiedon muotona. (Fairclough 1997, 31, 124—126.) Analyysisséni
pyrin liittimadn molemmat merkitykset yhteen siten, ettd tarkastelen haastateltavien
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puhetta seki sen interpersoonallisesta eli vuorovaikutuksellisesta funktiosta ettd sen
ideonaalisesta eli todellisuutta kuvaavasta funktiosta kisin (ks. Sulkunen 1997, 43).
Diskurssianalyysin avulla pyrin siten vastaamaan kahdentyyppisiin kysymyksiin:
ensinnikin, miten lennonjohtajat jdsentivit sosiaalista todellisuuttaan, ja toiseksi
miten he esittivit itseddn ja toisia.

Antiikista juontuva retoriikka, kielitieteeseen liittyvind tutkimustraditiona
selvittelee, miten kieltd tulisi kiyttdd, jotta padstdisiin haluttuihin pddmadriin. Myds
lennonjohtajien haastattelupuhe, kuten kaikki viestintd — olkoon se sitten puhetta,
tekstid, kuvaa tai musiikkia — on symbolisten muotojen avulla tapahtuvaa yhteisten
merkitysten tuottamista ja siten tietyin varauksin aina jollekin yleisélle suunnattua,
tiettyd yleisod vakuuttamaan pyrkivad (viestinnistd ks. Fornds 1998, 179). Kaikki
diskurssit muodollista logiikkaa lukuun ottamatta kuuluvat retoriikan alueelle. Kiytin
analyysissini retoriikkaa yhdessd diskurssianalyysin kanssa mieltien sen enemminkin
argumentaatioanalyysiksi kuin yhtendiseksi metodiksi nimeltd retoriikka (ks. esim.
Summa 1989; Hyvirinen 1991; Tiilild 1996). Tulkitsen argumentaatioanalyysin avulla
haastattelupuhetta tunteiden herittdjini, yleison motivoijana, luottamuksen saavutta-
jana ja puhujien itsemédrittelyn tuottajana.

Kertomusanalyysid kéytdn tulkitessani haastattelupuhetta tavalla tai toisella
juonellisen kokonaisuuden muodostavina, yksittdisten episodien hahmottamina
kertomuksina. Kertomusanalyysi on aineiston analyysissd huomattavasti vihemméin
edustettuna kuin diskurssianalyysi ja argumentaatioanalyysi. Kdytin sitd, kuten
argumentaatioanalyysid yhdessd diskurssianalyysin kanssa. En ndin ollen erota
kertomusanalyysid, kuten en argumentaatioanalyysidkiin, itsenidiseksi
analyysimenetelmiksi. Kisittelen haastateltavien esittimid kertomuksia tai tarinoita
yhtend haastattelupuheen sisiltimistd hahmoista, jotka haastateltavien esittimien
selontekojen ja argumenttien kanssa muodostavat ryhméhaastatteluiden tekstuurin,
niiden merkitysrakenteen.

Ryhméhaastattelu aineistotyyppind

Voisi helposti ajatella, ettd olen ryhmihaastattelujen avulla saanut vain pinnallista,
epiautenttista tietoa ammattikunnan toiminnasta. Ajatellaanhan usein, ettd ryhmissi
ihmiset eivit uskalla puhua niin vapaasti ja omaa tahtoaan toteuttaen kuin kahden-
keskisessd keskustelussa. Asioiden autenttisuuden voisi timén kannan mukaan
saavuttaa vain tutkijan ja tutkittavan tai jopa vain kahden tutkittavan vilisessi
keskustelussa, johon tutkijalla ei ole asiaa. Niin kutsuttu kielellinen kidinne on
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kuitenkin kyseenalaistanut ajatuksen haastattelujen avulla saavutettavasta autenttisesta
todellisuudesta. Tdmi ei kuitenkaan tarkoita sitd, ettd haastatteluaineistosta tehdyt
enemmin tai vihemmin oikeiksi osoittautuneet pditelmit olisivat yhdentekevii, tai
ettd kaikki tulkinnat olisivat yhtildisesti pdtevid tai subjektiivisia (Alasuutari 1998,
146). David Silverman (1988) onkin korostanut ilmion “pakenemista” sosiologisessa
analyysissa. Hinen mukaansa ei ole autenttista todellisuutta, joka voidaan saavuttaa
poistamalla esteet ja hankkiutumalla ihmisten intiimeihin tiloihin. Sosiaaliset tosiasiat
konstruoidaan diskursiivisten kéytintojen kautta. Tdlloin haastattelua tarkastellaan
erityiseni kielellisen vuorovaikutuksen muotona, vuorovaikutuksen tuottamis-
tilanteena, joka kutsuu erilaisia puheen muotoja ja puolia esiin (Alasuutari 1998,
146).

Esitéin oman aineistoni valossa, miten ryhmihaastattelun avoimuus ja neuvottelun-
omaisuus, sen pelinomainen luonne, vuorosanojen antamisena ja ottamisena, sallii
erilaisten kisitysten ja mielipiteiden esille tulon. En siten pidd ryhmahaastattelua
tilanteena, joka motivoisi osanottajia vélttimiin omien nikemystensd ilmaisemista.
Kun tarkoituksenani on tutkia kulttuurisia jasennyksii, etsin sellaisia merkitysraken-
teita, joiden avulla lennonjohtajat jasentdvit sosiaalista todellisuuttaan, keskingisii
suhteitaan ja omaa identiteettiddn. Talloin tulen samalla tarkastelleeksi kulttuuristen
merkitysten tuottamista intentionaalisena toimintana, jolloin keskityn myds siihen
péittelyprosessiin, jonka varassa lennonjohtajat tulkitsevat toisiaan ja esittimini
kysymyksié (ks. Sulkunen 1990, 268).

Sosiaalitieteet erottaa luonnontieteistd niiden erilainen tutkimuskohde. Kun
luonnontieteilijd tutkii fyysistd todellisuutta, hin ei voi kysyi siltd, millainen se on ja
mitd siind tapahtuu. Luonnontieteen tutkimuskohde on siini mielessd mykki, ettei
silld ole kieltd, jonka avulla se voisi ilmaista tutkijalle todellisuutensa, itsessdin
vallitsevat lainalaisuudet ja omat ilmionsé. Luonnontieteilijin on otettava itse selvid
tutkimistaan ilmidistd. Sosiaalitieteilijd taas tutkiessaan sosiaalista todellisuutta,
muotoutuu se sitten tosiasioista, ihmisten kokemuksista ja tunteista, kulttuurisista
rakenteista ja erotteluista tai vuorovaikutusprosesseista, voi kysyd ihmisiltd, misti
kaikessa on kysymys.

Koska ihmiset ilmaisevat kisityksidin, tunteitaan, kokemuksiaan, kiytintojidn ja
suhteitaan toisiin ihmisiin erityisesti kielen avulla, on ymmérrettivii, ettd jos halutaan
selvittdd mistd kaikessa ihmisten toiminnassa on kyse, mitd mieltd ihmiset ovat
todellisuudestaan, mennddn kysyméin sitd heiltd. Yksinkertaisesti siitd syystd, ettd
ihmiset tekevit kielen avulla ymmirrettiviksi todellisuutensa, sosiaalitieteissi kysy-
minen, haastattelu, on ollut yksi tirkeimmistd tiedon hankinnan menetelmistd
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tunteista tai kokemuksista, uskovat ettd paéstikseen sisdéin tutkimaansa todellisuuteen
on vain osattava kysyi oikeat kysymykset (vrt. Holstein & Gubrium 1995, 1-2).

Konventionaalinen lihestymistapa haastatteluun informaation kerdimiseni
rakentaa kuvaa siitd, mitd ihminen “oikeasti” ajattelee. Haastateltavalla katsotaan
olevan tutkijaa kiinnostavaa tietoa ulkoisesta todellisuudesta, jolloin haastateltavan
puheen oletetaan heijastavan hinen ajattelutapaansa tai persoonallisuuttaan. Alasuutari
(1995, 47-62; 1998, 132—145) kutsuu tapaa tarkastella puhetta todellisuutta heijas-
tavana valkokankaana faktanikokulmaksi. Silloin kun puhetta pidetdin todellisuutena
itsessdin, kulttuurisia kéytinteitd tai universaaleja kielenkdyton tapoja todentavana,
ldhestytdin sitd Alasuutarin (1998, 145-151) mukaan niytenikokulmasta késin.

Kun tutkijaa kiinnostaa millaisia tulkintoja ihmiset todellisuudesta tekeviit, kielen-
kiyttod tarkastellaan omavaraisena tutkimuskohteena. Kun sosiaalitieteilijd on kiinnos-
tunut kielestd omavaraisena tutkimuskohteena, suhtautuu hin tutkittavaan todellisuu-
teen samalla tavalla kuin luonnontieteiliji omaan tutkimuskohteeseensa. Niin kielelliset
aineistot edustavat sosiaalitieteilijille samaa kuin niytteidenotto luonnontieteilijille,
jolloin haastattelut, puhe seki erilaiset tekstit ovat néytteitd sosiaalisesta todellisuudesta.

Faktanikokulmasta kisin kieltd tarkastellaan tietoa vilittdvinid kanavana.
Keskustelun kontekstiin tai kielenkdytén muotoihin ei kiinnitetd huomiota, paitsi jos
ne katsotaan mahdollisiksi todisteiksi hankitun informaation epiluotettavuudesta tai
informantin epirehellisyydestd. (Alasuutari 1998.) Varsinkin keskustelutilanteen
katsotaan vaikuttavan paljon annetun tiedon laatuun. Ajatellaan, ettd ryhmén sosiaaliset
normit estivit monesti rehellisten ja avoimien tosiasioiden esittimisen. [hmiset eivit
uskalla ryhmissi tuoda esille kisityksiddn ja todellisia tuntojaan, jos he olettavat
niiden eroavan ryhmin muiden jdsenten jakamista kisityksistd ja tuntemuksista.
Usein kuuleekin viitettdvin, ettd ryhméhaastatteluiden avulla ei voi saavuttaa yhtd
autenttista tietoa kuin yksiloitd haastattelemalla.

Kisitys yksilohaastatteluiden autenttisuudesta suhteessa ryhméhaastatteluihin
pohjaa konventionaaliseen niikdkulmaan ihmisistd tahdottomina tosiasioiden ja
kokemusten siili6ini, joista tutkija voi tarpeen mukaan ammentaa erilaisia vastauksia
erilaisiin kysymyksiin. Tdlloin ajatellaan, etti kaikki mitd ihmiset haastattelussa
kertovat, on suhteellisen pétevid tutkijan ymmirryksen kannalta. Jotta tutkija saisi
vastaajan avaamaan “sanaisen arkkunsa” ja luovuttamaan tietonsa tosiasioistaan ja
kokemuksistaan, on hinen tehtéivinidn nihdi vaivaa avoimen ja luottamuksellisen
haastatteluilmapiirin luomiseksi. Tutkimuksen validiteetti saavutetaan tdmin niko-
kulman mukaan ensisijassa oikein muotoilluilla kysymyksilld ja luottamuksellisella
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ilmapiirilli. Tiedon tirveltyminen saa alkunsa haastattelutilanteesta, ei haastateltavasta,
jokaihanneolosuhteissa jakaa autenttista tietoa siti pyydettiessi. (Holstein & Gubrium
1995, 7-8.)

Kun haastateltavaa pidetdin erddnlaisena vastaussiiliond, johon tieto maailmasta
onvarastoituneena, hiintd ei nihdd aktiivisena osallistujana tiedon tuottamisprosessissa.
Carolyn Baker (1982, 109) on kyseenalaistanut nikokulman tarkastella haastatteluita
passiivisina totuuden suodattimina. Hinelle haastattelu on toimintaa, jossa seki
haastattelija ettd haastateltava aktiivisesti rakentavat kulloisenkin tilanteen kannalta
tarkoituksenmukaisia totuuden versioita. Hammersleyja Atkinson (1983, 107) esittivit,
ettd “selonteot eivit ole yksinkertaisia todellisuuden representaatiota; ne sisiltyvit
kuvaamaansa todellisuuteen”.

Haastatteluihin voidaan my6s suhtautua siten, ettei silli ole merkitystd, miti
ihmiset sanovat tai voiko heidin puheisiinsa luottaa. Oleellisempaa on pohtia, miksi
ihmiset vastaavat tietylld tavalla tutkijan tai muiden esittimiin kysymyksiin, véitteisiin
tai vihjeisiin. Tutkijan tehtdvind ei ole positivismin ihanteen mukaisesti pysytelld
niinkdin neutraalina “objektiivisten” tosiasioiden esiin kaivajana, kuin aktiivisena
osallistujana. Alasuutari (1995, 85-100; 1998, 133—135) kutsuu téllaista lihestymis-
tapaa vuorovaikutusnikokulmaksi. Vuorovaikutusnikokulmasta kisin haastattelijaa
ei nihdi neutraalina, tosiasioita kerddvini tiedustelijana, vaan tutkimustilanteeseen
aktiivisesti puuttuvana toimijana, jonka tarkoituksena on paitsi saada tietoa tutkimastaan
kulttuurista ja sosiaalisesta todellisuudesta, myds sysitd tutkittavat toimintaan.

Jos positivistille haastattelu edustaa padasiallisesti mahdollisuutta saada selville
maailmassa vallitsevat tosiasiat tai uskomukset, niin interaktionistille haastattelu
edustaa pddasiassa symbolista vuorovaikutusta. Aiheestaan riippumatta haastattelu on
sosiaalinen tapahtuma, joka perustuu vastavuoroiseen osallistuvaan havainnointiin
(ks. Silverman 1994, 94). Hammersley ja Atkinson (1983, 126) ilmaisevat asian niin:
“Haastattelut tulee nihdi siten sosiaalisina tapahtumina, joissa haastattelija (ja myos
haastateltava) on osallistuva havainnoija (...) Haastattelua, kuten miti tahansa
aineistoa, pitdd tulkita vasten sitd tilannetta, jossa se on tuotettu”. Interaktionistille
haastattelun sosiaalisen kontekstin huomioiminen on oleellista tutkimusaineiston
ymmirtdmiseksi. Sosiaalinen konteksti on sisdéinrakennettuna jokaiseen haastatteluun
ja sen tulkintaprosessiin (Silverman 1994, 94).

Interaktionistit eroavat positivisteista arvioidessaan haastatteluvastausten
pitevyyttd. Jos haastateltavat ndhdddn kisitysmaailmaansa aktiivisesti rakentavina
subjekteina, on haastattelun tehtivind interaktionistien mukaan saavuttaa inter-
subjektiivinen syvyys, siten et osanottajien “syvi” vastavuoroinen ymmérrys voidaan
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saavuttaa. Silverman rakentaa kritiikkinsd interaktionistiseen lihestymistapaan
kutsumalla sitd “humanistiseksi” versioksi. Hin kyseenalaistaa interaktionistien tavan
perustaa haastattelun avulla saavutettavan tiedon luonteen seké analyysin pitevyyden
haastattelun osapuolien viliseen “syvddn” ymmérrykseen. Silverman kysyy, tekeeko
haastatteluista pitevimmin ja eettisemmin siind kiteytyvi yritys ynmértid paremmin
toinen toisiamme. Silvermanin mukaan humanistinen nakékanta on kiehtova, koska
siind sulautuu mielikuva vastavuoroiseen ymmérrykseen perustuvasta humaanisuudesta
ja ihmisten vilisestd vuoropuhelusta. (Silverman 1994, 95.) On kuitenkin naivia
olettaa, kuten Hammersleyja Atkinson (1983, 110-111) osoittavat, ettd haastatteluiden
avoimuus vapauttaisi ne sosiaalisesta kontrollista.

Uskoisin, ettd viite yksiléhaastatteluiden autenttisuudesta perustuu pitkille
kisitykseen haastattelun luonteesta ainutlaatuisena inhimillisten kokemusten vaihdon
varaan nojautuvana tilanteena. Titd itsestdin selvid “totuutta” voisi pitdd mieluummin
yleiseni kulttuurisena olettamuksena kuin sosiologiseen nikemykseen perustuvana.
Ehki ihmisten tunnetaan olevan aidoimmillaan heidéin uusintaessaan yhi uudelleen ja
uudelleen kulttuurista kisikirjoitusta. Jos kritiikittomésti hyviksytddn nikemys yksilo-
haastatteluiden autenttisuudesta verrattuna esimerkiksi ryhmihaastatteluihin, on
suuri vaara, ettd samalla tullaan omaksuneeksi arkiajattelun mukainen olettamus
inhimillisen kokemuksen vilittomyydesti ja pitevyydestd ihmisten tekemissi selon-
teoissa. (Ks. Silverman 1994, 96.)

Asiaa voisi ajatella myGs toisin pain. Eiko juuri ryhméhaastatteluissa syntyvi tietty
julkisuuden kokemus saa ihmiset Kéyttdytymddn kulttuurisesti hyviksyttiviksi
kokemillaan tavoilla eli uusintamaan kulttuurista kisikirjoitusta? Thmisten uusintaessa
kulttuurista késikirjoitusta tarjoutuu tutkijan tarkasteltavaksi toiminnan kulttuurisia
itsestddnselvyyksid, preferenssirakenteita ja hegemonisia diskursseja (ks. Jokinen &
Juhila 1993). Erityyppisissi haastattelutilanteissa tuotetaan Peter Dahlgrenin sanoin
“molemminpuolisten tilanteenmirittelyiden diskurssia”. Tiettyjulkinen tilanne, kuten
esimerkiksi ryhmihaastattelu aktivoi nidin “kansalaisminin”, kulttuurisesti
hyviksyttivin toimijan. (Dahlgren 1985, 8.) Néin ryhméhaastattelut ikéén kuin saavat
haastateltavat keskustelemaan asioista, jotka itsestidnselvyyksini voivat helposti jdd
kahdenkeskisissi keskusteluissa keskustelun ulkopuolelle (Alasuutari 1993, 123).

Vaikka ryhmihaastattelulla néyttid olevan joitain etuja yksilohaastatteluun
verrattuna, on hyvi pitidi mielessi, ettd tutkimuksen nikdkulma ohjaa ainakin jossain
médrin kisityksid siitd, millaisia asioita voidaan pitdd virheldhteind aineistoa
tulkittaessa. Mikiin aineistotyyppi ei ole riippumaton, mutta ei kokonaan riippuvai-
nenkaan siitd tutkimusongelmasta tai nikokulmasta, johon siti sovelletaan (Sulkunen
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1990, 264). Erilaiset nikokulmat mérittelevit kukin oman problematiikkansa
kielellisiin aineistoihin ja sen mitd ilmiditd niiden avulla on mahdollista tutkia.

Kielellisten aineistojen vilitykselld hankitun faktuaalisen informaation avulla
voidaan tutkia esimerkiksi tosiasioita. Kielelliset aineistot ovat kiyttokelpoisia
tutkittaessa paitsi tosiasioita, myds normeja ja ihanteita, tunteita ja kokemuksia.
Ryhmin sisdinen vuorovaikutus ja ryhmissi vallitsevat sosiaaliset suhteet tulevat
ymmirretyiksi kielellisid aineistoja tutkimalla. Kielellisten aineistojen avulla voidaan
eritelld niitd erilaisia keinoja, joita ihmiset keskusteluissa Kéyttivit tullakseen
ymmirretyiksi. Kielellisten aineistojen tuottamaa materiaalia voidaan tutkia myos
kulttuurituotteina, erilaisina rakenteina ja erotteluina.

1.7 Aineisto ja analyysi

Aineiston tuottaminen

Tutkimukseni aineistona on 13 ryhmihaastattelua. Ryhmihaastattelut tuotettiin kevidlld
1996 kahdeksalla Ilmailulaitoksen toimipaikalla: Helsinki-Vantaan, Turun, Tampere-
Pirkkalan, Jyviskyldn, Kuopion ja Oulun lentoasemilla seki Eteld-Suomen lennon-
varmistuskeskuksessa Tampereella ja Pohjois-Suomen lennonvarmistuskeskuksessa
Rovaniemelld. Kaikki haastateltavat toimivat tuolloin operatiivisina lennonjohtajina.
Kukin haastatteluryhmi muodostui kolmesta haastateltavasta, lukuun ottamatta yhti,
jossa haastateltavia oli neljd.

Ryhmit jakaantuivat haasteltavien sukupuolen mukaan vastaamaan lennonjohtajien
sen hetkistd sukupuolijakautumaa, jolloin 13 haastattelusta seitsemin koostui
pelkiistddn miehistd, nelji sekd miehistd ettd naisista ja kaksi pelkistidn naisista.
Ilmailulaitoksen palveluksessa toimi kevéilld 1996 yhteensi 239 operatiivista lennon-
johtajaa, joista 208 oli miehid ja 31 naisia.

Ryhmit muodostettiin myos haastateltavien idn ja tyokokemuksen perusteella
mahdollisimman heterogeenisiksi. Kussakin ryhmissé oli nuoria, vihin tydkokemusta
omaavia, keski-ikisid, tyouransa keskivaiheilla olevia sekd vanhempia, muutaman
vuoden sisilli elidkkeelle siirtyvid lennonjohtajia. Haastattelut vaihtelivat pituudeltaan
vajaasta tunnista lihes kahteen tuntiin. Kaikki haastattelut nauhoitettiin ja litteroitiin
sanatarkasti, jolloin aineiston médriksi tuli lihes 500 sivua tekstid.

Haastattelut etenivit kymmenen strukturoidun kysymyksen varassa. Kysymykset
koskivat haastateltavien kisityksid tyonsa luonteesta ja sen merkityksestd, tyoyhteisos-

Johdanto 39



noihin sekid ammattitaidostaan (ks. liite 2). Neljd kysymyksisti oli muotoiltu hypoteet-
tisiksi keskustelunavauksiksi, ja kuusi noudattivat suoran kysymyslauseen muotoa.
Kaikki kysymykset oli laadittu sitd silmlldpitien, ettd ne toimisivat mahdollisimman
tarkoituksenmukaisesti keskustelua rohkaisevina ja ylldpitivini.

Asettamani tavoite luoda haastatteluista keskustelunomaisia tuokiota toteutui
varsin hyvin valtaosassa haastatteluita. Keskustelunomaisiksi muodostuneissa haas-
tatteluissa usein jo alussa asemoiduin enemminkin yhdeksi toimijaksi vertaisteni
joukossa kuin tutkijaksi, joka haluaa saada tutkimuksensa kiyttoon tietoja. Tulin
kiinnittyneeksi haastateltavien kanssa yhteiseen kulttuuriseen paikkaan. Joissakin
haastatteluissa asemoiduin lihinni keskustelua tarkkailevaksi ja sitd koossa pitiviksi
juontajaksi, jollaiseksi minut yhdessi haastattelussa nimettiinkin. Vain harvoin haasta-
teltavat tulkitsivat ryhmihaastattelun tiedon kerddmiseksi. Yhdessi tillaisessa tilai-
suudessa haastattelutilanne muodostui ldhinnd ikiviksi interventioksi, josta yritin
selviytyd mahdollisimman hyvin nolaamatta itseéini.

Aineiston tuottamisen ajankohtaa voidaan tulkinnan kannalta pitdd sikdli
merkityksellisend, etti muutamaa kuukautta aikaisemmin, helmikuussa 1996, olivat
lennonjohtajien ammattijirjeston, Suomen Lennonjohtajien Yhdistyksen, ja tyGnantajan,
Imailulaitoksen, viliset erimielisyydet purkautuneet tybtaistelu-uhkaksi. Aineisto on
tuotettu, kuten aineistot ylipddtddn, tietyn tilanteen, historiallisen ja sosiaalisen
kehyksen puitteissa. Haastattelupuheen ulkoinen kontekstitieto nikyy jo tutkimuksen
liht6kohdissa, miksi ylipditidn motivoiduin tutkimaan lennonjohtajien ammatillista
kulttuuria.

Ulkoinen kontekstitieto tietystd typmarkkinapoliittisesta tilanteesta seki yhteis-
kunnassa vallitsevista implisiittisistd ja eksplisiittisistd arvoista, normeista ja sidnnoisti
nikyy paitsi tutkimuksen ldhtokohdissa myds kysymyksenasettelussa ja aineiston-
valinnassa. Siten se viistdmittd ohjaa taustalla myds aineiston analyysid ja tulkintaa.
Puheen ulkopuolinen, laaja konteksti tai kulttuurinen konteksti on ldsni “Kitkettyind
olosuhteina” kaikkialla tulkintaan vaikuttavana tekijini, kuten puheen sisdinen
kontekstikin, kieleen kirjoittuvana kontekstina (kontekstin Kisitteesti ks. esim.
Heikkinen 1999, 65-71; Jokinen & Juhila & Suoninen 1993, 29-37; Mey 1993, 42).

Tutkimuksen aineistoa, kuten teksteji ylipddnsi luonnehtii intertekstuaalisuus.
Myds se on syntynyt suhteessa kontekstiin eli toisiin puheisiin ja teksteihin, myds
puhumattomiin ja kirjoittamattomiin, toisin sanoen maailmaa jdsentéviin odotuksiin
ja uskomuksiin. Vaikka ulkoisen kontekstin olemassa olon tunnistaminen onkin
relevanttia tulkinnan kannalta, ryhméhaastatteluiden tehtivini ei ole toimia histo-
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riallisena todistusaineistona tai menneiden tapahtumien historiallisen totuuden paljas-
tajana.

Aineiston analyysi

Aloitin tutkimusaineiston analyysin kirjaamalla haastateltavien esittimid faktoja omasta
toiminnastaan ja asemastaan. Vaikka tavoitteenani on ollut tunnistaa aineistosta
ammattikunnan kulttuurisesti jakamia merkityksid, keskityin alussa tarkastelemaan
lennonjohtajien esittimid kannanottoja vilineeni saada tietoa olemassa olevista
tosiasioista. Sen sijaan ettd olisin yrittdnyt kiiyd tutkimusaineiston kanssa perusteellista
vuoropuhelua, tyydyin analyysityon alussa lihinnd kirjaamaan haastatteluissa
esiintulleita seikkoja, kuten tutkimuspiivikirjaotteesta ilmenee:

“Ilmailulaitoksen liikelaitostuminen oli se piiteema, jonka avulla kolmannen ryhmédhaas-
tattelun (18.4.1996) osanottajat rakensivat ja jisensivit omaa tyotidn. Liikelaitostumista
pidettiin uhkana, joka vaarantaa mahdollisuuksia tehdi tyo hyvin. Haastateltavat kertoivat,
ettd liikelaitostyonantaja voi kuormittaa lennonjohtajia vaatimuksillaan, josta seuraa,
etteivit he voi pitdd kiinni niistd arvoista, mitkd ammattikunta on toiminnalleen asettanut
ja joiden mukaan heiddn tulisi toimia. Tdssd liikelaitostumisen aiheuttamassa pelossa
tulee ilmi lennonjohtajien kokemukset tyon pakkotahtisuudesta ja ahdistavuudesta. Tyo
on pakottavaa, virheitd ei saa tehdi. Tyon pakkotahtisuus on se, joka oikeuttaa heidit
siihen palkkaan, jota he saavat. Lennonjohtajien ammatti-identiteetti rakentuu pakottavalle
tyolle, jota he kaikki yhdessd joutuvat tekemiin.

Ammattikunnan yhteishenki on ehki se, joka saa lennonjohtajat tekemiin tité tyotd.
Tavallaan ammattikunta saa oikeutuksensa vahvasta yhteenkuuluvuuden tunteestaan, jota
lennonjohtajien yhdistys pitdd ylld. Ammattiylpeys ei koostu kuitenkaan tystd, sen
arvostuksesta, vaan ehki siitd rahallisesta korvauksesta, jonka he tyostidn saavat. He
ikidn kuin itsekin epiilevit oikeutusta omalle palkalleen, kun heilld ei ole mitddn
varsinaista tutkintoa. Jos timin ryhmihaastattelun perusteella voisi asettaa joitain
yleistyksid, niin eivit lennonjohtajat kovin vahva ryhm kuitenkaan ole. Heilld on heikko
itsetunto kouluttamattomuudestaan, joka nikyy siind, etteivit he itse arvosta omaa
tyotddn. Tyo koetaan pakottavaksi ja pakkotahtiseksi, eikd sen jatkuvuutta pidetd itses-
tddnselvyytend. Aina voi sattua jotain sellaista, ettei pysty endd lennonjohtoty6td tekemdin.
Kun ei ole koulutusta muuhun tyohon, ei voi myoskddn olla varma tulevaisuudesta.”
(Tutkimuspdivikirja 25.5.1996)

Koko haastatteluaineisto tuntui koostuvan itsestidnselvyyksistd, jotka sivuutin

kiinnostamattomana arkipuheena. Ongelmani oli, etti minun oli vaikea havaita
puheen konstruktiivisuutta, koska lennonvarmistustyotd tehneend olin itsekin osa
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tutkimaani toimintakulttuuria; jaoin siten yhteisen kulttuurisen paikan lennonjohtajien
kanssa. Olin kuullut lukemattomia kertoja esitettivin omassa tyopisteessini, Tampere-
Pirkkalan lentoaseman lennonneuvonnassa, haastattelemieni lennonjohtajien julki-
tuomia kannanottoja Ilmailulaitoksen liikelaitostumisesta ja liikelaitostyonantajan
toiminnasta.

Toinen ongelmani oli, etten uskaltanut antautua haastattelupuheelle ja hypitd sen
vietdviksi, vaan kurkotin sen ulkopuolelle. Varsinkin lennonjohtajien ristiriitaiset
puheet aiheuttivat himmennystd, kunnes aloin oivaltaa, mistd kaikessa oikein oli
kysymys. Ymmirrykseni herisi, kun aloin kiinnittdd huomiota, miten haastateltavat
toistivat samoja teemoja yhi uudelleen ja miten tietyt teemat esiintyivét yhdessa toisten
teemojen kanssa. Yritin 16ytdd aineistosta yhtildisyyksid ja aloin tunnistaa niitd vasta
sen jilkeen, kun havaitsin niiden kontekstisidonnaisuuden.

Seurusteltuani kuukausien ajan aineistoni kanssa havaitsin sen koostuvan merkitys-
systeemien kirjosta. Tunnistin lennonjohtajien sosiaalisen todellisuuden hahmottuvan
moninaiseksi, useiden rinnakkaisten tai keskengn kilpailevien systeemien kentiksi.
Tulkitsin tutkimusaineiston vaihtelevat, moniddniset ja ristiriitaisetkin puheteot
tyokaluiksi, joiden avulla haastattelemani lennonjohtajat tekevit erilaisia asioita,
tuottavat erilaisia funktioita; miten ristiriitaisten kannanottojen avulla haastateltavat
pyrkivit tekemddn sosiaalisen todellisuutensa ymmérrettiviksi.

Etenin analyysissini osista kokonaisuuksiin, merkityksistd merkityssysteemeihin.
Tulkitsin aineistosta esiin nostamani ristiriitaiset puheteot ilmauksiksi erilaisten
merkityssysteemien olemassaolosta. Niitd merkityssysteemejd kutsutaan puhetavoiksi,
diskursseiksi tai tulkintarepertuaareiksi (Jokinen ym. 1993, 26).” Kiinnostukseni
lennonjohtajien puhetekojen keskindisestd hierarkkisuudesta ohjasi minua kiinnittd-
méin huomiota aineistoa dominoiviin, lennonjohtajien tydyhteisod médrittdviin
jasennystapoihin. Kohdistin huomioni kulttuurisiin itsestéddnselvyyksiin, sellaisiin
luonnollisiin ja kyseenalaistamattomiksi totuuksiksi muodostuneisiin puhetapoihin,
jotka tuntuivat vievin tilaa muilta puhetavoilta. Identifioin aineistostani kahdeksan
lennonjohtajien kielen kiytossi hegemonisen aseman saavuttanutta puhetapaa.
Rakensin ndistd kahdeksasta puhetavasta edelleen neljd dikotomista puhetapaa, siten
ettd ristiriitaiset, toisilleen vastakkaiset merkityssysteemit muodostivat parin.

9 Koska oman tutkimukseni painopiste on tydelimin sosiaalisten Kiytinteiden ja niissi vallitsevien
valtasuhteiden analyysissd, kiytin puhetavan kisitettd kuvaamaan aineistostani esiin nousseita
merkityssysteemej.
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Nimesin aineistosta rakentamani dikotomiset puhetavat yksilollisyys- ja yhtei-
sollisyyspuheeksi, vastuu- ja vapauspuheeksi, asiantuntijuus- ja edunvalvontapuheeksi
seki turvallisuus- ja tuottavuuspuheeksi. Kaikki neljd dikotomista puhetapaa olivat
kietoutuneet toisiinsa niissd kiydyn artikulaatiokamppailun suhteen vallasta ja
vastarinnasta. Minua kiinnosti erityisesti se, miten haastateltavat esittimiensd puhe-
tapojen avulla tuottavat asioita sekd vallankohteina ettd vallankéyttdjind. Miten haasta-
teltavat tekevit ndiden puhetekojen avulla oikeutetuksi oman asemansa seki vallan
kiyttdjind ettd vallan kohteina.

Tarkastellessani yksilollisyys- ja yhteisollisyyspuhetta kiinnitin huomioni siihen,
miten lennonjohtajat rakentavat ammatti-identiteettididin toisaalta yksilollisesti, yksilo-
toimijan positiossa sekd toisaalta yhteisollisesti, lennonjohtajien ammattikunnan
jdsenen positiossa. Tille puhetavalle on ominaista ambivalentti pohdinta ministd
toisaalta erillisend, toisaalta kiinnittyneend muihin toimijoihin. Haastateltavat lennon-
johtajat rakensivat ammatti-identiteettidin yksilollisyys- ja yhteisollisyyspuheen avulla
yhtéiltd yksityisen ja toisaalta julkisen kautta; miten yksilon oikeus itsehallintaan
lunastetaan yhteison jisenyyden kautta.

Analyysidni on ohjannut tulkinta, jonka mukaan lennonjohtajien ammatti-
identiteetti rakentuu yksilollisten kykyjen varaan, jota yhteiso omilla vaatimuksillaan
kasvattaa. Haastateltavat puhuivat yksilollisestd kyvystd luonnonlain kaltaisena lahjana,
joka kasvaa sosiaalisissa kidytinnoissi yhteisolliseksi taidoksi. Yksilollisyys- ja yhteisolli-
syyspuheessa tuli voimakkaasti esille myds lennonjohtajien ammattikunta-ajattelu, se
miten ammattikunta valitsee ja kouluttaa jisenistonsi sekd valvoo sen tyotd.

Vastuu- javapauspuheessa kiinnitin huomioni siihen, miten haastateltavat esittivit
lennonjohtotydn yhtéltd yksilollisen vastuun ja toisaalta vapauden kenttiind. Haastatel-
tavat puhuivat siitd, miten ty6 yhtddltd vaatii vastuunkantamista, mutta toisaalta siitd
suoriutuminen edellyttdd myos vapautta. He puhuivat tyon mielekkyydestd, joka syntyy
tyon hallinnan oikeudesta, siitd ettd tyossd saa kiyttdd vapaasti omaa harkintaa.
Haastateltavat esittivit oman harkinnan Kiyton, yksilon vapauden toimia oman
vaan jopa vilttdmitontd tietyissd rajoissa. Itsehallintaa rajoittaa toisaalta vaatimus
turvallisuudesta, joka asettaa rajat luovuudelle ja toisaalta vaatimus luovuudesta, joka
pakottaa yksilon toimimaan vapaasti. Haastateltavat mérittelivit vapauden yhteisolli-
seksi pakoksi, joka aiheuttaa ahdistusta. Toisaalta vapaus toimia oman ymmérryksen
mukaan on haaste, toisaalta ahdistuksen lihde. Vastuu on yhtddltd sosiaalisesti
arvokasta, mutta toisaalta pakottavaa. Analyysidni on ohjannut tulkinta, jonka mukaan
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vastuu- javapauspuheessa lennonjohtajat mérittyvit seké vallan kiyttdjiksi (julkisesti,
suhteessa muihin), ettd vallan kohteiksi (yksityisesti, suhteessa toisiinsa).

Kiinnitin huomioni siihen, miten asiantuntijuus- ja edunvalvontapuheen avulla
haastateltavat médrittelivit ammattikuntansa yhtdiltd ehdottomaksi ilmaliikenteen
hallinnan auktoriteetiksi (sankaripositio) , mutta my6s muiden ymmirtiméttomyyden
uhriksi (uhripositio) . Haastateltavat esittivit ammattikuntansa ilmaliikenteen hallinnan
asiantuntijaksi tyontdmilld samalla muut toimijat ilmaliikenteen hallinnan suhteen
perifeeriseen asemaan. Haastateltavat oikeuttivat ammattikunnan asiantuntijuuden
luonnollistamalla sen ammattikuntaa mérittdviksi ominaisuudeksi. Analyysidni on
ohjannut tulkinta, jonka mukaan asiantuntijuus- ja edunvalvontapuheessa valta ja
vastarinta kamppailevat keskendin siten, ettd edunvalvonta luonnollistetaan ja legiti-
moidaan asemoimalla ammattikunta ilmaliikenteen hallinnan ehdottomaksi auktori-
teetiksi.

Edunvalvontapuhetta oli vaikea hahmottaa aineistosta. Luokittelinkin sen usein
joksikin muuksi kuin edunvalvontapuheeksi. Edunvalvontapuhe tuntui niin itsestiin
selviltd ja tutulta, ettd se tuli usein sivuutettua. Ammattikunnan harjoittamaa edun-
valvontaa ei useinkaan esitetty suoraan, vaan enemménkin implisiittisesti virvidmalld
muut puhetavat sen apupojiksi palvelemaan edunvalvonnan oikeutusta. Analyysiéni on
ohjannut tulkinta, jonka mukaan lennonjohtajien edunvalvontapuhe on yritysti voittaa
epivirallinen ja salainen kontrolli lennonjohtotyohon (asiantuntijuus) sekd kiyttid
titd kontrollia muuttamaan lennonjohtajien ja tyonantajan vilistd vaihtosuhdetta
ammattikunnalle edullisemmaksi.

Myos turvallisuus- ja tuottavuuspuhetta kiyttimélld haastateltavat médrittelivit
ammattikuntansa sekd vallan Kayttdjiksi ettd vallan kohteiksi. Tulkintani mukaan
timdn puhetavan avulla ammatti-identiteettid tuotetaan ensisijaisesti ilmaliikenteen
turvallisuuden takaajan ominaisuudessa. Haastateltavat esittivit, miten heidin ammatti-
kuntansa on sitoutunut ilmaliikenteen turvalliseen johtamiseen, mutta eivit millddn
tavalla Ilmailulaitokseen. He ovat sitoutuneet ensisijassa turvallisuuden ylldpitimi-
seen ja toissijaisesti tuottavuuden kasvattamiseen. Oikean toimintatavan valintaongel-
maa ei ole kuitenkaan faktisesti olemassa lennonjohtotydssé, koska lennonjohtajan
on toimittava sekd tuottavasti ettd turvallisesti. Tyoetiikka mérittelee rajat tyosuori-
tukselle. Vaikka tyon kunnolla tekeminen edellyttiid tinkimtontd asennetta turvallisuutta
kohtaan, turvallisuuden yllipitiminen ei ole kuitenkaan tyon ainoa padimiiri. Lennon-
johtajan on pyrittdvd ohjaamaan ilmaliikennettd myGs joustavasti ja sujuvasti.

Aineistosta identifioimani kahdeksan haastateltavien lennonjohtajien kielen-
kiytossd hegemonisen aseman saavuttanutta puhetapaa ja niistd edelleen rakentamani
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nelji dikotomista puhetapaa — yksilollisyys- ja yhteisollisyyspuhe, vastuu- javapauspuhe,
asiantuntijuus- ja edunvalvontapuhe seki turvallisuus- ja tuottavuuspuhe — ovat
toimineet tulkintaa ohjaavina analyyttisind apuvilineini, joiden avulla olen ryhtynyt
ratkaisemaan asettamaani tutkimusongelmaa. Rakentamistani neljdsti dikotomisesta
puhetavasta olen johtanut edelleen muita puhetapoja, joillajokaisella on oma paikkansa
ja tarkoituksensa tutkimusongelman ratkaisemisessa.

1.8 Kirjan rakenne

Kirja rakentuu itseniisisti kokonaisuuksista, joista jokaisella on oma kysymyksen-
asettelunsa, Kisittelyosansa ja johtopéitososansa. Luku 2 on kirjan avainluku, jossa
esittelen lennonjohtajien ammatti-identiteetin rakentamiseen varatut puhetavat.
Analysoin puhetapoja palkanoikeutuspuheena, jonka avulla ammattikunta paitsi raken-
taa ammatillista identiteettiddn my6s pyrkii oikeuttamaan palkkatasonsa. Palkan-
oikeutuspuheen kohde on julkisuus ja sen tehtivi on haastaa julkisuuden ammatti-
kunnalle rakentama negatiivinen identiteetti palkansaajaryhmin, joka ei ole ansainnut
asemaansa.

Luvussa 3 jatkan saman teeman tarkastelua. Analysoin miten lennonjohtajat
legitimoivat asemansa tukeutumalla lennonjohtotydn edellyttimiin synnynniisiin ja
yksilollisiin ominaisuuksiin. Osoitan analyysissdni miten ja miksi lennonjohtajat
perustelevat asemaansa ilmaliikenteen hallinnan oikeuden omaavana ryhméni lennon-
johto-oppilaiden valintakriteereihin nojautumalla.

Luvussa 4 tarkastelen lennonjohtotyon kulttuurisia ulottuvuuksia, lennonjohtotyéti
tiytymisen ja tahtomisen velvollisuutena. Analysoin lennonjohtajien puheeseen sislty-
vid ristiriitaa lennonjohtotydstd yhtddltd vapaana ongelmanratkaisua edellyttdvind
ilmaliikenteen hallintana, toisaalta rutiininomaisena ja pakkotahtisena liikkennevirtojen
ohjaamisena. Osoitan analyysissini, ettd ristiriitaisilla tavoilla jasentdd lennonjohtotyoti
on ammattikunnan puheessa erityinen tehtévi kontrolloida javahvistaa lennonjohtotyoti
koskevia valtuuksia ja ammattikunnan statusta.

Luvussa 5 keskityn erittelemddn lennonjohtajien ja Imailulaitoksen johdon
vilistd hegemoniakamppailua ilmaliikenteen hallinnan oikeudesta lennonjohtajien
jdsentimind. Analysoin miten lennonjohtajat turvallisuuspuheeseen tukeutumalla
legitimoivat oman asemansa ilmaliikenteen turvallisuuden viimekitisini tuottajina ja
perustelevat oikeutensa ilmaliikenteen hallintaan.
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Lennonjohtajat jisentivit myos ilmaliikenteen turvallisuutta ristiriitaisten teemojen
kautta. Yhtddltd ilmaliikenteen turvallisuudesta puhutaan kyseenalaistamattomana
tosiasiana, toisaalta siiti puhutaan ei olemassa olevana nienndisyytend. Osoitan
analyysissini, ettei ndiss ristiriitaisissa tavoissa esittdd ilmaliikenteen turvallisuutta
ole kyse niikemyseroista tai epdjohdonmukaisuudesta. Myos puheella ilmaliikenteen
turvallisuudesta, kuten muillakin erittelemilldni ja analysoimillani puhetavoilla, on
erityinen tehtdvinsi toimia ammattikunnan aseman oikeuttajana ja lennonjohtajien
ammatti-identiteetin rakentajana.

Luvussa 6 kokoan ryhméhaastatteluaineiston analyysin tulokset ja esitin tutki-
ensinnikin suomalaissa yhteiskunnassa vallitsevaan asiantuntija-ammattikuntajér-
jestelmiin, sen varhaiseen muotoutumiseen ja nykytilaan. Toiseksi tukeudun 1990-
luvun poliittiseen ja taloudelliseen tilanteeseen, erityisesti typmarkkinatilanteeseen.
Suhteutan analyysini tulokset siten seki siihen historialliseen taustaan, mité vasten
ammattikunnan legitimaatiokamppailua professionaalisen aseman puolesta on
harjoitettu et niihin tyomarkkinapoliittisiin oloihin, joiden vallitessa tutkimusaineisto
on tuotettu. Luvun tehtdving on vastata kysymykseen, miksi lennonjohtajien ammatti-
identiteetti on muotoutunut tulkinnaksi ryhméstd ilmaliikenteen johtotihtini.
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2. Onko lennonjohtaja palkkansa arvoingn?

Legitimointistrategiat palkanoikeutuspuheessa

2.1 Johdanto

Vaikka suomalaiset tiettdvisti arvostavat enemmin rehelliselld tyonteolla kuin
esimerkiksi optiojirjestelmien avulla hankittua toimeentuloa, he eivit kuitenkaan
ndytd hyviksyvin sitd, ettd rehellisestd tyon tekemisesti maksetaan johtajatason
palkkaa. Tdmd on tullut varsin nikyvisti esille esimerkiksi siind tavassa, milld
maallikot kahvipoytikeskusteluissa ja tyomarkkinapolitiikan asiantuntijat julkisuudessa
ovat esittineet kannanottoja lennonjohtajien ammattikunnan oikeudesta ajaa
palkkaetujaan tytaistelutoimin. Ndissd kannanotoissa lennonjohtajien palkankorotus-
vaatimuksia ei yleiseen oikeudenmukaisuusperiaatteeseen nojautuen ole pidetty
oikeutettuina. Kannanotot viestivit, ettei ole solidaarista muita palkansaajaryhmii
kohtaan, jos joku ryhmi saa palkkaa 25 000 markkaa kuukaudessa ja vaatii siihen
vield kymmenien prosenttien palkankorotukset. Suomalaisten suhtautumista tulo-
politiikkaan néyttdisi siten médrittdvin tietynlainen solidaarisuuden vaatimus.

Seki lennonjohtajien vuoden 1996 tyotaistelu-uhkaa ettd vaoden 1999 varsinaista
tyotaistelua kommentoivissa piivilehtien padkirjoituksissa ja kolumneissa esitettiin
solidaarisen tulopolitiikan vaatimusta erityisesti koulutusargumenttiin tukeutumalla.
Yhteni esimerkkini tillaisista kirjoituksista nostan esiin katkelman Juhani Heimosen
Turun sanomissa 22.2.1996 julkaistusta kolumnista “Lennonjohtajien palkkakuoppa”.
Heimonen ei kolumnissaan kyseenalaista pelkistiin lennonjohtajien palkankorotus-
vaateita, vaan ammattikunnan koko palkkatason:

IImailulaitoksen tilastojen mukaan lennonjohtajien palkka on keskimarin 22 000 markkaa
ja kaikin ikilisin 27 000 markkaa kuukaudessa eli hyvinkin professorin tienestitasoa.
(...) Kun lennonjohtajat puhuvat palkoistaan ja korotustarpeista, he kernaasti painottavat
tyonsd vaativuutta ja vastuullisuutta. Koneiden saattaminen taivaalta kiitoradalle ja
kiitoradalta taivaalle on epiilemitti taitoa, tekniikkaa ja osaamista edellyttivid puuhaa.
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Sitd osoittaa myds alan koulutus, joka kestdd periti puolitoista vuotta. Niille, jotka
ehittivit jo poyristyd professorien puolesta kerrottakoon, mitkd ovat lennonjohtajan
pidsyvaatimukset: yo-tutkinto ja lentolupakirja. Vain véitoskirjan visdnneet dlkoot siis
vaivautuko.

Kolumnissaan Heimonen vilittdd lukijoille ironisoiden lennonjohtajan tyon
todellisen luonteen: vaikka ammattikunta itse ponkittid omaa asemaansa korostamalla
tyonsd vaativuutta ja vastuullisuutta, sen suorittama ty6 ei ole mitdin muuta kuin
ilmaliikenteen kulun rutiininomaista valvontaa. Pyrkiessddn osoittamaan lennon-
johtajan tyon todellisen luonteen Heimonen tukeutuu koulutusargumenttiin, jolloin
tyon suorittavan luonteen puolesta puhuu parhaiten sen edellyttimén koulutuksen
vaatimattomuus. Tyossd vaaditut tiedot ja taidot omaksutaan kirjoittajan esittiménd
puolessatoista vuodessa. Heimosen ironisoidessa lennonjohtajien tyon luonnetta, hin
samalla esittid implisiittisesti solidaarisen tulopolitiikan vaatimusta: ei ole oikein, etti
vain vihin koulutetut, suorittavaa ty6ti tekevit lennonjohtajat nauttivat samaa palkkaa
kuin korkeasti koulutetut, vaativaa tutkimus- ja opetustyotd tekevit professorit.
Kyseenalaistaessaan lennonjohtajien palkkatason ja samalla ammattikunnan oikeuden
palkankorotuksiin Heimonen asemoi lennonjohtajat ndin erityiseen “duunari”-
kategoriaan.

Kyseenalaistaessaan lennonjohtajien oikeuden siihen asemaan ja palkkatasoon,
jonka ammattikunta on saavuttanut, julkisuus rakentaa ammattikunnalle toistuvasti
leimaavaa identiteettid itsekkddnd ryhmind. Lennonjohtajien saavuttama asema
yhteiskunnan hyviosaisina ndyttdisi niin Heimosen kuin monen muunkin argumen-
toimana syntyneen puhtaasti siitd syystd, ettd ammattikunta edustaa yhtd tyomarkki-
noiden avainryhmid, jonka kieltdytyminen tehtiviensd hoitamisesta pystyisi haavoit-
tamaan vakavasti koko yhteiskuntaa. Seki vuoden 1996 tyotaistelu-uhkan ettd vuoden
1999 varsinaisen tyotaistelun aikaisia piivilehtien yleisonosastokirjoitteluja ja
pédkirjoitusteksteji lukiessa syntyy kuva marginaaliin tyonnetysti ammattikunnasta,
jonka legitimiteettii ei ole taattu ylhdiltd piin.! Niyttdisi silti, etti ammattikunta on

' Esimerkiksi Aamulehti (17.2.;24.2. ), Helsingin Sanomat (15.2.; 17.2.) ja Turun Sanomat (3.2.)
ottivat padkirjoituksissaan kantaa Suomen Lennonjohtajien Yhdistyksen esittimidn tydtaistelu-
uhkaan helmikuussa 1996 tuomiten mahdollisen tytaistelun epioikeutettuna yritykseni ulosmitata
osa lentoliikenteen tuloksesta. Lehdet loivat lennonjohtajien ammattikunnasta kuvaa ahneena,
hyviosaisena avainryhmini, jonka oikeutta tyotaistelutoimin valvoa etujaan ja siten vahingoittaa
vhteiskunnan toimintaa ja yleistd etua tulisi rajoittaa. Varsinkin Helsingin Sanomat vaati
pidkirjoituksessaan 17.2. eduskunnalta toimia asettaa erityslaki, jonka avulla avainryhmien
lakko-oikeutta voitaisiin rajoittaa.
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onnistunut pystyttiméin professionaalisen monopolin pyrkimyksenin taata niukasti
jaossa olevia etuoikeuksia jisenilleen, mutta ei ole onnistunut saavuttamaan korkeaa
professionaalista statusta.

Ryhmikeskusteluiden kuluessa lennonjohtajat ottavat usein kantaa asemaansa
marginaaliin tydnnettynd ammattikuntana. He kommentoivat julkisuuden rakentamaa
kuvaa ammattikunnasta itsekkddnid oman edun tavoittelijana ja haastavat sen raken-
taman negatiivisen identiteetin pyrkien irtaantumaan siiti:

A: Mut en mi tiedd, se on kyll, se on niinkun vihin omituiselta tuntuu viittdd, ettd syntyy
tillainen kuva, ettd tissi on niinkun timmostd hylkioporukkaa, joka suunnilleen
katteettomin perustein tilliisen levyseppi-hitsaajakoulutuksen lipdistyddn ... (Rh. 3:41)*

Lennonjohtajat haastavat julkisuuden ammattikunnalle rakentaman yksipuolisen
ja leimaavan identiteetin “hylkioporukkana”, joka ei ole ansainnut asemaansa. He
kyseenalaistavat ammattikunnalle langenneen aseman matalan statuksen omaavana
ryhménd. Edellinen puheenvuoro luo kuvaa siité, ettd hylkidasemaan kutsutuilla on
kuitenkin kokemuksia vaihtoehtoisista identiteeteistd. Ammattikunta ei siten valttamttd
samastu heille osoitettuun ammatilliseen asemaan, vaan pyrkii osoittamaan sen
vidriksi.

Kisilld olevassa luvussa erittelen ja esittelen, miten ammattikunta organisoi
irtaantumisensa sille rakennetusta tyomarkkinoiden “hylkioporukan” identiteetistd.
Kun erittelen ja esittelen, miten ammattikunta kutsuu yleis64 takaamaan legitimiteet-
tiddin, tulen rakentamaan tutkimustehtévini kahden kysymyksen varaan. Ensinnékin,
minkilaisia erilaisia kielellisid vaikuttamiskeinoja, strategioita, ammattikunta kéyttid
perustellessaan asemansa ja palkkansa oikeutusta? Ja toiseksi, miten se néiitd strategioita
kyttdd pyrkiessddn korkean professionaalisen statuksen omaavaksi ryhmiksi?

En tarkastele strategisuutta pelkistidn kielen kdytén ominaisuutena, kuten
monet diskurssianalyyttisesti suuntautuneet sosiaalitieteilijit tekevit (vrt. esim.
Wetherell & Potter 1992; Jokinen, Juhila & Suoninen 1993). Nikemykseni mukaan
kielellisessd vuorovaikutuksessa kiytetyt taktiikat ja strategiat ovat luonteeltaan tietoista

Aineisto-otteissa esiintyvit lennonjohtajat on anonymisoitu siten, etti kulloinenkin puheenvuoron
esittdjd on nimetty kirjaimilla A, B tai C. Puheenkohteina olevista lennonjohtajista kiytetdin
peitenimii. Kunkin aineisto-otteen lopussa on merkintd, josta kiy ilmi, mistd ryhméhaastattelusta
ote on periisin seké haastattelusta kirjoitetun tekstitiedoston sivunumero(t) . Esimerkiksi merkinti
Rh. 3:41 tarkoittaa, etti ote on ryhmihaastattelusta 3, ja se loytyy haastattelusta kirjoitetun
tekstitiedoston sivulta 41.
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valintaa ja hallittavissa olevia suunnitelmia siséllddn pitdvid. Puhe on aina jonkun
puhumaa, ja puhujalla on tarkoituksensa. Esimerkiksi Teun A. van Dijk (1997, 31)
lihtee siitd, ettd kielen sddntojen lisiksi kielenkiyttdjit my0s tietdvit ja ottavat
kiyttoonsd sekd mentaalisia ettd kanssakdymisen strategioita voidakseen osallistua
tehokkaasti diskurssiin ja toteuttaa padmadridin. Mielestini valitsemani lihestymistapa
puolustaa tissd luvussa paikkaansa, koska suhteutan ryhmdhaastatteluissa tuotettuja
merkityksid luvun alussa esiin tuomiini tietoihin puheenulkoisesta kontekstista, niistd
tyomarkkinapoliittisista oloista, joissa haastattelupuhe on tuotettu.

Aineistosta 16ytyy yhteensd 30 kohtaa, joissa haastattelemieni lennonjohtajien
puhe organisoituu ammattikunnan palkkatason oikeuttamisen varaan. Nditd tekstikohtia
voidaan pitdd erilaisten kielellisten vaikuttamisstrategioiden todentumina, joihin
tukeutumalla lennonjohtajat kutsuvat yleisod takaamaan legitimiteettidin palkansaaja-
ryhming, joka on oikeutettu saavuttamaansa palkkatasoon ja asemaan. Aineistosta
16ytyy yhteensi viisi erilaista taktiikkaa, joita lennonjohtajat kiyttavit perustellessaan
palkkatasonsa oikeutusta. Yksikddn nimedmistini strategiasta ei ole ainutlaatuinen
siind mielessi, ettd se palautuisi vain yhteen tekstikohtaan tai yhden haastateltavan
puheeseen. Samalla tavoin yksikdin illustroimani haastattelujakso ei ole ainutlaatuinen
siind mielessd, ettd se pitdisi sisillddn ainoastaan yhden legitimointistrategian. Sama
jakso voi pitdi sisillddn useita erilaisia strategioita. Tekstikohtia kisitellessini keskityn
pelkistidn kulloinkin kisittelyn kohteena olevaan legitimointistrategiaan. Suluissa on
mainittu strategioiden esiintymismarit.

Jatkuvan kouluttautumisen puhetapa (8)
Tiydellisyyden vaatimuspuhe (15)
Ominaisuuspuhe (4)

Kutsumuspuhe (10)
Luonnollistamispuhe (8)

MR o =

Luku jésentyy viiden erilaisen legitimointistrategian, ammattikunnan aseman ja
palkan oikeutusta perustelevan puhetavan yksityiskohtaisen analysoinnin varaan.
Etenen luvussa siten, ettd tarkastelen ensin kutakin viidestd puhetavasta erikseen.
Esitiin aineistoesimerkkien kautta, miten eri puhetavat nostetaan palvelemaan ammatti-
kunnan palkan oikeutusta seké pyrkimystd kohota korkean professionaalisen statuksen
omaavaksi ryhmiksi. Luvun lopussa siirrdn tarkastelun painopisteen yksittdisten
puhetapojen organisoitumisesta kohti puhetapojen keskingistd suhdetta, miten eri
puhetavat sijoittuvat aineistossa suhteessa toisiinsa. Kiinnostuksen kohteena on myos
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se, miten samaa padmadrid palvelevat puhetavat pyrkivit tuottamaan ammattikunnan
legitimiteettid hyvinkin erilaisista nikokulmista kisin.

2.2 Jatkuvan kouluttautumisen puhetapa

Tyon tai tehtivin vaativauden indikaattorina pidetddn usein tehtivin tai tyén vaatimaa
koulutusta: sitd vaativampi tyo tai tehtdvd, mitd korkeampaa koulutusta se edellyttda.
Hieman yksinkertaistaen voidaan ajatella, etti solidaarisen tulopolitiikan mukaista ei
ole maksaa korkeaa palkkaa tyostd tai tehtivistd, joka ei edellytd korkeaa koulutusta.
Koulutusta ja tutkintoa pidetdiin perinteisesti korkean palkkatason ja professionaalisen
miksi (Konttinen 1993, 9). Julkisuudessa onkin kritisoitu juuri lennonjohtajien
korkeaa palkkatasoa perusteettomana sen vaatimaan lyhyeen koulutusaikaan nihden.

Lennonjohtajat ottavat toistuvasti esille julkisuudessa esitetyn nikemyksen
ammattikunnasta pikakoulutettuna ryhméni, jonka palkkataso sotii oikeudenmukai-
suusperiaatetta vastaan. Pyrkiessiin osoittamaan tdmén kisityksen vidriksi he kiyttavit
taktiikkaa, jonka olen nimennyt jatkuvan kouluttautumisen puhetavaksi. Kuten
seuraavasta katkelmasta ilmenee, timén strategian mukaista on esittdd lennonvarmistus-
tyo elinikiisen oppimisen projektina, joka edellyttdd ldpi koko tyShistorian kestivii,
tyossd tapahtuvaa harjaantumista ja oppimista.

1. A: Mutta sekin on jdnnd juttu, kun ihmiset just puhuu siitd koulutuksen lyhyydestd. Mutta
2 mitd el ymmirretd on se, ettd me saadaan se koulutus tyopaikalla. Eli ettd md olen

3. koulutettu kahdeksan vuotta jo, enki ole vieldkédn valmis.

4. B: Jajust niinkun tosiaan oppii edes jonkun nikoistd rutiinia. Kylld siihen useampi vuosi
5 menee. Ettd ei se ole pelkistidn, kun si tulet kurssilta niin sitten si olet guru ja sulle

6 ldpsitddn kolkyt tonnia kuussa kiteen. (Rh. 10:12-13)

Samalla kun puhe lennonjohtajan tydsti elinikéisen oppimisen projektina kiistid
julkisuudessa esitetyn nikemyksen ammattikunnasta pikakoulutettuna ryhméng, se
moittii nikemyksen esittdjid ymmirtiméttomyydesti: julkisuudessa esitettyyn tulotasoon
yltdd vain harva, alallaan pitevoitynyt lennonjohtaja. Timén puheen alataktiikkana
voidaankin pitdd erddnlaista keppistrategiaa. Se ei niinkédn pyri maanittelemaan
yleisod puolelleen kuin moittimaan siti asioiden yksinkertaistamisesta.
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Jatkuvan kouluttautumisen puhetavalla on monia erilaisia variaatioita. Sen avulla
lennonjohtotydn edellyttimidn koulutuksen lyhyydesti paikkansapitimittomaksi.
Jatkuvan kouluttautumisen puhetavan tehtivind on osoittaa lennonjohtokoulutus
my0s riittdvin kattavaksi takaamaan ammattikunnan palkkataso ja asema. Tilloin
lennonjohtokoulutuksen kattavuutta perustellaan tukeutumalla erityiseen laatu korvaa
mdirin -argumenttiin:

1. A: Jasitten jos ajattelee, koulutuksen pituutta kun vertaa, lennonjohtajan peruskurssiakin,
2 niin sanotaan ettd se on puolitoista vuotta, mutta se on todella intensiivinen. Ja siihen
3 kaikki, se on pelkkd koulutus, siihen kaikki harjoittelut. Sitten tulee jatkokurssit, sen
4 harjoittelut. Siitd tulee hyvin nopeasti kolme ja puoli, neljd vuotta. Hyvin helposti vertaisin
5. sitd yliopisto-opiskeluunkin. Se on kuitenkin eri intensiivistd kuin mitd tommonen

6 opiskelu jossain muualla. Se vidnnetidn 4ijidn tai henkiloon se tieto padhin niin, ettei sitd
7 00 missiin.
8. B: Niin ja siind on tarkoituksella haettu semmosta, ei kiireelld, mutta paineella
9 ja stressilld se koulutusaika. (Rh. 9:14)

Kantavana teemana haastateltavien argumentaatiossa on erilaisten koulutusmuo-
tojen suhteuttaminen toisiinsa. Esittimilld lennonjohtokoulutuksen luonteen erityisen
intensiiviseni ja sitd kautta vaativana, rakennetaan lennonjohtajan tutkinnosta yhden-
vertaista vertailukohteeksi nostetun, suomalaisten perinteisesti arvostaman, pitkdd
koulutusaikaa vaativan korkeakoulututkinnon kanssa.

Puheen lennonjohtokoulutuksesta erityisen vaativana ja tiiviind voi yhtddltd
nihdi luovan kuvaa sen yhdenvertaisuudesta akateemiseen koulutukseen nihden.
Toisaalta sen voi nihd4 luovan kuvaa myds sen erityisyydestd suhteessa akateemiseen
koulutukseen. Kun puhe lennonjohtokoulutuksesta organisoidaan erityisyyden varaan,
sen kautta osoitetaan kiiytdnnon tyGtaitojen hallitseminen yhtd péteviksi vaativan tyon
ja sitd kautta korkean palkkatason indikaattoriksi kuin teoreettisen tiedon hallit-
seminen:

1. A Nyt tarttee muistaa, ettd sehin on vaan peruskoulutus. Se on suhtkoht Iyhyt jakso ja sen
2 jalkeen ruvetaan vasta opiskelemaan tihin ammattiin.
3. B: Meidin koulutus on erittiin intensiivinen ja suppea-alainen. Elikdi mehén ei lueta sen
4. ulkopuolelta mitdin tarpeettomia aineita niin kuin jossakin yliopistossa kun s opiskelet,
5 niin sielld joudutaan lukeen kaiken maailman aineita, ettd saadaan se kokonaisuus.
6 Mutta meilldhén on tdilld tommonen putki vaan, mikd me kahlataan ldpi siind puolessa
7 toissa vuodessa ja opitaan se tirkein, mitd me tarvitaan tyossd, eiki mitdin muuta.

(Rh. 13:17)
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Niin esitettynd lennonjohtoty6 pitdd siséllddn paitsi vuosia kestdvid harjaantumista,
myos vaativaa itseopiskelua. Tyon erityisen luonteen kautta perusteltuna lennonjohto-
koulutus ei ndyttdydy perinteisend koulutuksena, jossa vastuu oppilaan koulutuksesta
on siti varten perustetun koulutusorganisaation harteilla.’

Kuten seuraavasta esimerkistd ilmenee, jatkuvan kouluttautumisen puhetapa
organisoidaan usein myds yksinoppimisen liturgian varaan, jolloin ammattikunnan
suorittaman tyon merkitys rakennetaan jatkuvan harjaantumisen, siintojen ja
méiriysten kertaamisen ja uusien asioiden yksin oppimisen varaan.

1. A: Jatoisaalta sitten se tyon luonne on se, ettei pelkistddn voi katsoa sitd, ettd on istunut
2 jossakin yliopistossa, tehnyt sielli monta vuotta toitd aktiivisesti tai sitten, ettd sulla on
3. Iyhyt koulutus ja sen jilkeen si niinkun tavallaan oot tilanteessa, ettd joudut itse itsedis
4, kouluttamaan. Jos sua ei kukaan kertauskouluta tai pidd ajan tasalla, niin sun on ittells
5 pakko sen lupakirjan haltijana tehd sitd omalla ajallas. Mun mielestd sekin niinkun on
6 asia. Siitd tyostd pitdd maksaa vastuullisuuden lisdksi niin, ettd s ite vastaat siitd oman
7 tietotaitos kehittimisesti hyvin pitkille. (Rh. 12:17)

Yksinoppimisen liturgian varaan organisoitunut palkanoikeutuspuhe kyseen-
alaistaa teoreettisen tiedon hallinnan ainoana vaativan tyon indikaattorina seki
korkean ammatillisen statuksen kriteerini. Perusteltaessa ammattikunnan palkkatason
oikeutusta tyon luonteeseen vetoamalla luodaan kuvaa lennonjohtajan toimintaympi-
ristostd alati muuttuvana, uusia taitoja ja toimintatapoja edellyttdvini, jatkuvan
kouluttautumisen vaihtoehdottomana maailmana. T#td dynaamista ympiristod vasten
piirtyy kuva toisesta, staattisesta, paikallaan pysyttdytyvisti maailmasta, jossa toimijan
ei tarvitse itse kehittdd ja ylldpitdd ammattitaitoaan, koska hiinen legitimiteettinsi
takaa korkeakoulututkinto.

Jatkuvan kouluttautumisen puhetapaan tukeudutaan erityisesti silloin, kun pyritéiin
kyseenalaistamaan kisitys ammattikunnasta pikakoulutettuna ryhming, joka ei
solidaarisen tulopolitiikan ihanteen mukaisesti olisi oikeutettu saavuttamaansa palkka-
tasoon. Strategian tehtdvinid on osoittaa lennonjohtokoulutus riittdvin laajaksi ja

Kiytinnossd valta ja vastuu lennonjohtajien ammatillisesta koulutuksesta on ollut tihdn péividn
saakka lihes yksinomaan ammattikunnalla. Vaikka resurssit koulutukseen on saatu yhteiskunnalta,
lennonjohtajat eivit ole kuuluneet julkisen sektorin toteuttaman ja siitelemén ammatillisen
koulutuksen jirjestelmin piiriin.
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kattavaksi vaativan tyon kriteeriksi ja sitd kautta korkean palkkatason indikaattoriksi.
Jatkuvan kouluttautumisen puhetavan nikokulma aseman ja palkan oikeuttamiseen
on siten solidaarisen tulopolitiikan puolustaminen. Ammattikunnan legitimiteettii ja
professionaalista statusta rakennetaan tunnustamalla solidaarisen tulopolitiikan
ihannetta, jonka tavoitteena on oikeudenmukaisuuden toteutuminen tulonjaossa:
jokaiselle asemansa ja ansioidensa mukaisesti.

2.3 Taydellisyyden vaatimuspuhe

Suuri yleiso on usein kyseenalaistanut lennonjohtajien palkkatason ja aseman vetoa-
malla paitsi lennonjohtotyon edellyttiméin koulutusajan lyhyyteen, myds tyon rutiinin-
omaiseen luonteeseen. Ammattikunta itse korostaa tydnsi luonnetta enemminkin
vaativana ongelmanratkaisuna kuin rutiininomaisena ilmaliikenteen kulun valvontana.
Pyrkiessidn kiistimdin suuren yleison esille tuoman nikemyksen lennonjohtotydsti
rutiininomaisena valvontatyoni, jota kuka hyvinsi pystyisi tekemin, lennonjohtajat
kéyttdvit kielellisend resurssinaan strategiaa, jonka olen nimennyt tiydellisyyden
vaatimuspuheeksi. Téssd strategiassa legitimointi perustuu lennonjohtotyon esittdmi-
seen tdydellistd suoriutumista vaativana toimintana.

Lennonjohtajat puhuvat tyostdin paitsi ilmaliikenteen joustavan, myds turvallisen
kulun johtamisena, jolloin lennonjohtotyd saa erityisen luonteensa lentomatkustajien
alati uhattuna olevan turvallisuuden takaamisena. Lennonjohtotydstd rakennetaan
vaativaa, vastuullista ja kuormittavana tehtivid, josta selviytyminen edellyttdd paitsi
sdintdjen ja midriysten tietdmistd, myos erilaisten taktiikoiden tdydellistd hallitsemista:

1. A: Mullekin kerran, just kun oltiin Kuusamossa hiihtiméssd, niin ndd Kemin, Kemingraadin
2 kaverit niinkun molli sitd, ettd kun teille maksetaan, kun oli just tid lakkouhka pdilld
3 sillon, ja se oli vihin semmosta tiukkaa. Niin se sano, ettd ettehin te muuta sano, kun
4, selvi laskuun, etti sen minkin osaan sanoa. Mé sanoin, ettd siin se onkin .. se on vaan
5 semmonen, sitd ennen on porrastettu ja katottu, ettei ne aja yhteen. Ja sitten se selvi

6 laskuun, se on vaan helpotus, se on pois se kone. Kun se oliskin vaan sitd, niin se oiskin
7 hirveen helppoo. (Rh. 7:12-13)

Puheenvuorossa kyseenalaistetaan suuren yleison esittdimi nikokanta lennon-

johtotyon helppoudesta argumentoimalla sen vaativan luonteen puolesta. Lennon-
johtotyd rakentuu paitsi sddntojen ja madrdysten, myds erilaisten taktiikoiden varaan,
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joiden avulla taataan ilmaliikenteen turvallinen kulku. Lennonjohtajan valvoma ilmatila
esitetddn erityisen uhanalaisena ympiristond, jossa operoivat ilma-alukset ovat ilman
lennonjohtajan ohjausta alati torméysvaarassa keskenéén. Tiydellisyyden vaatimuspuhe
perustelee ammattikunnan palkan oikeutusta rakentamalla lennonjohtajasta turvalli-
suuden viimekitistd pelastajaa.

tamista médrdysten ja erilaisten taktiikoiden varaan rakentuneena sdéinnonmukaisena
toimintana, he toisaalta puhuvat siiti myos sattumanvaraisena uhkapelini, jossa on
mahdollista paitsi voittaa myds havitd, onnistua tai epdonnistua:

1. A Mutta tddhin tiytyy ndhdd tdd palkkaus tind piivind korvaukseksi siitd, ettd s tienaat

2 jotain, huomenna si teet jotain vidrin, ja si et endd tienaakaan siti. Se on silli out. Jos tdd
3 tuntuu niinkun, ettd td on ylidramatisointia, niin en tiedd, voi olla tota ettd, voi olla ettd se
4 tuntuu siltd, mutta kun kuuntelee nitd juttuja siitd kuinka moni meistd nikee silloin

5. tilloin aina niitd unia, missi koneet tormdd keskenddn, ja si et voi tehdd mitddn muuta

6. kuin kattoo palti.

7. B Timmosid tyd- tai timmosid tilanteita ef tartte olla niinkun uran aikana monta, mutta kun
8 tietdd mitd saattaa tulla tai saattaa menni edes ldhelle, niin ne on semmosia, minké takia
9. mini niinkun katon, ettq mi oon oikeutettu tismilleen siihen palkkaan, miti mi saan. (...)
10. Kaikki ne kiiretilanteet, kaikki ne ahdistavat tilanteet ja vaikeet tilanteet mit jokaiselle

11. sattuu uran aikana, niin siitd palkkatasosta en yhtéin luovu. (Rh. 3:5-6)

Tdydellisyyden vaatimusta korostamalla motivoidaan yleisod takaamaan ammatti-
kunnan legitimiteettid. T#lloin lennonjohtajan valvomasta ilmatilasta luodaan kuvaa
sattumanvaraisena toimintaympériston, jonka tapahtumiin toimija ei aina voi vaikuttaa.
Esimerkissi ammattikunnan palkkatason oikeutusta perustellaan lennonjohtotyon
kohtalonomaisuudella. Mahdollisia uhkakuvia maalailtaessa rakennetaan lennonjohto-
tyostd henkisesti ddrimmiisen kuormittavaa, tdydellistd onnistumista edellyttivid
toimintaa.

Legitimiteettid rakennetaan myos vetoamalla tyon vastuullisuuteen. Vastuullisen,
tiydellisen suoriutumisen velvoittaman toimijan asemaan sijoittuminen rakentaa
vasta-argumenttia julkisuudessa esitetylle nikemykselle ammattikunnasta ryhménd,
joka ei ole oikeutettu nauttimaansa palkkatasoon. Téssd puheessa nousee esille yksin
tekemisen pakko. Seuraavassa katkelmassa yksin tekemisen pakosta rakennetaan
paitsi lennonjohtajan tehtdvid mddrittavid tosiasiaa, myos ammattikunnan aseman ja
palkkatason kyseenalaistamatonta kriteerid.

Onko lennonjohtaja palkkansa arvoinen 55



1. A: Eise suostunut vastaanottamaan mitiin argumentteja meiddn palkasta, justiin tdstd, ettd
2 miten niinkun vastuu painaa kapeita hartioita ja ndisti ihmishengisti niinkun suoraan.
3. B: Tissi on tota joku viisas kollega sano tissd taannoin, ettd minki takia meiddn alkupalkka
4, on niin hyvi. (...) Kun me istutaan tohon pulpettiin, alusta asti ei ole kenenkin selki,
5 minki taakse me voidaan menni. Me joudutaan yksin vastaan siitd mitd me ollaan tehty.
6 Si et pysty meneen kenenkiin seldn taakse. S oot ihan yksin. (Rh. 11:9)

Vaikka lennonjohtajat usein kyseenalaistavat suuren yleison esiin tuoman néke-
myksen lennonjohtotyon helppoudesta ja vaatimattomuudesta siit maksettuun rahalli-
seen korvaukseen suhteutettuna, he saattavat myos pitid esitettyjd nikemyksid lennon-
johtotyon suorittavasta luonteesta oikeutettuina. He eivit kuitenkaan ndyti hyviksyvin
sitd, ettd ammattikunnan palkkataso sotisi yleistd oikeudenmukaisuusperiaatetta
vastaan. Esittdessddn perusteluja palkkatasonsa oikeudenmukaisuudesta he vetoavat
kansalaisten yhteisesti jakamiin normeihin palkanméfirdytymisen perusteista. Yksi
tiydellisyyden vaatimuspuheen kiyttitapa onkin maanitella yleisé4d ammattikunnan
palkkatason takaajaksi sosiaalisiin normeihin vetoamalla.

Seuraavassa katkelmassa asetutaan solidaarisen tulopolitiikan puolustajan
asemasta kiisin perustelemaan ammattikunnan palkkatason oikeutusta. Ammattikunnan
palkanmiiriytymisperusteita tarkastellaan ikddn kuin ulkoapiin myontimalld
lennonjohtotyon suorittava luonne verrattuna joidenkin muiden, saman verran ansait-
sevien, mutta korkeamman ammatillisen statuksen saavuttaneiden palkansaajaryhmien
ty6hon.

1. A: M koin tissd tind vuonna semmosen henkilokohtaisen oivalluksen tistd meidén tystd ja
2 palkasta, ettd jos nyt vertaa niinkun tommosiin normaaleihin ylemmén

3 korkeakoulututkinnon suorittaneisiin, niin me hakataan aika monet. Ja niitten tarvitsemat,
4. ne lukee ensinnikin paljon kauemmin, sanotaan lddkiri, juristi, arkkitehti, insindorit. Ja
5. niitten tietomédrd, mitd ne tarvitsee on paljon suurempi kuin meidin. Meille riittid yksi

6 Lennonjohtajan kisikirja. Hyvin yksinkertaisia asioita, ja jos niitd niinkun kiy tossa ldpi,

7 ettd mitd meidin pitid osata. Ja jos niitten mukaan maksettais, siis suhteutettuna

8 opiskeluaikaan ja siihen asiamddridn mitd pitdd hallita, meille maksettais liikaa. Md

9, mybnnén sen suoraan. Mutta nyt onkin se juttu, ettd ne ei voi olla vaikeita ne asiat,
10. koska niitd tehdddn paineen alaisena. Jos olis valtava tietomédrd, sun pitiis tehdd nopeesti,
11. hirveessi paineessa, pelossa ettd si teet virheen, niin se pitdd hyvin nopeesti karsiutua
12. hyvin yksinkertaisiin asioihin. Si et voi tehdd monimutkaisia asioita suuren paineen
13. alaisena. (...) Téd mulle hyvin olennainen siitd, ettd minkilaisen tilin mi kuittaan.
(Rh. 7:9-10)
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Tiydellisyyden vaatimuksen varaan organisoitu puhe tuottaa jdsennyksid lennon-
johtotydstd ja ammattikunnan asemasta rakentamalla peilaussuhteita lennonjohtajien
jakorkean professionaalisen statuksen saavuttaneiden ammattikuntien vélille. T4ll6in
ammattikunnalle rakennetaan paikkaa yksinkertaisen valvontatyon suorittajana, jota
vasten lddkdrin, juristin, arkkitehdin ja insinGorin tehtdvit néyttdytyvit erityistd
luovuutta ja oppineisuutta edellyttdvind toimina. Esitetyt luokittelut eivit toimi niinkdin
yksil6llisend projektina kuin resurssina, jonka ammattikunnan jisenet ovat sisdistineet
ja jonka varassa he tekevit meidin ja muiden vilistd erontekoa ymmirrettiviksi.

Rakennetussa peilaussuhteessa ylemmin korkeakoulututkinnon suorittaneet,
tumisen kohde ja toisaalta, koulutusasteen suhteen, eronteon kohde. Tdydellisyyden
vaatimuspuhe konstruoi mielikuvia yhtidltd akateemisista, korkean professionaalisen
statuksen saavuttaneista ammattikunnista ja toisaalta omasta ammattikunnasta ohjaten
kuulijoita mieltimd4n kuvattua toimintaa erityiselld tavalla. Puheessa luodaan arvoja
ja normeja ndyttimalld millaisia resursseja (taitoa/tietoa) sosiaalisesti arvostettu
toiminta edellyttdi. Esitettyjen arviointien avulla konkretisoidaan ndin ammatillisesti
yhtii arvokkaiksi kompetensseiksi seki taito etti tieto.

Arvion esittiminen lennonjohtajan tyon ja siitd maksetun korvauksen vilisestd
suhteesta on esitetyn puheenvuoron tirkein osa, koska siind konkretisoituu taito
suoriutua ddrimmdisen kuormittavasta tilanteesta yhtd arvokkaaksi ammatilliseksi
kompetenssiksi kuin laajaa tietopohjaa edellyttivi luova suunnittelu- ja tutkimustyo.
Arvioon kiteytyy koko puheenvuoro; miksi se oli esittimisen arvoinen. Vaikka lennon-
johtotydstd suoriutuminen ei edellyti niinkéfin laajaa tietopohjaa kuin taitoa ja kykyi
toimia virheettomisti, se néyttéytyy tyon vaativuuden ja siiti maksetun korvauksen
riittdvini perusteena seki yhtend korkean professionaalisen statuksen kriteerini.

Palkanoikeutus organisoidaan tiydellisyyden vaatimuspuheen varaan erityisesti
silloin, kun ammattikunta pyrkii kyseenalaistamaan suuren yleison esittdimin niike-
myksen lennonjohtotyosti yksinkertaisena ja rutiininomaisena ilmaliikenteen kulun
valvontana. Strategian tehtéivini on osoittaa lennonjohtaminen vastuullisena, vaativana
ja kuormittavana, tdydellistd suoriutumista edellyttdvini tehtivind. Tdydellisyyden
vaatimuspuheen nikékulma on paitsi solidaarisen tulopolitiikan puolustajan, myos
turvallisuuden pelastajan nikokulma. Legitimiteettid rakennetaan hahmottamalla
kuvaa lennonjohtajan toimintaympiristdstd erityisen uhanalaisena ja kohtalonomaisena
maailmana, jonka turvallisuuden yksindisend pelastajana ammattikunta toimii.
Turvallisuuden viimekitiselle tuottajalle, yksingiselle johtotihdelle on solidaarisen
tulopolitiikan ihanteen mukaisesti oikein ja kohtuullista maksaa korkeaa palkkaa.
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2.4 Ominaisuuspuhe

Ominaisuuspuheeseen tukeutumalla lennonjohtajat vetoavat lennonjohtotyon
edellyttimiin ominaisuuksiin ammattikunnan palkkatason luonnollisena oikeuttajana.
Tille puhetavalle on tyypillistd esittdd kyky johtaa ilmaliikennettd enemménkin sisi-
syntyisend lahjana kuin opittuna taitona. Ominaisuuksiin tukeutuvassa palkanoikeutus-
puheessa lennonjohtaja esitetééin yhdeksi valituista, joka on saanut syntymilahjakseen
tietyt lennonjohtotyon edellyttimit ominaisuudet. Puolustettaessa ammattikunnan
oikeutta hyviin palkkaan, lennonjohtotyd esitetéfn toimintana, jossa tydn suorittajan
henkiltkohtaisilla ominaisuuksilla on yhti suuri painoarvo kuin koulutuksen kautta
saavutetuilla taidoilla ja tiedoilla. Timi tulee hyvin esille seuraavassa katkelmassa,
jossa haastateltava argumentoi lennonjohtajan nauttiman palkkatason puolesta
kyseenalaistamalla suuren yleisén jakaman nikemyksen koulutusajasta tehtivin
vaativauden ainoana mahdollisena kiriteerini.

1. A: Se perustuu hyvin paljon just timmdseen piilevidn. Tavallaan siis pitid pystyd nikemiin
2 nopeuseroja ja pitdd pystyi ymmértimdin ja vetimiin johtopéitoksid ihan sen perusteella
3. mitd s niet tutkan putkella tai mitd tahansa. (...) Pitdd niinkun pystyd hahmottamaan
4 tilanteita ja ymmartdmddn. (Rh. 3:12)

Lennonjohtoty® esitetéin tehtdvini, josta selviytyminen edellyttid enemminkin
sisdsyntyisid ominaisuuksia kuin opittua taitoa. Lennonjohtotyd ndyttéytyy tehtivini,
jota ei voi edes oppia, jos ei omaa tiettyjd ominaisuuksia. Ominaisuuksien varaan
nojaava puhe rakentaa lennonjohtotydsti ja sitd kautta koko ammattikunnasta suljettua
monopolia: ammattikunta omaa synnynniisten ominaisuuksiensa kautta sellaisia
taitoja, joita maallikot eivit kykene koskaan hallitsemaan. Puhe ominaisuuksista

Lennonjohtotyon katsotaan vaativan nopeaa reaktio- ja havaintokykyi, hyvid muistia, kykyi tehdd
nopeasti padtoksid, koordinaatiokykyi ja autoritaarisuutta (esim. Brehmer 1996, Dolgin & Gibb
1989, Eissfeldt & Maschke 1991). Niitd lennonjohtotydssd vaadittuja ominaisuuksia mitataan
valintatilanteessa psykometrisilld testeill. Ilmailulaitoksen lennonjohtokoulutukseen hakeutuneet
on testannut aina 1970-luvun lopusta ldhtien Puolustusvoimien Koulutuksen Kehittdmiskeskus
(ent. Pddesikunnan koulutusosaston sotilaspsykologian toimisto). PvKK:n lennonjohto-oppilaiden
valinnassa kiyttimit testit on sovellettu puolustusvoimissa kiiytossi olevista testeistd. Nimd ovat 1)
saavutus- ja kykytestejd, joiden avulla arvioidaan hakijoiden koulusaavutuksia ja lahjakkuuden eri
osa-alueita, 2) laite- ja péitoksentekotestejd, joiden avulla mitataan hakijoiden psykomotoriikkaa
ja kehonhallintaa sekd 3) persoonallisuustestejd, joiden avulla mitataan hakijoiden persoonalli-
suuden sopivuutta.
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palvelee niiin ollen sosiaalista sulkemista,> muiden ryhmien syrjiyttimistd niukkojen
etuoikeuksien piiristi.

Ammattikunta rakentaa lennonjohtotydn edellyttdmistd ominaisuuksista [uon-
nollista ja itsestddn selvid ammatillisen edunvalvonnan selittdjad. Tdlloin ammatti-
kunnan legitimiteetin puolesta puhuu luonnoksi luuloteltu evidentti, tyon edellyttdmit
henkilokohtaiset ominaisuudet. Tulkitsenkin ominaisuuspuheen menettelytavaksi,
jonka avulla ammattikunnan harjoittama vahva edunvalvontapolitiikka esiteté‘in luon-
nollisena, yleisesti hyviksyttdving toimintatapana. Timi tulee hyvin esille seuraavassa
katkelmassa, jossa otetaan osaa julkisuudessa kiytyyn keskusteluun ammattikunnan
vakiintuneesta tavasta ajaa tyotaistelutoimin palkkaetujaan. Haastateltavat pyrkivit
perustelemaan lennonjohtajien edunvalvontatoimia luonnolliseksi seuraukseksi
ammattikuntaa nimittdvistd yhteisestd ominaisuudesta, vahvuudesta:

1. A: Kylli tietysti taas, timmosid ominaisuuksia ja porukkaa, kylldhin se tottakin on, ettd tissd
2 on 250 sanotaan, vaikka itte sanonkin ndin, niin suhteellisen fiksua ja dlykistd ja vahvaa
3 ihmistd. Suuri osa meistd on tosi vahvoja persoonia than ihmisindkin. Kylli sitd tietysti

4 vaikee sulattaa on, ettd me ollaan niin samantyyppisid ja niin vahvoja ja oman alamme

5 puolesta. Kauheen vaikeeta se on ndin niinkun analysoida, sinne on turha yrittdd

6. mitenkiidn kaivautua, siitd mitdéin pohjaa koettaa kaivaa pois. Me ollaan mitd me ollaan ja
7 piste.

8. B: Niin ja sitten tdd, ettd jos kerran valintakriteereilld haetaan tihiin tehtdviin tietyn

9. tyyppisid ihmisid, niin siin joudutaan ehki samalla hyviksymiin se seikka, ettd just

10. jossain tillasessa tilanteessa, tyomarkkinatilanteessa, niin se homogeeninen joukko, joka
11. on niinkun hyvin voimakas yhteishengeltddn, niin on mydskin kova vastus. (Rh. 3:32)

Argumentoidessaan ammattikunnan oikeudesta sen harjoittamaan edunvalvonta-
politiikkaan haastateltavat tulevat tuottaneeksi ryhmin ammatillisen identiteetin
henkilokohtaisista ominaisuuksista kisin. Ominaisuuksiin tukeutuva edunvalvontapuhe
esittdd lennonjohtotyon edellyttimit luonteenpiirteet alkuvoimaisina, ihmiseen sisézin
rakennettuina ja ihmisen titen muuttumattomana. Puhe konstruoi niin lennonjohtajan
ominaisuudet, hinen tapansa ajatella esineen kaltaisena. Esineellistiminen johtaa
kisitykseen ihmisen ominaisuuksista kaikkein tirkeimpéni todellisuuden madrittdjini:
tietyt ryhmén jdsenten kantamat henkilokohtaiset ominaisuudet, kuten harkitsevaisuus,
padttaviisyys, taitavuus, tietoisuus itsestd, riippumattomuus ja vastuuntuntoisuus

5 Ks. esim. Giddens 1973; Parkin 1971, 1979.
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tekevit ammattikunnasta vaikeasti hallittavan ja sopeutumattoman. Téllaisella naiivin
konstruktionistisella kisitykselld todellisuudesta on kuitenkin seurauksensa. Sen
avulla selitetddn, miksi ammattikunta on onnistunut pyrkimyksissdin taata niukasti
jaossa olevia etuoikeuksia jisenilleen.

Ominaisuuspuheeseen tukeudutaan erityisesti silloin, kun pyritiin kyseenalaista-
maan nikemys korkeasta koulutuksesta vaativan tyon ainoana indikaattorina. Strategian
tehtiviini on osoittaa lennonjohtotyd toimintana, jonka menestyksellinen hoitaminen
edellyttiid paitsi opittuja taitoja, myos synnynndisid kykyjd. Ominaisuuspuhe poikkeaa
nikokulmansa perusteella kahdesta edellisesti legitimointistrategiasta siind mielessi,
ettd sen nikokulma ei ole niinkdin solidaarisen tulopolitiikan puolustajan, kuin
kyvykkin ja suvereenin toimijan nikokulma. Legitimiteettid rakennetaan sosiaalisen
sulkemisen varaan: ammattikunnan annetaan ymmirtid omaavan sellaisia taitoja,
joita maallikot eivit koskaan kykene hallitsemaan. Ammattikunta ei titen niinkdin
kutsuyleisod takaamaan legitimiteettiddn, kuin vaatii sitd itselle kuuluvana luonnollisena
oikeutenaan.

2.5 Kutsumuspuhe

Kutsumuspuheeseen tukeutumalla lennonjohtajat pyrkivit irrottaumaan julkisuuden
heille rakentamasta itsekkiin oman edun tavoittelijan subjektiasemasta kiinnittyikseen
toiseen, tydlleen omistautuvan pyyteettomén toimijan asemaan. Ty6lleen omistautuneen
toimijan subjektiasemasta kisin luodaan kuvaa ammattikunnasta, jolle ilmaliikenteen
ohjaaminen on enemménkin harrastus, eliméntapa ja intohimo kuin elannon hankki-
misen viline. Timén legitimointistrategian yksi muoto onkin esittd4 lennonjohtajan
tyo tehtdvind, josta suoriutuminen edellyttdd erityistd kiinnostusta ja “uhrimieltd”
ilmailua kohtaan.

Tyolleen omistautuneen toimijan subjektiasemaa rakennetaan ilmailun varaan,
jolloin sitd esitetddn paitsi alalle hakeutumisen perusteena, myds ammattikunnan
kulttuurisena piddomana, jota ilman tyonteko ei tuntuisi mielekkdltd. Puhetta ilmailusta
tyon sisillollisen merkityksen tuottajana voi pitidd kutsumuspuheen yhtend kyytipoikana,
jonka avulla ammattikunnan toimintaa ohjaavaa itseintressid® pyritiin hiivyttimin:

0 Ttseintressin kisitteesti ja ns. neoweberildisesti professioparadigmasta ks. Konttinen 1993a.
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1. A Puhutaan aina, ettd meilld on kova palkkaus. Totta kai en mi siti kielld etteiko meilld ole
2 hyvi palkka, mutta varmasti se kaveri, joka hakeutuu lennonjohtoon ja lennonjohtajaks, ei
3. se varmasti, hyvin harva ajattelee silloin sitd palkkausta. Se tulee myotdsyntyisend sitten,
4. kun se pédsee sithen ammattiin.

5. B: llmeisesti tdd johtuu siitd, ettd meistd on kylld joka mies varmaan joka solullaan ilmailussa
6 mukana. lmeisesti on kaikkia vetdnyt ilmailu kovasti puoleensa. (Rh. 4:3)

Esimerkkikatkelmassa sanoudutaan irti julkisuuden ammattikunnalle rakenta-
masta itsekkddn oman edun tavoittelijan subjektiasemasta identifioitumalla tyolleen
omistautuvan, ilmailun kutsuman toimijan asemaan. Vakuuttamalla lennonjohtajan
tyon kutsumusluonnetta rakennetaan ilmailuharrastuksesta alalle hakeutumisen perus-
tetta ja tyon mielekkyyden synnyttijid. Tyon kutsumusluonteeseen tukeutuva palkan-
oikeutuspuhe esittiii ammattikunnan nauttiman palkkatason enemminkin luonnon-
oikeudellisena periaatteena — kyseenalaistamattomana luonnon lakina — kuin aktiivi-
sesti harjoitetun edunvalvonnan tuloksellisena seurauksena.
tuottavan jdsennyksid ammattikunnan toimintaympiristostd, millainen se on, ja mitd
se toimijalta edellyttdd. Toisaalta sen voi nihdd rakentavan identiteettiasemia ja
sosiaalisia suhteita, millaisena ammattikunta itseddn esittdd, ja millaisena toiset sen
tuottavat. Rakentaessaan ilmailukokemuksesta sekd ammattitaidon perustaa ettd
tavoittelemisen arvoista kulttuurista pidomaa, lennonjohtajat luovat kuvaa lennonjohto-
tyostd kutsumusammattina ja ammattikunnasta kutsuttuna, jolle tyd niyttdytyy arvona
sindnsi.

Myos seuraavassa katkelmassa toimintaympiristod kuvataan asettumalla kutsutun
toimijan subjektiasemaan, josta kiisin noustaan kyseenalaistamaan julkisuuden ammat-
tikunnalle rakentamaa itsekkéin oman edun tavoittelijan identiteettid. Ammattikunnan
oikeutta legitimoidaan korostamalla lennonjohtotyon luonnetta erityislaatuisena kutsu-
muksena, josta suoriutuminen edellyttdd noyryyttd ja pyyteettdmyyttd toimintaympéristod
kohtaan. Katkelmassa vedotaan yhteisesti jaettuihin kisityksiin siitd, miten ammatissa
kuuluu toimia, ja miten tyohon pitdd suhtautua:

1. A Mi nddn tin homman sinénsi niin spesialiteettihommana, ettd pitii olla sieltd

2 polvenkorkuisesta asti niinkun semmonen tietynlainen kiinnostus, ettd sen pystyy

3, hoitamaan ja paneutumaan. Md kiytin lainausmerkeissd, ett tietynlainen

4. kutsumusammatti. Ettd timd kun on menty siihen, ettd se (lentotupakirja/HP) ei ole
5 tarpeellinen, silloin kun sille kurssille menee. (...) Mutta timi kun on jo sen

6 lentolupakirjan hankkinut, timmonen henkilo on jo tehnyt taloudellisia uhrauksia,
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7. satsannut siihen jo perustietoa vilittdmitti siitd tuleeko se koskaan takaisin, lihinnd

8. taloudellisessa mieless.

9. B: Jonkinlainen henkilokohtainen kokemus ja kontakti pitdd asiaan olla mitd haluaa edistdd ja
10. minki puolesta toimia. Nimenomaan, lainausmerkeissd kutsumusammattia. (Rh. 1:29-31)

Olen esittdnyt ilmailupuheen yhdeksi kutsumuspuheen kyytipojista. Strategialla
voidaan havaita olevan myds toinen, samoja pddméirid palveleva apulainen, puhe
ammattikunnan osalle langenneesta syntipukkiasemasta. Timid tulee hyvin esille
seuraavassa katkelmassa, jossa lennonjohtajat perustelevat harjoittamaansa edun-
valvontapolitiikkaa palkankorotusvaateineen vetoamalla osakseen saamaansa huonoon
kohteluun ja arvostuksen puutteeseen.

1. A: Talon johto ei ole ymmirtinyt neuvotella meidin kanssa palkka-asioista hiljaa. Me ollaan
2 niinkun laillista riistaa. On hyviksyttivad, on suotavaa ja on tiysin laillista potkia

3. lennonjohtajia padhin tind piivind. Sit se on kaiken lisiksi vield kunnioitettavaa. (...) Ja
4. ehki sieltd kuvastuu se, ettd mitd huonompi olo meilld on, mitd enemmin meitd potkitaan
5 pidhin, niin sitd enemmin lennonjohtajayhdistys vaatii rahaa, koska ei voida vaatia, ettd
6 ilkdd potkiko meitd pddhin, koska et me ollaan, jos me ollaan tyytyviisid niin ei se, md en
7 usko, ettii se raha endid merkkaa. Elikki hyvitys haetaan sieltd. (Rh. 3:28)

Katkelmassa moititaan Iimailulaitoksen johtoa siité, ettei se ole taannut ammatti-
kunnalle kuuluvaa monopoliasemaa ilmaliikenteen turvallisen kulun takaajana, jonka
luonnollisena seurauksena on ollut, ettei ammattikunta ole saavuttanut korkeaa
professionaalista statusta. Puheenvuorossa rakennetaan kuvaa ammattikunnasta,
joka on joutunut kunniansa uhraamalla itse huolehtimaan sille kuuluvien etuoikeuksien
varmistamisesta. Ammattikunnalle langennut syntipukkiasema esitetidn seuraukseksi
tyonantajan harjoittamasta viheksynnistd, jota vastaan taistellaan yhid uusien etu-
oikeuksien varmistamisen kautta. Lennonjohtotyon kutsumusluonteeseen tukeutuva
palkanoikeutuspuhe esittdid ammattikunnan harjoittaman tehokkaan edunvalvonta-
politiikan ndin ollen erityisend kunnian palauttamisprojektina, jossa ahneudella ja
oman edun tavoittelulla ei ndytd olevan sijaa.

Palkanoikeutus organisoidaan kutsumuspuheen varaan yleisemmin silloin, kun
noustaan vastaamaan julkisuudessa esitettyihin syytoksiin ammattikunnasta itsekkdini
oman edun tavoittelijana. Strategian tehtdvini on saada yleis6 vakuuttuneeksi lennon-
johtotyon luonteesta kutsumusammattina, jolloin ammattikunnan nauttima palkkataso
ndyttdytyy enemminkin luonnonoikeudellisena periaatteena kuin aktiivisen edunval-
vonnan tuloksena. Kutsumuspuheen nikokulma on siten eettisen toimijan nikokulma,

62 Johtotéhdet



jolloin tavoitteena on luoda yhteisten tai yhteisiksi koettavien arvojen ja uskomusten
mukaista kuvaa tydlleen omistautuvasta, pyyteettoméstd ammattikunnasta.

2.6 Luonnollistamispuhe

Luonnollistamispuhe on viidestd identifioimastani strategiasta yksioikoisuudessaan
kaikkein mielenkiintoisin. Luonnollistamispuheeseen tukeutumalla ammattikunnan
saavuttama asema tydmarkkinoiden hyviosaisina esitetéin luonnollisena tosiasiana,
joka ei tarvitse tuekseen erityisid perusteluita. Tulkitsen luonnollistamispuheen
“luonnollisen esittimisen” tavaksi, jonka avulla sosiaalisesti synnytetty asiantila,
ammattikunnan asema tyomarkkinoilla, pyritidn esittdmddn yleisesti hyviksyttivind
seikkana.”

Luonnollistamiseen tukeutuvassa palkanoikeutuspuheessa esitetiin monin tavoin,
miten ammattikunnan palkkataso on madrdytynyt kuin itsestddn, luonnonlainomaisesti.
Palkanmédrdytymisen kuvaaminen itsestddn tapahtuvaksi hdivyttdd viistdmittd
ihmistoimijan, ja osallistujien funktioista korostuvat inhimillisen tekijin ja kokijan
asemesta olosuhde tai asiantila. Lennonjohtajien puhe organisoituu luonnollistamis-
strategian varaan yleisemmin silloin, kun ammattikunnan vastuullisuutta edunvalvon-
nasta ei haluta tuoda julki. Itsestééin tapahtumista palkanoikeutuspuheessa aktivoidaan
esimerkiksi siten, ettd kerrotaan ammattikunnan palkkatason ilmaantuneen kuin
tyhjésti:

1. A Puhutaan aina, ettd meilld on kova palkkaus. Totta kai en mi siti kielld etteiko meilld ole
2. hyvi palkka, mutta varmasti se kaveri, joka hakeutuu lennonjohtoon ja lennonjohtajaks, ei
3 se varmasti hyvin harva ajattelee silloin sitd palkkausta. Se tulee mydtdsyntyisend sitten,

4 kun se pédsee siihen ammattiin. (Rh. 4:14-15)

Téissd aikaisemminkin esimerkkini olleessa katkelmassa palkanmddriytyminen
esitetddn itsestdén tapahtumisen prosessina, joka on yhtd lailla ammattikunnan
jdsenten toiminnasta riippumatonta kuin olemassa oleminenkin: lennonjohtajalla
vain on hyvi palkka. Palkanméériytymisen esittiminen ihmisen toiminnasta riippu-
mattomana kertoo siitd, ettd ammattikunnan tavassa merkityksellistid asemaansa

Luonnollisesta esittimisesti ks. Hall 1992, 297.
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tyomarkkinoilla on luonnollista esittd ihminen olemisessa ja tapahtumisessa passiivi-
sena sivustaseuraajana. Vaikka puheen ulkoisessa todellisuudessa ammattikunta
toimiikin aktiivisesti palkkaetujen saavuttamisen puolesta, kokemuksen kielioppi
suodattaa edunvalvonnan luonnollistuneeksi tapahtumiseksi.

Loogisessa mielessd mielenkiintoinen representaatio on seuraavassa esimerkissi,
jossa syy-seuraussuhde esitetidn luonnonlainomaisena. Tillaista kausaalisuhdetta
kuvaa haastateltavan kiyttima liitty4-verbi:

1. A: Jasittenhdn se yleensi tihin ilmailualan palkkaukseen liittyy tietylld lailla, ettd se on

2 vihin kytkoksissd kuskien palkkoihin, lentdjien palkkoihin, tietyissi suhteissa.

3. Kylld se tihin ilmailuun Liittyvddn, ekstrapalkkaanhan tdd liittyy. Tietyt ammatit saa aika
4 hyvid (Rh. 9:13)

Haastateltavan puheessa tapahtuminen tarkoittaa toimintaa, josta inhimillinen
tekijd on hiivytetty pois: kumpikaan mainituista ammattikunnista ei esimerkiksi ole
ajanut palkkaetujaan. Tillainen on kuulijan nikokulmasta omiaan himirtimain
edunvalvontapolitiikan ymmértimisen kannalta vilttimitontd syy ja seuraus -suhteen
selvittdmistd ja erityisesti toimijoiden paljastamista. Lennonjohtajien palkanoikeutus-
puhe luo oman todellisuutensa, méirittelee oman viitekehyksensi (ilmailuympiristo)
tuottamalla timdn ikéidn kuin uudestisyntyneeni kielen keinoin maailmaan. Ilmailu
on tissd puheessa palkanmairiytymisen luonnonvoimainen toteuttaja, johon nihden
ihmisvoimainen toiminta niyttdytyy alisteisena.

Luonnollistamisen varaan tukeutuvalle palkanoikeutuspuheelle néyttdisi olevan
ominaista, ettd se saa itsestddinselvyydet toimimaan itsestdéinselvyyksini, jolloin se
tavallaan ohjaa yleison tulkintoja tiettyyn suuntaan. Puhe rakennetaan niin, etti yleiso
hakeutuu automaattisesti tiettyihin pddtelmiin ilman eksplisiittisii viittauksia, jolloin
tietyistd asiantiloista seuraa méérittyjd asiantiloja luonnollisesti ja vastaansanomatto-
masti. Seuraavassa katkelmassa mainittujen ammattikuntien itselleen pystyttdmit
monopoliasemat esitetdin pysyvini, luonnollisena ja ajasta riippumattomana asian-
tilana.

1. A: Mutta miks, miks ei vois antaa asioitten siis téssd mielessd olla niinkun ne on. Tissi
2. maailmanjirjestyksessi lddkirit on sielld, missd ne on yhteiskunnallisessa rakennelmassa,
3. me ollaan missi ollaan, meidin palkkataso on miki on ja ... (Rh. 3:19-20)

Katkelmassa kutsutaan yleisod takaamaan ammattikunnan legitimiteettid esitti-
milld yhteiskunta rakennelmana, jossa tietyt lait ohjaavat vastaansanomattomasti ja
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vadjddmittomisti sosiaalisia suhteita ja hierarkioita. Kutsun viesti on, ettd yhteis-
kunnallisia lainalaisuuksia, kuten tyomarkkinoilla vallitsevia palkkasuhteita on turha
yrittdd problematisoida, saatikka muuttaa. Lennonjohtajien palkkataso ei niin ollen
vaadi lisivarmennusta, koska sen puolesta puhuu luonnoksi luuloteltu evidentti,
yhteiskunnan lainalaisuus. MyGs seuraavassa katkelmassa palkanoikeutuspuhe
organisoituu luonnollisen esittimisen varaan.

1. A Seonammatinvalintakysymys. Suoraan sanoen. (...) Niin maksetaanko koulutuksesta vai
2. maksetaanko tyostd, ettd sitd voi ajatella niin eri kantilta. Mutta ihan noin lyhyesti voisin
3. tisti palkka-asiasta sanoo sen, ettd ei kylld kertaakaan ole hivettinyt tiliddn kuitata tihin
4, mennessd. (Rh. 2:20)

Puheessa rakennetaan ammattikunnan saavuttamasta palkkatasosta luonnollista
ja itsestddn selvdd ansaintaoikeutta korvaukseksi suoritetusta tyostd. Esitetty vastaus
kysymykseen lennonjohtajan palkkatasosta suhteessa korkeasti koulutettujen akatee-
misten palkansaajaryhmien palkkatasoon ei toimi niinkéin perusteena kuin totea-
muksena. Kantava teema haastateltavan argumentaatiossa on yksilon valinnanvapauden
korostaminen, jolloin ammattikunnan palkkataso oikeutetaan kaikille avoimena
olevana mahdollisuutena, ammatinvalintakysymyksend. Palkanoikeutus esitetiin
saavutettuna oikeutena, eikd minin moraalisesti tuomittavana ansiottomana etuna.
Myos seuraavassa katkelmassa palkanoikeutusta perustellaan valinnanvapauteen
vetoamalla.

1. A: Meilld on aikojen oloissa on pystytty ajamaan vaan asiat silld tavalla. Joka
2. ammattiyhdistykselld on ihan yhtildiset mahdollisuudet samaan, ajaa hyvin asiansa.
3. Meilld nyt on vaan onnistuttu jostain syystd. (Rh.4:14-15)

Puheenvuorossa luodaan tydmarkkinoista kuvaa mahdollisuuksia tdynni olevana
maailmana, jossa palkkataso on luonnollinen ja itsesti‘in selvi seuraus onnistuneesta
edunvalvonnasta. Edunvalvonta esitetidn ammattikunnan aikaansaamana, mutta
tekijiksi ilmoitetaan abstrahoitu ryhmi: meilld on pystytty, meilld nyt on vaan
onnistuttu. Vaikka palkkatason saavuttaminen esitetizdn ihmisvoimaisena tapahtumi-
sena, ammattikunnan aktiivisen edunvalvonnan tuloksena, palkanoikeutuksen perus-
teena toimii kuitenkin luonnonvoimainen evidentti, ihmisen vapaa tahto. Valinnanvapaus
esitetddn ikddn kuin tietoisena oliona, joka ihmisen tapaan pystyy johonkin, saa
jotakin aikaan. Ammattikunnan edunvalvonnan esittiminen itsestidn tapahtumisena
on sellaista sosiaalisen todellisuuden ja kokemuksen kuvausta, jossa valinta on viime
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kéidessi tehty luonnonvoimaisen ja ihmisvoimaisen prosessin vililtd. Kyse on ammatti-
kunnan kuvitteellisesta suhteesta sen olemassaolon ehtoihin.

Luonnollistamispuheessa ammattikunnan harjoittamaa aktiivista edunvalvontaa
palkkatason saavuttamiseksi ei eksplisiittisesti esitelld: se miki otetaan annettuna ja
implisiittisend, on selvid ja kyseenalaistamatonta. Palkanoikeutus organisoidaankin
luonnollisen esittimisen varaan erityisesti silloin, kun ei haluta tuoda julki, miten
ammattikunta on saavuttanut asemansa yhteiskunnan hyviosaisena ryhméni. Ammatti-
kunnan saavuttama asema ja palkkataso esitetdin enemminkin luonnonjirjestyksen
médrddmind asiantilana tai olosuhteena kuin aktiivisen edunvalvonnan tuloksena.
Legitimiteettid tuotetaan oman erityisyytensi tiedostavan toimijan nikokulmasta,
jolloin ammattikunnan saavuttama asema tyomarkkinoilla ei tarvitse perusteluita
tuekseen. Sen puolesta puhuu luonnossa vallitsevan jirjestyksen mukainen vahvemman
oikeus.

2.7 Legitimointistrategioiden nakokulmat

Asetin luvun tutkimustehtiviksi niiden kielellisten vaikuttamiskeinojen erittelemisen
ja esittelemisen, joita ammattikunta kéyttid perustellessaan asemansa ja palkkansa
oikeutusta. Toin esille viisi erilaista puhetapaa, joiden avulla ammattikunta kutsuu
yleisod takaamaan legitimiteettiéin korkean professionaalisen statuksen omaavana
ryhménd. Jokainen viidestd puhetavasta palvelee samaa pdimidrid, mutta niilld
jokaisella on oma erityinen nikdkulmansa toimia.

Tdydellisyyden vaatimuspuhe niyttdisi olevan legitimointistrategioista kaikkein
hallitsevin. Aineistosta loytyneistd 30 kohdasta, joissa haastattelemieni lennonjohtajien
puhe organisoituu aseman- ja palkanoikeuttamisen varaan, 15 kohdassa legitimiteettii
tuotetaan tiydellisyyden vaatimuspuheeseen tukeutumalla. Taydellisyyden vaatimus-
puhetta kiytetddn legitimointistrategiana erityisesti silloin, kun pyritdin kyseen-
alaistamaan julkisuudessa esitetty nikemys lennonjohtotydstd yksinkertaisena ja
rutiininomaisena ilmaliikenteen kulun valvontana. Strategian tehtdvini on osoittaa
lennonjohtaminen vastuullisena ja vaativana, tdydellistd suoriutumista edellyttdvini
tehtdvinid. Tiydellisyyden vaatimuspuheen avulla yleisod motivoidaan takaamaan
ammattikunnan legitimiteettid erityisesti solidaarisen tulopolitiikan puolustajan seki
turvallisuuden pelastajan nikokulmasta kisin.

Jatkuvan kouluttautumisen puhetavalla néyttid olevan samanlainen erityistehtivi
kuin tdydellisyyden vaatimuspuheella on. Myds jatkuvan kouluttautumisen puhetapaa
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kiytetddn kyseenalaistamaan joitakin suuren yleison esittdmid nikemyksid ammatti-
kunnasta. Jatkuvan kouluttautumisen puhetavalla timd tehtivi on kyseenalaistaa
julkisuudessa esitetty nikemys lennonjohtokoulutuksesta vaatimattomana, puolitoista
vuotta kestdvind ammattikurssina. Seki tiydellisyyden vaatimuspuheen etti jatkuvan
kouluttautumisen puhetavan niik¢kulma aseman ja palkan legitimoimisessa on solidaa-
risen tulopolitiikan ihanteen mukainen. Toisiaan tiydentdvini nimi kaksi legitimointi-
strategiaa esiintyvétkin usein yhdessi. Neljissd kahdeksasta jatkuvan kouluttautumisen
puhetavan varaan nojaavassa kohdassa, joissa lennonjohtajien puhe organisoituu
aseman- ja palkanoikeuttamisen varaan, esiintyy my6s tdydellisyyden vaatimuspuhe.
Myds kutsumuspuheen tehtdvind on nousta puolustamaan ammattikuntaa
julkisuudessa esitetyiltd syytoksiltd. Se esiintyykin aineistossa yleensi kahden edellisen
legitimointistrategian seurana. Puhe organisoidaan kutsumuspuheen varaan erityisesti
silloin, kun pyritéi4in kyseenalaistamaan nikemys ammattikunnasta itsekkééni oman
edun tavoittelijana. Palkanoikeutus rakennetaan tihdn puhetapaan tukeutumalla
enemménkin luonnonoikeudelliseksi periaatteeksi kuin ammattikunnan harjoittaman
aktiivisen edunvalvonnan tulokseksi. Kutsumuspuheen niikokulma on eettisen toimijan
nikdkulma, jolloin tavoitteena on luoda yhteisten tai yhteisiksi koettavien arvojen ja
uskomusten mukaista kuvaa ty6lleen omistautuvasta, pyyteettoméstd toimijasta.
Ominaisuuspuhe ei esiinny aineistossa koskaan yksin, vaan aina jonkun toisen
strategian parina. Se poikkeaa nikokulmansa perusteella esille tuomistani kolmesta
edellisestd legitimointistrategiasta suhteessa solidaarisen tulopolitiikan ideaaliin.
Aineistossa kaikkein harvemmin esiintyvi ominaisuuspuhe ei motivoi yleisod takaamaan
ammattikunnan legitimiteettid solidaarisen tulopolitiikan puolustajan nikokulmasta
kisin, vaan silld on oma erityinen, kyvykkéin ja suvereenin toimijan nikokulmansa
aseman ja palkan oikeuttamisessa. Ominaisuuspuheessa, jonka tehtévini on osoittaa
lennonjohtotyd tiettyjd synnynniisid ominaisuuksia tekijoiltédn edellyttdvini tehtévini,
legitimiteettid rakennetaan sosiaalisen sulkemisen varaan. Ammattikunnan annetaan
ymmirtid omaavan sellaisia taitoja, joita maallikot eivit koskaan kykene hallitsemaan.
Aineistossa tyypillisesti yksinéifin esiintyvi luonnollistamispuhe eroaa kolmesta
ensimmiisesti esittelemistéini legitimointistrategiasta vield selvemmin kuin ominaisuus-
puhe. Se ei pelkistiin jitd motivoimatta yleisod takaamaan ammattikunnan legitimi-
teettid solidaarisen tulopolitiikan puolustajan nikokulmasta kisin, vaan sanoutuu
tdysin irti sen ihanteesta. Luonnollistamispuheessa legitimiteettid tuotetaan oman
erityisyytensi tiedostavan, vahvan toimijan nikokulmasta kisin. Ammattikunnan
saavuttama asema tyomarkkinoilla ei vaadi perusteluita tuekseen, silld sen puolesta
puhuu luonnossavallitsevan jirjestyksen mukainen vahvemman oikeus. Ammattikunnan
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harjoittamaa aktiivista edunvalvontaa palkkatason saavuttamiseksi ei ndin ollen ekspli-
siittisesti esitelld.

Esittelemieni ja erittelemieni puhetapojen avulla lennonjohtajat pyrkivit paitsi
perustelemaan palkkatasonsa oikeutusta, myos rakentamaan kuvaa korkean professio-
naalisen statuksen omaavasta ammattikunnasta. Ndmi viisi aineistosta esille nostamaani
puhetapaa toimivat siten seki legitimointistrategioina ettd ammatillisen identiteetin
rakennusvilineing, joihin tukeutumalla ammattikunta merkityksellistid omaa toimin-
taansa jaasemaansa ilmaliikenteen turvallisen kulun viimekitisend takaajana. Ymmér-
rin nimi legitimointistrategiat erddnlaiseksi kiteytyméksi lennonjohtajien ammatilli-
sesta kulttuurista. Seuraavissa luvuissa nostan kaikkein merkittdvimmit lennonjohtajien
ammatti-identiteetin rakentamiseen varatut puhetavat yksityiskohtaisen tarkastelun
kohteeksi.

68 Johtotéhdet



3. Monet ovat kutsuttuja, mutta harvat valittuja'

3.1 Johdanto

Kun haastatteluissa lennonjohtajat puhuvat ilmaliikenteen ohjaamisesta he esittévit
sen usein erilaisia kykyjd ja tiettyjd ominaisuuksia edellyttdviksi toiminnaksi. He
tuottavat niikemysti ammattikunnasta erityisend ryhméni, jonka jisenet ovat saaneet
ikddn kuin syntymilahjakseen kyvyn johtaa ilmaliikennettd. Lennonjohtajien
konstruoimana kyky ohjata ilmaliikennetti ei ole pelkistdin ulkoisten olosuhteiden,
kuten koulutusjirjestelmédn muovaama, vaan myds tiettyjen synnynniisten ja kiinteiden
ominaisuuksien seki yksilon sisiisten voimien, tiettyjen luonteenpiirteiden synnyttim.

Nikemys lennonjohtotydstd yksilollisid ja kiinteitd ominaisuuksia edellyttidvini
toimintana ei ole toki pelkistidn lennonjohtajien rakentama ja jakama. Joidenkin
lennonjohtotoimintaa selvittineiden tutkijoiden mukaan (esim. Hopkin 1988 ja 1995;

Matt. 22:14. Nien lauseen analogiana lennonjohtajiin valittuina. Lause sisiltid ajatuksen pelastuk-
sestajumalallisena armolahjana. “Pukekaa yllenne Herra Jeesus Kristus” (Room. 13:14). Thmiselld
ei ole sellaista vapautta, jota hin tarvitsisi ollakseen omassa pelastuksessaan aloitteellinen.
Kirkkoisd Augustinuksen muotoileman predestinaatio-opin mukaan Jumalan alkuperdinen ja
ikuinen p#dtos on pelastaa toiset ja jittdi toiset pelastamatta. Thminen ei voi titen itse vaikuttaa
kohtaloonsa. Jumala on valinnut ne, jotka pelastuvat. Lausetta voi myds tulkita pelagiolaisittain
esittimall ajatuksen Korkeimmasta, joka haluaa ihmisen onnistuvan. Thmisen on siis mahdollista
pelastua, tulla valituksi omien ponnisteluidensa avulla. Pelastus on oikeutetusti ansaittu palkkio.
Siind missd Augustinus nikee ihmisen heikkona, langenneena ja voimattomana, Pelagius nikee
hinet voimakkaana, autonomisena ja itseriittoisena. Pelagiuksen mukaa ihminen tekee itse oman
eliménsd, hin on oman onnensa seppd ja hinen tulee kilvoitella pelastumisestaan. Mielestini
niissi kahdessa toisilleen vastakkaisessa tulkinnassa ihmisen pelastuksesta kiteytyy haastattelemieni
lennonjohtajien esille tuoma tematiikka ammattikunnasta yhtidltd valittuna, omaan toimintaansa
vaikuttamattomana, mutta toisaalta mys autonomisena, oman onnensa seppan.
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Eissfeldt & Maschke 1991; Brehmer 1996) taito ohjata ilmaliikennettd perustuu
pitkilti synnynniisiin ja kiinteisiin yksilllisiin ominaisuuksiin. Tiettyjen persoonalli-
suuden piirteiden, aivomekanismien seki yksilollisten ominaisuuksien, kuten reaktio-
jahavaintokyvyn, koordinaatiokyvyn, muistin ja padtoksentekokyvyn, esitetddn selittéivin
ilmaliikenteen ohjaamisen edellyttimien taitojen oppimista.®

Tillaisten ominaisuusselitysten juuret ovat hyvin syvilld kulttuurissamme. Ne
vastaavat esimerkiksi Homeroksen tapaa selittdd Akilleen toimintaa héinen rohkeutensa
ja ylpeytensi ja Odysseuksen toimintaa hinen kaukonikdisyytensi ja viekkautensa
varassa (Hakkarainen 2000, 85).

Haastateltavat eivit tukeudu ominaisuusselityksiin pelkéstddn rakentaessaan
lennonjohtotydsti vaativaa, tiettyjd synnynniisii ja kiinteitd ominaisuuksia edellyttivii
toimintaa. Kuten luvussa 2 toin esille, lennonjohtajat tukeutuvat ominaisuusselityksiin
my0s pyrkiessédn perustelemaan palkkatasonsa oikeutusta. Lennonjohtajat rakentavat
tilloin lennonjohtotyon edellyttdmistd ominaisuuksista luonnollista ja itsesté‘in selvid
ammatillisen edunvalvonnan selittdjdd. Tima tulee varsin hyvin esille seuraavassa, jo
aikaisemminkin esimerkkini olleessa katkelmassa keskustelusta, joka Kisitteli
ammattikunnan edunvalvontapolitiikkaa ja sen seurauksia.

A: Kylld tietysti taas, timmosid ominaisuuksia ja porukkaa, kylldhin se tottakin on, ettd tdssi
on 250 sanotaan, vaikka itte sanonkin néiin, niin suhteellisen fiksua ja dlykistd ja vahvaa
ihmistd. Suuri osa meistd on tosi vahvoja persoonia ihan ihmisinikin. Kyll sitd tietysti
vaikee sulattaa on, ettd me ollaan niin samantyyppisid ja niin vahvoja ja oman alamme
puolesta. Kauheen vaikeeta se on ndin niinkun analysoida, sinne on turha yrittd mitenkizin
kaivautua, siitd mitddn pohjaa koettaa kaivaa pois. Me ollaan mitd me ollaan ja piste.

Kyky- elilahjakkuustestien avulla mitataan lennonjohtajiksi hakeutuvien henkildiden mittarindyttdjen
lukutaitoa, matemaattista lahjakkuutta, seki avaruudellista ettd loogista paittelykykyi, verbaalista
lahjakkuutta, nikomuistia, kuulomuistia, nikohavainnon erottelutarkkuutta, nikohavainnon
nopeutta ja tarkkuutta. Hakijoiden persoonallisuuden sopivuutta arvioidaan testien avulla, jotka
mittaavat psyykkistd paineensietoa, ulospiin suuntautuvaa kunnianhimoa, ihmissuhdepainot-
teisuutta, rakennehakuisuutta, epivarmuuden tunteita, sosiaalista suotavuutta ja itsepetosta.
Testausfilosofian mukainen ihannelennonjohtaja on kunnianhimoinen, ystiviin kiintyvd, toimin-
nallinen, puolustautuva, moraalinen, hallitseva, esiintymishaluinen, itsendinen, toisista huolehtiva
jaitse myos tukea tarvitseva sekd jirjestysti rakastava. Hinen tulee olla keskimazriistd dlykkddmpi,
hinelld pitdd olla stressin sietokykyé sekd kykyd sopeutua erilaisiin kuormitustilanteisiin. Hinen
on kestettdvi tyonsd mahdollista yksitoikkoisuutta, hiinen on oltava henkisesti tasapainoinen ja
jopa lieviisti pakkomielteinen. (Hopkin 1995, 130)
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B: Niin jasitten tdd, ettd jos kerran valintakriteereilld haetaan tihin tehtiviin tietyn tyyppisid
ihmisid, niin siind joudutaan ehkd samalla hyviksymdin se seikka, ettd just jossain
tillasessa tilanteessa, tyomarkkinatilanteessa, niin se homogeeninen joukko, joka on
niinkun hyvin voimakas yhteishengeltdin, niin on mydskin kova vastus. (Rh. 3:32)

Esimerkissi rakennetaan lennonjohtotyon edellyttdmistd ominaisuuksista uon-
nollistajaitsestéidn selvid ammatillisen edunvalvonnan selittdjid, jolloin ammattikunnan
legitimiteetin puolesta puhuu luonnoksi luuloteltu evidentti, tyon edellyttdmit henkil-
kohtaiset ominaisuudet.

Haastatellut lennonjohtajat tukeutuvat ominaisuusselityksiin harjoittaessaan
profession vakiinnuttamisprojektia, joka perustuu pitevyysperiaatetta koskevaan
nikemykseen lennonjohtotydsti erityisid sisdisid voimia edellyttimind toimintana.
Tissd vakiinnuttamistyossd nousee tiarkedksi vilineeksi yksilo ja hdinen ominaisuutensa.
Koska ammattikunta on kehittinyt erityisosaamisensa enemmsin ominaisuuksiensa
kuin teoreettisen tiedon hallinnan varaan, on heidin jouduttava perustelemaan
osaamistaan muille yhi uudelleen.

Katkelmassa tulee hyvin esille myds, miten pyrkiessdin luomaan lennonjohtajan
ammatista professiota lennonjohtajat tulevat samalla tuottaneeksi ammatti-identiteet-
tinsd henkilokohtaisista ominaisuuksistaan kisin. Puhuessaan ryhminsd puolesta
haastateltavat konstruoivat samalla nikemysti ammattikunnasta yhdenmukaisena
ryhméni. Ensimmiisessd puheenvuorossa rakennetaan ammatti-identiteettid yhteis-
ten ominaisuuksien, ilykkyyden, vahvuuden ja itsetietoisuuden varaan. Haastateltava
A esittdid ominaisuusselityksiin nojautumalla nikemyksen ammattikunnasta yhden-
mukaisena, testattuna ja valittuna ryhméni, jonka legitimiteettid on turha kenenkiin
yrittdd kyseenalaistaa.

Vetoamalla suoraan valintakriteereihin haastateltava B jakaa omassa puheen-
vuorossaan haastateltava A:n esittimén nikemyksen lennonjohtajista yhdenmukaisena
ryhménd: kun heidit on valittu samoilla kriteereilld, heidén tiytyy olla samanlaisia.
Luokittelemalla lennonjohtajat yhteisten ominaisuuksien kantajiksi, haastateltavat
tuottavat ammatti-identiteettidin. Haastateltavat tuovat esille, miten heidén arvonsa ja
itseymmirryksensi rakentuvat ryhmin jisenyyden varaan: olen vahva, koska ryhméni
on vahva; ryhmini on vahva, koska olen itse vahva. Haastateltavat rakentavat siten
yhteisistd ominaisuuksistaan, harkitsevaisuudestaan, pddttiviisyydestiin, taita-
vuudestaan, itsetietoisuudestaan, riippumattomuudestaan ja vastuuntuntoisuudestaan
ammattikuntaa, joka tiedostaa oman arvonsa ja asemansa.
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Nikemys sisdisten voimien synnyttdmastd, oman arvonsa ja asemansa tiedostavasta
ammattikunnasta ei ole pelkistiin haastateltavien rakentama konstruktio. Esimerkiksi
V. David Hopkin osallistuu teoksessaan Human Factors in Air Traffic Control (1995)
ammattikunnan legitimiteetin vahvistamiseen nojautumalla omalta osaltaan
ominaisuusselityksiin:

Perhaps air traffic controllers are a diffucult workforce to manage. Their selection and
training together are intended to produce people who evidence carefully, reach decisions
promptly, implement them and abide by their consequences, possess cherished skills and
knowledge which they seek to apply, are accustomed to responsibility and some
independence, identify closely with their professional norms and standards and professional
ethos, defend their profession against outside challenges from any quarter, and do not
take kindly to being told peremptorily by others what they should do. Such attributes may
be desirable in the air traffic controllers. They are not, however, the attributes of a docile
and pliable workforce. (Hopkin 1995, 352.)

Hopkin kirjoittaa lennonjohtotydn edellyttdmistd ominaisuuksista, jotka osaltaan
tekevit ammattikunnasta vaikeasti hallittavaa tyévoimaa. LennonjohtotyGhon valitut
harkitsevaiset, paittaviiset, taitavat, itsetietoiset seki riippumattomat, mutta kuitenkin
vastuuntuntoiset ihmiset haluavat toimia ensisijassa ammattikuntansa asettamien
normien ja siintdjen sekd ammattikunnan eetoksen mukaisesti. Hopkin esittid,
etteivit lennonjohtajien kantamat, lennonjohtotydssd suotavat tai jopa vilttdmattomat
ominaisuudet ole vilttimittd tyomarkkinoilla toivottuja ominaisuuksia.

Lennonjohtajien valinta- ja koulutusjérjestelmin on Hopkinin mukaan ensisijassa
tuotettava enemminkin pitevid tyontekijoitd tehokkaan ja turvallisen ilmaliikenne-
palvelun varmistamiseksi kuin mukautuvaa tydvoimaa. Selontekoa lukiessa havaitsee,
miten Hopkin selittdd ammattikunnan toimintaa erilaisissa toimintaympiristoissd
vksilollisistd ominaisuuksista kisin. Hin esittdd, ettd lennonjohtotyon edellyttdmiit
kiintedt ja synnynniiset ominaisuudet sddtelevit luonnollisesti kaikkea toimintaa,
myos esimerkiksi ammatillista edunvalvontaa, johon ammattikunta ryhtyy.

Itsedini ei kulttuurintutkijana kiinnosta sen seikan selvittiminen, miten tietyt
ominaisuudet tai aivomekanismit madrddvit ammattikunnan toimintaa erilaisissa
toimintaympristdissa. Kiinnostavampaa on pyrkid vastaamaan kysymykseen, miksi
lennonjohtajat perustelevat paitsi asemansa ja palkkatasonsa oikeutusta, myos
ammattikunnan luonnetta valintakriteereihin nojautumalla. Miksi lennonjohto-
oppilaiden valintaa ohjaavat selitysperusteet toimivat myds ammattikunnan identiteetti-
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tyotd ohjaavina tekijoind? Kulttuurintutkimuksen viitekehyksen mukaisesti suuntaan
huomioni valintakriteerien organisoitumiseen erilaisiksi puhetavoiksi ja sithen, miti
funktioita niiden puhetapojen Kiyttiminen palvelee. Aineistosta on mahdollista
tunnistaa kolme lennonjohtajien valintakriteereistd organisoituvaa puhetapaa, jotka
olen nimennyt

Ominaisuuspuheeksi
2. Luonnepuheeksi
Kutsumuspuheeksi

Tamin luvun tutkimustehtivina onkin selvittdd ensinnikin, miten lennonjohto-
oppilaiden valintaa ohjaavat selitysperusteet, kuten yksilolliset ominaisuudet, tietyt
luonteenpiirteet jailmailukokemus organisoituvat ominaisuuspuheeksi, luonnepuheek-
si ja kutsumuspuheeksi ja mit4 tehtdvid ndiden puhetapojen kéyttiminen palvelee. Kun
edellisessd luvussa kiinnostuksen kohteena oli sen seikan selvittiminen, miten eri
puhetavat pyrkivit tuottamaan ammattikunnan legitimiteettid erilaisista nikokulmista
kisin, kisilld olevassa luvussa tarkastelen tarkemmin, miten ominaisuuspuhe, luonne-
puhe ja kutsumuspuhe organisoidaan palvelemaan kollektiivista identiteettityotd —
projektia, jonka kautta ammattikunta ymmirtdd itsedin toimijoina suhteessa
toimintaympiristoonsi ja toisiin toimijoihin. Luvun toisena tutkimustehtdvind on
selvittdd, miten ja miksi lennonjohtajien valintakriteerit representoidaan kolmen eri
puhetavan vilitykselli ammatti-identiteetin rakentamisen tyokaluiksi.

Luku etenee siten, ettd ensin tarkastelen kutakin kolmesta puhetavasta erikseen.
Tuon aineistoesimerkkien avulla esille missé yhteydessi ja miten lennonjohto-oppilai-
den valintaa ohjaavat selitysperusteet organisoidaan ominaisuuspuheeksi, uonne-
puheeksi ja kutsumuspuheeksi. Analyysin kohteena on, miten valintaa ohjaavista
selitysperusteista kiisin organisoituneet puhetavat nostetaan palvelemaan erilaisia
funktioita ja miten ndiden eri funktioiden avulla ammattikunta pyrkii legitimoimaan
asemansa ilmaliikenteen hallinnan oikeuden omaavana ryhmini. Lopuksi pohdin
ammatti-identiteetin Késitteen tarkastelun kautta, miten ja mistd syystd juuri valinta-
kriteereistd representoidut puhetavat valjastetaan ammatti-identiteetin rakentamisen
kiyttoon sekd mistd syystd juuri valintakriteerit ndyttdvit pitkilti ohjaavan ammatti-
kunnan identiteettiprojektin muotoutumista.
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3.2 Ominaisuuspuhe

Lennonjohtajat tukeutuvat ominaisuuspuheeseen paitsi perustellessaan palkkatasonsa
oikeutusta myds selittdessdin lennonjohtotydn erityispiirteitd, ammatillista patevyyttidn,
tyOtyytyviisyyttdéin sekd erityisasemaansa ilmaliikenteen hallintaan oikeutettuna
ammattikuntana. Ominaisuuspuhe kiinnittyy erityisesti haastateltavien tuottamiin
kuvauksiin ja selontekoihin lennonjohtotyon luonteesta nopeatempoisena, komplek-
sisena, vastuullisena, yhteistoiminnallisena ja luovaa ongelmanratkaisutaitoa edellytti-
vind toimintana. Seuraavassa esimerkissd tulee hyvin esille, miten lennonjohtajat
tukeutuvat ominaisuuspuheeseen selittdessdéin lennonjohtotyon luonnetta nopea-
tempoisena toimintana.

A Se reaktionopeus ja timmdonen ..

B: Eiki siind rutiinit eikd mitkédn sitten endd auta. Nuoremmat ajaa ohi.

A: Jasittenhiin ihmisid on erilaisia, joku pirjid pitemmlle, joku on jo nelivitosena
semmonen kun toinen on viisvitosena.

. Mihin oon lennonjohtajana tutkimusten mukaan nyt huipulla, mulla on tieto, taito,
kokemus ja yltiopaisyys kaikki sopivassa suhteessa tilld hetkelld, ettd se on tissd
neljankympin kihmeissd. Etti se lihtee tistd nyt pikkuhiljaa sitten.

HP: Alaméiki on edessi.

PO AT o =
=

9. B: Antaa menni, nyt on alamiki ees. Kylld meilld on hyvin dijét parjdnnyt tiytyy sanoa.

10. A: Jasitten tuota, sehin tissd meilld tekee aika paljon, etti tuota meilld on tuo alue, niin siind
11. ikddntynyt ihminen pérjdd huomattavasti paremmin tuossa aluelennonjohdossa, koska se
12. liikenne on kuitenkin semmosta hivenen hidastemposempaa kuin sanotaan, ettd tuo tutka,
13. lihestymistutka esimerkiksi, ja tuo niin kun meilld nimenomaan asiakkaat on

14. sotilaskoneita, niin se on aika lailla kiihkeetd hommaa. (Rh. 9:22)

Haastateltavat ottavat kantaa Ilmailulaitoksessa toteutettuun lennonjohtajien
eliikkeelle siirtymisiin nostamiseen 55 ikivuodesta 63 ikivuoteen. Haasteltavat pyrkiviit
osoittamaan elikeiin nostamisen perusteettomaksi teoksi vetoamalla lennonjohtotyén
luonteeseen nopeatempoisena, erityisesti reaktionopeutta edellyttivini, vaativana
toimintana. Reaktionopeus esitetddn tiettyyn ikikauteen kiinnittyviksi, toimijan
ikddntyessd vihitellen katoavaksi henkilokohtaiseksi ominaisuudeksi, jota ilman
lennonjohtotydstid suoriutuminen kiy mahdottomaksi.

Haastateltava B rakentaa puheenvuoroissaan ominaisuuspuheeseen tukeutumalla
lennonjohtotydstd toimintaa, joka edellyttid toimijalta tiettyyn ikikauteen kiinnittyneitd
ominaisuuksia. Esittdessddn sekd omaan kokemukseensa etti tutkimustuloksiin
vetoamalla tiedon, taidon, kokemuksen sekd yltiopiisyyden lennonjohtotyon edellytti-
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miksi vaatimuksiksi, hin rakentaa lennonjohtotydstd toimintaa, jota ei voi harjoittaa,
mikili yksikddn ndistd vaatimuksista ei tdyty.

Haastateltava A vahvistaa B:n argumenttia esittimilld perusteita sille, miksi
lennonjohtotyd vaativimmillaan edellyttdi tiettyyn ikéi4n kiinnittynyttd ominaisuutta,
reaktionopeutta.

A rakentaa perustelunsa asettamalla aluelennonjohtotoiminnan ja lihestymis-
lennonjohtotoiminnan vastakkain. Hidastempoisemmasta aluelennonjohtotoiminnasta
on mahdollista suoriutua idkkddmpini, jo reaktionopeutensa menettineeni lennon-
johtajana, kun sitd vastoin ldhinnd sotilasliikennettd palveleva nopeatempoisempi
lihestymislennonjohtotoiminta edellyttdd lennonjohtajalta viistdmittd nuoruuteen
kiinnittyvid ominaisuutta, reaktionopeutta. Puhe tyostd erityisesti reaktionopeutta
edellyttdvini, nopeatempoisena toimintana tuottaa kuvaa lennonjohtotoiminnasta
tdydellistd suorituskykyd edellyttiving, vaativana toimintana.

Lennonjohtajat tukeutuvat ominaisuuspuheeseen myos luodessaan tyostizin kuvaa
kompleksisena, monimutkaisena toimintana. Kompleksinen lennonjohtoty esitetdéin
usein seki erilaisia synnynniisid, toimijaan sisdénrakennettuja ominaisuuksia etti
harjaantumista edellyttdvini toimintana. Tietyt synnynniiset ominaisuudet esitetdin
lennonjohtotoimintaan harjaantumisen vilttdmittomind 1dhtGkohtina. Kuten
seuraavasta esimerkistd ilmenee, lennonjohtajat tulkitsevat tyons luonteen monimut-
kaisena erityistehtévind, jonka harjoittaminen edellyttdd paitsi jatkuvaa harjaantumista,
myos tiettyjd synnynndisid ominaisuuksia.

1. A Lennonjohtajan tyd ei ole niin kuin polkupyorilld ajo, ettd kun sen kerran oppii niin sen
2 osaa, koska se perustuu hyvin paljon just timméseen piilevidn, tavallaan siis pitid pystyd
3 nikeméin nopeuseroja ja pitdd pystyd ymmértiméin ja vetdmiin johtopadtoksii ihan sen
4. perusteella mit si niet tutkan putkella tai miti tahansa. Pitii tottua kuuntelemaan
5. puhelinta tihin korvaan ..

6. B: Jajaksojaja ..

7 Ja sitten vield, ettd se on varmuuden vuoksi ..

8

=9

. B: Ja haistelemaan se, et onko jollain vihemmin polttoainetta kun ne puhuu keskeniin,
9. ettd tietdd ettd no toi tulee ainakin pakosta ensimmiisend laskuun.
10. A: Kauhavalla oli sellasta tyotd, ettd sielld oli sotilasliikennettd koko ajan ettei pelkéstdin
11. virka-aikaan. Sielld oppi tekemiin sitd lihestymislennonjohtotydtd. Ja tota tdilld saat
12. tehdi kolmea vuoroa plus ettd mé oon ollut kaks kertaa ditiyslomalla perdjilkeen, mulla
13. on niinkun rutiini kaikonnut ja mi voin oikein todella hyvin sanoa sen, ettd milti tuntuu
14. kun tavallaan timi pelisilmd havidd. Siind tarvitaan pelisilmdd nimenomaan moneen
15 asiaan. (Rh. 3:12)
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Haastateltava A rakentaa selonteossaan lennonjohtotydstd toimintaa, joka edellyttdd
paitsi tiettyd yksiloon sisidnrakennettua ominaisuutta, avaruuden hahmottamiskykyi,
my6s jatkuvaa harjaantumista. Haastateltava B vahvistaa A:n esittdmid argumenttia
lennonjohtotydsti erityisen kompleksisena, erilaisia elementtejd sisiltivind ja niin
ollen toimijalle erityisid vaatimuksia asettavana toimintana. Lennonjohtotoiminnan
lihtokohta haastateltavien konstruoimana on toimijaan sisddnrakennetut, piilevit
ominaisuudet, jotka toimintaan ryhtyminen ikdin kuin kiynnistid tuoden ne julki.

Haastateltavat tuovat esille omaan kokemukseensa nojautumalla myos sen seikan,
ettid sisddnrakennetut ominaisuudet eivit yksin takaa tyossi onnistumista. Kompleksinen
lennonjohtotoiminta edellyttd pelisilmii, kykyd hahmottaa tilaa ja erilaisia tilanteita
seki jatkuvaa harjaantumista. Ominaisuuspuhe on haastateltavien selonteossa nostettu
todistajalausunnon antajan asemaan perustelemaan lennonjohtotyon luonnetta
monimutkaisena ongelmanratkaisuna.

Lennonjohtajat esittdvit useissa selonteoissa tyonsi paitsi nopeatempoisena ja
monimutkaisena ongelmanratkaisuna myos vastuullisena toimintana. Seuraavassa
esimerkissd ominaisuuspuhe nostetaan palvelemaan lennonjohtotyon legitimiteettid
vastuullisena toimintana.

1. A Mivoisin sillai ainakin, ettd tdssd on tdd vastuu-vapauskysymys erittdin vahva, miki tulee
2 sen ammattitaidon kautta. Kun niinkun tossa aikaisemmin Veikko sano, ettd kun on ne

3 médrityt ominaisuudet, niité tiytyy olla varmaan joka hommaan, ettd sitd hommaa

4. lihdetiiin rakentaan ja sitten kun ne on, se mies oppii sen ammattitaidon ja tekee sitd silld
5 halulla ja syddmelld milld sitd haluaa tehdd, niin vaikka sitd ei mieti, ettd siin on

6 kuitenkin ihmisten henki maarityll lailla kiisissd, niin se on semmonen méritynlainen
7 vastuu miki tulee sitd kautta. (Rh. 4:4)

Haastateltava rakentaa tyon edellyttimisti ominaisuuksista ammattitaidon perustaa
ja sitd kautta myds lennonjohtotydstd selviytymisen selittdjdd. Hin esittdd, miten myos
lennonjohtotyon oppiminen, kuten mink tahansa tyon oppiminen edellytté tiettyji,
yksiloon sisddinrakennettuja ominaisuuksia. Vaikka haastateltava ei eksplisiittisesti
ilmaise, mitd ominaisuuksia lennonjohtotyé edellyttid, hinen asemoitumisensa ihmis-
henkien takaajaksi antaa ymmirtii, ettd vastuuntuntoisuus on lennonjohtotydn edellyt-
timd henkilokohtainen ja sisiinrakennettu ominaisuus. Ominaisuuspuheen tehtévini
on selonteossa ndyttdd toteen lennonjohtotydn luonne vastuullisena toimintana.

Lennonjohtopalvelun tarkoituksena on estéi yhteentormiykset ilma-alusten seki
liikennealueella olevien ilma-alusten ja esteiden vililld. Haastateltavat esittivitkin
lennonjohtajan ammatillisen pitevyyden péikriteeriksi kyvyn hallita liikennevirtoja
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siten, ettei mahdollisia konfliktitilanteita pddse syntymddn. Puhuessaan tyostddn
sujuvan ja turvallisen ilmaliikenteen kulun varmistamisena, lennonjohtajat tukeutuvat
usein ominaisuuspuheeseen perustellessaan pétevyyttdin suoriutua tehtdvistddn. Tima
tulee hyvin esille seuraavassa katkelmassa keskustelusta, joka kisitteli lennonjohto-
toiminnan mahdollisia riskeji.

1. HP:No, miki olis pahinta mitd kuvittelisitte voivan tapahtua teidén tyopaikalla seuraavan

2. viiden vuoden aikana?

3. A: Sitd tdytyy varmaan mennd psykiatrille kuvitteleen. Me eletén tissd hetkessd. Ei meidin
4. tarvi ruveta kuvitteleen jotain tSrméyksid tai muita voi sattua. Ehkd pahinta mitd voi

5. sattua on, ettd lennonjohtaja putoo tuolilta.

6. HP: Entiis te? Onko mitddn tommosia uhkakuvia? Tavallaan .. en mi tarkota ettd mitiin

7. onnettomuuksia.

8. B: En mi tiedd onko semmosia uhkakuvia olemassa. Mun mielesti ne on semmosia

0. kuitenkin, mitd ei niinkun kuulu tiedostaa.

10. A: Timmosid niinkun, onhan meilld kaikenndkoisid. Ei ole tarpeeksi kertauskoulusta

11, vieldkéin kellddn ja sehin luo jo tiettyd epdvarmuutta. Mutta jos me lihdetddn sitd

12. kaikille toitottaan, ettd si et ole saanut tarpeeksi koulutusta etti uskallatkos nyt menni
13. sithen istumaan, niin sehdn heikentid sen tyopanosta vaan. Elikd timmdsid asioita on
14. paljon tissi talossa, mutta jokainen tekee sen tyonsi vaan mahdollisimman hyvin silld
15. hetkelld.

16. B: Mi luulen, etti meidit on testattu kaikki, johonkin kdyrddn pyritty siihen suuntaan

17. suuntaamaan. Ettd jos me hirveesti mietittdis uhkia, niin tuskin oltais soveliaita tahin
18. tyshon. Mulla on semmonen kisitys, ettd ei meistd varmaan kukaan ole semmonen.

(Rh. 13:6)

Haastateltavat tulkitsevat heille esitetyn kysymyksen tyGpaikalla mahdollisesti
tapahtuvasta pahasta ilma-alusten viliseksi yhteentormiykseksi. Esittimilld
mahdollisten konfliktien tiedostamisen tabuksi, haastateltavat tuovat esille ettei heidin
itsensi eikd muidenkaan tule asettaa kyseenalaiseksi ammattikunnan pitevyyttd
suoriutua tehtivistddn. Pitevd ammattilainen kykenee selvittimidn kaikki eteen
tulevat liikennetilanteet.

Perustelussaan haastateltava A rakentaa lennonjohtajista itse itsensd synnyttanytti
ammattikuntaa. Hin esittdd, miten ammattikunnan on kyettivi huolehtimaan tehti-
véstddn oman osaamisensa varassa huolimatta siitd, ettd tyonantaja on laiminlyonyt
omien velvoitteidensa hoitamisen, esimerkiksi kertauskoulutuksen jirjestimisen. A:n
mukaan mahdollisilla konflikteilla spekuloiminen loisi kuvaa ammatillisesta
pitemittomyydestd, joka tarpeeksi pitkille vietyni toimisi itsensd toteuttavana ennus-
tuksena.
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Haastateltava B tukeutuu omassa perustelussaan myds ominaisuuspuheeseen.
Koska ammattikunnan jaseniksi valitut ovat arvioituja ja arvioinnin kautta soveltuviksi
tunnustettuja, he ovat pétevid huolehtimaan ilmaliikenteen sujuvasta ja turvallisesta
kulusta. Ominaisuuspuheen tehtivini B:n argumentoimana on rakentaa lennonjohta-
jista pétevyydessddn yhdenmukaista ammattikuntaa.

Lennonjohtajat eivit tukeudu ominaisuuspuheeseen pelkistddn selittdessddn
tyonsd luonnetta tai perustellessaan ammatillista pitevyyttdin. Kuten seuraavasta
lainauksesta ilmenee, ominaisuuspuheeseen tukeudutaan myds pohdittaessa oman
tyon mielekkyyden perusteita.

1. A: Tihin ettd tuntee tyydytystd, en md tiedd milld tavalla sitd tuntee. Ei sitd joka pdivd

2 varmaan tule edes ajateltuakaan, mutta just mitd Mikko sanoi eli tid, ettd on

3 henkilokohtaiset ominaisuudet. Kyl kai joka ikinen joka ikisessd ammatissa, myoskin

4 lennonjohtajan ammatissa kun sulla on henkilokohtaiset ominaisuudet siihen ammattiin,

5. mitkd on nimenomaan niité vaadittavia, niin kylld kai se sillon tuntee aina tyydytystd

6 teoissaan. Mutta jos sill on just henkilokohtaiset ominaisuudet vastakohtana johonkin

7 muuhun hommaan, niin se on varma, kun se aamulla lihtee t6ihin etti voi helvetti, taas

8 tiytyy mennd. Thminen tuntee tyydytystd kun saa toteuttaa itseddn mihinkd on kykyjd.
(Rh. 4:5)

Haastateltava rakentaa lennonjohtotydstd mielekiistd toimintaa nojautumalla
kantamiinsa tyon edellyttdmiin ominaisuuksiin. Hin esittdd selityksensi yleistimalld;
tyon edellyttdmit henkilokohtaiset ominaisuudet eivit selitd pelkistizin lennonjohto-
tyossd viihtymistd, vaan yleensi tyossd viihtymistd. Haastateltavan ominaisuuspuheeseen
tukeutuva selitys tyon mielekkyyden perustasta edustaa arkiajattelun mukaista usko-
musta tietyistd henkilokohtaisista ominaisuuksista tydssd onnistumista tai epdonnistu-
mista sédtelevind tekijoind.

Arkiajatteluun sisiltyvien uskomusten mukaan esimerkiksi “kielipddn” ajatellaan
sddtelevin kielten oppimista, “matikkapéfin” taas matemaattisten taitojen omaksumista.
Myos kirjoittamistaitojen ja lihes kaikkien muidenkin taitojen ajatellaan perustuvan
synnynndisiin ja Kiinteisiin ominaisuuksiin (ks. Hakkarainen 2000, 84). Ominaisuus-
puheen tehtivind on haastateltavan selonteossa paitsi selittdd tyon mielekkyyden
kokemusta, myds luoda kuvaa lennonjohtajan tyostd erityisid vaatimuksia asettavana
toimintana.

Aineistosta on mahdollista tunnistaa vield yksi funktio, jota palvelemaan ominai-
suuspuhe nostetaan. Haastateltavat nojautuvat ominaisuuspuheeseen esittdesséin
ammattikuntaa tehtdviinsi valittuna, ilmaliikenteen hallinnan asiantuntijana. Ammatti-
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kunnan erityisasemaa rakennetaan testausfilosofian midrittelemédn ihannetyypin,
parhaimman vertaistensa joukossa, varaan. Timi ilmenee hyvin seuraavassa katkel-
massa keskustelussa, jossa haastateltavat arvioivat Ilmailulaitoksen jirjestdmin lennon-
johtajakoulutuksen laatua. Lennonjohtajien perus- ja jatkokoulutus, joka oli ollut
1980-luvun lopulta 1990-luvun puoliviliin saakka melko pitkille ammattikunnan
hallinnassa organisoitiin hallinnollisesti uudelleen kiinteimmin tydnantajan johta-
maksi.

1. A: Onhan td itkettdvyyden ja naurettavuuden ja mielettmyyden rajoilla tid homma tissd
2 koulutuksessa, kun ajatellaan ettd nyt hankitaan lihestulkoon maailman hienoin

3 simulaattori. Kun se saadaan pelaan ja ilmeisesti saadaan pelaamaan ja tilat on mitd

4 mahtavimmat. Varmasti on tid, ettd tdd aines mistd haetaan niitd lennonjohtajakokelaita,
5 niin se on jo aika kovaa ainesta, mutta siitd vield pyritddn nilld testeilld hakemaan ne
6. parhaimmat, kovimmat tyypit. Elikd tdhin saakka ollaan helvetin lujassa, varmaan ihan,
7 sanotaan nyt maailmassa, varmaan ihan huippupidssi. Mutta sitten kun tullaan tihin

8 kiytdnnon koulutukseen sitten romahtaakin. Se menee jumalauta, ettd kajahtaa alas.

9 Jossain kohtaa sen pitdis nousta vield porras ylospiin. Sielld pitiis olla tosi lujat tyypit ja
10. tosi luja jirjestelmd, joka pitdd tilanteessa kuin tilanteessa. Oppilas voi aina olla, ettd se
11. saa aina tiyttd tietoa. Nyt ei tapahdu sitd. Ei tapahdu. (Rh. 4:38)

Haastateltava kritisoi voimakkaasti uudelleen organisoidun lennonjohtaja-
koulutuksen tasoa ominaisuuspuheeseen tukeutumalla. Hin esittdd, miten koulutuk-
seen valittu, ikdluokkansa parhaimmistoa edustava oppilasaines ikdin kuin pilaantuu,
jos se ei saa tasoaan vastaavaa opetusta. Hin rakentaa ammattikunnastaan ainoaa
oikeaa lennonjohtajakoulutuksen toteuttajaa tyon edellyttimiin ominaisuuksiin
vetoamalla. Selitysketju rakentuu seuraavasti: koskalennonjohtajaoppilaiksi on testien
kautta valikoitunut alalle parhaiten soveltuvat yksilét, heiddn koulutuksestaan tulisi
vastata valinnan ja ammatinharjoittamisen kautta tyGtaitojen opettamiseen kvalifioitu-
neet ammattikunnan jisenet. Ammattikunnan oikeutta saavuttamaansa erityisasemaan
ilmaliikenteen suvereeneina hallitsijoina perustellaan siten lennonjohtotyon edellytti-
mistd ominaisuuksista késin.

Lennonjohtajat selittévit hyvin monia asioita ammattikunnan kantamiin, henkil-
kohtaisiin ominaisuuksiin nojautumalla. Aineistosta on mahdollista tunnistaa viisi
erilaista selitysperustaa, joista kiisin haastateltavien selonteot organisoituvat ominai-
suuspuheeksi. Lennonjohtajat tukeutuvat ominaisuuspuheeseen selittdessiin palkka-

tyytyviisyyttddn ja erityisasemaansa. Viidestd erilaisesta selitysperustasta kisin organi-
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soidulla ominaisuuspuheella on usein oma, tilannekohtainen funktionsa. Esimerkiksi
puhe tyosti tiettyd henkilokohtaista ominaisuutta, reaktionopeutta, edellyttivini
nopeatempoisena toimintana tuottaa kuvaa lennonjohtotydsti taydellistd suorituskykyi
edellyttdvind, vaativana toimintana.

Puhe henkilokohtaisista ominaisuuksista tyon mielekkyyden rakentajana tuottaa
omalta osaltaan myGs kuvaa lennonjohtotydstd erityisen vaativana toimintana. Puhe
lennonjohtotydstd eriniisid piilevii ominaisuuksia, kuten esimerkiksi avaruuden
hahmottamiskykyi edellyttivini toimintana rakentaa taas lennonjohtotoiminnasta
monimutkaista ongelmanratkaisua. Puhe lennonjohtotydstd vastuullisuutta edellytti-
vini toimintana rakentaa ammattikunnasta ilmaliikenteen turvallisen kulun viimekitisti
tuottajaa. Ominaisuuspuheen neljénteni tehtivind on rakentaa lennonjohtajista pite-
vyydessiddn yhdenmukaista, erityisasemansa ansainnutta ammattikuntaa.

3.3 Luonnepuhe

Lennonjohtajat tukeutuvat luonnepuheeseen myds useissa erilaisissa yhteyksissi.
Haastateltavien puhe organisoituu luonnepuheeksi esimerkiksi silloin, kun he selittivit
lennonjohtotyon luonnetta dynaamisena ja tehokkaana toimintana, kun he esittivit
itseddn sosiaalisesti kompetentteina toimijoina tai kun he perustelevat asemaansa
turvallisuuden viimekitisini tuottajina. Haastateltavat perustelevat ammatinvalintaansa
ja tyossd viihtymistddn usein luonteenlaatuunsa vetoamalla. Seuraavasta esimerkistd
ilmenee, miten luonnetta kiytetidn yhtend ammatinvalinnan selittdjini ja luonnepuhetta
lennonjohtotydn erityisyyden rakentajana.

1. HP:No mitd mieltd olette semmosesta hommasta, etd jos alettais niinkun kierriittddn tyotd,
2. ettd tavallaan, ettd lennonjohtajat olis aina joskus pddkonttorissa toissd ndissd pisteissd,
3. missd ne pystyis oleen?

4. A En mi vois olla missdin toimistossa edes puolta vuotta.

5. HP: Minkiitakia?

6. A: En mi ole sellainen.

7. HP: Minkilaista se toimistotyd on?

8. A Seonsemmosta paperinkidntimistd. Mi en tarkoita sitd millddn pahalla, mutta mulla on,
9. mi oon nimittdin joskus nuorempana tehnyt niitd paperihommia, ja ne ei 0o mun toitd.
10. HP: Mutta entis jos ajatellaan, ettd se olis sun alaas kuitenkin, joka kiinnostais sua, niin se
11. vois olla vahén eri juttu kun ihan tehdd vaan konttorissa jotain yksitoikkoista

12. paperinsiirtelyi.
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13. A: Ehki sitten vois kuvitella, ettd tuota tekis. Justiinsa sitd, ettd mé voisin kuvitella, ettd
14. Pekka (viittaa vierustoveriinsa/HP) vois tehdi siti.

15. HP: Milld lailla si voisit kuvitella, ettd hin vois tehdi siti?

16. A: Musta se on sen luontonen, etti se pystyis niinkun keskittyyn silli tavalla niinkun koko
17. piivin sellaseen tyohon. (Rh. 2:16)

Vaikka lennonjohtoty on tiettyyn aikaan ja paikkaan sidottua informaationkisit-
telyd, kuten toimistotyokin, haastateltava esittid toimistotyon itselleen soveltumatto-
maksi tyoksi sekd omaan luonteenlaatuunsa ettd omiin kokemuksiinsa nojautumalla.
Kun haastateltava esittdd toimistotyon itselleen soveltumattomana paperinkiintimisend,
hén ei kuitenkaan tuo heti esille sit, miki tyon erityispiirre erottaa lennonjohtotyon
informaationkisittelynd perinteisestd toimistotyostd. Haastateltava antaa vastauksen
viimeisessd puheenvuorossaan, jossa hdn perustelee nikemystdin tydtoveristaan
toimistotyohon paremmin soveltuvana henkilond kuin hin itse on; tyotoveri omaa
luonteeseensa perustuen toimistotyon edellyttdmidn kyvyn keskittyd. Haastateltava
antaa siten implisiittisesti lennonjohtotydlle piirteen, joka erottaa sen toimistotyostd:
dynaamisuuden.

Haastateltavan puheenvuoron voisi tulkita tunnustukseksi hinen henkilokohtai-
sesta heikkoudestaan, kyvyttomyydestddn keskittyd, mutta hiinen puheenvuoronsa ei
kuitenkaan sisilld mitddn todisteita sen puolesta. Haastateltavan puheenvuoroa voi
hinen edellisten puheenvuorojensa valossa pitid enemménkin tunnustuksena haasta-
teltavan tehokkuudesta kuin hinen keskittymiskyvyttomyydestiidin. Kun haastateltava
kertoo haluttomuudestaan tehdi toimistoty6td esittimilld sen luonteensa vastaisena
paperinkéintimisend, hin esittdd itsedén toimijana, joka haluaa suoriutua nopeasti
tehtivistddn ja saada aikaan konkreettisia tuloksia. Samalla hin rakentaa lennon-
johtotydstd nopeuttaja tehokkuutta edellyttivii dynaamista toimintaa. Myos seuraavassa
esimerkissi tulee esille, miten lennonjohtajat tukeutuvat luonnepuheeseen esittiessiin
itseddn tehokkaina toimijoina ja ty6tddn dynaamisena toimintana.

1. A Toisaalta meiddn porukan kanssa olis helppo keskustella, koska tdd tyd on tyond

2 semmonen, ettd niinkun on tossa aikasemminkin ollut puhetta, ettd ni tilanteet tulee ja
3 niité tehdéin ja ne tehdédn pois, niin siitd j44 semmonen méritty jossittelu pois. Sen takia
4 meidin kanssa varmaan jonkun pidkonttorin on vaikee keskustella, koska me ei puhuta
5. siind mielessd jotain virastokielti ettd me ei voida suhtautua asioihin sillai, ettd katellaan
6 ens viikolla olisko tille tapahtunut, tille jutulle jotain, vaan meidin asiat on semmosia,
7 ettd meidin tiytyy pureutua ja niistd tiytyy puhua niinkun vilittomésti ilman sen

8 kummemmin miettimittd sen kaverin hygieniaa ehki.
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9. B: Jasitten tihin, ettd milld tavalla esimerkiksi padkonttorin insindorit ja ekonomit ja

10. merkonomit ja muuten reippaat miehet ja miti sielld nyt sitten onkaan, niin niin tota
11. kisittdd lennonjohtajan. Ilmeisesti lennonjohtajan luonteenlaatuun tin valinnan perusteella
12. kuuluu se, mitd on tdssd koko ajan sanottu, ettd tddlld sanotaan suoraan asiat. Ettd

13. jumalauta toi homma ei pelaa nyt, se tiytyy tehdi noin.
14. A: Sejust, ettd meilld on ilmeisesti tdd luonteesta ja luonteenpiirteistd johtuen tid esitystapa
15. toisenlainen. (Rh. 4:34)

Haastateltavat esittivit lennonjohtajat yhteistyokykyisind ja tehokkaina toimijoina
osin tyonsi luonteeseen ja osin luonteenlaatuunsa vetoamalla. Koska lennonjohtotyén
luonne dynaamisena ilmaliikenteen hallintana edellytt4d lennonjohtajalta tehokkuutta
ja rehellisyyttd, ammattikunta edellyttdd myds muilta toimijoilta samanlaista otetta
asioihin; konkreettista toimintaa tyhjien lupausten sijaan. Luonnepuheen tehtivini
on tissd esimerkissi esittdd ammattikuntaa ilmaliikenteen hallintaan oikeutettuna
tehokkaana toimijana. Esimerkist voi tunnistaa myds toisen luonnepuheen funktion.
Sen avulla rakennetaan ammattikunnan legitimiteettid sosiaalisesti kompetenttina
toimijana.

Rakentaessaan luonnepuheeseen tukeutumalla ammattikunnastaan sosiaalisesti
kompetenttia toimijaa, haastateltavat pyrkivit oikeuttamaan asemaansa ilmaliikenteen
hallinnan oikeuden omaavana ryhméni. Lennonjohtotyon edellyttimit, valintajirjes-
telmin todentamat, yhteiset luonteenpiirteet toimivat haastateltavien selonteoissa
ammattikunnan legitimiteettid perustelevina seikkoina. Myds seuraavassa esimerkissi
lennonjohtajille ominainen luonteenlaatu nostetaan ammattikunnan legitimiteettid
perustelevaksi tekijiksi. Katkelmassa keskustelusta, joka Kisitteli lennonjohtajien
ammattietiikkaa, haastateltavat vetoavat lennonjohtotydn edellyttimin, valintajirjes-
telmdn aktualisoimaan yhteiseen luonteenpiirteeseen, vastuuntuntoisuuteen,
perustellessa ammattikunnan asemaa turvallisuuden viimekitisend tuottajana.

1. A: Mutta tietysti voidaan, tuli mieleen tosta vastuuntunnosta misti toi kollega puhu, niin

2 voidaan ajatella silld tavalla, ettd tehdédn valintakriteerit niin, ettd koska tdd vastuuntunto

3 se on meilld yleinen, se on kaikilla sama, se on todella korkee ja se ehkd on, sanotaan, etti
4 se menee jo Overiksikin, ettd vastuuta, otetaan vastuuta asioista, jotka loppujen lopuksi

5 sitten ei, sitd rajaa on vaikee vetdd. Ja nimee sen kummemmin sanomatta, henkilo joka jii
0. sairaselikkeelle ja oli lddkdrin kanssa pitkddn, monet vuodet joutu sitten keskusteleen

7 asioista ja muusta ja kerto mulle itse, ettd lddkri sano, ettd teilld on vastuuntunto niin

8 uskomattoman korkee, se taso siité, ettd se menee niinkun yli, sitd rajaa ei oo, ettd mihin

9 se voidaan vetdd. Te kannatte vastuuta kodista, tyotovereista. Tuntuu siltd, ettd se on

10. rajaton se vastuu.
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11. B: Se on toi, mun entinen poikaystivi naureskeli mulle, etti mulla on se Aiti-Teresa tyyli.
12. HP: No sitten, onks se muuten teilld se vastuuntunto jo sillon tosiaan, ettd se on teissi

13. olemassa ollut ominaisuus, kun te ootte menneet kurssille vai kasvaako se myds tin
14. tyoyhteison ..

15. B: Osa persoonaa, se kasvaa.

16. C: Voidaan ajatella myds timmoisti tilannetta, ettd valintakriteereitd muuttamalla haetaan

17. sellaisia joilla ei ole vastuuntuntoa, otetaan sellaiset niin ehki voidaan 1oyt se, ettd

18. meilld ei Suomessa ole lento-onnettomuuksia kovinkaan usein, eiki toivottavasti tule

19. koskaan olemaan, etti jos lihdetdin siihen, ettd pudotetaan, muutetaan kriteereitd niin,
20. ettd muutetaan titd porukkaa silld tavalla ettd niilld ei oo vastuuntuntoa, ne kantaa vastuun
21. vaan siitd bisnesmiisesti, niin ruvetaan kattomaan, ettd taloudellinen ja joustava liikenne,
22 mukava olla olemassa, ainakin mainoslauseissa, mutta mé viitdn, ettd suuria otsikoita

23. tulee ja tappioitakin tulee. Etti siihen ei ole kenellikidn varaa. (Rh. 3:14-15)

Haastateltavat rakentavat vastuuntuntoisuuteensa tukeutumalla ammattikunnas-
taan ilmaliikenteen turvallisuuden viimekitistd tuottajaa. He esittivit valintakriteereihin
vetoamalla vastuuntuntoisuuden yhdeksi lennonjohtotyén edellyttdmiksi ja siten
ammattikuntaa médrittdviksi luonteenpiirteeksi. Koska valintakriteerit edellyttdvit
lennonjohtotyohon valituilta tietynlaista luonteenlaatua, muun muassa vastuuntuntoi-
suutta, vastuuntuntoisuus madrittid kaikkea heidin toimintaansa, myds heidin
suhdettaan omaisiinsa, ystiviinsi ja tyotovereihinsa seki tydnantajaansa.

Haastateltava A todentaa vastuuntuntoisuuden ammattikunnan kantamaksi luon-
teenpiirteeksi osin valintajdrjestelmiin ja osin asiantuntijalausuntoon tukeutumalla.
Vastuuntuntoisuus esitetidn ammattikuntaan sisddnrakennetuksi, ammattikunnan
toimintaa ja suhtautumista madrittiviksi luonteenpiirteeksi, jota tyd ilmaliikenteen ja
ihmisten turvallisuuden takaajana kasvattaa.

Haastateltava C rakentaa puheenvuorossaan ammattikuntansa kantamasta luon-
teenlaadusta, vastuuntuntoisuudesta, ilmaliikenteen turvallisuuden selittdjdd: Suomessa
lento-onnettomuudet ovat harvinaisia, koska ilmaliikenteen hallinta on padasiassa
ollut vastuunsa tuntevan ja ammattitaitoisen ammattikunnan kisissd. Haastateltava
asettaa selonteossaan vastakkain ilmaliikenteen turvallisuuden ja tuottavuuden.
Lennonjohtajan vastuuntuntoisuus sisiltdd huolehtimisen siitd, ettei ilmaliikenteen
tuottavuutta kasvateta sen turvallisuuden kustannuksella. Luonnepuheen funktio
haastateltavan puheenvuorossa on seki esittdd kritiikkid Ilmailulaitoksessa aktivoitu-
nutta tuottavuusdiskurssia kohtaan ettd rakentaa ammattikunnasta ilmaliikenteen
turvallisuuden pelastajaa.

Kuten ominaisuuspuheella, myos luonnepuheella on useita erilaisia funktioita.
Aineistosta on mahdollista tunnistaa neljd erilaista tehtivid, joita palvelemaan luonne-
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puhe nostetaan. Luonnepuheen tehtévini on rakentaa lennonjohtotydstd dynaamista
toimintaa ja lennonjohtajasta ilmaliikenteen hallintaan oikeutettua tehokasta toimijaa.
Luonnepuheen avulla rakennetaan ammattikunnan legitimiteettid myos sosiaalisesti
kompetenttina, vastuullisena toimijana ja siten paitsi ilmaliikenteen turvallisuuden
tuottajaa myGs sen pelastajaa.

3.4 Kutsumuspuhe

Haastateltavien tyostddn ja toiminnastaan tuottamissa selonteoissa ilmailu on usein
viitekehys, josta kisin heidén kutsumuspuheensa organisoituu. Ilmailu esitetiin seki
harrastuksena ettd tyossd viihtymisen nimittdjani. Monen lennonjohtajan ilmailu-
harrastus on alkanut lennokkien rakentamisesta ja johtanut purjelentoharrastuksen
myotd moottorilentdmiseen ja viimein alalle hakeutumiseen (ks. liite 3). Kuten
seuraavasta esimerkistd ilmenee, lennonjohtajat tukeutuvat kutsumuspuheeseen erityi-
sesti esittdessiddn perusteita ammatinvalinnalleen.

A: Ilmeisesti tdd johtuu siitd, ettd meistd on kylld joka mies varmaan joka solullaan ilmailussa
mukana, ilmeisesti on kaikkia vetdnyt ilmailu kovasti puoleensa.

B: Ja kaiken kaikkiaan ilmailu on hauskaa.

C: Niin, se on kaikilla lihelld sydintd, kaikki on tullut jotain kautta ilmailun pariin. Mulla oli,
mi tulin Kauhavan kautta ja Topi on taas muuten ollut ilmailun parissa.

B: Mini olin yhdeksinvuotiaana ensimmiisen kerran ajanut auton talliin ja tulin sieltd,
syntymapiivinini, opin sitten ajamaan, ja tulin sieltd, niin olin todennut, ettd mi rupeen
muuten sitten lentimédn. Se ei ollut yhtddn mitidn se autolla ajo, kato. (Rh. 4:5)

el AN S o

Haastateltavat esittdvit ilmailuharrastuksen ammattiin hakeutumisen ja tyossd
viihtymisen ainoana perusteena. Heille ilmailu edustaa paitsi ammattitaidon perustaa,
myos kaiken yli kietoutuvaa ilmapiirid, erddnlaista kutsumusta toimia yhteisen asian
puolesta. Kutsumuspuheen yhten tehtévini haastateltavien selonteoissa on rakentaa
kuvaa ammattikunnan yhdenmukaisuudesta; paitsi tiettyjd ominaisuuksia ja luonteen-
laatua, lennonjohtotyd edellyttdd my6s kokemusta ja kiinnostusta, kykyd ymmirtdd
sitd maailmaa, jossa toimitaan.

Kutsumuspuheen avulla rakennetaan myds autenttisuutta; jos on viettinyt
nuoruutensa kiitotien laidalla Zdniaaltojen virindssd ja kerosiinin katkussa, voi sanoa
ettd on aidosti timin maailman valtias. Tdmi tulee erityisesti esille viimeisessi
puheenvuorossa, joka on kertomus haastateltavan kutsumuksen herdimisestd (rivit
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6-8). Haastateltava tuottaa kertomuksessa ajalliseen jatkuvuuteen tukeutumalla
itsestddn olemuksellista lennonjohtajaa, joka on saanut jo varhain kutsumuksen
toimia ilmailun parhaaksi. Ajallinen jatkuvuus toimii kertomuksessa resurssina,
jonkavarassa ammattikunnasta luodaan kuvaa tyolleen omistautuneena, ilmaliikenteen
hallinnan oikeuden omaavana ryhméni.

Myos seuraavassa esimerkissd ajallista jatkuvuutta kiytetidn autenttisuuden
rakentamisen resurssina.

1. A: Mi nédn tin homman sindnsd niin spesialiteettihommana, ettd piti olla sielt alusta asti
2. niinkun semmonen, tietynlainen kiinnostus, ettd sen pystyy hoitamaan ja paneutumaan.
3. Mi kiytin lainausmerkeissd, ettd tietynlainen kutsumusammatti. (Rh. 1:29).

Haastateltava esittdd lennonjohtotydn toimintana, joka edellyttdd varhaista kiinnos-
tusta toimintaympéristod kohtaan. Haastateltavan selonteossa varhaisesta kiinnostuk-
sesta, erddnlaisesta kutsumuksesta rakennetaan lennonjohtotydsti suoriutumisen
ehdotonta edellytysti. Vain ilmailulle tdysin omistautuneet kutsutut kykenevit hallit-
semaan ty6tidn. Kutsumuspuheen tehtdvini on myos tissi selonteossa, kuten edelli-
sessikin, tuottaa ammattikunnan erityisyyttd.

Myos seuraavassa esimerkissd ammattikunnan erityisyyttd tuotetaan kutsumus-
puheeseen tukeutumalla. Esimerkki on katkelma keskustelusta, joka kisitteli naisten
ammatillista asemaa miesvaltaisella alalla.

1. HP: Ootteko miettinyt, mistd se johtuu, ettd tytot niin vihin hakeutuu tinne, pyrkii tonne

2 lennonjohtokurssille?

3. A M luulen, etti se on vihin niinkun tietimattomyyttd.

4. B Ehki.

5. A Monet ei tota niinkun ajattelekaan sitd asiaa, ettd timmonenkin ala vois olla. Ettd mi

6 muistan silloin, kun mi, mi oon -78 Kirjoittanut ja muistan, ettd sen takia mi sain niinkun
7 oikeestaan ilmailukipindd, se lihti vihdn niinkun siitd, ettd meilld oli koulussa timménen
8 ammattiesittely ja meille tuli sitten Finnairilta joku lentokapteeni ja lentoemintd

9. esitteleméddn niitd ammattejaan Md muistan vaan, kun meidén koulun rehtori sanoi sitten,
10. kun se lentdjin esitys oli, ettd kun olisin mennyt kuuntelemaan sitd, niin se sanoi ettd niin,
11. sinnehin ei tyttdjen kannata mennd, kun tytot ei pddse lentdjiksi. Mua rupes niin panniin
12. se ajatus, ettd onko tosiaan ndin ja sitten mé rupesin ottaan kaikesta selvd. Otin selvii ja
13. olin silli tavalla aktiivinen asiaan ja sitten hakeuduin ja en mi koskaan laskenut sen

14. piille, ettd mé pddsen. Mutta sitten mé satuin vaan padsemain ja sieltd se lihti sitten.

15. Mutta se asenne oli sillon semmonen, ettd mi en tiedd minkélainen se nykyidn on. On

16.  varmasti muuttunut.
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17. B: Kylld mullakin oli l3hto silli tavalla. Pikkusen vaikutti pohjalla se, ettd jukopliuta, ettd

18. ndytdn, kun silloin oli vield niin vihin niitd naislennonjohtajia, ettd md menen kanssa
19. tuonne, ettd mé pystyn varmasti siihen missd muutkin. Vdhin niiti naisia, ettd se on

20. semmonen ala. Kylli m4 luulen, vai ootteko samaa mieltd, ettd tietysti se lentolupakirjan
21. hankinta, joillakin naisilla se on semmonen kynnys, ettd toiset naiset ei kerta kaikkiaan,
22. niill4 ei 0o vetoa eiki ne uskalla, niille on korkea kynnys menni lentokoneeseen ja

23. pelottaa ajatus, ettd pitiis lentdd semmosta. On semmosia naisia, mutta se ef silld tavalla

24. ikind ole estdnyt, ettd enko mind pystyis sitd tekemdn. (Rh. 8:20-22)

Nimetessiin tietimittomyyden yhdeksi mahdolliseksi syyksi naisten vihiselle
hakeutumiselle lennonjohtajan ammattiin, haastateltava A tulee tuottaneeksi lennon-
johtotydstd ilmailuammattina miesten hallitseman alueen, johon vain sinnikkdimmit
jarohkeimmat naiset saattavat tuntea vetoa. Haastateltava todentaa yleisestikin vallitse-
vaa kisitysti ammatin miehisestd luonteesta omaan kokemukseensa tukeutumalla.
Hinen esittiminsi ammatinvalintakertomus (rivit 5-16) ei toimi pelkdstddn hinen
oman ammatinvalintansa selittdjind, vaan myGs lennonjohtotydn erityispiirteiden ja
niiden asettamien vaatimusten kuvaajana.

Myos haastateltava B rakentaa omassa ammatinvalintakertomuksessaan (rivit
17-19) lennonjohtotyosti rohkeutta ja kyvykkyyttd vaativaa ilmailuammattia, johon
vain tietynlaisilla ominaisuuksilla ja luonteenlaadulla varustetuilla naisilla on paisy.
Kutsumus tuotetaan molemmissa kertomuksissa ilmailun edellyttimiksi synnynniseksi
luonteenlaaduksi: perdinantamattomuudeksi ja uskallukseksi lihted mukaan toimin-
taan. Timi tulee esille erityisesti B:n viimeisessd puheenvuossa, joka on seki kertomus
hinen omasta ammatinvalinnastaan ettd selonteko siitd, miksi naisten hakeutuminen
lennonjohtajakoulutukseen ei ole kovinkaan yleistd.

Haastateltava esittdd selonteossaan (rivit 19-24) lennonjohtajakoulutuksen
edellyttimin lentolupakirjan hankkimisen suurimmaksi esteeksi naisten hakeutumi-
selle alalle. Hin esittii lentdmisen itselleen mieluisana, rohkeutta vaativana harrastuk-
sena, johon kaikki naiset eivit vilttimittd tunne mielenkiintoa tai omaa oikeaa
luonteenlaatua. Vaikka haastateltava ilmaiseekin nikemyksensi toisista naisista
varovasti, hinen kidyttiminsi ilmaukset tietysti, kerta kaikkiaan, ikindluovat kuvaa
ehdottoman varmasta, faktuaalisen vaikutelman antavasta kutsumuspuheesta, jonka
avulla hin pyrkii saamaan kuulijat vakuuttuneiksi siit4, ettd lentiminen on rohkeutta
vaativana vastoin naisen luontoa. Héin erottautuu muista naisista tuottamalla itsestéidn
kuvaa olemuksellisena lennonjohtajana, jolla on seké halu etti kyky toteuttaa itsedidn.
Erottautumisen avulla hiin mérittyy kutsutuksi, ilmaliikenteen hallintaan kykeneviksi
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toimijaksi, yhdeksi vertaistensa joukossa. Haastateltavan rakentama kutsuttu on
olemukseltaan rohkea ja midritietoinen toimija.

Haastateltavan selonteosta on mahdollista 16ytid yhtymikohtia maskulinistiseen
ideologiaan, joka yhdistid mieheyteen universaalisuuden, jirjen, aktiivisuuden,
itsehillinnin, jdrjestyksen ja normaaliuden. Kun taas naiseuteen timén ideologian
mukaan katsotaan kuuluvan sellaisten médreiden kuin rajallisuus, emotionaalisuus,
passiivisuus ja kaoottisuus (Brittan 1989, 3-6; Seidler 1989). Haastateltavan selonteosta
tunnistettavan maskulinistisen ideologian voi ymmirtii merkityskartaksi, jonka avulla
hin suunnistaa yhteisonsd todellisuudessa. Tehdessddn eroa toisiin naisiin, hin
médrittelee toiseuden tietyksi ominaisuudeksi, arkuudeksi. Hin méirittelee toiseuden
my6s ammatillisesti. Ndmd toiset naiset, jotka ovat arkoja, eivit voi siten olla lennon-
johtajia. Haastateltava mirittelee lennonjohtajuuden niin toiseuden vastakohdaksi.
Se miki on lennonjohtajille yhteistd, erottaa heidit muista.

Lennonjohtajat eivit tukeudu ilmailun viitekehyksestd organisoituun kutsumus-
puheeseen pelkistiin perustellessaan ammatinvalintaansa. He tukeutuvat kutsumus-
puheeseen myds pohtiessaan asemaansa sekd suhdettaan tyonantajaan. Mitd funktioita
kutsumuspuhe niissi eri yhteyksissi esitettynd palvelee? Yksi kutsumuspuheen tehti-
vistd haastateltavien selonteoissa on perustella ammattikunnan oikeutta oman tyonsi
hallintaan. Timi tulee esille seuraavassa katkelmassa keskustelusta, joka Kisitteli
Imailulaitoksen henkiloston piirissi yleisesti vallitsevaa nikemysti lennonjohtajista
itseriittoisensa ryhmini.

1. A Jos mii saan aloittaa tilld kertaa, niin ma4 ainakin koen olevani yhteistoiminnassa koko
2 organisaation kanssa. Ja lihinni se tietysti, palaute miti meille tulee se tulee tietysti tuolta
3 lentoyhtivilti ja ndiltd, jotka operatiivista toimintaa harjoittaa. Se on mun néhdékseni
4 homman ydin, ettd homma hoituu ja lentoliikenne pyorii ja meidén talon sisdiset viestit
5. ovat vihin toissijaisia sithen nihden.

6. B: Periaatteessa tilanne on niin, etti lentsikat on meidin leipdi. Ilman lentsikoita, miti

7 meill tehtiis.

8. C: Me ollaan sitouduttu ilmaliikenteen hoitamiseen ja lentoliikenteeseen, yleensd ilmailuun,

0. ei millddn tavalla taloon. Tai millddn tavalla, totta kai taloon, se on meidén tyonantaja,
10. maksaa meidin palkat, mutta ei 0o sen merkittdvimpi kuin se lentoliikenne. Ymmérritte
11. mitd tarkoitan. Jonkinlainen henkilokohtainen kokemus ja kontakti pitdd asiaan olla mitd
12. edistdd ja minké puolesta toimia.

13. HP: Tarkoitat sellaista kiinnostusta ilmailua kohtaan?
14. C: Nimenomaan, lainausmerkeissd kutsumusammattia. (Rh. 1:28-29)
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Kutsumuspuheeseen tukeutumalla haastateltavat vahvistavat muiden esittimin
nikemyksen ammattikunnasta itseriittoisena ryhméni sekd paikkansapitiviksi ettd
oikeutetuksi. Haastateltavien esittiménd ilmailu lennonjohtotoiminnan ldhteend ja
kohteena on viistimitti ammattikunnan ensisijainen ja lidhes ainoa viitekehys. He
legitimoivat ammattikunnan asemaa muista toimijoista riippumattomana, tyonsi ja
sen tuloksen hallinnan omistavana ryhméng vetoamalla lennonjohtotydn luonteeseen
kutsumusammattina. Kutsumuspuhe tuottaa nikemyksen, etté vain alalle vihkiytyneilld
kutsutuilla on oikeus péittdd ilmaliikenteen hallinnasta. Timi tulee esille myds
seuraavassa esimerkissi, jossa haastateltavat ottavat kantaa Ilmailulaitoksen johdon
kaavailemaan lentolupakirjavaatimuksen poistamiseen lennonjohtajia kouluttavan
Lennonvarmistusopiston padsyvaatimuksista.

1. A: Jos Ilimailulaitoksen suunnitelmat menee lipi, sitd koulutusta tiytyy pidentiid edelleen,
2 kun Ilmailulaitoshan suunnittelee, ettd kurssille hakijoilla ei tarvi olla lupakirjaa, lentdjin
3 lupakirjaa ollenkaan. Jos se menee ldpi, tietysti saadaan paljon isompi porukka mistd
4 valitaan ne 15 lennonjohtajaoppilasta. Nythin niitd on vaan 400, mistd valitaan 15,

5. niin sitten on neljd tuhatta mistd valitaan 15 sinne kurssille, mutta sillonhan niille pitid
6 opettaa kaikki se teoria, mikd on lentdjille opetettu, kun ne on lupakirjan saanut

7 lentokoneen aerodynamiikasta ja ominaisuuksista ja sddopista ja muusta, niin mikd nyt
8 sitten voidaan jittd4 pois. Ettd en md nyt tiedd onko se niin jirkevi jittdd se

9. lupakirjavaatimus pois, mutta eihin se ole meidin péitettdvissi.

10. HP: Sidstddhin se nyt ihmisen omaa kukkaroa.

11. A: Mutta toisaalta tihdn mennessd ollaan, on oltu niin kun tai ainakin mun mielestd on ollut
12. eduksi lennonjohtajille tai koko ilmailulle se, etti ne henkilot, jotka alkaa lennonjohtajiksi
13. ne on jo ilmailuhenkisid. Se todistaa, ettd ne on ilmailuhenkisid, kun niill4 on lentdjin
14. lupakirja.

15. HP: Ettd niitd kiinnostaa?

16. A: Niin. Nyt jos aletaan ottaa niit Nintendo-miehii tuolta maailmalta, jotka ei ole ikind
17. kuullu ilmailusta mitddn muuta kuin sen, ettd ne on lentinyt Hornettia jollain

18. tietokoneella, niin ei sole vilttimittd eduksi tille kokonaisuudelle. (Rh. 13:17-18)

Argumentoidessaan lentolupakirjavaatimuksen puolesta, haastateltava esittdd
ilmailukokemuksen merkittdvind tyossi menestymisen edellytyksend. Kommentoi-
dessaan Imailulaitoksen johdon suunnitelmia poistaa lentolupakirjavaatimus Lennon-
varmistusopiston pédsyvaatimuksista, hin ei esiinny niinkéfn aktiivisena toimijana,
kuin sivusta tapahtumia seuranneena. Hin ei my6skéén arvio omaa nikemystiin,
vaan esittdd sen ehdottomana ja oikeana. Haastateltava pyrkii liiketaloudelliseen
kannattavuuteen vetoamalla osoittamaan, etti tuloksentekoon orientoitunut IImailu-
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laitoksen johto toimii ristiriitaisesti, jos se poistaa lentolupakirjavaatimuksen Lennon-
varmistusopiston padsyvaatimuksista.

Argumentoidessaan lentolupakirjavaatimuksen puolesta haastateltava marssittaa
esiin vaikuttavan lukujen kavalkadin. Kvantifiointi ei perustu pelkistdin numeeriseen
esittimiseen; haastateltavan kéyttimilldi madrdd, osuuksia ja suhteita ilmaisevilla
sanoilla, kuten paljon isompi, kaikki, vaan, on paikkansa hinen pyrkiessiin
osoittamaan laitoksen johdon toiminnan ristiriitaisuuden. Haastateltava pyrkii
vakuuttamaan kuulijoita siitd, ettd lentolupakirjavaatimus on ehdoton, eiki sille ole
olemassa mitidn vaihtoehtoa. Tietyistd asiantiloista ja tapahtumista seuraa viistamattd
itsestddn selvisti madrittyjd asioita.

Hiin esittéd ensin, ettd llmailulaitos menettelee ymmérrettivisti, jos se poistaa
lentolupakirjavaatimuksen, se saa niin laajemman hakijapohjan kiyttoonsé valitessaan
lennonjohto-oppilaita. Héin jatkaa kuitenkin samaan hengenvetoon toteamalla, ettd se
tulee Ilmailulaitokselle kalliiksi, koska se pidentdd entisestdénkin koulutusaikoja.
Haastateltavan yhtéidlti — toisaalta puhe toimii vaihtoehdottomuuspuheena; hiin myontii
toisenlaisiakin vaihtoehtoja olevan, mutta olennaista on, ettd ainoastaan yksi niistd
médrittyy tosiasiat huomioiden jirkeviksi ja oikeaksi.

Haastattelijan esittim huomio lentolupakirjasta lennonjohto-oppilaan pakollisena
kuluerini pakottaa haastateltavan “oikean” nikokohdan puolustamiseen. Haastateltava
ammattitaidon perustana. Haastateltava ei ainoastaan yritd todistaa haastattelijan
esittimid huomiota yhdentekeviksi, vaan pyrkii myos vetoamaan yhteisesti jaettuun
nikemykseen ilmailuhenkisyydestd ammattikuntaa mdrittdvind ominaisuutena seki
oleellisena osana lennonjohtajan ammattitaitoa.

Haastateltavan vetoaminen itse todettuun toimii samalla tavalla kuin vetoaminen
yhteisesti jaettuun nikemykseen ilmailuhenkisyydesti. Se tukee vaihtoehdotonta
kronologista kausaalista rakennetta. Kirsi Juhila (1993, 166) nikee rakenteiden
toimivan ndin: “Kun seurauksesta tulee syy ja sen seurauksesta samaten, muodostuu
ketjumaisia narratiiveja — junia, joiden kulkua kohti viistimitontd pddtepistettdéin on
mahdoton pysiyttid.” Haastateltavan puheessa ketju muodostuu seuraavasti: lentolupa-
kirjan suorittaminen on osoitus henkilon ilmailuhenkisyydestd, jota taas lennonjohtajan
tyo ja koko ilmailu edellyttdd. Lennonjohtajat ovat titen ilmailuhenkisid, koska
omistavat lentolupakirjan. Esittdessddn ilmailukokemuksen lennonjohtajan ammatti-
taidon perustana, haastateltava tulee samalla tuottaneeksi lennonjohtajista kompetenttia
ammattikuntaa ilmaliikenteen hallinnan oikeuden omistajina.
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Lennonjohtajat tukeutuvat kutsumuspuheeseen esittdessdin perusteita ammatin-
valinnalleen, pohtiessaan asemaansa Ilmailulaitoksen tyontekijaryhmind seki arvos-
tellessaan tydnantajansa toimia. Néissd eri yhteyksissi tuotetulla kutsumuspuheella
ndyttdisi oleva yksi ja sama tehtévi: luoda kuvaa erityisestd, tyolleen omistautuneesta
ammattikunnasta, jolle itseoikeutetusti ja luonnollisesti kuuluu ei pelkistdin oman
tyonsd, vaan koko ilmaliikenteen hallinnan oikeus.

3.5 Puhetavat ammatti-identiteetin rakentajina

Tissd luvussa olen tarkastellut miten lennonjohto-oppilaiden valintaa ohjaavat selitys-
perusteet, kuten tietyt yksilolliset ominaisuudet ja luonteenpiirteet seki ilmailukokemus
organisoituvat haastateltavien puheessa erilaisiksi puhetavoiksi. Analyysini kohteena
on ollut erityisesti, missi yhteydessi ja miten valintakriteerit representoidaan ominai-
suuspuheeksi, luonnepuheeksi ja kutsumuspuheeksi ja miti funktioita nimi eri
puhetavat palvelevat.

Analyysi osoittaa, ettd ominaisuuspuheeseen tukeudutaan perusteltaessa paitsi
ammattikunnan palkkatason oikeutusta, myds perusteltaessa ammatillista pitevyyttd
ja ammattikunnan erityisasemaa tehokkaan ja turvallisen ilmaliikenteen hallinnan
oikeuden omaavana ryhméni. Ominaisuuspuheeseen tukeudutaan myds selitettdessi
lennonjohtotyon erityispiirteitd ja tydn mielekkyyttd. Luonnepuheeseen tukeudutaan
erityisesti perusteltaessa ammatinvalintaa. Haastateltavat perustelevat ammatinvalin-
taansa myos kutsumuspuheeseen tukeutumalla. Kutsumuspuheeseen tukeudutaan
myds silloin, kun haastateltavat pohtivat suhdettaan muihin Ilmailulaitoksen tyon-
tekijiryhmiin ja tyonantajaansa.

Ominaisuuspuheella, [uonnepuheella ja kutsumuspuheella néyttéid olevan yhteinen
pddmiiri: tuottaa lennonjohtajista ilmaliikenteen hallintaan oikeutettua ammatti-
kuntaa. Ammattikunnan erityisasemaa tuotetaan yhtiilti osoittamalla ilmaliikenteen
ohjaaminen erityisen vaativana toimintana ja toisaalta lennonjohtajat erityisen kyvyk-
kiind toimijoina. Esimerkiksi ominaisuuspuheen avulla yhteiseen pddméiridn pyritdin
esittimilld lennonjohtaminen téydellistd suorituskykyi ja monimutkaista ongelman-
ratkaisukykyi edellyttivini toimintana sekd tuottamalla kuvaa ammattikunnasta
ilmaliikenteen turvallisen kulun viimekitisend tuottajana.

Myds luonnepuheen avulla ammattikuntaa esitetdin paitsi turvallisuuden
viimekitisend tuottajana, myos turvallisuuden pelastajana. Luonnepuheella on lisiksi
vield kaksi funktiota yhteisen pdimidrin saavuttamiseksi. Ensinnikin, sen avulla
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tuotetaan kuvaa ilmaliikenteen ohjaamisesta dynaamisena ja tehokkaana toimintana
ja toiseksi, sen avulla ammattikunta esitetéidin sosiaalisesti kompetenttina toimijana,
jolla on legitiimi oikeus ilmaliikenteen hallintaan. Kutsumuspuheen avulla ammatti-
kunnan legitimiteettii ilmaliikenteen hallinnan oikeuteen rakennetaan paitsi jo maini-
tuilla keinoilla, my6s esittimlld ammattikunnan jdsenid olemuksellisina, synnynniisin
lennonjohtajina.

Asetin luvun tutkimustehtiviksi myds sen seikan selvittimisen, miten ja miksi
valintakriteereisti representoidut puhetavat valjastetaan ammatti-identiteetin raken-
tamisen kiyttoon. Identiteetin kisitettd kiytetdéin useimmiten puhuttaessa yksilon
subjektiudesta, mutta myds midriteltdessd sosiaalisten yhteisGjen ja ryhmien erityis-
laatua. Edellisessi tapauksessa kyse on persoonallisesta identiteetistd, kun jilkimmdi-
sessi kyse on kollektiivisesta identiteetisti. Persoonallista identiteettid voidaan lihestyd
kysymilld, kuka mind olen. Kollektiivinen identiteetti taas hahmottuu antamalla
vastaus kysymykseen, keitd me olemme.

Samaan tapaan kuin persoonallista identiteettid muovataan ja rakennetaan itse-
ilmausten kautta, kollektiivista identiteettid rakennetaan representaatioiden kautta.
Kollektiivisen identiteetin rakentamisen vilineini voivat toimia esimerkiksi valtakunnan
lippu (kansallisvaltio) , vaakuna (kaupunki), standaari (suku), verryttelypuku (urheilu-
seura) tai tietty pukeutumis- ja musiikkityyli (nuorisokulttuuri). Samaan tapaan kuin
persoonallinen identiteetti, myos kollektiivinen identiteetti rakentuu itseilmausten,
erilaisten selontekojen ja kertomusten varaan. Siind missi yksilon itseys rakentuu
elimintarinana, kollektiivinen identiteetti rakentuu yhteison ylldpitimissi kertomuk-
sissa ja selonteoissa.

Ymmirrin ammatti-identiteetin Pekka Kaunismaan tavoin kollektiivisen identitee-
tin erityistapauksena ja lihestyn sitd ammattikunnan itsem#drittelyn tapana, en amma-
tissa toimivan yksilon itseyden ulottuvuutena (Kaunismaa 1997, 220). Miten ja miksi
haastattelemani lennonjohtajat rakentavat kertomuksissaan ja selonteoissaan kollektii-
vista identiteettidin valintakriteereistd representoitujen puhetapojen avulla? Millainen
kuva ammattikunnasta ominaisuuspuheen, luonnepuheen ja kutsumuspuheen avulla
tahdotaan piirtdd?

Kuten olen jo todennut, jokainen tunnistamani ammattikunnan kollektiivista
identiteettid rakentamaan valjastettu puhetapa tuottaa saman vastauksen kysymykseen,
keitd lennonjohtajat ovat. Lennonjohtajat ovat ilmaliikenteen hallinnan suvereeneja
haltijoita. Ominaisuuspuhe perustelee lennonjohtajien legitiimin oikeuden ilmalii-
kenteen hallintaan ensinnikin luomalla kuvaa ammattikunnasta kyvykkiini toimijana
suoriutumaan monimutkaista ongelmanratkaisutaitoa ja tdydellistd suoriutuskykyi
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edellyttivistd ilmaliikenteen ohjaamisesta. Toiseksi, ominaisuuspuheen avulla ammatti-
kunta esitetddn vastuuntuntoisena toimijana huolehtimaan ilmaliikenteen turvallisuu-
desta. Kolmanneksi, ominaisuuspuheen avulla luodaan kuvaa pitevistd ilmaliikenteen
ohjaamisen asiantuntijoista.

Luonnepuhe perustelee omalta osaltaan ammattikunnan legitimiteettid esittimilld
ammattikunnan vastuuntuntoisena ilmaliikenteen turvallisuuden tuottajana ja pelasta-
jana. Luonnepuhe esittdd ammattikunnan myos tehokkaana, dynaamisenaja rohkeana
toimijana varmistamaan ilmaliikenteen sujuvuutta. Myos kutsumuspuhe perustelee
ammattikunnan legitimiteettid ilmaliikenteen hallintaan luomalla kuvaa rohkeista,
sinnikkiistd, vahvoista, kyvykkiisti ja mddritietoisista ammatinharjoittajista. Ammatti-
kunnan kollektiivista identiteetti rakentamaan valjastetut puhetavat paitsi tuottavat
ammattikunnan legitimiteettid ilmaliikenteen hallitsijoina, ovat myos ilmausta ammatti-
kunnan itsekunnioituksesta, yhteisollisestd mielestd, ryhméhengesti ja elimintavasta.

Tulkintani mukaan ammattikunnan identiteettiprojektin muotoutuminen on
seurausta lennonjohtotyon luonteesta ja sen edellyttdmistd koulutusjérjestelmisti.
Lennonjohtotyd on kisitydmdistd ja ammattikuntalaitoksen varaan rakentunutta toimin-
taa, joka tuottaa suljettua, muille jakamatonta tyon tekemisen muotoa. Lennonjohtajien
koulutusjirjestelmd muistuttaa perinteistd oppipoikajirjestelmid, joka on kuulunut
erityisesti kisitypammattien, kuten suutarien, ridtilien ja seppien koulutukseen.
Autenttisessa tyossd harjoittelu on ollut tirkedssd asemassa myos joissakin korkeaa
koulutusta vaativissa professionaalisissa ammateissa, kuten esimerkiksi lddkirin
ammatissa (Tynjild 1999, 134).

Lennonjohtajien koulutusta méirittavd oppipoikajirjestelmd on kytkeytynyt
julkilausumattoman tietotaidon ja taustaymmérryksen harjoittamiseen, johon kiytéin-
non lennonjohtotydn toteuttaminen nojaa. Koulutuksessa kokeneiden lennonjohtajien
toimintastrategiat ja ongelmanratkaisuprosessit eksplikoidaan lennonjohto-oppilaille,
jolloin niistd tulee heille nikyvid. Nimi sosiaalisesti organisoituneet tyokiytinteet ja
toimintatavat, joiden avulla ammattikunta rakentaa toimintaansa, pysyvit muilta kuin
ammatinharjoittajilta niikymittomini tietotaitona. Lennonjohto-oppilaiden valintaa
ohjaavat selitysperusteet lennonjohtotyon asettamista vaatimuksista ovat harvoja
julkilausuttuja ja muille kuin ammatinharjoittajille nikyvid todisteita lennonjohtotyon
luonteesta ja ammattikunnan jiseniksi kelpuutettujen erityisyydestd. Lennonjohtotyon
ja sen edellyttimin koulutusjirjestelmin nikokulmasta tarkasteltuna on ymmérretti-

sollistd mieltddn ja ryhmahenkeddn — valintakriteereihin tukeutumalla.
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4. Taytymisen ja tahtomisen velvollisuus

4.1 Johdanto

Vaikka lennonjohtajat joissakin yhteyksissd korostavat tydnsd mielekkyyden syntyvin
itsehallinnan oikeudesta, he kuitenkin esittimissiin selonteoissa tyostizn ja toiminta-
ympéristostdin usein luovat kuvaa siitd, kuinka vihin he pystyvit tyohonsi vaikuttamaan,
kuinka he ovat sidottuja seki sddntoihin ja méréyksiin ettd tiettyyn liikennetilanteeseen.
Tdmi ilmenee hyvin seuraavasta katkelmasta, jossa haasteltava kiteyttdd lennonjohtotyon
olemuksen pakkotahtiseksi ilmaliikenteen ohjaamiseksi.

A: Kylldhin se on pakkotahtista. Siis tyohonhdn ei pysty itse vaikuttamaan kovin paljon.
Miiriykset rajoittaa miten teet ja liikenne kulkee miti kulkee. Ei siihen voi mitenkddn
vaikuttaa. (Rh. 2:11)

Samalla kun haastateltava esittdd lennonjohtotyon niukasti valinnan vapautta
sisiltdvind, sdddeltynd, rutiininomaisena ja pakkotahtisena ilmaliikenteen ohjaamisena,
héin rakentaa lennonjohtajasta liikennevirtojen tehokkaan kulun velvoittamaa toimijaa.
Velvoitteen lihde esitetéifin selonteossa toimijan tahdon ulkopuoliseksi pakoksi totella
sddntojd ja madriyksid kulloistenkin liikennetilanteiden asettamissa puitteissa.

Joskus taas selonteoissa saatetaan velvoitteen lihde esittdd haastattelun yhdessi
kohdassa toimijan tahdosta riippuvaiseksi, “sisdiseksi” pakoksi tehdi tyo mahdollisim-
man hyvin, toisessa kohdassa taas toimijan tahdon ulkopuoliseksi, sdintdjen ja
midriysten asettamaksi pakoksi. Kahdessa seuraavassa esimerkissi tulee hyvin esille,
miten yhden ja saman henkilon puhe sisiltidd haastattelun eri kohdissa nimi molemmat
velvoitteen lihteet.
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A: Onhan meilld olemassa semmoset, on olemassa sddtelymekanismi, mut se on sen henkilon
itsestiidn kapasiteetista kiinni, ja kun meilld on semmonen tybmoraali, ettd aina pitiis olla
vaan parempi kuin kaveri tavallaan. Niin se kynnys, ennen kuin sanoo sen, koska sillon
ilman muuta kokee olevansa pitemiton siihen ja se viijyy siind taustalla silld tavalla, ettd
se tulee hyvin harvoin esiin. Mun uralla se on, sanoisinko niin, ettd ihan ne on tissd yhden
kiden sormin laskettavissa jossa md oon joutunut niin kuin rajoittamaan sitd, ettd en tee
sitd kaikkea miki vastaan tulee. (Rh. 1:3)

A: Eikun siti mé justiin koitin sanoa siitd, kai niin kuin vihin niin kuin huonosti tai
kiertoteitse, etti niin se, ettd niin aina pitdis pistdd paremmaksi muka kuin kaveri. Mut
meilldhin on tietyt argumentit ja kansainviliset siinnot ja kaikki muut olemassa minki
mukaan sité, ja niitd kun ei rikota. Sillon s et pysty olemaan kovempi kaveri kuin toinen.
Niitten mukaan standardien mukaan toimit. (Rh. 1:5)

Haasteltavan puhe sisiltd4 ensimmiisessi esimerkissi tunnustuksen lennonjohta-
jasta yksilollisend sankarisuorittajana, jonka velvollisuus on tahtoa tehdi parhaansa
ilmaliikenteen tehokkaan kulun varmistamiseksi. Vaikka velvoitteen lihde tissd
esimerkissi on litkennevirtojen tehokkaan kulun vaatimus, ei lennonjohtajaa esitetd
niinkddn niukasti valinnanvapautta omaavana, tiukkojen toimintatapasdintojen
velvoittamana, kuin tahtonsa velvoittamana toimijana. Lennonjohtajan on tahdottava
suorittaa tyonsé tiettyjen siintdjen ja madraysten asettamissa rajoissa luovaa ongelman-
ratkaisutaitoa kiyttden ja kyvykkyyttddn hyddyntien.

Toisessa esimerkissi haastateltava kuitenkin kumoaa aiemmin esittiminsi. Hin
kyseenalaistaa toimijoiden vélisen kilpailun kyvykkyydesti ja paremmuudesta tukeutu-
malla tilld kertaa sddntdjen ja mddrdysten velvoittavuuteen. Ndissd yhden ja saman
henkilon esittimissd selonteoissa saa lennonjohtotyd kaksi toisilleen vastakkaista
luonnetta: yhtddltd yksilollistd valinnanvapautta ja kyvykkyyttd korostavan, toisaalta
normatiivisuutta korostavan luonteensa.

Kuinka on mahdollista, et lennonjohtajat toisinaan puhuvat itsestddn autono-
misina, paljon liitkkumavaraa omaavina, joskus taas vihin liikkumavaraa omaavina,
tiukkojen menettelytapojen kahlehtimina toimijoina? Voiko ajatella niin, ettd jotkut
haastattelemistani lennonjohtajista pitavit ty6tidn lihinnd pakkotahtisena ilmaliiken-
teen ohjaamisena ja toiset taas toimijan itsehallintaa ja luovaa ongelmanratkaisua
korostavana ilmaliikenteen hallintana? Onko téissd kyse kahden erilaisen kisitystavan
vilisestd erosta, vai onko tdssi kyse kulloistenkin haastateltavien padttimittomyydestd
tai mielen sisdisistd piirteisti?

Haastattelemieni lennonjohtajien voi havaita yleisemminkin jisentdvin tyotddn
kahden toisilleen vastakkaisen puhetavan avulla. Yhtdiltd lennonjohtotydstd puhutaan
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sdddeltynd, rutiininomaisena ja pakkotahtisena ilmaliikenteen ohjaamisena — tiytymi-
send. Toisaalta siitd puhutaan luovaa ongelmanratkaisutaitoa edellyttiving ilmaliiken-
teen hallintana — tahtomisena.

Samalla tavalla kuin lennonjohtajat jisentdvit tyGtidn, he jdsentivit omaa
asemaansa. Kun lennonjohtajat puhuvat tyostéin sidnnonmukaisena ja rutiininomai-
sena tiytymiseni, he tulkitsevat sosiaalista maailmaansa vastuullisen, relationaalisen
toimijan asemasta kiisin. Kun he puhuvat tyostidn yksilollistd ongelmanratkaisua
edellyttdvind tahtomisend, he tulkitsevat sosiaalista maailmaansa vapaan, autonomisen
toimijan asemasta kisin. Merkitys lennonjohtotydstd rakentuu nidin ollen kahden
ulottuvuuden — tdytymisen ja tahtomisen — varaan.

Aineistosta on mahdollista tunnistaa erilaisia modaalisuuden semanttisia ulottu-
vuuksia: tahtomista, tdytymistd, kykenemistd ja osaamista ilmaisevia jisennyksi.
Téssd luvussa tarkastelen, miten haastattelemani lennonjohtajat esittimissdin selon-
teossa ja kertomuksissa tyostidn ilmentivit modaalisuuden erilaisia muotoja ja
asteita, ja kuinka he tulevat ndin tuottaneeksi arvoja sosiaalisesta todellisuudestaan.
Kidntien esitettynd, asetan luvun tutkimustehtiviksi sen seikan selvittdmisen, miten
lennonjohtajien kielellistynyt sosiaalinen todellisuus on rakentunut tiettyjen arvojen
ja ndkokulmien varaan.

Analysoin lennonjohtajien puhetta tyostdéin paitsi ammattikunnan sosiaalisessa
maailmassa vallitsevien arvojen ilmentymini myos identifikaatioprosessina, jonka
varassa ammattikunta jdsentdid sosiaalista todellisuuttaan ja sen ilmiditd erilaisilla,
jopa ristiriitaisilla tavoilla.! Kohdistan huomioni erityisesti siihen, miten lennonjohta-
jien tyolleen antamat merkitykset hahmottuvat moninaisena, rinnakkaisten ja keskeniin
kilpailevien systeemien kenttini, joka merkityksellistid heidin maailmaansa, sen
prosesseja ja suhteita eri tavoin. Pyrin myds ymmirtiméin, miksi lennonjohtajat
keskusteluissa tyostddn rakentavat itsestddn sekd autonomisia ettd relationaalisia,
seki tdytymisen ettd tahtomisen velvoittamia toimijoita.

Luku jdsentyy lennonjohtoty6td ja -toimintaa merkityksellistivien modaalisuuden
semanttisten ulottuvuuksien, erityisesti tahtomista ja tdytymisti ilmaisevien puhetapojen
analyysin varaan. Etenen luvussa siten, ettd tarkastelen kutakin aineistosta tunnistamaani
kolmea tiytymisti ja tahtomista ilmaisevaa puhetapaa erikseen. Esitin aineistoesimerk-

! Kiytin analyysissini viljisti apuna semioottisen modaalisuuden teoriaa, siten kuin Pekka Sulkunen

ja Jukka Torronen ovat sité jasentineet (ks. Sulkunen ja Térronen 1997, 72-95).
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kien avulla, miten haastateltavat lennonjohtajat jdsentdvit tyotidn, toimintaansa ja
asemaansa ajan ja paikan kahlehtivauden, tdytymisen velvoittavuuden seki tahtomisen
velvoittavuuden puhetapojen avulla sekd mité seurauksia ndiden puhetapojen kéytti-
miselld on. Lopuksi pohdin, miti funktioita velvoitetun toimijan representaatio
palvelee.

4.2 Ajan ja paikan kahlehtimat

Kun lennonjohtajien puhetta tyostidn tarkastellaan sosiaalisen konstruktionismin
nikokulmasta, sen ei voi ajatella pelkistéifin kuvaavan ammattikunnan suorittamaa
tyOtd tai niitd olosuhteita, joiden varassa lennonjohtajat joutuvat tyoskentelemn,
saatikka heidin kokemuksiaan ja tuntemuksiaan tydstdéin tai toimintaympéristostédn.
Sen tehtivind on enemménkin rakentaa ammattikunnan sosiaalista todellisuutta kuin
kuvata sitd. Lihestyn lennonjohtajien puhetta tydstddn pakottavana liikenteen ohjaami-
sena pikemminkin puhetapana, jaettuna kulttuurisena jisennyksend, kuin yksilon
kokemusmaailman kuvaajana. Tilloin tarkastelen sitd, kuinka lennonjohtajien ja
muiden toimijoiden suhteita esitetdéin ja kuinka ajatus meistd ja muista muodostuu.

Lennonjohtajat mddrittivit itsensd ja toimintansa usein suhteessa siithen, millaisia
he eivit ole ja mitd heidén toimintansa ei ole. Jotta he voisivat esittdi itsedén, on heididn
puhuteltava toisia. Lennonjohtajat rakentavat yksinkertaistusten ja luokittelujen avulla
toimijoille erilaisia asemia, ja nimi erilaiset luokittelut samalla sekd mahdollistavat
ettd sulkevat pois toisia asemia. Kun lennonjohtajat asemoituvat velvoitetuiksi toimi-
joiksi, joiden tdytyy ja pitdd, he asemoivat muut vapaiksi toimijoiksi, jotka saavat ja
voivat.> Samalla kun lennonjohtajat selonteoissa tyostidn esittivit itsein ajan ja
paikan kahlehtimina toimijoina, he puhuttelevat muita toimijoita ndistd kahleista
vapaina.

Lennonjohtajien kuvaukset tyostd kertovat millaisina toimijoina lennonjohtajat
itseddn esittdvit suhteessa muihin toimijoihin. Esimerkiksi seuraavassa katkelmassa

2 Tiytyminen ja pitiminen ovat vilttimittomyyttd ilmaisevia modaaliverbeji, saaminen ja voiminen
taas mahdollisuutta ilmaisevia modaaliverbejd. Niiden avulla rakennetaan arvottavia todellisuuden
kuvauksia esimerkiksi siten, ettd tiytyd-verbin kiyttdji — enonsiaation subjekti — haluaa nimenomaan
tuoda esiin tietoisuutensa siitd, ettd lausuman subjekti on vailla vaihtoehtoja (ks. Laitinen 1995a,

56).
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tulee hyvin esille, miten lennonjohtajat luovat kuvaa itsestéin ajan ja paikan kahleh-
timina toimijoina suhteessa ndistd kahleista vapaisiin limailulaitoksen hallinnollisiin
virkamiehiin.

1. A ... niille on jotenkin tullut semmonen mielikuva itelle, ettd me voidaan esimerkiksi

2 lennonjohdossa tehd niin, ettd me jitetdéin lentokoneet majakalle holdingiin ja lihdetdin
3. heidéin kanssaan raatimaan, kun paperit voi jittdd poydén nurkalle ja ldhted toimistoltaan
4, pois. Mutta tosta et lihde mihinkéin.

5. B: Tosta et lihde mihinkdin, ennen kuin sut joku pédstdd. Si oot piuhalla poydissi kiinni ja
0 si istut siin Kiltisti sen aikaa, ettd joku tulee sut pddstidn ja laskeen siitd. (Rh. 9:26)

Verratessaan tyotdin hallinnollisten virkamiesten tyohon haastateltavat rakentavat
toimijoista kahta stereotyyppid: tyotehtivizinsi sidottua operatiivista toimijaa ja vapaata
byrokraattia. Haastateltavien puhe paketoi todellisuuden kahteen pakettiin, joista
ensimméinen néyttiytyy velvoitteita ja vastuuta tdynni olevana meidén maailmana,
toisen néyttdytyessi sille vastakkaisena, velvoitteista vapaana, muiden maailmana.

Haastateltavien puhe on yhteisti ja kollektiivista, ei pelkistiin sen suhteen, miten
haastateltava A asettuu me-muotoa kéyttdmalld (rivit 1-2) lennonjohtajien ammatti-
kunnan jdsenen asemaan kyseenalaistamaan muiden toimijoiden kisitykset lennon-
johtotyosti. Se on ldpikotaisin kollektiivista siin tavassa, jolla haastateltavat kutsuvat
toisiaan — ja vastaavat toistensa kutsuun — rakentamaan eroa lennonjohtajien ja
muiden toimijoiden vilille (rivit 4-6). Asettuessaan yksikon toisen persoonan diskur-
siiviseen asemaan haastateltavat eivit esitd selontekojaan niinkddn henkilokohtaisina
kannanottoinaan, kuin ammattikunnan yhteisesti jakamana asiantilana. Esittiessdin
tyonsi tiettyyn paikkaan ja aikaan sidottuna, pakottavana liikenteen ohjaamisena,
haastateltavat vetoavat pakottaviin kiytintoihin, jolloin yhdessi todetusta tulee yhdessi
koettua.

Kuvaukset tyostd formuloivat toimijat joiksikin, joilla on tietyt ominaisuudet,
kuten velvoitettu—vapaa, aktiivinen—passiivinen, itsendinen—riippuvainen. Kategoriat
médrittdvit myos erilaisia toimintoja, joista toiset tulevat madritellyiksi vaativiksi ja
tirkeiksi ja toiset vihemmin vaativiksi ja vihemmin tirkeiksi. Toimijat saattavat
médrittyd joko aktiivisiksi ja itsellisiksi operatiivisiksi toimijoiksi tai passiivisiksi,
muista riippuvaisiksi hallinnollisiksi toimijoiksi, mikd ilmenee hyvin seuraavasta
katkelmasta.

1. A Sit toisaalta ndd asiat tulee varmasti lennonjohtajalle eteen just siini operatiivisessa
2. tilanteessa.
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B: Ja kun se muutaman kerran kokee sen, niin silld pulssi nousee ja kiiyrd nousee ja sitten
alkaa vituttaan suomeks sanottuna.

G Totta.

B: Mutta kato se, joka istuu sielld toimistopdydin takana ja sitd PC:tién nipyttelee, se on
ihan sama jos sen PC:n silmi vililli menee pimeeks, se oottaa ja oottaa ja kutsuu
tekniikkaa, ettd tus nyt. Ei se asia karkaa mihinkéidn. Mutta se ei jumalauta lennonjohtaja
voi, ettd antaas pimenty vihiks aikaa kaikki kun mi lihden kahville, ettd odotelkaa. Ettd

0. td4 on semmonen homma. (Rh. 4:34)

Kategorisoinnin tehtidvini tissi esimerkissd on muodostaa lennonjohtajan toimin-
nasta normia, tiettyd vertailumallia, jonka suhteen koko toimintajirjestelmi voidaan
asettaan tarkastelun kohteeksi. Se tarjoaa keinon oikeuttaa ammattikunnan asemaa ja
toimintaa. Se luo kuvaa lennonjohtajan toiminnasta tehokkaana, vaikuttavana, liik-
keellepanevana ja kiytinnolliseni suhteessa tehottomaan, vihemmin vaikuttavaan,
paikallaan pysyvidn ja epikdytdnnolliseen toimintatapaan. Se implikoi todellisen
toiminnan syntyvin hetkessi ja ajassa; taivaalla, ei toimistopdydin takana.

Lennonjohtajien erityisyyttd rakennetaan myds sulkemalla muut oman kokemus-
maailman ulkopuolelle. Se joka ei ole ohjannut ilmaliikennettd, ei voi ymmirtdd miten
kovaajavaativaa tyotd ilmaliikenteen ohjaaminen on. Seuraavasta katkelmasta ilmenee
hyvin, miten kategorisoinnin avulla rakennetaan kuvaa lennonjohtajasta aktiivisena
toimijana ja samalla marginalisoidaan muut toimijat todellisen toiminnan ja tietimyksen
ulkopuolelle.

1. A: Ei tavallinen tommonen hallintovirkamies voi ymmirtdd operatiivista virkamiestd siind

2 mielessd, ettd operatiivinen virkamies tekee padtoksid hirveen nopeessa tahdissa, ei silld
3 ole aikaa miettid. Jos jotain rupee tapahtumaan, se tekee padtoksen ja kattoo mihin

4, suuntaan se menee. Se saattaa menni ihan pieleen ja silld on kiire korjata se asia taas.
5. B: Jatuota, se on hyvin vaikea tuolta konttorista ymmirtid semmosta, ettd vililld ne istuu

6 jalat poydilld ja seuraavassa hetkessi ne on titd myoten lirissd sielld hommiensa kanssa.
7 Ettd sitdhin t44 homma on. Kaikki tapahtuu hirveen nopeesti, sitten kun alkaa tapahtua.

(Rh. 9:10)

Haastateltavat kategorisoivat toimijat kahteen luokkaan — operatiivisiin ja hallin-
nollisiin toimijoihin. He rakentavat operatiivisen toimijan kategoriasta tietdjin katego-
riaa, josta kéisin esitetyt viitteet lennonjohtotoiminnasta saavat erityisen painoarvon.
Haastateltavien puhe vetoaa operatiivisen toimijan kokemuksen kautta saavuttamaan
tietoon, joka oikeuttaa sen helpommin totena kuin hallinnollisen toimijan maallikkona
lennonjohtotoiminnasta esittdmit viitteet. Ndin operatiivisen toimijan kategoriaan
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sijoitetaan oikeus tietynlaiseen tietoon ja tietimykseen, mihin nihden hallinnollisen
toimijan kategoriasta lausuttu puhe lennonjohtotoiminnasta ei kykene saamaan
vakavasti otettavan statusta.

Puhuessaan tyostiin aikaan ja paikkaan sidottuna toimintana, lennonjohtajat
eivit pelkistidn kuvaa tyonsi luonnetta ja toimintaymparistoddn, vaan myos aktiivisesti
representoivat itseddn sosiokulttuuriselta kentiltd kisin. Esittdessddn ammattikuntansa
ajan ja paikan kahlehtimina operatiivisina toimijoina suhteessa niistd kahleista
vapaisiin hallinnollisiin toimijoihin, he rakentavat eronteon kautta ammatillista identi-
selvittdvit millaisia toimijoita he ovat ja keitd he ovat. Lennonjohtajien selontekoja
toiminnastaan ja itsestéin ei tule ymmirtid kuitenkaan pelkéstidn tiettyjen ominai-
suuksien kuvaamiseksi, millaisia he ovat tai millaista heidZin toimintansa on luonteel-
taan. Selonteoissa rakentuvat moninaiset, tilanteesta toiseen vaihtelevat midritykset
tulee ymmirtddi enemminkin toiminnallisiksi kategorioiksi kuin toimijoiden
ominaisuuksiksi (ks. Jokinen & Juhila 1999, 68).

Tuottamillaan itseméirityksilld lennonjohtajat saattavat tilanteesta riippuen
esimerkiksi vastustaa tai vahvistaa niitd eri tapoja, joilla muut heitd puhuttelevat.
Esimerkiksi haastateltavien puhe tyon asettamista vaatimuksista, siiti miten lennon-
johtajan on suoriuduttava nopeasti tehtivistdén, ei ole pelkéstédn kuvausta siitd, miltd
tuntuu tehdd tyotd kovan paineen alaisena, se on myds yritystd rakentaa kuvaa
vakavasti otettavasta toiminnasta ja vield enemmin, vakavasti otettavasta ammattikun-
nasta. Sen tehtiviind on argumentoida sen puolesta, ettd lennonjohtajan ty6 vaatii
paitsi osaamista ja kyvykkyyttd myds tahtoa suoriutua lihes mahdottomista tilanteista.

4.3 Taytymisen velvoittamat

Haastattelemani lennonjohtajat esittévit ilmaliikenteen turvallisuuden syntyvén pitkilti
omassa tyossddn. He puhuvat siitd, kuinka heidin on onnistuttava tehtivissiin. He
puhuvat vastuun jakamattomuudesta, siiti etteivit he voi jakaa kohtaamiaan tilanteita
useinkaan muiden kanssa. Heid4in mukaansa jokainen tydtilanne néyttdytyy lennon-
johtajalle siind mielessd ainutkertaisena, ettei se anna mahdollisuutta epdonnistu-
miselle. Vaikka lennonjohtotyon merkitys ammattikunnalle rakentuu ilmaliikenteen
sujuvuuden ja turvallisuuden varmistamisen varaan, jostain syystd ilmaliikenteen
ohjaamista kuvataan kuitenkin katastrofaalisten tilanteiden kautta. Ammattikunnan
esittdma kisitys siit, ettd ihmisten turvallisuus riippuu hyvin pitkille heidin tyosuorituk-
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sanovat, ettd tyon kokeminen arvokkaana tekee siitd pakottavan, koska turvallisuuden
vaatimus kaventaa viistdmittd heid4n valinnan mahdollisuuttaan. Pakottavuus edustaa
lennonjohtajalle vaihtoehdottomuutta, joka taas edellyttiid ehdotonta asennetta tyohon.

Kuten pyhilld asioilla on aina kaksi puolta — vaarallinen ja siunausta tuottava —
niin myds tdytymiselld lennonjohtajien konstruoimana on seki pelkoa ettd kunniaa
tuottava puolensa. Téytyminen saa erilaisia sisilt6jd lennonjohtajien puheessa riippuen
niistd eri yhteyksisté, joissa siitd puhutaan. Toisinaan tdytyminen esitetdin omalakisena,
lennonjohtotydn asettamien sdéntdjen ja mddrdysten noudattamisen varaan rakentu-
neena velvoitteen lihteeni:

1. A .. meilld nyt kuitenkin, mitd mi oon nyt tissi niinkun Kattelut, niin se turvallisuus on

2, kuitenkin kaikilla. Kukaan ei halua missdin tai md en ole ainakaan tavannut vield

3. semmosta itsemurhakandidaattia yhtdin, joka edes ajattelis siitd turvallisuudesta

4. luopuvansa sillai.

5. HP: Tai pelata jotain, ettd se on kova kaveri, joka ottaa litkennettd?

6. B: Niin no, ehki siihen suuntaan joskus esiintyy, mutta ei sillai siis esiinny, ettd mentiis

7. jollekin semmosille rajoille, ettd vois sanoa ettd, siis turvallisuus on kaikille yhteinen

8. tekiji.

9. (..)

10. A: Thminen, vaikka silli on se romurauta alla mill se lentdd ja me tehddin, si teet

11. ammattiveljien kanssa teet sitd ihmisend sit tyotd, niin siitdhén se paljon muodostuu se
12. kysymys, ettd ootko si hyvi vai huono, kun nyt kiytetdin sitd sanaa. Kun si sen ihmisend
13. hoidat sen homman sinne sun tinne ja yritit pelid pelata tinkiméttd siitd turvallisuudesta ja
14. sddnndistd, niin kylld se onnistuu se homma. (Rh. 4:6,8)

Katkelmassa turvallisuuden takaaminen nostetaan lennonjohtajan ensisijaiseksi
tehtiviksi sekd sddntdjen ja midrdysten noudattaminen kyseenalaistamattomaksi
hyvi lennonjohtaja toimii sidnt6jen ja madrdysten mukaisesti. Puheessa, jossa turvalli-
suuden vaatimus nostetaan itsestidn selviksi ja kyseenalaistamattomaksi tyotd médrittd-
viksi tekijiksi lennonjohtotyd saa usein rutiininomaisen, sidnnellyn ja rationaalin
toiminnan luonteen. Sdéntdjen ja médriysten asettamien reunaehtojen varassa tehtiviz
tyotd luonnehtii tdytyminen, jota ei voi kyseenalaistaa. Tilloin tdytyminen nihdddn
enemminkin toimintaa ohjaavana kuin sitd tukahduttavana velvoitteen lihteend. Tdssi
kontekstissa hyvi lennonjohtaja méritelldin annettuja sidntojd ja madriyksid noudat-
tavaksi toimijaksi.
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Tédmd tulee hyvin esille myds seuraavassa katkelmassa keskustelusta, joka kisitteli
kysymystd ammattikunnan piirissé vallitsevista erilaisista toimintatavoista.

1. A: Mun mielestd siitd, ettd tuota kun oli puhetta jostakin lennonjohdosta missi ei vilttaméittd

2 kaikista siinnoisti ja miiriyksistd pideti kiinni, niin mun mielestq annettujen minimien’

3 kunnioittaminen olis kylld. Kaikki ei pidd niitd turhan tarkkoina.

4. HP: Ettd alitetaan?

5. A Sillon vois ehkd ruveta puhuun huonosta lennonjohtajasta.

6. HP: Miki tihin sitten saa, yks ihminen alittaa? Onko se sen kapasiteetin puute vai liika rohkeus vai?
7. A Mun mielesti se ei ole kumpikaan niistd, vaan se on jotakin, ruvetaan Kiyttdn maalaisjirked.
8 M ajan tssi jotakin semmosta takaa, ettd kiiytetddn maalaisjirked porrastamisessa ajattelematta
9 sen kummemmin mitd kaikkea sithen voi liittyd. Elikkd siis, on olemassa than timmdsid

10. tapauksiakin, missd maalaisjirjen kiytto on johtanut ldheltd piti tapauksiin. (Rh. 10:15)

Haastateltava nostaa sidntojen noudattamisen ammattikunnan kyseenalaistamat-
tomaksi, normin mukaiseksi toimintatavaksi. Rakentaessaan sdéntdjen ja madriysten
noudattamisesta ainoaa oikeaa toimintatapaa hin tulee samalla kategorisoineeksi
lennonjohtajat joko hyviksi tai huonoiksi, vastuuntuntoisiksi tai piittaamattomiksi.
Haastattelijan esittimi jatkokysymys luokin odotuksen lennonjohtajasta tavallisena
kuolevaisena, puutteineen ja inhimillisine heikkouksineen (rivi 6). Haastateltava ei
kuitenkaan vastaa kysymyksen asettamaan odotukseen, vaan rakentaa antamansa
selityksen analogian varaan (rivit 7-10). Vertaamalla piittaamattomuutta maalaisjirjen
kiyttoon hin ikddn kuin véistdd kysymyksen asettaman odotuksen ja alkaa perustella
aiemmin esittimidnsd nikemysti.

Haastateltavan antama selitys edustaa yhtilailla moraliteettia kuin ammattikunnan
piirissd vallitsevaa kiisitystd, miten tyotehtévit tulee suorittaa. Maalaisjirjen kiytto saa
hinen puheessaan turmiollisen, viltettivin toimintatavan leiman. Lennonjohtajan
toiminnan tulee pohjata systemaattisiin havaintoihin, sen tulee olla jirjestelmillistd ja
tiukasti sddntGjen varaan nojaavaa. Sen tulee perustua harkittuun péittelyyn eiki
vilittémadn kokemuksellisuuteen. Toiminnassaan lennonjohtaja on sidottu yhteisonsi
jakamiin arvoihin, normeihin ja sosiaalisiin odotuksiin.

3 Lennonjohtopalvelun (Air Traffic Control Service, Iyh. ATC) tarkoituksena on estii yhteentdrmiykset
ilma-alusten seki liikennealueella olevien ilma-alusten ja esteiden vililld. Yhteentormiysten
estiminen tapahtuu porrastamalla ilma-alukset vaaka- tai pystytasossa tiettyji kansainvilisid
porrastusminimejd (lyhin sallittu, aika- tai pituusmitoin ilmaistu vilimatka kahden ilma-aluksen
vililld) kiyttimalld. (Lennonjohtotoimikunnan mietinto 1974, 11)
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Haastateltavan antamassa selityksessid rakennetaan paitsi eroa oikean ja vidrin
toimintatavan vilille, myds eroa omaa tahtoaan toteuttavan suoriutujan ja yhteisii
sddntdjd noudattavan toimijan vilille. Sddntdjen ja midrdysten noudattamisesta
rakennetaan normia, jolle yksilollinen tahto ja halu suoriutua alistetaan. Selityksessi
ei siten ole pelkistddn kyse sdéntdjen noudattamisesta tai noudattamatta jittimisestd.
Kyse on myds lennonjohtajien sosiaalista todellisuutta ja ammatillista identiteettid
jasentivistd erottelusta yksilollisyyden ja yhteisollisyyden vililld. Identiteetin rakenta-
minen toimii erddnlaisena toiminnallisena resurssina, jonka kautta voidaan tilanteesta
riippuen joko kyseenalaistaa tai vahvistaa erilaisia kulttuurisia merkityksellistdmisen
tapoja.

Kun lennonjohtajat puhuvat tydstddn norminmukaisena toimintana, he jisentiviit
itseddn vastuullisen, ryhmin jdsenyyttd korostavan toimijan asemasta kisin. He
rakentavat kuvaa ammattikunnasta yhteisoni, jolla on yhteisesti m#dritellyt menettely-
tavatjayhteinen padmairi ilmaliikenteen turvallisen ja sujuvan kulun varmistamiseksi.
Tuottamillaan itseméirityksilld lennonjohtajat saattavat esimerkiksi vastustaa ammatti-
kunnan piirissi vallitsevaa nikemysti lennonjohtotyostd yksiloiden viliseni kilpailuna
osaamisesta ja kyvykkyydestd. Timi ilmenee jo aikaisemminkin esilld olleessa katkel-
massa keskustelusta, jonka puheenaiheeksi on nostettu lennonjohtajien vilinen
ammatillinen kilpailu.

1. HP:Kun mé yhden alueen lennonjohtajan kanssa just puhuin téstd jutusta, niin mé kysyin,

2 ettd mikd on hyvé ja huono lennonjohtaja, tai siis néin poispdin. Niin hin vaan sano, ettd
3 teilld on tosiaan jonkinlainen, tai alueessa ainakin, semmonen tietty kilpailu, ettd se on
4, kova kaveri, joka pystyy ottaan paljon liikennettd. Mutta onko se vilttimdttd hyva?

5. A: Ei,eiole. Eikun siti mé justiin koitin sanoa sitd, kai niinkun huonosti tai kiertoteitse, ettd
6 sitd niin, ettd niin aina pitéis pistdd paremmaks muka kun kaveri. Mut meillihin on tietyt
7 argumentit ja kansainviliset sddnnot ja kaikki muut olemassa, minkd mukaan siti toimii.
8 Ja niitd kun ei rikota. Sillon s et pysty olemaan kovempi kaveri kun toinen. Niitten

9. mukaan, standardien mukaan toimit.

10. B: Lentoturvallisuus tavallaan kirsii siitd, kun rupeaa haalimaan liikaa ittelleen. Se ei yhtdin
11. paranna turvallisuutta, jos yrittdd tehdi likaa. (Rh. 1:5)

Faktuaalistaessaan lennonjohtajien vilisen ammatillisen kilpailun, haastattelija
on tullut luoneeksi odotuksen lennonjohtajista vastuuttomina riskinottajina. Tapa
puhutellaammattikuntaa tietynlaisena virittd haastateltavia kuvaamaan ammattikunnan
toimintatapoja sekd tekemiidn arvion siitd, mikd on oikein ja mikd védrin, miki
hyviksyttdvid ja vihemmin hyviksyttdvid. Haastateltava A vahvistaa puheenvuorossaan
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haastattelijan todentaman asiantilan lennonjohtajien piirissi vallitsevasta ammatillisesta
kilpailusta. Koska haastateltava on asioiden havainnoijana ja Kisitteellistdjind itse
mukana nayttimolld (tosin vain implisiittisesti) , kuvattu asiantila nikyy siksi kokonaan
hénen perspektiivistdin. Muka-sanaa kéyttimalld hin tekee toimintatavasta moraalisen
arvion (rivi 6). Myos pakkoa ilmaisevan modaaliverbin ehdollinen Kiytto (pitdisi)
jattdd implikoimatta toimintatavan vilttimattomyyden.

Haastateltava kertoo, mitd tietdd ja minké olettaa muidenkin tietdvdn. Hin
rakentaa itsestdin subjektia, jolla on oikea tieto méiritelld miké on hyviksyttivid ja
miki on vihemmin hyviksyttivid. Haastateltava asettuu riveilld 6-9 ammattikunnan
asiantuntijan positiosta kisin esittimdin kannanoton lennonjohtotyGsti sdéntdjen ja
médriysten mukaisena, kurinalaisena toimintana, jossa ei ole tilaa toimijoiden viliselle
kilpailulle. Hiin vetoaa me-persoonaa kéyttimalld kulttuurisiin konventioihin, jolloin
yhdessi todetusta tulee yhdessd koettua. Haastateltavan me-muotoinen puhe médrittdd
lennonjohtajien oikeudet, velvollisuudet ja ominaisuudet. Vahvistaakseen argument-
tiaan hin kutsuu rivin 7 lopussa nollapersoonan® diskursiivisesta asemasta kisin
muita samastumaan kertomaansa. Tissi nollarakenne ilmentid haastateltavan suurinta
subjektiivisuutta, osallisuutta asiantilan kuvaukseen.

Riveilli 8-9 haastateltava ryhtyy kutsumaan kuulijoita tunnistamaan itsensi
puhuttelemalla heiti tietdvini vastaanottajina, joiden olettaa jakavan oman kisityksensi
lennonjohtotydstd norminmukaisena toimintana. Siirtyminen yksikon toisen persoonan
muotoon antaa haastateltavalle mahdollisuuden perustella kantansa, jonka hin olettaa
muidenkin hyviksyvin yhteisesti jaettuna asiantilana. Yksikon toisen persoonan
muoto, epispesifinikin, asettaa puhekumppanin lausuman niyttimolle objektiivisem-
min havainnoitavaksi henkiloksi kuin nollaviittaus tekisi. Haastateltavan perustellessa
kantaansa toisille, hiin tulee samalla yleistineeksi sen, jonka haastateltava B:n puheen-
vuoro todentaa: lennonjohtaja ei voi olla vapaa, omaa tahtoaan noudattava sankari-
suorittaja. Hin on aina riippuvainen tyonsi pidmédristd, lentoturvallisuuden varmista-

Nollapersoona voidaan nihdd passiivin yksikélliseksi pariksi: jos on vésynyt, voi mennd
nukkumaan/jos ollaan visyneitd, voidaan mennd nukkumaan. Nollapersoonalla ja passiivilla
on kuitenkin eroja: passiivi ei hahmotu aina monikolliseksi, se on erityisesti agentiivisen subjektin
indefiniittinen ilmaus, kun taas nollapersoona on rooliltaan pikemminkin kokija; passiivi ei
hyviksy refleksiivisti omistusliitettd, kuten nolla (kun pestddn jalkoja/kun pesee jalkojaan).
Nollalle voidaan kuvitella henkildviitteinen, tarkoitteeltaan inhimillinen subjekti. Nollasubjekti on
kieliopiltaan kolmaspersoonainen, yksikollinen ja nominatiivissa. Predikaatti on aina yksikon 3.
persoonassa. (Ks. Laitinen 1995b, 338.)
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misesta. B:n nollapersoonaiseen puheeseen liittyy siten vélttiméttomyyden implikaatio.
Iimaliikenteen turvallisen kulun takaamiseksi lennonjohtajan on toimittava tiettyjen
normien ja siintGjen mukaan.

Haastateltavien esittimit selonteot sddntdjen ja mddrdysten velvoittavuudesta
rakentavat konsensusta, ammattikunnan piirissd vallitsevaa yhteistd kisitystd siitd,
kompetentteina, ilmaliikenteen turvallisen kulun velvoittamina toimijoina, haastateltavat
ovat yhdessi ja avoimesti, itseddn kitkemittd neuvotelleet moraalisesti kestivin,
vastuullisen toimijan identiteetin. Niin puhe moraalisen velvollisuuden siséistineestd
toimijasta, kuin puhe ilmaliikenteen turvallisen kulun velvoittamasta toimijasta
konstruoi lennonjohtajasta turvallisuuden viimekitisti tuottajaa. Norminmukaisuuden
tehtivini on korostaa ammattikunnan oikeutta oman tyonsé hallintaan.

Puhuessaan siintdjen ja midriysten velvoittavuudesta, lennonjohtajat puhuvat
samalla my6s omistusoikeudestaan lennonjohtotyohon ja sen kohteeseen, ilma-
liikenteen turvallisuuteen. Koska sadnnot ja médraykset (tieto, jonka varassa toimitaan)
ovat ammattikunnan piirissd syntyneitd, sen médrittelemid, kehittdmii ja kiyttimii, ne
ovat sen yksityistd omaisuutta. Téten puhe sddnt6jen ja mddriysten velvoittavuudesta
toimii toiminnallisena resurssina, jonka kautta korostetaan ammattikunnan jésenten
oikeutta hallita omaa ty6tddn.

Samalla tavalla kuin norminmukaisuudesta myos vaihtoehdottomuudesta raken-
netaan velvoitteen lihdetti ja siten ammattikunnan sosiaalisen todellisuuden madrittd-
jdd. Vaihtoehdottomuuteen vedotessaan lennonjohtajat pyrkivit vakuuttamaan muita
siitd, ettd heid4in on mahdollista suorittaa tyonsi vain yhdelld ainoalla tavalla. Ty ei
ndyttdydy lennonjohtajalle pelkistidn sisdisen logiikkansa, tiettyjen sddntdjen ja
médrdysten velvoittamana toimintana. Sd4nt6jen ja mddriysten noudattamisen velvolli-
suudesta seuraa onnistumisen pakko, jolloin lennonjohtajan velvollisuudeksi muodos-
tuu suorittaa tyo yhdelld ainoalla tavalla.

Lennonjohtajille todellisuus on vakiintunut tulkintaan lennonjohtotydsti onnistu-
misen pakkona, jossa vaihtoehdottomuus rakennetaan itsestddn selviksi, luonnolliseksi
ja kyseenalaistamattomaksi asiantilaksi. Lennonjohtajien puhetta tyostd médrittdd
vaihtoehdottomuuden ideologia, jossa tietyt realiteetit ja vilttdmittomyydet nostetaan
pakon perustelemisen vilineeksi.

Lennonjohtajat kiyttdvit vaihtoehdottomuuspuhetta erityisesti kriittisten lilkenne-
tilanteiden ja niisté selviytymisen kuvaamisessa. Kriittiset tilanteet vaativat aina erityisii
toimenpiteitd velvoittaessaan lennonjohtajaa toimimaan. Seuraavassa esimerkissi
tulee hyvin esille, miten vaihtoehdottomuuspuhe kytketdin usein selontekoihin ja
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kertomuksiin tyosti, jossa vastuu ihmishengistd on ensisijassa ammattikunnalla. Ei
myoskddn titd, kuten ei useata muutakaan selontekoa lennonjohtotyostd, tule ymmértid
pelkiksi tosiasioiden, niiden seurausten tai lopputulosten toistoksi. Ne muotoillaan
yleensi koherenteiksi kuvauksiksi, jotka itsessdéin — yleensd implisiittisesti — ilmaisevat
tyontekijdn arvion tehdysti tyosti.

A: .. meidit on niinkun, sanotaan ndin, ettd normikoulutettu. Elikkd meille on esitetty tietyt
asiat, jotka on, ne on ehdottomia. Elikké sun tiytyy toimia néiin, etti s toimit oikein. (...)
Meilld on joku hivittdjd, jolla ei oo polttoainetta sen jilkeen, kun yks lihestyminen on
epdonnistunut, niin tietdd ettd se lentdd 4 minuuttia tai 5 minuuttia ja sit se ei endd lenni.
Sit se on siini. Elikki sillon just, kun mitii kollega puhu siiti PAR:1la> onnistumisesta
neljin mailin jilkeen, ei se niinkun, kun sanotaan, etti okei kaverit halus PAR:n neljin
mailin sisipuolelle, se ei tietenkéin sivullisesta tunnu miltdén. Mutta kun tietdd,
ettd sitten jos se ei sitd saa, se ei piise laskuun, se kone on menetetty, ehki se dijikin on
menetetty. Ei siind 0o sen isommasta kysymys. (Rh. 3:3,6)

WO 0N SN R 8 =

Selontekoa leimaavan naturalisaation avulla epitavallisesta tilanteesta rakennetaan
usein toistuvaa ja luonnollista tapahtumaa, jolloin kiperit tilanteet saavat arkipdiviisen
ilmion tunnun. Kriittiset tapahtumat alkavat luonnollisesti midrittdd kaikkia tyotilanteita.
Jokaisesta tilanteesta tehddin ainutkertainen ja vidjadmton, mahdollisesti kohtalok-
kaisiin seurauksiin johtava. Selonteon tarkoitus on vakuuttaa kuulijat lennonjohtotydn
asettamasta velvoittavasta vastuusta. Lennonjohtajan toiminnasta rakennetaan ratkaiseva
lentokoneen turvallisen laskeutumisen ja lopulta lentdjin turvallisuuden kannalta.
Selonteko rakentaa lennonjohtajasta vilttdmitontd vastuullista auttajaa, jolla on yksi
ja ainoa tapa selvittdd tilanne, tdydellinen suoriutuminen. Jos hin ei suoriudu
tehtivistidn, hin tuhoaa ilma-aluksen ja mahdollisesti myds lentdjin. Myds kuvauksen
tarkat aikamédreet vahvistavat tyén vaatimaa tarkkuutta ja vaihtoehdottomuutta.

Nollapersoonan diskursiivisesta asemasta, niin tietdd, kun tietddkisin haastatel-
tava asettaa itsensi tietdviksi subjektiksi, jonka on mahdollista madritelld ammatti-

5 PAR (Precision Approach Radar) on tarkkuuslihestymistutka, jonka avulla lennonjohtaja seuraa
ilma-aluksen lentoa loppuldhestymisvaiheessa seki pysty- etti vaakatasossa ja antaa samalla
radioitse ilma-aluksen ohjaajalle midriyksid sivu- ja korkeussuuntakorjausten suorittamiseksi
parhaan lentoradan siilyttimistd varten seki etdisyyksid kiitotiehen kosketuskohdasta. PAR-
tarkkuusldhestymisti kiytetidn olosuhteiden vaatiessa esimerkiksi silloin, jos ilma-aluksella ei ole
radiovarustuksen lisiksi muita radiosuunnistuslaitteita kiytettivissién tai jos kentilld ei ole
Kiytettavissd mittarilaskeutumisjirjestelmdd (ILS=Instrument Landing System). (Lennonjohto-
toimikunnan mietinto 1974, 24.)

Téytymisen ja tahtomisen velvollisuus 105



kunnan merkitys ilmaliikenteen turvallisuuden viimekitisend takaajana. Hin rakentaa
sen avulla konsensusta, yhteistd kisitystd siitd, mikd on oikein ja hyviksyttivii.
Selonteko on rakennettu vetoamaan kuulijoiden hyviksyntdin lennonjohtotyon
vaativuudesta ja ammattikunnan kokeman vastuun jakamattomuudesta. Sen tehtivi
on tuottaa pakottavasta velvollisuudesta kyseenalaistamatonta tosiasiaa. Myds seuraa-
vassa katkelmassa vedotaan kuulijoiden hyviksyntdén lennonjohtotyon vaativuudesta
ja lennonjohtajan kokeman vastuun jakamattomuudesta.

1. HP: Mutta se, kun ei niitd oteta huomioon. Nditahéin pidetdin semmosina asioina, ettd ei taalld
2 mitéidn tapahdu. Eli siind on ilmeisesti just se illuusio siitd turvallisuuden tasosta, ettd ne
3. kuvittelee, ettd se on korkeemmalla, miti se ehki todellisuudessa on.

4. A Jamistd se turvallisuus syntyy. Se syntyy siité, ettd me ollaan tehty tyémme helvetin

5 hyvin. Eli kun on puhuttu PAR:a huonoissa olosuhteissa, se on onnistunut, se on tosiaan
0 onnistunut. (Rh. 3:6)

Haastattelija osoittaa puheenvuorossaan ymmirtivinsi aikaisemmin esiin tuodut
nikemykset lennonjohtajan vastuusta kommentoimalla ihmisten Kisityksid lento-
koska ihmiset ovat tuudittautuneet uskoon tietysti lentoturvallisuuden tasosta, lennon-
johtajien on vaikea saada heitd vakuuttuneiksi ratkaisevan tirkedstd asemastaan
turvallisuuden tuottajina. Vaikka haastattelija esittdd mielipiteensd arvioivasti, hinen
kommenttiaan ei tulkita pelkéstdén yhteisymmarryksen ilmaisuksi, vaan myds proble-
matisoivaksi kysymykseksi. Haastattelija ikdén kuin pakottaa haastateltavia puolusta-
maan aiemmin esitettyd nikokantaa lennonjohtajista turvallisuuden johtotihtini.*

Antamassaan selonteossa ilmaliikenteen turvallisuudesta haastateltava antaakin
ymmirtidd, ettei yksinkertaistava naturalisaatio ole riittivd argumentti pyrittdessi
osoittamaan ulkopuolisten kisitykset ilmaliikenteen turvallisuudesta véristyneiksi.
Hin rakentaa vastatodistelunsa vetoamalla kuulijoiden yhteiseen hyviksyntiin
lennonjohtotydn vaativuudesta ja lennonjohtajien kokeman vastuun jakamattomuu-
desta. Hinen puheenvuoronsa tuottaa pakottavasta velvollisuudesta kyseenalaista-
mattoman tosiasian.

Niin puhe sdintdjen ja méédrdysten noudattamisen varaan tukeutuvasta velvolli-
suudesta, kuin vaihtoehdottomuuteen tukeutuva puhe rakentavat lennonjohtotyosti

6 Tarkoitan turvallisuuden johtotihdilld ilmaliikenteen turvallisuuden ensisijaisia tuottajia.
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pakottavaa toimintaa. Edellinen puhe luo pakottavuutta rutiininomaisen ja sdddellyn
toiminnan kuvaamisen kautta, kun taas jalkimmiinen luo sité yli-inhimillisen suoriutu-
misen kuvaamisen kautta. Kummankin strategian tehtdvini on esittdd lennonjohtotyo
erittdin vaativana toimintana, jonka arvo rakentuu velvollisuudentuntoisen ja ainut-
laatuisen yksilon varaan. Yhtddltd timén yksilon toimintaa hallitsee tyon sisdinen
logiikka, jolloin yksilon ndhdéén olevan relationaalinen suhteessa yhteison laatimiin
sddntoihin. Toisaalta yksilon toimintaa hallitsee ymmirrys oikeasta ja vidristd, jolloin
hinet nihdiin relationaalisena suhteessa ulkomaailmaan, suhteessa toisiin ihmisiin.
Relationaalisen yksilon velvollisuus on taistella aina uhattuna olevan turvallisuuden
puolesta.

Puhe lennonjohtotydstd erityisen velvoittavana toimintana rakentaa lennonjohta-
jasta yksindisti toimijaa, jonka kyseenalaistamattomana velvollisuutena on uhrata
itsensd ilmaliikenteen turvallisuuden hyviksi. Titd pakotettua, velvoitettua, ainutker-
taista yksilod luodaan yhi uudestaan yhdessi toisten kanssa. Tilloin yksindisyys ei
ndyttdydy puutteena, vaan itsehallinnan ja kunnian lihteeni. Lennonjohtajan kuuluu
olla yksindinen, yksin toiminnastaan vastaava toimija. Aineistosta onkin mahdollista
tunnistaa vield yksi kielenkéyton strategia, jonka avulla lennonjohtajat rakentavat
tyOstddn erityisen pakottavaa toimintaa; haastateltavat puhuvat lennonjohtotystd
yksin suoriutumisen velvollisuutena.

Lennonjohtajat luovat keskusteluissa kuvaa autonomisesta ja individualistisesta
itsestd, mutta aina suhteessa ammatillisiin kdytintGihin. Tdll6in ammatillinen sosiaalis-
tuminen, lennonjohtajan tydidentiteetti, asetetaan yksilollisten kykyjen, taitojen ja
mahdollisuuksien varaan. Heiddn ammatillinen sosialisaationsa rakentuu konventio-
naalisesti lennonjohtotyon edellyttimin ammattitaidon ja vaatimustason pohjalle.
Lennonjohtajan yksiloityminen tapahtuu titen suhteessa toimintaan ja ammatillisiin
kiytintoihin.

Lennonjohtajat puhuvat tyostédn yksilollisend tilanteiden selvittimisend, autono-
misen yksilon selviytymisend vaativista liikennetilanteista. Toiminnan vapaus synnytetiin
kollektiivin hylkdimisen kautta, jolloin yksin suoriutumisen velvollisuus asettuu
itsestddn selviksi ja kyseenalaistamattomaksi osaksi lennonjohtajien yhteisollisyyttd.
Kyse on pakotetusta autonomiasta ja siihen liittyviistd konventionaalisuudesta. Kahdessa
seuraavassa katkelmassa puhutaan oikeudesta ja velvollisuudesta tehdi tyoti kykyjen,
taitojen ja osaamisen varassa yksin.

1. A Mutta mehin ei arvostella sillon toistemme tyotd, ei ainakaan d4neen. Kun meilld on
2. jokaisella kuitenkin aika kattava koulutus ja jokainen on pédssyt siitd liipi ja jokaisella on
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lupakirja,” jolla se jokainen tekee yksityisesti tyotinsi silli lupakirjalla, niin se saa tehdi
sen tyon juuri niinkun se haluaa ja pystyy. Tirkeintd on, ettd se toimii. (Rh. 13:3)

L

1. A Meilld on rajat mun mielesti selkeet, koska si teet sitd omalla lupakirjallas sitd tyotd niin,
2. niin makaat, kuin petaat. (Rh. 3:8)

Molemmissa katkelmissa esitetty lennonjohtaja on epiilemitti autonominen
subjekti, yksin tyonsd kanssa kamppaileva, oman erillisyytensi tiedostava yksild,
individualismin ikoni. Katkelmia on mahdollista tietenkin tulkita monilla erilaisilla
tavoilla. Niitd voidaan tulkita esimerkiksi autonomisten toimijoiden toiminnalleen
antamina merkityksini, jolloin vapaat toimijat astuvat toimintaan tietyilld ehdoilla.
Lennonjohtaja esitetddn yksilond, joka ei ole nimeton ammattikunnan jisen. Hinelld
on lupakirja tunnuksena oikeudestaan tehdid lennonjohtoty6ti. Lennonjohtajan
lupakirja on ympiriston ja yhteiskunnan myontdmi valtuutus tehdd ty6tid yksilond
vertaistensa joukossa. Lupakirja konstruoidaan ainutlaatuisen yksilon julkilausutuksi
oikeudeksi asettua autonomiseksi toimijaksi. Puheenvuorot rakentavat lennonjohtajasta
paitsi yksin tyOstddn suoriutumaan kykenevid myGs pakotettua toimijaa, joka taas
mahdollistaa lennonjohtajien kokemuksen keskiniisesti samuudesta. Ainutkertai-
suuden hahmottaminen edellyttii titen erottumista ja suhteuttamista toisiin.

Lennonjohtajat kiyttivit selviytymiskertomuksia kuvaamaan omaa ty6tiéin
yksindiseni katastrofin selvittimisend. Puhe selviytymisestd muistuttaa sisillollisesti
riittejd, joihin lennonjohtajan on alistuttava osoittaakseen kykynsi hallita ty6tdin ja
lunastaakseen yhteison jisenyyden. Niiti riittejd voidaan kutsua miehuuskokeiksi,
joissa on kyse ammattikunnan jisenten vilisestd voimakkuuden vastavuoroisuudesta
jatyon tulosten parantamisen tavoitteen siirtdmisestd sukupolvelta toiselle. Kuvatuissa
kertomuksissayhteisossi varttuneen tehtivi on turvallisuuden takaaminen, erddnlainen
sodankiynti vaaroja vastaan, jolloin kyvykkyys, sotakunnia nostetaan lennonjohtajan
korkeimmaksi tavoitteeksi.

Kuvaukset miehuuskokeista ovat kertomuksia kasvusta yhteison jdsenyyteen.
Niissi kertomuksissa miehuuskokeet ovat testejd, jotka ldpiistyddn lennonjohtajasta
tulee samalla sekd autonominen etti relationaalinen ryhmin jésen. Kuvaukset toimivat
sekd ammattitaidon ettd yhteis6llisyyden vahvistamisen keinona. Kertomuksilla
ddritilanteista kuvataan jotain sellaista, mitd ei muuten voitaisi kuvata. Niiden avulla

7 Lennonjohtajan lupakirjasta ks. liite 1, sivu 184.
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luodaan ja ylldpidetiin kisitystd lennonjohtajan tyostd ddrimmdisen vaativana toimin-
tana. Kuten seuraavasta katkelmasta ilmenee, ndissd kuvauksissa usein nostetaan
kertojan kokemukset astumisesta tyoyhteisoon vélttimattomaksi tieksi kohti yhteison
jasenyyttd.

1. A: Ainakin mi alussa huomasin, etti kurssilta kun oli tullut, jos semmonen tilanne, ettd sen
2 liikenteen uskaltaa rajottaa sitd, niin se on semmonen, nuorelle ainakin, tuntuu, ettd kun
3 sitd tulee ja tulee, niin kylldhén ti4 meni kurssillakin. Nyt ne on eldvid lentokoneita

4. kuitenkin ja ollaan oikealla kentilld toissd. Se on kynnys rajottaa niitd. Oottaa ja oottaa ja
5 sitten kasvattaa itteelleen sitd painetta. Ja sit siind rupee tosiaan, jos oot niinkun palikan
6 jljessd tai, ettd liikenne meneekin yhtikkid sun ohi ja si vaan seuraat perissd. Kun sitd
7 pelid pelataan silli tavalla, etti se oot sini joka johdat. (Rh. 7:6)

Katkelmassa kerrotaan pakosta hallita omaa ty6td. Uskallus kuvataan sekd mahdol-
lisuutena ettd vilttimattomyytend. Yhtddltd liikkenteen rajoittamista, liikennevirtojen
siitelyd, kuvataan osoitukseksi oman tydn hallinnan oikeudesta, mutta toisaalta sama
asia kuvataan osoitukseksi toimijan kykenemittomyydesti. Pohdinta keskittyy siihen,
ettd oikeus olemassaoloon rakennetaan yhteison jdsenyyden varaan, ja yhteison
jasenyys joudutaan lunastamaan yhi uudelleen ja uudelleen oman tyon hallinnan
kautta.

Yksilollinen kyky ja yksin suoriutuminen on olennainen osa ammattikunnan
kulttuuria ja sen suorittaman tyon mddrittimistd. Lennonjohtajan on pakko suoriutua
erilaisista tyotilanteista yksin. Seuraavassa, miehuuskokeena kuvatussa kertomuksessa
koulutustilanteesta lennonjohtotyd saa osin mystisen, kyvykkyytti korostavan luonteen.

1. A No tietysti sielld aika pitkdin oltiin niinkun poikia. Elikkd oli joukko vanhempia

2 kokeneempia tyokavereita ja sitten oli ndd pojat. Ja pojathan piti aina panna tuleen, koska
3. pojat oli nuoria ja virkeitd miehid. Ja se on aika kovaa koulua, mutta siini on toisaalta se
4. hyvi puoli, ettd aika paljon siind sitten saa nihdikin ja kokea. Tietylld tavalla se vaatii
5 sitd, ettd sulla pitd olla se tietty selkdranka, koska jos si olet liian pehmei, se johtaa sut
6 sellaseen nurkkaan, siihen maalattuun nurkkaan, josta si et piise pois (Rh. 3:46)

Kertoja ei konstruoi tyGstddn niinkddn intuitiivista ymmarrystd vaativaa, erityis-
lahjakkuuden varaan nojaavaa prosessia, kuin oppimisen kautta saavutettua taitoa
edellyttdvid toimintaa. Kertomuksessa ei siten rakenneta autenttista lennonjohtajaa,
eikd niin ollen lennonjohtajan kykyi johtaa ilmaliikennettd tulkita sisdsyntyiseksi,
pysyviksi ja muuttumattomaksi ominaisuudeksi (vrt. luku 3). Lennonjohtajasta ikddn
kuin synnytetidn tulessa karkaisemalla yksin tyostddn suoriutumaan kykenevi toimija.
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Suoriutuminen ei kertomuksessa rakennu pelkistddn pakoksi, vaan my6s tahdoksi
suoriutua. Kertojan esittiméni lennonjohtotyon edellyttimin tilannekohtaisen
toimintakyvyn voi titen tulkita tahdoksi hallita vaativaa tyoti.

Samalla kun kertoja kuvaa ammattitaidon saavuttamista erddnlaisen testin kautta,
hin rakentaa lennonjohtajan toimintakyvystd myyttid. Kuvausta sivyttivin ironian
avulla kertoja viestii kompetenssiaan ja suoriutumistaan; vaikka oltiinkin aloittelijoita,
niin kuitenkin selvittiin. Kertoja jasenté lennonjohtajan tyoté paitsi ironisoiden, myos
sodan termein. Hin Kisittelee vaikeasti ymmirrettivid asiaa tutun, konkreettisen
kautta (ks. Lakoff & Johnson 1980; Johnson 1987; Lakoff 1993). Hinen kéyttiméinsi
metaforiset ilmaukset — selkiranka, tuleen pano, kova koulu, maalattu nurkka —
vahvistavat mielikuvaa ammattitaidon saavuttamisesta erddnlaisten testien, miehuus-
kokeiden kautta.

Koska metaforinen jdsennys esittdd asiat aina tietyssi merkityskontekstissa,
kertojan kéyttimidt ilmaukset palvelevat ammattitaidon saavuttamista. Esimerkiksi
kertojan kiyttdmi sodan termi, tuleen pano, tuottaa mielikuvan lennonjohtotydsti
katastrofaalisena eloonjidmiskamppailuna. Lennonjohtotyotd kuvataan taisteluna,
josta suoriutuminen on tulikaste nuorelle lennonjohtajalle. Se on tahdon ja miehek-
kyyden kuvausta, jossa selkdrangan kontrastoiminen pehmeyteen, sodan termin
kiyton lailla, vahvistaa mielikuvaa ddrimmiisen vaikeasta ja miehekkddstd tyosti.

Lennonjohtajat kertovat yhteisti tarinaa, jossa objektina olo palvelee ddrimmaisid
tilanteita. Tyo kuvataan sitd kautta, etti objektina olo vahvistaa tyon pakottavaa
luonnetta. Samalla kun mahdollisuudet kuvataan pieniksi, implikoidaan mielikuvaa
lennonjohtotydsti sellaisena, ettd vain kyllin taitava voi siitd suoriutua. Tilld tavoin
kuvataan sitd, ettd tyGtehtivit vaativat paitsi osaamista myos kyvykkyyttd suoriutua
yksin jopa ddrimmdisistd tilanteista:

1. A: Sanotaan, etti siind vaiheessa kun rutiinia oli vield aika vihin ja just niinkun tid

2 sotilasliikenteen luonne on sellanen, etti sut tietylld tavalla saatetaan ajaa tilanteeseen,

3 jossa keinot selviytyd on ddrimméisen vihdiset ja sun pitdd loytd4 hyvin nopeasti ne oikeet
4. keinot. Se on tietylld tavalla sellasta eloonjddmistaistelua tai jotain tillaista. Se ei ole

5 vaistonvaraista toimintaa, mutta se on hyvin lihelld sitd, ettd kun ihminen pannaan

6 katastrofiin ja sen jilkeen se toimii niinkun pelkistdin vaistojen varassa ja se selviytyy

7 siitd. (Rh. 3:46)

Kuvauksessa rakennetaan lennonjohtotydstd erityisen vaativaa katastrofin selvittd-
mistd, joka edellyttdd vaistonvaraista toimintaa ja ymmirrystd. Jisennykseen sisiltyy
implisiittinen ajatus vaistonvaraisuudesta sisésyntyisend ominaisuutena, jonakin “syvéin
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minén” reagointina tilanteiden tuottamaan ahdistukseen. Vaistonvaraisuus kuvataan
ddrikertomuksissa yhteisend tulkintana siitd, miten tyd kuuluu suorittaa. Samalla kun
yhteisolld on oikeus vaatia, silli on myds velvollisuus hyviksyid. Yhteenkuuluvuus
synnytetddn yhteisollisen pakon varaan néyrtyé ja kokea omien rajojen olemassaolo.
Kasvu yhteison jdsenyyteen sisiltdd titen ajatuksen kasvusta ihmiseksi, kasvusta
ymmirtimédn ja hyviksymidn inhimillistd heikkoutta.

Kuvaukset lennonjohtotydsti eloonjdimiskamppailuna eivit pelkistiin rakenna
lennonjohtajasta myyttistd sankaria, niiden avulla rakennetaan myos yhteenkuuluvuuden
tunnetta. Puhe lennonjohtotydstd yksin suoriutumisen pakkona rakentaa ammatti-
kunnan identiteetti. Seuraavassa katkelmassa tulee hyvin esille se, miten yhteenkuulu-
vuuden tunnetta rakennetaan vertaamalla tyoyhteisod jumalaan, jolla riittdd ymmérrystd
sellaisellekin toimijalle, joka ei kykene suoriutumaan tehtévistdin.

1. A Sanotaan nin, ettd tydyhteiso on niinkun td4 taivaan isi. Se on tiettyyn rajaan asti kova,
2. mutta sille langenneellekin [6ytyy ymmirtdmystd. T4n systeemin etu on se, ettd meistd
3. jokainen on nihnyt toisensa siind rajalla, elikki siin kun ollaan aivan sielld kapasiteetin
4 ddrirajoilla ja mitenkd sitten toimitaan ja mitd tapahtuu sen jilkeen, kun sut on ahdistettu
5 nurkkaan. (Rh. 3:46)

Katkelmassa luotu kuva lennonjohtajien yhteisosti jumalana midrittd4 yhteison
pyhiksi vahvistaen ammattikunnan erityisyyttd suhteessa muihin toimijoihin. Myds
tami kuvaus, kuten monet muutkin haastateltavien esittimit kuvaukset tai kertomukset
ddritilanteista sisdltdd sekd tunnustuksen ettd itse oikeutuksen. Ne toimivat tapana
vahvistaa ja luoda rajoja lennonjohtajien ammattikunnan ja muiden vilille. Niiden
avulla muotoillaan ammattikunnan kisitys sen tydalueesta, valtuuksista ja mandaatista.

Adritilanteista kertominen on taitoa vaativaa. Se on itsessiin monimutkainen
rakennelmajasilld on suuri merkitys toimintana suhteessa nikymittomiin tapahtumiin.
Tapahtumat tulevat kertomuksissa jirjellisiksi ja saavat merkityksensi, jolloin lennon-
johtajan tyo tulee ikddn kuin todistetuksi ja arvioiduksi. Tdssd mielessd kuvaukset
ddrimmdisistd tyGtilanteista ovat myGs tyotd. Hyvi tyd voidaan tehdd nikyviksi hyvien
kuvausten kautta. Hyvd kuvaus on pitevin ammattilaisen taitavaa tyokéytantod. Tyo
voidaan néyttdd todeksi ja testata kuvauksien avulla.

Lennonjohtotyon jdsentiminen velvoittavasi toiminnaksi norminmukaisuuden,
vaihtoehdottomuuden ja yksin suoriutumisen puhetapojen avulla tuottaa seurauksen
lennonjohtotydstd erityisen vaativana ja vastuullisena toimintana ja lennonjohtajasta
oman tyonsd ja sen tuloksen, ilmaliikenteen sujuvan ja turvallisen kulun omistus-
oikeuden hallitsijana. Lennonjohtotydn esittiminen tdytymisen velvollisuutena toimii
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toiminnallisena resurssina, jonka kautta korostetaan ammattikunnan suorittaman
tyon vaativuutta ja vastuullisuutta sekd ammattikunnan jdsenten oikeutta hallita omaa
tyotddn.

4 4 Tahtomisen velvoittamat

Vaikka lennonjohtotydtd pidetddn erittdin sdénneltynd ja rajoitettuna lennonjohtajat
eivit itse puhu tyostidn ainoastaan normatiivisena, sidntdjen noudattamisen varaan
rakentuneena ilmaliikenteen ohjaamisena, vaan myos itsendiseng ja luovana toimintana.
Lennonjohtotyd saa erilaisia sisiltojd riippuen niistd kehyksistd, joiden kautta sitd
kulloinkin tarkastellaan. Se voi olla tylsdi tai jannittivdi. Joskus se voi olla totisinta
totta ja joskus taas leikkii.

Lennonjohtajat sanovat tyonsi vaativan paitsi tahtoa totella, myos luovuutta.
Rakentaessaan tydstdin luovaa toimintaa he samalla ymmirtivit sen mielikuvitusta
kiihottavana pelini, jossa koetellaan toimijoiden kykyi selviytyd erilaisista tilanteista.
Niin lennonjohtotyd saa samalla sekd nautintoa etti kiirsimystd tuottavan luonteensa.
Luovuus rakentaa lennonjohtotydstd tahdon niyttimdi ja lennonjohtajasta tahdon
keskittymii. Lennonjohtajan on tahdottava, hiinelld on velvollisuus tahtoa. Tilloin ty6
ei ndyttdydy hinelle pelkistidn sdintdjen noudattamisen velvollisuutena, vaan myds
itsendisend toimintana.

Tahtomisella on lennonjohtajien yhteistd identiteettid vahvistava funktio. Kyse on
vapaasta, omaa tahtoaan noudattavasta, mutta kuitenkin velvollisuutensa siséistineesti
toimijasta. Tdm4 ilmenee hyvin seuraavasta katkelmasta keskustelusta, joka kisitteli
lennonjohtotydn erityispiirteitd.

1. HP: No kun si sanoit, etti tid on ollut virikerikasta tdd ty. Niin miké tdssd on se olennainen,
2 mikd tdssi tyossd on se olennainen asia?

3. A Seettd joka pdivi on aina haasteellisia selvityksid. Ei oo kahta samanlaista paivid eiki
4 kahta samanlaista tilannetta.

5. HP: Miki siind on sitd haastavaa?

6. B: Seetti saat kiiyttid niitd omia ratkaisujasi.

7. HP:Sanotaan, ettd menetelmilld toimitaan, niin pystyyko siind kuitenkin soveltaan niitd

8 tilanteita?

9. B: Kylld, monta kiisialaa, meilldkin on 50 eri kiisialaa hoitaa sama tilanne.

10. HP: Ja kaikki on oikein?

11. A: Jos ne on turvallisia, niin ne on oikein. (Rh. 13:2-3)
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Haastateltavat korostavat tyonsd mielekkyyden syntyvin siitd, ettdi he saavat
tyssddn vapaasti kiyttdd omia ratkaisujaan. He rakentavat lennonjohtotydsti
enemménkin yksilollistd ongelmanratkaisua edellyttivii luovaa toimintaa, kuin pakko-
tahtista, sddntoihin ja midrdyksiin tukeutuvaa suorittavaa toimintaa. Puhe tyostd
luovana toimintana luo kuvaa lennonjohtotoiminnan ennalta arvaamattomuudesta,
tilanteiden ainutkertaisuudesta ja siitd kuinka toimijalta edellytetddn erityistd taitoa,
tilannekohtaista toimintakykyd, suoriutua yllityksellisistdkin tilanteista. Lennonjohtaja
esitetddn toimijana, jonka on oman luovuutensa varassa kyettivi nopeasti orientoi-
tumaan erilaisiin liikennetilanteisiin. Kun lennonjohtajat puhuvat tsestdéin enemménkin
ammatti-identiteetti rakentuu vastaansanomattomasti tietynlaiseksi.

Lennonjohtajien puhe tyosti luovana, intuitiivisena® toimintana edustaa vahvaa
subjektiutta, jossa ammattitaito mielletddn enemminkin kyvyksi toimia taidon kuin
tiukkojen menettelytapojen varassa. Oleellista ei ole niinkiin sidéntdjen ja madriysten
noudattaminen, kuin tahto toimia erilaisten taitojen varassa. Tilloin lennonjohtajan
ideaalityyppid, mestaria, esitetddn siintdjen noudattamisen velvollisuuden siséistineen
kisillin negaationa. Kyse on autonomisen toimijan kyvystd muuntaa ulkoinen pakko
rationaaliseksi tahdoksi. Toimijan itsendisyyttd ja taitavuutta korostettaessa tuodaan
mista. T4mi ilmenee hyvin seuraavasta katkelmasta, jossa kuvataan vihitellen pelkis-
tidn sddntdjen noudattamisen varaan nojaavaa lennonjohtotyoti.

1. A Jos si haluat tehdd sen homman mahdollisimman hyvin, mikddn ei ole yksinkertaisempaa
2. kuin tehdi ainoastaan justiin kouluoppien mukaan, keriti tulevat tippiin ja tiputella
3. pikkuhiljaa. Sehin on helvetin helppoa hommaa. (Rh. 1:31)

Haastateltavan puheessa voidaan kuulla 4dni, joka suhtautuu epdkunnioittavasti
“hyvidn” lennonjohtotyohon. Ironisen puheen tehtivini tissi katkelmassa on kyseen-
alaistaa itsestddnselvyyksid. Lennonjohtotyd ei ole aina niin jdrjestynyttd ja rutiinin-
omaista, kuin kuvitellaan. Maailma ei ole aina niin yksinkertainen, millaisena se
ndyttéytyy. Tilanteet vaihtuvat hyvinkin nopeasti eikd jokaiseen tilanteeseen ole olemassa
sidnnénmukaisia, ennalta sovittuja ratkaisumalleja. Haastateltavan ironinen puhe

8 En tarkoita intuitiolla mystisti virittiytymisti tai yliluonnollista innoitusta, vaan yksinkertaisesti
tietynlaista kyky, jota ihmiset kdyttdvit suoriutuakseen jokapdiviisistd tehtivistd.
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rakentaa ympiristod, jossa yksilot eivit ole pelkéstidn velvoitettuja toimimaan sidnt6jen
ja mddrdysten mukaisesti, vaan myos erilaisten tilanteiden edellyttdmilld tavalla.
Kuvatessaan tyotidn sdfintdjen jamidriysten soveltamisena erilaisiin liikennetilan-
teisiin, lennonjohtajat usein arvioivat tyotdén vertaamalla sitd toisen ilmailualan
ammattikunnan, liikennelentdjien tychn. Seuraavassa katkelmassa, jossa haastateltava
kuvaa lennonjohtotyon luonnetta ennalta arvaamattomien ja hyvinkin vaihtelevien
tilanteiden selvittimisend tulee hyvin esille se, miten lennonjohtajat selonteossa

palvelee paitsi kompetentin ammattikunnan, myds kyvykkiin yksilon esittdmistd.

1. A: Meilld on monipuolisempi tyd, mut pilotilla silld on paljon simppelimpi ty6 mun

2 ajatusmaailman mukaan. Meilli tilanteet vaihtuu, sulla ei ole, meilld ei ole muuta kuin se,
3 ettd sielld koulutuksessa on se, ettd haetaan se niinkun kollega sanoi, se paras malli, se
4 joustavampi malli sieltd. Pilotti, pilotilla silli on tsekkilistat, se tekee just, jos silld yks
5. valo ei sielld pala, ei lihdetd mihinkddn ennen kuin se toimii. (...) Ettd niilld on paljon
6 tarkemmat ne kriteerit. Me joudutaan se sieltd pidkopan viidakosta ne opit penkomaan,
7 kiymiiin lipi ne, miki soveltuu mihinkin ja tilanne muuttuu koko ajan. Asken minki si
8 keksit tihdn ndin, se ei pide endd, koska se pikkasen myohisty tuossa. Siis tilanne eldd

9. koko ajan eri tavalla. Lentdj taas etenee niinkun step by step, jos on muuta liikennettd.
10. Sillé on tietty selvitys tehda siihen ja sithen pisteeseen siti ja sitd. Ja kun se piste tulee ja
11, se ei 00 saanu uutta selvitystd, silld on standardihomma, mitd se rupee tekemiin. Sen ei
12. tarvitse niin monimutkaisesti ajatella asioita. Lennonjohtaja tavallaan, kun se

13. intensiivisesti tekee johdettujen lentojen kanssa tyotd, niin se, mé sanon lainausmerkeissi,
14. se lentiid niitd jokaista lentokonetta, koska muuten se ei tee joustavaa tyotd, jos se ei pysty
15. niinkun kuvittelemaan miten ilma-alus profiloi ilmassa. Muuten siitd tulee toksihtelevid
16. ja se ei ole joustavaa eikd hyvdd lennonjohtopalvelua. (Rh. 1:19)

Haastateltava tuottaa eroa liikennelentdjien ammattikuntaan midrittelemalld
ilma-aluksen ohjaamisen staattiseksi ja rutiininomaiseksi sidntojen noudattamiseksi
suhteessa ilmaliikenteen hallitsemisen dynaamisuuteen ja monimutkaisuuteen. Hin
médrittelee lennonjohtajan kokeman ajan kolmiulotteiseksi, jolloin menneisyys,
nykyisyys ja tulevaisuus ovat yhteen kietoutuneina. Hin kuvaa lennonjohtajien kokemat
tilanteet kehollisuutta apuna Kiyttien, jolloin lennonjohtaja “eldd” johtamansa
liikennetilanteen kokemalla sen koko kehollaan.

Ilma-alukset ovat haastateltavan kuvaamana lennonjohtajalle osa eldvéi ja toimivaa
kehollisuutta, joka sitoo hinet siihen maailmaan, jossa hin toimii. Joustavuus ei
edusta hinelle nidin ollen pakkoa, vaan tahtoa toimia luovasti. Joustavuus on hinen
kykyddn toimia maailmassa kompetenttina ammattilaisena. Tilloin ilma-alukset eivit
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ole hiinen tietoisuudessaan vain tiettyjen sddntdjen mukaan liikuteltavia objekteja.
Kyse on lennonjohtajan tavasta tehdi siirtoja, ei pelkéstddn analyyttisend pdittelijini,
vaan my0s aktiivisena osallisena hénelle lisnd olevassa maailmassa.

Haastateltava rakentaa lennonjohtajasta subjektia, jonka on tunnettava miten
toimia, ymmirrettivd miten toimia ja luotettava ymmirrykseensd. Haastateltava ei
rakenna lennonjohtajan ammattitaidosta pelkistidn opittua, kokemuksen kautta
omaksuttua taitoa. Se saa hinen esittimédndin myos sisdsyntyisen, vaistonvaraisen
toiminnan luonteen.

Haastateltava rakentaa selonteossaan autenttista lennonjohtajaa. Autenttinen
lennonjohtaja ei ndin mériteltynd tee pddtelmid johtamastaan ilmatilasta pelkéstddn
tutkakuvan antaman informaation perusteella, eiki hin nie johtamiaan ilma-aluksia
pelkistiin pisteind tutkan kuvaruudulla, vaan todellisina ilma-aluksina. Hin ei toimi
pelkistdin sddntojen varassa, vaan myos niiden taitojen varassa, jotka kokemus on
hénelle opettanut. Hinelle ymmirtiminen on sisiisen ja ulkoisen jatkuvaa vuorovai-
kutusta. Johtaessaan ilmaliikennetti lennonjohtajan havainto ei rajoitu vain kuvaruudun
pisteen ominaisuuteen, vaan hiinelle lisn4 olevien erilaisten havaitsemisen horisonttien
toisiaan tdydentiviin ominaisuuksiin. Lennonjohtajan kokemusmaailma antaa hiinelle
mahdollisuuden ikddn kuin pddstd kuvaruudun taakse tunnistamaan todellisen
maailman ldsnéolon.

Kun lennonjohtajat korostavat siti, miten tilanteet vaihtelevat kaiken aikaa, eiki
niiden selvittimiseksi ole olemassa yhtd ainoaa oikeaa toimintamallia, heidén esitti-
miensi selontekojen tehtdvini on vastustaa tapaa puhutella ammattikuntaa ilma-
liikenteen kulun valvojina seké lennonjohtotyti yksinkertaisena ja rutiininomaisena
liikennevirtojen ohjaamisena.

Puhuessaan tydstidn luovuutta edellyttdvind toimintana, lennonjohtajat esittdvit
itseddn suoriutujina, joiden on kyettdvi toimimaan jopa ddrimmdisissd tilanteissa.
Till6in he liittdvit toimintaansa kykenemisen, osaamisen, haluamisen ja tahtomisen
midreitd. Kun haastateltavat rakentavat subjektiuttaan pragmaattisen modaalisuuden
lajien varaan, tuotetaan toimijoille ja toiminnan kohteille erilaisia ominaisuuksia ja
valmiuksia.” Niin rakennettu kuva toimintaympiristosti, sen asettamista vaatimuksista
seki sen edellyttimistd valmiuksista toimii erdinlaisena resurssina, jonka avulla

9 Soile Veijola esittelee (1997, 131) subjektiuden Kisitetti eri puolilta valottavia teoreettisia
médrittelynikokulmia, josta yksi “tapa hahmottaa subjektius on nihdi se modaalisesti mdérittyneeni
olemisena ja tekemisend maailmassa”; tahtovana, haluavana, osaavana tai velvoitettuna.
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lennonjohtajat voivat hahmottaa tiettyjd vakiintuneita merkityksellistimisen tapoja
sosiaalisesta asemastaan ja ammatillisesta identiteetistddn.

Haastatellut lennonjohtajat hahmottavat itseéén tietoisina, vahvoina ja suvereeneina
subjekteina. He tietdvit, mitd haluavat ja mitd heiltd vaaditaan. Samalla kun osaaminen
ja kykeneminen tekevit lennonjohtajan toiminnasta ymmirrettdvid, velvoitettuna
oleminen antaa merkityksen hinen toiminnalleen. Painottaessaan yrittimisen ja
osaamisen tirkeytti selonteot esittdvit lennonjohtajan toimintaympéristén maailmana,
jossa velvoite on subjektin ulkopuolisen tahon — toimijan hallinnassa olevien ilma-
alusten — antama. Vaikka toiminnan motivointi tapahtuu ulkopuolisesta lihteestd,
tahto selvittdd tilanteet ilmentdd myGs toimijaan itseensd viittaavaa modaalisuutta.
Puhe toiminnasta ilmentdd ndin ollen sekd eksotaktista, subjektin ulkopuolelle
viittaavaa modaalisuutta ettd endotaktista, subjektiin itseensd viittaavaa modaalisuutta
(ks. Sulkunen & Torronen 1997, 83).

Samoin kuin selonteot tydstd, myos kertomukset vaaratilanteista representoivat
lennonjohtajan toimintaympéristod vaativana ja ennalta arvaamattomana sekd esittivit
lennonjohtajan kykenevini ja tahtovana. Kertomukset luovat kuvaa lennonjohtajasta
ihmiseni, joka tahtoo — kiskee jotakin omassa itsessddn olevaa tottelemaan —
saavuttaakseen piAmiirinsi.'’ Lennonjohtajan sitoutuminen piimiiriznsi, ilma-
liikenteen sujuvan ja turvallisen kulun varmistamiseen, herittdi ihailua ja kunnioitusta,
koska tahtovaan toimijaan on helppo samastua.

Seuraavassa esimerkissd, joka on kertomus vaaratilanteesta kuvataan paitsi
lennonjohtajan toimintaympiristod, myos pyritddn rakentamaan suhdetta kertojan ja
hinen yleisonsi vilille sekd saamaan yleiso vakuuttumaan siitd, miten vaativaa
lennonjohtajan tyd on. Luodessaan jisennyksid ammattikunnan toimintaymparistosti
kertomus artikuloi, miki kerrotussa todellisuudessa on toivottavaa ja hyviksyttivi.
Niin se tapa, jolla eri toimijat kytketdin toisiinsa ja kerrottuun toimintaymparistéon,
vilittdd kuulijoille arvoja. Esimerkissd tulee hyvin esille se, miten haastateltavien
kertomukset lennonjohtotydn luonteesta luovat vaikutelman maailmasta, missi
epitdydellisyys ei ole hyviksyttavid, eivitkd pelkistidn hyvit aikomukset riitd. Lennon-
johtajalla pitid olla paitsi kykyi ja taitoa myGs tahtoa hoitaa kaikki vastaantulevat
tilanteet.

10" Ajatus on periisin Friedrich Nietzschelti, joka on eritellyt tahtoon sisiltyvid erilaisia tuntemuksia
ja ajattelutoimintoja (Lyytikdinen 1995, 169).
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1. A: Mulla on ollut yks semmonen tilanne. Siitd on mitenkd paljon, sanotaan nyt karkeesti joku
2 kuus vuotta. Eliki se ldheltd piti -tilanne miki sattu oli semmonen etté ei tehty mitddn

3 lennonjohdollista virhettd. Oli tulossa kaksi DC9-luokan konetta pohjosesta. Toinen

4 ldhtenyt Jyviskylistd, nousi lentopinnalle 200. Sitten oli tulossa pohjosesta toinen, joka

5. oli ylempini joka selvitettiin sen Jyviskylistd lentdvin koneen padlle. Sitten ilmoitettiin,

0 ettd odottakaa lisd alaspiin selvitystd niin ja niin monen minuutin kuluttua. Mut lentdj ei
7 noudattanut sitd selvitystd, vaan meni ldpi selvityskorkeuden, jonka jilkeen tutkaputkelta
8 hivis kummankin koneen maali. Ja se ihminen joka oli tutkalla, mi olin itse

9. menetelmipisteessd, vilittomasti, md vieldkin ihailen ja ihmettelen miten ihmeessi

10. ihminen voi toimia silli tavalla ja niin nopeesti. Vilittomsti kun se niki tutkalla, ettd se
11. menee ldpi sen lentopinnan 220, niin se kidnsi kumpaakin konetta, mutta ei kumpikaan
12. kuitannut. Meilli on radiossa edelleenkin se sama vika, ettd aina lihetys ei mene ulos. Se
13. sano uudestaan ja sitten odotettiin. Se oli mielettomén pitkd aika. Mulla kuivu suu ja tuli
14. semmonen kauhee olo, tietsd niskaan ja ihan semmonen, kidet niinkun semmosiks

15. hervottomiks, ja sit kumpikin vaan katottiin sitd tutkaputkee tuleeko sieltd vield maalit
16. nikyviin ja vastaako kumpikaan. Sitten kumpikin maali tuli sieltd ja sitten toinen kone

17. vastas. Mutta koskaan kumpikaan niistd koneista ei edes kidntynyt. Elikd se selvitys ei
18. mennyt ikind ldpi. Se lentdji tajus vilittomésti sen jilkeen, se joka teki sen virheen, et
19. mitd tapahtu, mutta se joka oli sielld alapuolella, se ei vield kisittdnyt siind vaiheessa,
20. ettd kuinka ldhelld se tilanne oli. Me tehtiin siit raportti ja ilmotettiin koneille

21. jaksolla, ettd tdstd tehdddn raportti. Koskaan sitd asiaa ei tietddkseni tutkittu. (Rh. 12:7)

Myds tdssd esimerkissid, kuten monissa muissakin haastateltavien esittimissi
selonteoissa ja kertomuksessa lennonjohtotydstd, korostetaan toimintaympéristén
vaativuutta ja ennalta arvaamattomuutta. Ympiristo vaatii toimijoilta ei pelkéstidn
kompetenssia, vaan myds tilannekohtaista toimintakykyi johtaa ilma-alusten kulkua
turvallisesti ja sujuvasti. Kertomuksen tehtévin ei ole pelkistdin kuvata lennonjohtajan
vaativaa toimintaympiristod ja sen velvoittavuutta. Sen tehtdvind on myds siirtdd
konstruoitu maailma yleisolle.

Kertomuksen sankari on tutkalennonjohtaja, joka on saanut velvoitteen tehdi
parhaansa ilma-alusten sujuvan ja turvallisen kulun takaamiseksi. Tutkalennonjohtajan
pidméddrd pitdd ilma-alukset turvallisen vilimatkan pddssi toisistaan kuitenkin
epdonnistuu, koska vialliset radiolaitteet estdvit hinti vilittdmistd selvityksid hinen
valvonnassaan oleville ilma-aluksille. Syntyy vaaratilanne, joka ei kuitenkaan johda
onnettomuuteen. Kertomuksen alussa, riveilld 2-3, kertoja koteloi kertomuksen
ytimen: vaaratilanne ei aiheutunut lennonjohtajan toiminnasta, vaan Ilmailulaitoksen
vilinpitdmattomyydesti hoitaa omat velvoitteensa ilmaliikenteen sujuvan ja turvallisen
kulun varmistamiseksi. Vastasubjektia, joka estidd sankaria saavuttamasta pidmadridnsi
ei suoranaisesti mainita, mutta se identifioituu rivilld 12 tiettyyn toimijaan, Ilmailu-
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laitokseen. Kertomuksen yhteni tehtivind onkin synnyttéd kritiikkid Ilmailulaitoksen
viranomaistoimintaa kohtaan ja herdttid kysymddn, miten on mahdollista, ettei
vieldkddn, kuusi vuotta tapahtuman jilkeen, radiolaitteiden toimintavalmiuteen voi
luottaa, vaikka radiopuhelinliikenne on yksi tirkeimmisti lennonjohtotyossi kiytetyistd
tyovilineistd.

Vaikka kertoja tuo neutraalisti ja objektiivisesti esille tapahtumien kulun, kertoo
sen mitd tapahtui, hin ei jid pelkistiéin ldpindkyviksi tapahtumien raportoijaksi. Hin
kertoo tapahtumista omasta nikokulmastaan, ldsni olevana nikijini ja kokijana.
Eiki niikokulma rajoitu pelkistéiin ulkoisen toiminnan tai asioiden tilan tarkkailuun,
se kohdistuu myds kertojan tuntemuksiin ja hiinen kokemiinsa mielentiloihin. Riveilld
13-15 kertoja mind kertoo omista tuntemuksistaan ja puhuttelee sinua, kuulijaa.
Kertojan esiin tuoma mind vaaratilanteessa luo kuvaa tilanteen vakavuudesta ja
edesauttaa kuulijoiden samastumista kertomuksen henkilihin. Vaikka kertomus
onkin suunnattu tietylle vastaanottajalle, on se sitten haastattelija tai joku muu kuulija,
tapahtuman kertomiseen “sisiltyy myds tapahtumien ja asioiden selvittimisti itselle,
keskustelua itsen kanssa” (Hyvirinen ym. 1998, 16). Kertoja kertoo tapahtumista
paitsi omasta henkilokohtaisesta niikokulmastaan, myds ammattikuntansa niko-
kulmasta.

Kertojan kytkeytyminen tutkalennonjohtajan toimintaan riveilld 8—11 sijoittaa
kertomuksen puhujakuvan lennonjohtajien sosiaaliseen maailmaan ja midrittelee
nikokulmaa, josta kiisin vaaratilanteesta kerrotaan. Kertojan ilmaisema ihailu tutka-
lennonjohtajan toimintaa kohtaan liittdd implisiittisesti lennonjohtajaan toimintavarman
koneen ominaisuuksia. Tilannekohtaisesta kyvysti toimia ammattitaitoisesti, nopeasti
ja epidroimittd, rakennetaan ammattikunnan positiivista itse midrittelyd. Kertomus
luo kuvaa lennonjohtajasta, joka joutuu epédvarmassa toimintaympristossd usein
toimimaan lihes pelkistdin omien kykyjensi ja kompetenssinsa varassa. Toiminta-
javastuistaan (radiolaitteiden toimintavalmiudesta ei pidetd huolta, vaaratilannetta ei
tutkittu).

Lennonjohtajien kertomuksia kokemistaan vaaratilanteista luonnehtii yhteiseni
piirteeni osaamisen ja suoriutumisen pakko — suoriudu tai tuhoudu. Lennonjohtajat
kuvaavat itsendisyyttidn suhteessa lennonjohtotyon asettamiin vaatimuksiin osaamisen
ja tahtomisen kautta. Lennonjohtajan on osallistuttava taisteluun ja selviydyttiva siitd
tavalla tai toisella voittajana. Titd itsendisyyttd, tiettyd ndkokulmaa, josta kisin
lennonjohtajien todellisuutta voidaan tarkastella, kuvaa seuraava keskustelu, jossa
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mielenkiinnon kohteeksi nousee, miten toinen keskustelijoista kutsuu'' kertomuk-
sensa avulla keskustelukumppaniaan osallistumaan autonomisen subjektin rakenta-
miseen. Kertomuksen avulla tarjottu kuva rakentaa niin keskustelijoiden identiteettid
médrittelemilld molempien suhdetta siihen todellisuuteen, jota se kuvaa.

1. A: Seoli semmonen tilanne, ettd en suo kenellekédn siti. Siind oli varmaan pulssi 500 ja
2 verenpaine oli 700 ja sen jilkeen kaivoin valolamppua ja toivoin, ettd sitten DC10:n
3 kippari osaa valomerkit. Ei siind ollut muuta liikennettd, ettd se oli ihan sama, osasko
4 taikka ei. Niin sitten kun se oli tulossa siinii oikealla perusosalla 06:1le, niin sillon mulla
5. oli varavehje, joka pelas. Se oli semmonen niin, sanotaan, ettd joku radiojérjestelmd
6 pettdd sulla totaalisesti. Sama on, kylld md sanon, ettd sulla on tossa kymmenkunta
7 konetta johdossa, intti on tulossa sisdin, tutkat [paukahtaa. ..

8. B [niin, tutkat paukahtaa, niin kylld se on
9. semmonen, mitd niinkun aina.

10. HP: Mité siini voi tehdd?

11. A: Yrittdd vaan sitten ottaa menetelméporrastukset paille.

12. B: Meilld on semmonen sanonta tissi meidin koulutuksessa, etti ennen uroskoiralta kusi

13. loppuu ennenku meiltd tehot. Ja se on yks meidén varmaan luonne. Ja sitten vaan siind
14. sivelletdin. Se on yhti runoilua sen jilkeen, ettd niitd juttuja i oo kirjotettuna mihinkéén.
15.  Joka jitkd vetelee ne sitten omasta selkirangastaan, ja siind samalla palaa jo kynttild

16. molemmista pdistd. (Rh. 4:11)

An epitavallisen vaikea tydtilanne antaa héinelle aiheen kertoa kokemaansa.
Kertomuksellaan héin asettaa itsensi oman sosiaalisen maailmansa keskipisteeseen,
jota médrittdd suoriutumisen pakko. Samalla kun hinen kertomuksensa kuvaa maail-
maa, jossa itsehallinnan kompetenssi on vahva, se sijoittaa hiinet toimijana tihin
maailmaan. A:n mind-muotoinen puhe luo hiinen sanottavaansa erityistd totuusarvoa.
Puheen muoto toimii faktuaalistamisen tehosteena, eridnlaisena todistajalausunnon
antamisena.

Kertomus sisaltdd ylpeyttd onnistumisesta ja ammattitaidosta. Se on puhetta, joka
asemoi hinet lennonjohtajana kriittisen tilanteen ainoaksi vastuunkantajaksi ja
selvittdjiksi. Kerronta vuorovaikutuksena ei ole kuitenkaan kertojan yksilollinen

Orientoitumalla A:n tapaan kutsua B:td osallistumaan sisiisen pelin rakentamiseen tulen lukeneeksi
heidin puhettaan myGs “toisessa potenssissa”. Puheen sisiltdjen ohella analysoin itse keskustelua
vuorovaikutustilanteena (ks. esim. Heritage 1996). Tarkastelun kohteeksi nousee niin haastatel-
tavien puheen ideationaalisen tehtdvin lisiksi myds sen interpersoonallinen ja tekstuaalinen
funktio (ks. Halliday 1978, 112-113).
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teko, vaan toimintakokonaisuus, jossa kertojan ddnen lisiksi kuuluu myds hinen
keskustelukumppaninsa aktiivinen osallistuminen. A kutsuu kertomuksensa avulla
my6s B:td kytkeytymddn vastuunkantajan positioon rakentamaan lennonjohtajan
myonteistd itse médrittelyd (rivi 6). Tilloin hin siirtyy sind-muotoiseen puheeseen
perustelemaan kokemaansa. Siirtymdlld yksikon toisen persoonan diskursiiviseen
asemaan A puhuttelee keskustelukumppaniaan tietdvini vastaanottajana ja yleistid
kokemansa koskemaan koko ammattikuntaa. Ottaessaan puheenvuoron B vahvistaa
A:n kertomuksen.

Kertomuksen Kirjeksi, sen huipentumaksi muodostuu kohta, jossa B alkaa
arvioida kuulemaansa jo A:n vuoron sisilld (rivi 8). Tismentiessiin kertomuksen
kirkei B ilmaisee hyviksyvinsd A:n tulkinnan tyon vaativuudesta ja lennonjohtajan
ratkaisevan tirkedstd asemasta Kriittisten tilanteiden selvittimisessd (rivit 8-9). B
vahvistaa A:n kertomusta myds selityksessiin, jossa hiin midrittelee lennonjohtotyon
pakoksi taistella suoriutumisen puolesta (rivit 12—16). Selityksessi pakkoa ei kyseen-
alaisteta, vaan se ndhdéiin ikddn kuin rintamalle ldhettimisend taistelemaan aina
uhattuna olevan turvallisuuden puolesta.

Selityksessidn B jdsentdd ammattikunnan toimintaa ja paikkaa johdonmukaisesti
valitusta nikokulmasta, jonka kiirjeksi muodostuu lennonjohtajan sisiinen ominaisuus
vastata haasteisiin. Hin midrittdd yksinkertaistamalla lennonjohtajat tahtoviksi ja
kyvykkiiksi meiksi suhteessa toisiin. B:n jisentdminid ammattikunta saa kestivin,
suorituskykyisen koneen ominaisuuksia. Hin rakentaa ammattikunnasta konemeta-
foran avulla organismia, jolla on sisddnrakennettuna kyky ja tahto toimia (rivit 12—
13). Hin vahvistaa metaforista ilmaisuaan naturalisoimalla lennonjohtajien ominai-
suudet sissyntyisend, luonnon tuottamana itsestddnselvyyteni, yhteisend luonteen-
piirteend. Naturalisaation ja metaforisen ilmaisun tehtdvini on vahvistaa vakiintunutta
kisitystd lennonjohtajasta voimakkaana oman tahtonsa toteuttajana. Ty6 néyttiytyy
hinelle taisteluna, josta on selviydyttivi kunnialla. Hin antaa ymmirtii, ettei tyovili-
neiden rikkoutuminen tai jokin muu este pysty lamaannuttamaan lennonjohtajan
toimintakykyi.

Lennonjohtajalta vaaditaan yhtdlti joustavuutta ottaa hoidettavakseen mahdolli-
simman paljon liikennetti, mutta myds vastuuntuntoa ilmaliikenteen turvallisen kulun
takaamiseksi. Lennonjohtajan on kyettdvi hoitamaan omalla vastuualueellaan operoiva
ilmaliikenne seki sujuvasti ettd turvallisesti. Yhtddltd on vilttimitonti osoittaa, ettd
pirjid ja selviytyy, toisaalta taas ymmértid ja hyviksyd oman toimintakykynsi rajallisuus.
Timi tuottavuuden ja turvallisuuden vilinen dilemma, tasapainoilu kahden toisilleen
vastakkaisen toimintatavan vélilld, tulee varsin hyvin esille seuraavassa katkelmassa,
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joka on liikennevirtojen sddtelyd kuvaava kertomus. Kertojan arvioidessa itsedin ja
toimintaansa, kertomukseen rakentuu erilaisia odotuksia kertojan oman roolin
suhteen lennonjohtajana; mitd hin itse odottaa itseltdéin ja mitd toiset hineltd odottavat.

HP: Enti se liikenteen rajoittamisen mahdollisuus?

A
B:

11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.

23.

24

. B:

25.
26.

27.
28.

29.
30.
3L
32.
33.
34.
35.
36.

HP:

HP:

No tottakai sekin, mutta se on yks kynnys kanssa.

Se on yks. Md oon sitd kiyttanyt kerran. Mulla oli nimittdin yks pahimpia tilanteita, mitd
mulla on koskaan ollut. Oli kolme Finnairin kouluysid, siis ysid tuli lentdén koululennolla
tinne kentille. Kolme yhtd aikaa IMC:ssi. Plus meidin normaali reittiliikenne, joka on
vilkas myds. Niin tuota, sillon neljds soitti. M olin tosiaan niin, m olin kolme tuntia...
mi pyoritin sitd yksin. Ja vissiin parin tunnin jilkeen soitti joku kapteeni Hiltunen
Helsingisti ja kyseli meidin jarrukitkoja. M sit ne sanoin. Se sano, ettd joo, no me
tullaan lentdin koululentoja ysilli sinne. Sillon mi sanoin, ettd ette muuten tule, se on
ihan varma, ettd ette tule. T4dlld on jo kolme ennestddn. Se sano, etti ai jaa, mi en ole
tiennytkédn. Me mennédn Kuopioon sitten. (...) Siis se kolmen ysin IMC:ssd ilman...
meilld ei oo siis majakan, tin suoja-alueita porrastettu keskenddn, meilld ei ole mitdin
fasiliteettejd. Meilld on se tutkan niyttolaite, jota me ei saada kiyttdd. Se on pelkkd info.
Me ei saada kiyttdd mitddn, meilld ei ole mitkddn suoja-alueet porrastettu, meilld ei ole
mitiin vilineitd tehdd sit tyotd enempid kun. Ja se oli semmonen tilanne, ettd tuota. Md
olin kahdestatoista yksin, puoli kolmelta tuli iltamies. Mutta me ei voitu vaihtaa. Kun me
yleensd vaihdetaan niin, ettd me sanotaan, ettd on tuo ja tuossa on tuo, ja sitten toinen
hyppii sithen pulpettiin. Me ei pystytty vaihtaan, mi en pystynyt sanomaan sille edes
terve, md olin niin kiinni siind. Mutta se oli onneks ndppérd jitkd. Se tuli siihen
seuraamaan ja toimi niikun apulaisena mulla, oma-aloitteisesti. Mutta me ei pystytty
vaihtaan, se oli semmonen se tilanne, ettd mi en pystynyt kertoon sille miki on tilanne,
koska mun piti koko ajan puhua sitd tilannetta.

Tuliko siitd mitddn sen jilkeen sitten, sulle itselles, kun si kielsit sitd neljdttd konetta?
Ei, ei tullut mitddn, ma ootinkin sitd, ettd saa nihdi tuleeko. Mutta mé olin ihan tdysin
varautunut siihen, ettd mun tehtdv on johtaa sitd turvallisesti. Ja mun kapasiteetti loppu
sithen kolmeen.

Mitiis sen jilkeen sitten?

Ei mitddn, mi olin siis aivan tyhji. Mé en reagoinut mihinkddn 4rsykkeisiin moneen
tuntiin. Mulle puhuttiin, m en kuullut mitd%n. M4 olin tyhjd kuin ihminen voi olla tyhji.
Se oli aivan helvetinmoinen tilanne, todella hirvee. Sit yks mikd on varsinkin nuorella,
mulla ei 0o endd, md oon niin, md en endd vilitd siitd mitd musta ajatellaan. Mutta
nuorena mulla oli jotenkin kunnia-asia, ettd tuota, ettd m en voinut niinkun sanoa, etti
mullakin on raja. Md otin ja otin ja otin. Siis nyt mé voin sanoa, ettd mi en kolmea
enempid, se on mulle likaa. Kylld mi sitd vihin aikaa pyoritin, mutta en kolmea tuntia
kauempaa pysty. Se on sitten jo turvatonta, se on vaarallista. (...) Ja se on turhan kova
kaveri semmonen. Mulla on kanttia sanoa, etti mulle riittid kolme ysii tidlld. (Rh. 7:5-6)
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Kertomus kiynnistyy kolmen koulutuslennolla olevan matkustajakoneen
ilmaantuessa kertojan johdettaviksi. Hin kuvaa tehtivdn erityisen vaikeaksi ja
vaativaksi.'> Mutta lentojen johtaminen on tytd, johon hinet on koulutettu ja
kelpuutettu, ja hinen on suoriuduttava tistikin tehtévisti. Kertoja johtaa kolme tuntia
kolmen suuren matkustajakoneen koulutuslentoa yksin normaalin reittiliikenteen
ohella. Koska hinelli ei ole kiytettivissddn tutkakuvaa, hinen on toimittava liikenne-
tilanteesta muodostamansa kolmiulotteisen kuvan varassa.

Kun tilanne on jatkunut yhtdjaksoisesti kaksi tuntia, neljis koulutuskone pyytid
lupaa saada tulla harjoittelemaan kentille. Koska kertoja on koulutettu ja kelpuutettu
johtamaan ilmaliikennettd parhaan taitonsa ja kykynsd mukaisesti, hinen odotetaan
toimivan tehokkaasti, aiheuttamatta viiveitd ilma-aluksille tai rajoittamatta tarpeetto-
masti niiden kulkua. Kertojan kiyttimit useat kieltoilmaisut implikoivat, ettei hin
kyennyt tdysin tdyttimdin niitd odotuksia, joita hinen toiminnalleen on asetettu.
Odotuksen rikkoutuminen kiteytyy kuudessa kieltolauseessa, joiden kautta hiin rakentaa
oikeutusta odotusten vastaiselle toiminnalleen (rivit 12—15). Hinelld ei ollut mitidin
mahdollisuuksia ottaa neljittd konetta vastaan, koska hinelli ei ollut vilineiti tehdd
sitd.

Haastateltavan esittimi kertomus luo yhtéltd kuvaa siitd, ettd lennonjohtajan on
hoidettava kaikki vastaan tuleva liikenne, eikd hin voi sanoa liikennevirralle seis,
koska héneltd odotetaan kompetenssia suoriutua. Toisaalta se luo kuvaa siitd, ettd
lennonjohtajan on tehtivi tydnsi turvallisesti ja kyettivi tunnistamaan rajallisuutensa.
Hinen on osattava ja kyettdvd, mutta myos tahdottava kantaa vastuunsa. Kertoja paitsi
tietdd velvoitteensa ilmaliikenteen sujuvan kulun takaamiseksi, myGs tunnistaa
rajallisuutensa.

Kertoja aloittaa uuden kertomusjakson (rivi 28), jossa hin tunteisiin vetoavalla
puheellaan houkuttelee kuulijoita ymmértimaén toimintaansa, sitd miksi hin joutui
kieltdimddn neljinnen koneen pidsyn kentille harjoittelemaan. Jakson tehtdvini on
paitsi vakuuttaa kuulijat ilmaliikenteen kulun sédtelyn vilttiméttomyydestd, siitd ettd
kertoja toimi tilanteen edellyttimilld tavalla, myds lennonjohtotyén vaativuudesta.
Johdattaessaan kuulijat kertojan kokemusmaailmaan kerronta téyttdi yksityiskohtai-

12" IMC = mittarilento-olosuhteet. Kertoja ei kyennyt niikemin johdettavia ilma-aluksia, eiki hiinelli
ollut Kiytettdvissidn tutkaa. Liikenne hoidettiin vain lennonjohtoliuskojen ja radiopuhelimen
avulla.
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suudellaan, tunteellisuudellaan ja avoimuudellaan Norman K. Denzinin tihelle kerron-
nalle asettamat vaatimukset.'3

Kertomisen keskeinen tehtivi ei ole kuitenkaan kuvata niiti olosuhteita, joiden
varassa kertoja joutui tyoskenteleméin tai miten hén tilanteen koki. Sen tehtivi on
esittdd kertoja sosiaalisesti kompetenttina toimijana. Jos kertomisen perimmiinen
tarkoitus on osoittaa, etti kertoja tuntee normit ja hyviksyy ne, niin se on aina
sidoksissa kysymykseen onko kertojan toiminta ollut odotettua vai odottamatonta,
oikeaa tai vidrid, hyviksyttdvid vai vihemmiin hyviksyttivii. Kertominen mahdollistaa
itsearvioinnin, koska se toimintana erottaa kertojan ja kertomuksen pédhenkildn,
protagonistin toisistaan. Se sallii kertojan siirtyd sivuun kommentoimaan protagonistin
toimintaa. Kertomisen luoma refleksiivisyys tarkoittaa, ettd puhujavoi olla moraalinen,
vaikka kertomuksen protagonisti ei sellainen olisikaan (Linde 1993, 123-124).

Paljastaessaan toimineensa joko odotusten vastaisesti tai niiden mukaisesti
kertoja osoittaa ymmirtivinsi yhteiset normit ja olevansa uskollinen kertojan ja
kuulijan yhteisesti jakamille normeille. Refleksiivisyyden tirkein funktio onkin tuottaa
itselle moraalista arvoa. Kertoja haluaa antaa itsestddn hyvin kuvan. Hin ei halua
tuottaa kertomuksensa avulla mitd tahansa min4d vaan sellaisen, jota muutkin voivat
pitdd hyvind. Kertominen on erityisen tehokas viline moraalisesti kestdvin minin
luomiseksi, aikaansaamiseksi ja esittelemiseksi. Kertoja rakentaa moraalisesti arvokasta
mindd arvioimalla itseddn suhteessa toisiin, mutta myos suhteessa itseen. Vaikka
tarinoita kerrotaan monista eri syistd ja tarkoituksista, niin jokaisen kertomuksen
perimmdinen tarkoitus on osoittaa, etti kertoja tuntee normit ja hyviksyy ne.

Kertoja arvio itseddn toimijana ennen ja nyt, millainen toimija hin oli ennen ja
millainen hén on nyt (rivit 30-35). Kieltdessddn kunnian tavoittelun hin tekee erotte-
lun kahden erilaisen minin — nuoren, kokemattoman suoriutuja minén ja aikuisen,
kokeneen vastuunkantaja minéin — vililld. Kahteen kertaan toistettu kielto tekee rajaa
menneisyyteen jamenneen toiminnan mahdollisuuteen. Tehdessiéin eroa menneisyyden

13 Matti Hyvirinen on lihestynyt tiheid kerrontaa ja kuvausta hieman toiselta kannalta kuin Norman
K. Dentzin: “Kulttuurisen ilmion tihed kuvailu saattaa tihdentdd kertomuksen kontekstuaalisia
‘olosuhteellisia’ tekijoitd, kun taas henkilokohtaisten kertomusten olemusta on parasta lihestyi
odotuksen ja arvioinnin nikokulmasta. Henkilokohtaisten kertomusten tarkoitus ei ole vain
puhtaasti kuvata jotain. Sen sijaan niilld on vahva toiminnallinen ja retorinen funktio rakentaa
kertojasta moraalinen henkild. Henkilokohtaiset kertomukset eivit minun ymmérrykseni mukaan
lihesty ainakaan kertojan identiteetin ongelmaa suoraan virikkédn kuvailun avulla. Kyseessi on
enemménkin tarina odotuksista ja arvioinnista.” (Hyvirinen 1994, 62; 1996, 10.)
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kunniaa tavoittelevasta sanakarisuoriutujasta, hin rakentaa nykyistd vastuuntuntoista
turvallisuuden takaajaa, jolla on tahtoa rikkoa odotukset lennonjohtajasta kaikki
liikennetilanteet hallitsevana toimijana. Kertojalla ei ole endd tarvetta ndyttdd mihin
hin kykenee, koska héin on saavuttanut oman asemansa ja tyonsi hallinnan oikeuden.
Vastuuntunto ja ymmérrys omasta rajallisuudesta on voiman ja vahvuuden tunnetta,
jonka hidn on saavuttanut kokemuksen kautta. Hinelld on tahtoa ja valtaa pddttid,
miten kulloisessakin tilanteessa toimitaan.

Jos kertomusta litkenteen rajoittamisesta tarkastellaan pelkistiin subjektiivisen
kokemusmaailman kuvauksena, se voidaan tulkita ilmaukseksi kertojan toiminta-
ympiriston realiteeteista: tyon vaativuudesta ja ihmisen rajallisuudesta. Mutta samalla
kun se tarjoaa oivan nikoalan kertojan ominaisuuksiin ja hidnen toimintaansa, se
esittdd lennonjohtajan tietyssi valossa. Kertominen on titen aina kiinnittynyt tiettyyn
tilanteeseen ja esittdmisyhteyteen, ja sen avulla tehdddn aina erilaisia asioita.

Kertoessaan suoriutumisen pakon ja turvallisuuden takaamisen vilisestd jannit-
teestd, miten lennonjohtaja on sidottu seki liikennevirran sujuvan etti myds sen
turvallisen kulun varmistamiseen, se on paitsi aikaan ja paikkaan sidotun omakohtaisen
kokemuksen vélittdmistd kuulijoille, myGs itsen esittimistd sosiaalisesti kompetenttina
toimijana. Kertomuksen avulla luotua lennonjohtajaa voidaan niin ollen tarkastella
sosiaalisena konstruktiona, hahmona tai tyyppini, joka puhuttelee aina tiettyd yleiso,
tiettyd tarkoitusta varten.

Kertomuksen avulla on mahdollista eksplikoida yksilon merkityksenannon ja
kertomisen tavan sosiaalisuutta, miten kertoja kisitellessdén ja arvioidessaan itseddn
yksilond, samalla Kisittelee ja arvioi itseddn yhteison jdsenend. Kertominen voidaan
nihdi seki itsen ja yhteison vilisend dialogina ettd itsen esittdmisend tietylle yleisolle.

Esimerkkini olleessa kertomuksessa hahmotettu toimija edustaa tiettyd arvotettua
nikokulmaa maailmaan, ammattikunnan tuottamaa yhtendistd tulkintakehysti, joka
edelleen muokkaa kerrottua. Ndin kertomuksessa liikennevirtojen siitelysti ei ole
vilttdmittd kyse totuudesta, vaan uskottavuudesta. Oleellista ei ole niinkddn se,
huijaako kertoja kuulijoita tai liioitteleeko hin, vaan se etti kertomisen avulla kertoja
pyrkii uskottavasti esittimidn itsensd ja ammattikuntansa vastuullisina toimijoina,
turvallisuuden viimekitisini tuottajina, joilla on paitsi velvollisuus tdytyd myds velvolli-
suus tahtoa tehdi parhaansa ilmaliikenteen sujuvuuden ja turvallisuuden puolesta.

Kertomuksissa ja selonteoissa tuotetulla lennonjohtajalla ei tulkintani mukaan
ngytd olevan kiintedd tai pysyvid ammatti-identiteettid. Liikkuessaan tilanteesta, selon-
teosta tai kertomuksesta toiseen, toimijat ottavat erilaisia, jopa toisilleen ristiriitaisia
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eiki eheiind toimijoiden mentaalisten ominaisuuksien kiteytyménd, kollektiivisena
tosi minéng, vaan tuotettuna ja kerrottuna kulttuurisena jisennyksen. Se rakentuu ja
muotoutuu jatkuvasti suhteessa niihin eri tapoihin, joilla ammattikuntaa kulloinkin
esitetdiin tai puhutellaan. Se muodostuu esittimisen piirissd, ei sen ulkopuolella. Siind
ei ole vilttdmittd kyse totuudesta, siitd millaisia toimijoita lennonjohtajat todella ovat.
Siind on kyse siitd, millaisina toimijoina he esittivit itseddn suhteessa toisiin ja
suhteessa itseen seki millaisina toimijoina muut heitd puhuttelevat. Kyse on siité
tavasta, miten itsed tuodaan esille erottelujen ja rinnastusten avulla. Kyse on tavasta
jdsentdd toimintaa eron, itsereflektion ja yhtengisyyden kautta.

Kun lennonjohtajat esittdmissddn selonteoissa ja kertomuksissa tyostddn ja
vaikuttamaan, miten he ovat aina sidottuja seki liikennevirtaan ettd sdéntoihin ja
médrdyksiin, he rakentavat toiminnalleen puitteita tai kehyksid. Lennonjohtotydstd
rakennetaan erityisen vaikeaa, toimijoilta erityisid kykyjd ja taitoja vaativaa toimintaa.

Lennonjohtajat puhuva toisaalla myds siitd, miten heilld on valta ja kyky muokata
nditd kehyksid, miten he kykenevit ja miten heilld on velvollisuus tahtoa irtautumaan
ajan japaikan kahleista. Jos puhe lennonjohtoty6n pakkotahtisuudesta toimii sosiaalisen
todellisuuden jdsentimisen yhtend versiona, niin puhe tahdosta irtautua tistd
pakkotahtisuudesta toimii toisena sosiaalisen todellisuuden jdsentdimisen versiona.
Eritilanteissa ammatti-identiteetti rakentuu erilaiseksi. Ndin kaksi toisilleen vastakkaista
ammatti-identiteetin rakentumisen elementtid, tdytyminen ja tahtominen, vaihtelevat
lennonjohtajien puheteoissa.

4.5 Velvoitetun toimijan representaation tehtavat

Kisilld olevassa luvussa olen tarkastellut miten haastattelemani lennonjohtajat esittdmis-
sddn selonteoissa ja kertomuksissa jdsentdvit tyotddn, toimintaansa ja asemaansa
erilaisten, jopa toisilleen vastakkaisten puhetapojen avulla. Miten he merkityksellistivit
tyotddn yhtiiltd siddeltynd, rutiininomaisena ja pakkotahtisena ilmaliikenteen ohjaa-
misena ja toisaalta vapaana, luovaa ongelmanratkaisutaitoa edellyttivini ilmaliiken-
teen hallintana. Miten he asemoivat itsensd yhtddltd tiytymisen velvoittamiksi ja
toisaalta tahtomisen velvoittamiksi toimijoiksi. Miten he tulkitsevat sosiaalista maail-
maansa yhtdiltd autonomisen toimijan asemasta kisin ja toisaalta relationaalisen
toimijan asemasta kisin.
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Jos lennonjohtajien tydstidn ja toiminnastaan esittimien selontekojen ja kerto-
musten ajatellaan heijastavan ja kuvaavan heidin todellisuuttaan sellaisenaan kuin se
itsessddn on, niiden ristiriitaisuutta saatetaan pitdd ilmauksena heidin ajattelunsa
epdjohdonmukaisuudesta. Kun heidin todellisuuttaan yritetédn tavoittaa sellaisena,
miten he sen selontekojen ja kertomusten avulla ilmaisevat, voi sen havaita karkaavan
joka kerta yhi kauemmas. Se karkaa ulottuvilta, koska todellisuuteen ei ole pazsyi
sellaisena kuin se itsessdéin on. Koska todellisuus hahmotetaan kieleen sisiltyvien
kisitteiden ja jdsentelyiden kautta, jotka konstruoivat maailmasta tietynlaisen, ei
kielen ulkopuoliseen todellisuuteen voida kurkistaa ilman perspektiivid (ks. Alasuutari
1994, 51-52; Rimmon-Kenan 1995, 15-16).

Miki on se perspektiivi, josta kidsin on mahdollista ymmirtid esimerkiksi
lennonjohtajien tyolleen antamat erilaiset merkitykset? Pertti Alasuutarin (1998, 151)
mukaan puheen ilmeiset ristiriitaisuudet voidaan selittdd ensinndkin niistd yhteyksistd
kisin, jotka kutsuvat erilaisia puhetapoja esiin ja toiseksi niisté funktioista kiisin, joita
ne palvelevat. Olen ymmirtinyt lennonjohtajien vaihtelevat, moniddniset ja risti-
riitaisetkin puheteot erddnlaisiksi tyokaluiksi, joiden avulla ammattikunta tekee
erilaisia asioita, tuottaa erilaisia funktioita. Joskus on tarkoituksen mukaista asettaa
itsensid autonomisen yksilon asemaan ja joskus taas relationaalisen ammattikunnan
jdsenen asemaan.

Michael Billig (1987) on tunnistanut ihmisten arkiajattelun sisiltivén toisilleen
vastakkaisia yleisid ideologisia aiheita, joita voidaan pitdd heidin sosiaalisen todelli-
suutensa rakennusaineina. Puhe sellaisista toisilleen vastakkaisista aiheista kuin
yhdenvertaisuudesta ja eriarvoisuudesta, vapaudesta ja riippuvuudesta, yhteisollisyy-
destii ja yksilollisyydestd putkahtavat yhid uudelleen esiin ihmisten puheessa heidin
yrittdessddn ymmartid maailmaansa (Billig et al. 1988, 15). Thmiset eivit vilttimattd
rakenna sosiaalista todellisuuttaan yksinkertaisten olettamusten ja nikemysten varaan.
Sen sijaan he pyrkivit ymméirtimain maailmaansa ja omaa paikkaansa siin toisilleen
vastakkaisten, usein ristiriitaistenkin teemojen kisittelyn kautta. Ndiden ristiriitaisten
teemojen kisittely ei ole niinkéfin ilmausta ajattelun epdjohdonmukaisuudesta, kuin
mahdollisuudesta tehdd maailmasta ymmirrettivi (mt., 143).

Myds haastattelemani lennonjohtajat tuottavat sosiaalisen todellisuutensa
dilemmaattisesti. Heiddn yhteisesti jakamansa arvot, normit, sosiaaliset odotukset,
velvollisuuden tunteensa seki toiveensa mahdollistavat néiden dilemmojen syntymisen.
Téssd mielessd ihminen ei ole koskaan yksin tehdessddn valintoja, vaikka valinta
onkin tietyssd mielessi yksilollinen teko. Vaikka sosiaalisen todellisuuden rakenta-
miseen kiytetyt ainekset eivit sellaisenaan olisikaan yhteisesti jaettuja, niiden ainesten
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keskindisen ristiriitaisuuden voidaan sanoa olevan ihmisten vhteisesti jakamia.
Haastateltavien puhetekojen sisdinen epérdinti ja ristiriitaisuus ilmentdd paitsi heidén
tahtoaan tehdd maailmastaan ymmirrettdvi, myos heidin pyrkimyksiddn ajaa omia
intressejiin ja saada lipi omat asioiden médrityksensi yleisesti hyviksytyiksi totuuk-
siksi.

Itsen esittimisen jirjestelmi, jota kutsun velvoitetun toimijan representaatioksi
muotoutuu eron, yhtengisyyden ja subjektiuden politiikassa. Eron politiikan funktiona
on merkityksellistid ammattikuntaa suhteessa toisiin toimijoihin. Ammattikuntaa
esitetddn talloin toisten negaationa. Lennonjohtajat rakentavat ammatti-identiteettidiin
oman erityisyytensd varaan, joka jasentyy ajan ja paikan kahlehtiman toimijan katego-
riasta kiisin. Téstd kategoriasta kisin lennonjohtajat saattavat vastustaa tai vahvistaa
niitd erilaisia tapoja, joilla muut heitd puhuttelevat. Esimerkiksi haastateltavien
esittimit selonteot siitd, miten heidén on suoriuduttava nopeasti tehtévistidn, ei ole
pelkistddn kuvausta siitd, millaiselta tuntuu tehdi tyotd kovan paineen alaisena. Se on
myds yritystd luoda kuvaa vakavasti otettavasta toiminnasta ja sitd kautta vakavasti
otettavasta ammattikunnasta.

Yhteniisyyden politiikan tehtivini ei ole merkityksellistd itsed niinkiddn suhteessa
toisiin toimijoihin kuin suhteessa omaan toimintaan. Lennonjohtajat rakentavat
ammatti-identiteettidén yhtendisyytensd varaan, joka jisentyy tdytymisen velvoittaman
toimijan kategoriasta kisin. Lennonjohtotydstd rakennetaan erityisen velvoittavaa
toimintaa kolmen erilaisen strategian, norminmukaisuuden, vaihtoehdottomuuden ja
yksin suoriutumisen puhetapojen, avulla. Kun lennonjohtajat puhuvat tyostéén tdytymi-
sen velvollisuutena, he tulkitsevat maailmaansa vastuullisen, relationaalisen toimijan
asemasta kiisin. Toiminnan kohteeksi voidaan till6in méritelld yhteison ulkopuolinen
maailma ja puheen funktioksi luonnehtia moraalisten velvoitteiden noudattaminen.
Relationaalisen lennonjohtajan asemasta kisin rakennetaan vakavasti otettavaa
ammattikuntaa, jolloin ympdriston asettamat sd@nndt ja normit palvelevat yhteisti
hyvid, ilmaliikenteen turvallisuutta.

Subjektiuden politiikan funktiona on esittid ammattikunta kompetenttina toimi-
jana. Lennonjohtajat rakentavat ammatti-identiteettiddn kyvyn ja osaamisen varaan,
joka jdsentyy tahtomisen velvoittaman toimijan kategoriasta kisin. Tilloin lennon-
johtajat puhuvat tyGstddn luovana toimintana, ja tulkitsevat maailmaansa vapaan,
autonomisen toimijan asemasta kisin. Toiminnan kohde on yhteis6 ja puheen funktio
on kompetenssin osoittaminen. Autonomisen toimijan asemasta kéisin rakennetaan
kollektiivia, ammattikuntaa, joka perustaa voimansa jasentensé julkilausutulle kyvyk-
kyydelle suoriutua runsaasti ainutkertaisia ja hankalasti selvitettivid tekijoitd sisiltivistd
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kompleksista tyotilanteista. Lennonjohtajan kompetenssi vaatii itseniistd asemaa tyon
suorittamisessa. Yksilo on tistd tulkintarepertuaarista kisin tarkasteltuna autonominen
toimija, joka on vapaa ja suhteellisen laajaa itsemédridmisoikeutta nauttiva. Mutta
hénen vapautensa on aina riippuvainen ympiriston asettamista normeista ja madréiyk-
sistd seki kollektiivin hinelle suomasta jisenyydestd. Hinen vapautensa on siten
pakotettua autonomisuutta, autonomisen toimijan pakkoa ottaa tyon hallinnan oikeus
itselleen.

Identiteetti on toiminnallinen ja kommunikatiivisiin kéytintoihin sidottu positio,
joka muovautuu vuorovaikutuksessa (ks. Hall 1999, 253; Widdicombe & Wooffitt
1995,71-72). Kun erilaiset identiteetit neuvotellaan ja muotoillaan kommunikatiivisista
kiytinteistd kiisin, ne tarjoavat paikan kiinnittyi tiettyihin toiminnallisiin kategorioihin.
Tistd seuraa, ettd eri tilanteissa toimijoiden identiteetti voi muodostua erilaiseksi.
Kiinnittyminen esimerkiksi ajan ja paikan kahlehtiman, pakotetun toimijan kategoriaan
mahdollista lennonjohtotoiminnan esittimisen erityisen vaativana ja vastuullisena.
Edelliselle kategorialle vastakkaisesta, tahtomisen velvoittaman, vapaan suoriutujan
kategoriasta kisin taas voidaan nousta vastustamaan tapaa nihdi lennonjohtotyd
mekaanisena, sisillollisesti merkityksettdméng, yksipuolisena ja ulkopiin ohjattuna
ilmaliikenteen kulun valvontana. Kiinnittyneeni tihén kategoriaan rakennetaan kuvaa
lennonjohtajasta enemménkin luovana liikennevirtojen hallitsijana kuin sddntojen ja
médriysten mukaan toimivana ilmaliikenteen kulun valvojana. Niin ammatillisen
identiteetin rakentaminen voidaan ymmirti4 toiminnallisena resurssina, jonka kautta
on mahdollistajoko kyseenalaistaa tai puolustaa erilaisia vakiintuneita merkityksellistd-
misen tapoja. Tissd mielessi erilaisia, jopa ristiriitaisia lennonjohtotyoti jdsentivid
puhetapoja ei ehki enéii voida pitdi toistensa selkeind vastakohtina, eikd edes saman
ulottuvuuden @dripdini.
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5. Mika turvallisuus, kenen turvallisuus?

5.1 Johdanto

Kun ryhmihaastatteluissa tulee puhe ilmaliikenteen turvallisuudesta, lennonjohtajat
usein esittivit sen olemassa olevaksi, kyseenalaistamattomaksi asiantilaksi, josta ei
tarvitse kantaa huolta, silli ammattikunnalla on hallussaan erilaisia keinoja ja vilineitd
hallita siti. Seuraavassa katkelmassa tulee hyvin esille, miten haastateltavat jisentivit
ilmaliikenteen turvallisuuden ammattikunnan hallitsemaksi asiantilaksi.

=g

Kylli sielld on keinoja.

En mi tiedd, kylld jokaisella on mahdollisuus turvallisesti tehd t6itd tdssd hommassa.

C: Sulla on keinot sitd varten olemassa. Se on vaan sitten se.. se on enemmén
henkilokohtainen arviointi siitd, ettd missd sun omat rajat kulkee. Siind mennién niin kun
henkild.. se henkildityy tavallaan siind kohtaa, mutta sulla on keinot kylld tehd sitd
turvallisesti.

A Jos joku sanoo, ettd ei pysty tekeen turvallista lennonjohtotydtd niin sillon se on kylld

siind jossakin se vika siind itsessd. (Rh. 13:10)

=

Katkelmassa korostuu paitsi ilmaliikenteen turvallisuuden luonne kyseenalaista-
mattomana tosiasiana, myds ammattikunnan yksinoikeus sen synnyttimiseen ja ylldpiti-
miseen. Tissd, kuten monessa muussakin lausunnossa, jossa ilmaliikenteen turvallisuus
objektivoidaan olemassa olevaksi asiantilaksi, sen tuottamisesta rakennetaan ammatti-
kunnan jisenten yksilollisen taitavuuden ja kyvykkyyden luonnollista ilmentyméi.

Vaikka ilmaliikenteen turvallisuus usein esitetéidin autonomisen toimijan kyvyk-
kyyden ja taitavuuden synnyttdmini itsestidnselvyytend ja sen tuottaminen ammatti-
kunnan yksinoikeutena, niin toisinaan se kuitenkin asetetaan kyseenalaiseksi. Tami
tulee varsin hyvin esille katkelmassa keskustelusta, jossa lennonjohtajat pohtivat
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Imailulaitokselle asetettujen tulostavoitteiden mahdollisia seurauksia ilmaliikenteen
turvallisuudelle.

A: ..niin ruvetaan kattomaan etti taloudellinen ja joustava liikenne, mutta turvallisuudesta, no
onhan sekin mukava olla olemassa.

M: Ainakin mainoslauseissa.

A: Mutta md vditdn ettd suuria otsikoita tulee ja tappioitakin tulee, ettd siihen ei ole kellddn v
araa.

T. Jatdd on just tid systeemi, ettd sithen ei oo kellddn varaa, tid systeemi mihinkd tdd talo
saattaa kukistua. Elikd nyt meitd on kielletty puhumasta niistd turvallisuusasioista ja niinkun
nimenomaan kyseenalaistamasta titi turvallisuutta, mut voidaanko me tosiaan istua hiljaa
siind bussissa, joka menee satasta ulos mutkasta, kun lopputuloksena on se, ettd sen jilkeen
sanotaan niin, ettd kun jotakin on tapahtunut niin ihmiset ei haluakaan eni lentdd eli ne ei
halua end tulla sithen bussiin, joka menee mukavaa vauhtia. (Rh. 3:15)

Iimaliikenteen turvallisuutta ei tissi katkelmassa esitetd itsestidn selvini ja
kyseenalaistamattomana, olemassa olevana asiantilana, vaan tehokkuusvaatimuksen
uhkaamana ndenngisyytend. Ammattikunnan toimintaa esitetdin enemménkin ulkoa-
piin ohjattuna, kahden toisilleen vastakkaisen toimintatavan, tehokkaan ja turvallisen,
vilisend tasapainoiluna kuin autonomisena, yksilollisten kykyjen ja taitojen varaan
nojaavana ilmaliikenteen turvallisuuden hallintana.

Miksi ammattikunta antaa ristiriitaisia lausuntoja ilmaliikenteen turvallisuudesta
ja sen tuottamisesta sekd omasta roolistaan tissi toiminnassa? Miksi ilmaliikenteen
turvallisuus toisinaan esitetdfin itsestddn selvini ja kyseenalaistamattomana, olemassa
olevana asiantilana ja toisinaan taas tehokkuusvaatimuksen uhkaamana néennisyytend?
Miksi ammattikunta toisinaan esitetdén ilmaliikenteen turvallisuutta hallitsevana
toimijana ja toisinaan taas ei? Onko tissi kyse kahden toisilleen vastakkaisen nike-
mystavan vilisestd erosta, vai mistd tissd on kyse?

Kun lennonjohtajat esittdvit lausuntoja turvallisuudesta, heidin tapansa puhua
siitd mahdollistaa turvallisuuden nikemisen erilaisilla, jopa toistensa kanssa vastak-
kaisilla tavoilla. Tietty tapa esittdi turvallisuuden tuottamista ja lennonjohtajan asemaa
tdssd prosessissa ndyttdd rajoittavan muita tapoja esittdd turvallisuutta.

Téissd luvussa tuon esille ammattikunnan turvallisuudelle antamia erilaisia merki-
tyksid ja miten néitd merkityksid rakennetaan sekd mité seurauksia télli merkityksellis-
timiselld on. Tarkastelussa en kohdista huomiota pelkistidn siihen, millaisia
merkityksid turvallisuus saa, vaan myds sithen kuka nditd merkityksid milloinkin
péisee antamaan. Tilloin puhetta turvallisuudesta ldhestytidn tapana representoida
ammattikuntaa institutionaalisena toimijana, muita toimijoita seki toimijoiden vélisid
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suhteita. Kisilld olevan luvun tutkimustehtivi rakentuu kolmen kysymyksen varaan.
Ensinngkin, minkilaisia erilaisia puhetapoja lennonjohtajat kiyttdvit merkityksellis-
palvelevat? Kolmanneksi, mitd seurauksia erilaiset tavat merkityksellistd4 ilmaliikenteen
turvallisuutta tuottavat?

Vaikka turvallisuus merkitsee ammattikunnalle huolehtimista siit, etteivit lennon-
johtajien vastuualueella operoivat ilma-alukset tormid keskendin, turvallisuus jdd
kuitenkin helposti pelkiksi nidkokannaksi siihen, miten tehtdvi tulisi suorittaa.
Turvallisuus on abstraktio, joka tiytyy tehdd kidsin kosketeltavaksi, ynmérrettiviksi.
Kun vaikeasti ilmaistava pitd4 pukea sanoiksi, selittdd, madritelld, kisitteellistdd, kieli
tarjoaa vilineen mentaalisen kuvan rakentamiselle todellisuudesta. Kieli antaa muodon
kokemuksen mallintamisen yleiselle periaatteelle, koska sen avulla on mahdollista
tulkita kielen ulkoisen maailman tilaa. M.A.K. Hallidayn (1994, 106) mukaan mentaa-
lista prosessointia tarvitaan, jotta ihminen saavuttaisi ymmérryksen siitd, mitd héinen
ympirillddn ja hinessd itsessddn tapahtuu.

Puhuessaan ilmaliikenteen turvallisuudesta lennonjohtajat eivit pelkéstiin selitd
tai kuvaa titd sosiaalisen maailmansa ehkid kaikkein tirkeintd ilmidtd, vaan myds
osallistuvat sen madrittelyyn. Niin kuin ihmiset yleensd, myds haastateltavat lennon-
johtajat mddrittelevit ja kisitteellistivit sosiaalista maailmaansa ja sen ilmiditd usein
metaforisesti.! He muodostavat kuvaa turvallisuudesta rakentamiensa metaforien
avulla, jolloin he merkityksellistivit abstraktia turvallisuutta purkamalla ja tiivistimalld
sen erilaisiksi kielikuviksi. Metaforisaatio tarjoaa tilloin lennonjohtajille tietyn
perspektiivin, joka médrittelee heidéin tapaansa konstruoida merkityksii.

Kansanomaisesti mériteltyn metaforia ovat “kaikki vertailut, joita ei voi ymmartid kirjaimellisesti”
(Bartel 1983). Niilld on kaksi kohdetta: alkuperiinen seki toissijainen eli metaforinen kohde
(Black 1962). Metaforan merkitys sisiltyy niiden kahden kohteen viliseen vuorovaikutukseen.
Blackin mukaan niité kohteita on hyodyllisempi tarkastella uskomusjirjestelmini kuin itsendisini
entiteetteind. Metaforaa tulkittaessa luodaan tietty alkuperiiskohdetta koskeva uskomusten joukko,
jota vastaa samantapainen toissijaista kohdetta koskeva uskomusjoukko. Nimi kaksi kohdetta
asettuvat suhteeseen, jossa toissijainen korostaa jotakin alkuperdiskohteen piirteitd peittien
samalla nikyvisti toisia, sen suhteen merkityksettomii piirteitd. Metafora siis samanaikaisesti seké
paljastaa ettd piilottaa (Gordon et al. 1995). Se tekee tutusta tuntematonta ja tuntemattomasta
tuttua (Aro 1999). Tami prosessi merkitsee kahden idean sulautumista toisiinsa. “Tiettyjd annetun
maailman osia kiytetidn hyviksi asettamalla vastaavuus joidenkin niiden ominaisuuksien ja
tarkastellun alkuperiiskohteen vilille” (Deshler 1996, 315).
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Haastatteluaineistosta voidaan tunnistaa kolme erilaista tapaa puhuailmaliikenteen
turvallisuudesta, joista kahta ensin mainittua voidaan pitdd metaforisina tapoina
kisitteellistdd ilmaliikenteen turvallisuutta. Nimi kolme puhetapaa ovat

Turvallisuus systeemind
2. Turvallisuus kulissina
Turvallisuus asiantuntijuutena

Luku jdsentyy kolmen erilaisen ilmaliikenteen turvallisuutta ja sen tuottamista
merkityksellistivin puhetavan yksityiskohtaisen analysoinnin varaan. Etenen luvussa
siten, ettd ensin tarkastelen kutakin kolmesta puhetavasta erikseen. Esitin aineisto-
esimerkkien avulla, miten ammattikunnan kéyttimat puhetavat tuottavat ilmaliikenteen
turvallisuudelle erilaisia, jopa toisilleen vastakkaisia merkityksid sekd millaisia funktioi-
ta ndmi erilaiset tavat merkityksellistdd turvallisuutta palvelevat ja mitd seuraamuksia
niilld on. Luvun lopussa kertaan vield erilaisten turvallisuutta merkityksellistivien
puhetapojen tehtivit. Lopuksi siirrdn tarkastelun painopisteen turvallisuuden
merkityksellistimisen diskursiivisista kiytinteistd kohti niiden tuottamisen sosiaalisia
kiytinteitd. Pohdin, mitd lennonjohtajien turvallisuuspuheeseen asettunut sosiaalinen
konteksti kertoo ammattikunnan suorittamista sosiokulttuurista valinnoista ja sen
toteuttamista kiytinteistd, ammattikuntaa koossa pitavistd merkityksistd, vallasta seki
tavasta hahmottaa maailmaa.

5.2 Turvallisuus systeeming

Puhuessaan turvallisuudesta lennonjohtajat vertaavat sitd usein systeemiin. Systeemi
niyttiisi olevan yksi ammattikunnan kielenkiyttoon vakiintunut metaforinen ilmaisu
turvallisuudesta, jonka vertauskuvallinen luonne on hévinnyt ja muuttunut kirjaimel-
liseksi kielenkiytoksi. Turvallisuuden ja systeemin vilistd analogisuutta ei ole kuiten-
kaan vilttdmittd helppoa havaita. Systeemi ei itsessddn auta ymmirtdmadn, millainen
asia turvallisuus on. Koska systeemid ei sellaisenaan voida nihdd, ja nikyvissi ja
kuultavissa ovat vain sen reaalistumat, kielelliset ilmaukset siitd, voi systeemin
kisittdd kielelliseksi tulkinnaksi lennonjohtajien puheen ulkoisen maailman tilasta.

Turvallisuuden kisitteellistiminen systeemimetaforan avulla tuottaa kuvaa yleisesti
hyviksyttivisti, jirjestelmillisestd ja kurinalaisesta toiminnasta. Lennonjohtajat
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esittivit systeemimetaforan avulla turvallisuuden luonnollistuneesti’ suhteuttaen
kielen ulkoista todellisuutta puhemaailman todellisuuteen. Metafora on luonnollistunut
ja konventionaalistunut, jolloin metaforistisesta representaatiosta on tullut normi.
Tissd merkityksellistimisessd muodostuu oleelliseksi kysymys siitd, miten tietyissi
tilanteissa toimitaan ja miti tarkoitusta varten. Néin systeemin voi ymmértid ammatti-
kunnan kielenkiyttoi ja ajattelua ohjaavaksi, implisiittisesti metaforistiseksi® turvalli-
suuden méirittelyksi ryhmin sosiaalisen toiminnan luonteesta.

Lennonjohtajat néyttivit mallintavan implisiittisesti, havaitsematta, kokemuksiaan
turvallisuudesta sen kokemuksen avulla, joka heilli systeemisti on.* Systeemisti on
ndin ollen muodostunut ammattikunnan sosiaalisessa maailmassa yksi tyypillinen
tapa puhua turvallisuudesta, ja sen tietimisestd osa kielen osaamista. Alla olevasta
katkelmasta ilmenee, miten inhimillisen tekijin ja kokijan aktiivinen osallistuminen
turvallisuuden tuottamiseen luonnollistetaan ja miten kielenulkoista todellisuutta
suhteutetaan puhemaailman todellisuuteen.

1. A Kyllihdn se tyotd siind mielessd on, ettd jos sd menet tyopaikalles ja rupeet tekemddn niitd
2. tehtévid, niin s tiedit, ettd si teet sitd médrittyd tarkotusta varten, ettd tid systeemi
3. pelaa, mikd muuten ilman sun tySpanostas ei pelais. (Rh. 1:3)

Kielen ulkoisesta todellisuudesta on valikoitunut kuvattavaksi prosessi, jossa
erityinen osallistuja, systeemiksi nimetty abstraktio tekee jotain eli pelaa. Kielen
ulkoisessa todellisuudessa mekaaniseen liikkeeseen perustuvat koneet ja laitteet
pelaavat tai toimivat, mutta eivit itsestéifin. Systeemi on kuvatussa prosessissa toiminnan,
materiaalisen kidymistilan passiivinen kokija. Systeemi kokee toiminnan, mutta ei itse
suorita toiminnan aktia, vaan sen tekee joku muu.

asetutaan subjektiksi osallistumalla turvallisuusdiskurssin tuottamiseen. Haastateltavan

Heikkinen (1999, 92) méirittelee luonnollistumisen merkitysten, erityisesti ideologisten merki-
tysten, tulemista itsestddn selviksi joko tiettyjen ilmausten tai asioiden kriittisen tarkastelun
puutteen tai molempien takia.

3 Implisiittisisti, reflektoimatta Kiytetyisti metaforista ks. Brown 1977.
Lakoffilais-johnsonilaisessa mielessd metafora tarkoittaa kisitteellistd vastaavuutta kahden koke-
muksen vililld. Metaforan ytimeksi madritelldin se, ettd tietyn tyyppiset asiat ymmirretddn ja
koetaan toisen tyyppisten asioiden avulla. (Lakoff & Johnson 1980, 5.) Kisitteelliselld metaforalla
tarkoitetaan tissi mielessi vastaavuutta, jonka avulla turvallisuus voidaan kisitteellistid esimerkiksi
mekanismiksi. Metaforat ovat kulttuurisesti jaettuja mérittelyitd kokemuksista. (Ks. Aro 1999,
44.)
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puheen funktio ei ole siten pelkistiin kuvata todellisuutta, vaan myds osallistua
ammattikunnan sosiaalisen maailman rakentamiseen. Kiytetyt kielelliset ilmaukset
nojaavat sellaiseen yhteisesti jaettuun tietoon, jossa tietyt merkitysvalinnat vlittyvit
puheen tuottajilta puheen vastaanottajille tiettyind kielen muotoina.

Katkelmassa subjektiutta rakennetaan erityisesti diskurssin indeksisilld merkeilld,
kieliopillisen persoonan kategorian edustajilla: persoonapronomineilla (si) ja persoo-
naisilla, tempuksellisilla verbeilld (menet, teet, tiedit). Kiytetyt kielelliset ilmaisut
ovat aktuaaleja kielellisid valintoja, jotka ohjaavat huomaamatta sitd, miten ihmiset
normaalisti toimivat ja kuinka he kokevat itsensi ja sosiaalisen maailmansa.
tosiasioina ja ominaisuuksina. Kun sosiaalisesti ja kulttuurisesti synnytettyjen asian-
tilojen puolesta puhuu luonnolliseksi luuloteltu evidentti, ne voidaan esittiid yleisesti
hyviksyttavind (Hall 1992, 297). Ndin ollen puheessa on luonnollisempaa kuvata
koko yhteisod, sen toimintaa ja siihen liittyvdd prosessia, kuin kertoa miten yksilon
toiminta vaikuttaa turvallisuuden syntymiseen.

Metaforien valta perustuu siihen tapaan, jolla ne muokkaavat merkityksii ja
vahvistavat aistihavaintojen alkuperiiskohteisiin liittdmid perspektiivejd. Metaforien
luominen on maailman nimedmistoimintaa ja sellaisenaan vallankdyttod. Dickey
(1968) toteaa, etti metaforien kiytto ei ole niinkézn viline maailman ymmartimiseksi
kuin viline sen luomiseksi sen omista osista. Lennonjohtajien turvallisuudesta luomaa
systeemimetaforaa voidaan pitid kielelliseni artefaktina, joka samalla sekd rakentaa
ettd esittdd ammattikunnan kulttuurista arvojirjestelmid. Merkityksenanto metaforan
avulla on ammattikunnalle organisatorisen sosialisaation reflektointia. Se paljastaa
viitekehyksid, jotka vaikuttavat ryhmén tapaan havaita, ajatella, tehdd pditoksii,
tuntea ja tuoda esille kokemuksiaan.
diskursiiviseksi ilmaisuksi, jossa abstraktille turvallisuudelle annetaan konkreettinen
muoto. Metaforalla on myos yhteiskunnallinen jaideologinen® funktio. Turvallisuuden
representointi systeemimetaforan avulla on osallistumista sellaisen yhteisen identiteetin
rakentamiseen, joka kasvattaa ymmirrystd ammattikunnasta ilmaliikenteen turvallisuu-
den tuottajana sekd viimekitiseni takaajana. Timi tulee varsin hyvin esille seuraavassa

5 Ymmiirriin ideologian kriittisten lingvistien tapaan yhteison implisiittiseni teoriana siiti, millaisia
objekteja maailmassa on olemassa, miten maailma toimii sekd millaisia arvoja objekteille ja
prosesseille méritelldén (ks. esim. Fowler 1991, 10-11).
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katkelmassa, jossa haastateltava rakentaa turvallisuuden tuottamisesta ammattikunnan
yksinoikeutta.

1. A .. mutta nyt tdssd mitd oon Kattellut titd meidén hommaa, niin eihin tdssi niinkun,

2 puhutaan siitd turvallisuudesta, mutta siis niinkun sen kehittimisestd ja sen ylldpitimisest,
3. valilld tuntuu, ettd siind ei tapahdu yhtddn, jos meiddn porukka ei potkis sitd. Me itse
4 halutaan siti ja me itse halutaan kehittdd sitd systeemid. (Rh. 4:14)

Haastateltava objektivoi ilmaliikenteen turvallisuuden asiantilaksi, joka syntyy
ammattikunnan toiminnan kautta ja voi kehittyd ainoastaan sen erityisessi suojeluk-
sessa. Turvallisuus esitetdin ammattikunnan rakentamana ja ylldpitiménd, olemassa
olevana, mutta myos uhanalaisena jirjestelmini. Lennonjohtajat ndyttavit konstruoivan
turvallisuudesta olemassa olevaa tosiasiaa, mutta myos kyseenalaistavan sen olemassa
olon.

Seuraavasta katkelmasta ilmenee hyvin, miten lennonjohtajat merkityksellistavit
ilmaliikenteen turvallisuuden ammattikunnan synnyttdmiksi ja ylldpitiméksi jirjestel-
miksi, jonka olemassaolo edellyttdd turvallisuuden takaajalta tiydellistd suoriutumista
tehtivistdin.

1. A Jamistd se turvallisuus syntyy? Se syntyy siitd, ettd me ollaan tehty tyomme helvetin

2. hyvin. Eli kun on puhuttu PAR: ia huonoissa olosuhteissa, se on onnistunut. Se on tosiaan
3. onnistunut. (...) Ei siind 00 sen enemmistd eikd vihemmdsti kyse, kun. Okei, sitd pitid
4 vaan onnistua. T44 on semmonen, kun mi selitin sitd, se tuntuu hirveen yksinkertaiselta
5 asialta, miten tii systeemi on. (Rh. 3:6)

Katkelmassa luodaan samanmielisyyttd ja yhteenkuuluvuuden tunnetta, jota osoite-
taan eksplikoimalla maailmaa, jossa toimii yhtendinen ryhmi, lennonjohtajat, jota
velvoittavat tietyt vaihtoehdottomina esitettdvit pakot. Maailma esitetéidin vaihto-
ehdottomana paikkana, jossa pakko on totta. Puhe esittdd lennonjohtajat vilttdmattd
kompetentteina, moraalisen velvollisuuden sisiistineini toimijoina. Sen tarkoituksena
on avoimesti esittd positiivisia asioita omasta ryhméstd luomalla yhteishenked muita
vastaan. Puheeseen liitetylld vilttimittomyyden implikaatiolla rakennetaan yhteistd
perspektiivid paitsi sithen, ettd lennonjohtajat ovat kompetentteja toimijoita, myds
sithen, ettd turvallisuuden takaaminen on kovaa ja vaativaa tyotd. Niin rakennetaan
ideologista vastakkainasettelua meidin ja muiden vilille.

Haastateltavan puhe luo interpersoonaista samanmielisyytt ja me-henked ennen
muuta omaa ryhmdd positiivisesti arvottamalla. Me-muotoinen puhe toimii ryhmin
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médrittdjind, konsensuksen palvelijana. On olemassa tietty sisiryhmd, me ja on
olemassa tietty ulkoryhmi, muut. Me-muotoinen puhe mrittdd ryhmin jdsenten
oikeudet, velvollisuudet ja ominaisuudet suhteessa muihin. Téssd puheessa on kyse
siitd, millaisiksi ihmisiksi lennonjohtajat kutsuvat itseddn eli millaisia merkityksii he
antavatitselleen ryhmini. Haastateltava asettuu me-muotoisella puheellaan arvioimaan
ja toteamaan asioiden tilaa ympiristossd, jossa lennonjohtajat toimivat yhdessd
kurinalaisesti ja jarjestelmillisesti yhteisen pddméirin, lentoturvallisuuden, saavutta-
miseksi. Myds seuraavassa katkelmassa turvallisuus esitetddin ammattikunnan synnyt-
tdmini ja ylldpitiming jirjestelmini.

1. A Mutta kun se turvallisuuden taso on just siind lennonjohtajassa. Se on siind. Jos se ei

2 noudata niitd annettuja mddriyksid, niin se on tasan turvallisuus helvetiss.

3. B: Mikiin jirjestelm, kato sitd systeemi ei tehd itsestddn. Mulle on annettu ne laitteet ja
4 ne palikat tehdi se homma, mutta jos md kopsahdan tossa tai tykkidn olla vihin

5 pirullinen, niin se on siin. (Rh. 4:13)

Samalla kun haasteltavat kuvaavat ja tulkitsevat turvallisuutta ja kokemuksiaan
turvallisuuden tuottamisesta sekd midrittelevit oman suhteensa siihen, he sijoittavat
itsensi ja kuulijansa puheeseen. He valitsevat itselleen tietyn nikokulman® ja roolin,
joista kiisin he vilittdvit kuulijoille itsestddn kuvaa turvallisuuden viimekitisind
tuottajina. Puheenvuoroihin konstruoidaan puhuja, jolla aktiivisena toimijana on
tietoa asioiden oikeasta tilasta. Puheeseen asettuu puhuja, joka tietdd, selostaa,
suhteuttaa ja arvottaa. Puheen koherenssi suhteessa kuulijoiden tajuntaan ja puheen
ulkoiseen todellisuuteen rakentuu loogisesti ja vastaansanomattoman oloisesti:
tietiminen oikeuttaa arvottamisen.

Seuraavassa esimerkissi, jossa myds puhutaan ilmaliikenteen turvallisuudesta
systeemind, on systeemi luotu Kisitteeksi kuvaamaan ja korostamaan turvallisuuden
tuottamisen jirjestdytynyttd ja kurinalaista luonnetta. Haastateltavan esittimini ilma-
liikenteen turvallisuus ei synny itsestidn, vaan erittdin vaativan, suunnitelmallisuutta
ja monimutkaista ongelmanratkaisua edellyttivin toiminnan tuloksena. Katkelmassa
ilmaliikenteen turvallisuus saa merkityksensi kyseenalaistamattomana asiantilana
ammattikunnan toiminnan kautta tarkasteltuna.

6 Nikokulmalla tarkoitan puhujien toiminnallista asemaa, joka mahdollistaa tietyn diskurssiroolin

ottamisen. Lennonjohtaja voi kurinalaisuuden ja jirjestelmillisyyden tuottajana ottaa itselleen
lentoturvallisuutta koskevassa keskustelussa normien ilmaisijan roolin.
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1. A: Mutta kun kaikki vaan luulee, ettd meidin tyo on siti vaan, tosta noin ne (ilma-alukset/HP)
2 vaan tulee ja me eletddn minuuttia ja kahta kerrallaan. T4 ei pidd ollenkaan paikkaansa. Se
3. on jddvuoren huippu missd me tehdddn ne semmoset ratkaisut. Jos ei se muu toimi siind
4 alla, niin siellihén tulee #itid ikivi niissd tilanteissa. Ja nyt sitd systeemid on pidetty hyvin
5 pitkdlle silld ylld, ettd meiddn porukka repii sen omasta selkinahasta. (Rh. 4:37)

Katkelmassa oikeutetaan ammattikunnan yhteniisyys tekijin ja tietdjdn roolista
kiisin luomalla implisiittisesti vastakohta-asetelmaa, jossa ammattikunnan toimintaa
on viheksytty. Téstd seuraa looginen oikeutus siihen, ettd lennonjohtajien on noustava
puolustamaan asemaansa turvallisuuden takaajina ja pidettdvi ryhmini kiinni oikeuk-
sistaan javelvollisuuksistaan. Haastateltavan puheen luodessa tietynlaista ideologisesti
vastaan véittimitontd kuvaa todellisuudesta, se konstruoi puhujaa, jolla on oikeus
opastaa ja neuvoa, jopa moittia. Tietdvi puhuja moittii kuulijoita ymmértiméttomyy-
desti: kaikkien olisi jo korkea aika tunnustaa se tosiasia, etti lennonjohtajan rooli
lentoturvallisuuden synnyttdjind on kiistaton.

Haastateltavan puheeseen sisiltyy myds implisiittinen ohje: jokainen pysykdon
omalla tontillaan. Keitd sitten ovat “kaikki”? Puheessa ei eksplikoida vastustajaa, eiki
puheen sisiisessd kontekstissa juuri mikddn anna vastausta siihen, kenelle puhe on
suunnattu. Vain himirin intertekstuaalinen “kaikki” vihjaa siitd. Vasta tieto puheen
ulkoisesta kontekstista, lennonjohtajien ja tyonantajan tulehtuneista suhteista, antaa
vastauksen kenelle se on suunnattu. Haastateltavan puhe onkin rakennettu taitavan
vihjailevasti ja manipulatiivisesti siini mielessd, ettei siind eksplisiittisesti moitita
tyonantajaa. Tyonantaja on meidin vastustajamme -merkitys annetaan ikédn kuin
ideologisena alkuoletuksena, jolloin tyonantajan ymmértiméttomyys oikean ja viidrin
luonteesta niyttdytyy luonnollisena ja itsestédn selvind osana lennonjohtajien yhteistd
tajuntaa ja yhdensuuntaista ajattelua.

Puhe aktivoi perustavaa ideologista vastakohta-asetelmaa, me lennonjohtajat
vastaan tyonantaja. Kielen ollessa vallan aktiivinen viline, se tarjoaa myds todistus-
aineistoa valtakiytinteistd ja vallan rakenteista. “Vallasta ei taistella ainoastaan
kielelld vaan myds ja erityisesti kielessi. Valta on taistelua merkityksisti ja muodoista,
potentiaaleista ja niiden todentumista, luonnollistumisesta ja luonnollistamisesta.”
(Heikkinen 1999, 98.)

Kun lennonjohtajat puhuvat turvallisuudesta ammattikunnan synnyttdmini ja
ylldpitimina systeemini, metaforaa ei tule nihdd ainoastaan toiminnan reflektoinnin
vilineend, vaan myos taistelun kohteena siitd kenelle ilmaliikenteen turvallisuuden
hallinta kuuluu, kenen yksinoikeus se on. Systeemi-metaforan avulla turvallisuus
objektivoidaan olemassa olevaksi, kyseenalaistamattomaksi tosiasiaksi silloin, kun se
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on ammattikunnan hallinnassa, ammattikunnan tuottamaa. Turvallisuuden merkityk-
sellistdmisen avulla osallistutaan myos toiminnan normittamiseen ilmaisemalla, miten
turvallisuus kuuluu taata. Turvallisuuden kisitteellistiminen systeemiksi tihtid siten
normien hallintaan ja hallinnan oikeuden méirittelyyn. Lennonjohtajat tiedostavat
mikd missikin tilanteessa on sopiva tapa puhua turvallisuudesta. Samalla tavalla he
tiedostavat, ettdi on my6s muita mahdollisia tapoja puhua turvallisuudesta.

5.3 Turvallisuus kulissina

Kun lennonjohtajat yhtddlld kisitteellistivit ilmaliikenteen turvallisuuden systeemi-
metaforan avulla ammattikunnan synnyttdmaksi ja ylldpitdmiksi, olemassa olevaksi
asiantilaksi, he toisaalla kisitteellistivit sen kulissimetaforan avulla asiantilaksi, jota
ei ole olemassa tai jonka olemassa olo on uhattuna. Kun turvallisuuden tuottaminen
saa systeemimetaforan kautta merkityksensi ammattikunnan harjoittamana moraali-
sesti kestdvini toimintatapana, niin kulissimetaforan kautta turvallisuuden tuottamiselle
annetaan merkitys moraalisesti arveluttavana toimintatapana. Seuraavassa katkelmassa
ndmi kaksi toisilleen vastakkaista tapaa merkityksellistdd turvallisuutta asettuvat
rinnakkain.

1. A Siihenhén sitd aletaan tind piivind tormddmadnkin, meiltd aletaan pikkuhiljaa edellyttid,
2 ettd me myydédn paskaa..

3. B: Titd md just tarkotin, mi en haluais, ettd mun..

4. G Jasitse selitetddn silli, ettd m tieddn, ettd si haluaisit turvallisen Mercedes Benzin, mutta
5. kato, sun rahat ei riitd kun siihen Ladaan. Mut silloin pitdis olla rehellinen ja kertoo, ettd
6 sun rahat ei riitd kun siihen Ladaan eiké lyodd sen Ladan nokalle tihtee niinkun meilld
7 tehdéin ja sanotaan, ettd kato miten turvallinen Mersu sulla tossa on. Ja ihmiset menee
8 kyytiin ja luulee saavansa sitd turvallista Mersun kyytid. (Rh. 3:17)

Katkelmassa annetaan ilmaliikenteen turvallisuudelle kaksi erilaista, toisilleen
vastakkaista merkitystd: turvallisuus todellisena asiantilana ja turvallisuus ndennéisyy-
tend. Edelld mainitussa merkityksessé ilmaliikenteen turvallisuutta kuvataan vertaamalla
sitd luotettavaksi ja laadukkaaksi miellettyyn ldnsiautoon, kun taas jilkimmiisessi
merkityksessi ilmaliikenteen turvallisuutta on asetuttu kuvaamaan vertaamalla sitd
vihemmin luotettavaksi ja laadukkaaksi miellettyyn itdautoon. Linsiauto edustaa
katkelmassa ammattikunnan toiminnan synnyttimid ja ylldpitdmid luotettavaa
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turvallisuuden hallintajirjestelmad, jota johtotihti symboloi. Itiauton taas edustaessa
senvastakohtaa, turvallisuuden hallintajirjestelméi, joka ei kesté kriittistd tarkastelua.

Katkelmassa ei pelkistiin aseteta vastakkain erilaisia tapoja médritelld ilmaliiken-
teen turvallisuutta, siind asetetaan vastakkain myos erilaiset toimintatavat: ammatti-
kunnan luotettavaja rehellinen toimintatapa sekd tydnantajan epiluotettava ja epdrehel-
linen toimintatapa. Ammattikunnan toimintaa ilmaliikenteen turvallisuuden synnyttimi-
seksi ja takaamiseksi esitetddn johtotihtend, jonka avulla Ilmailulaitoksen johto
pyrkii naamioimaan kyseenalaista toimintaansa luottamusta heriittéviksi.

Kisitteellistimilld ilmaliikenteen turvallisuutta erilaisin tavoin, haastateltavat
ilmaisevat kisityksiddn paitsi turvallisuudesta ja sen tuottamisesta, myGs siitd kenelld
on legitiimi oikeus mddritelld, miten turvallisuus kuuluu tuottaa. Samalla kun puhe
luo kuvaa ammattikunnasta, jolla luotettavana turvallisuuden tuottajana on legitiimi
oikeus normeihin, se tekee tiettdviksi, miksi tyonantaja ei voi olla samalla tavalla
legitiimi normien omistaja kuin ammattikunta on. Metaforisaatio’ toimii tissi, ei
niinkédn normien, kuin niiden asettajan (Ilmailulaitoksen) kyseenalaistajana.

Luodessaan turvallisuudesta erilaisten metaforien avulla erilaisia merkityksid,
lennonjohtajat samalla arvioivat ja arvottavat miki on oikein ja viddrin. Suorittaessaan
arviointeja he jdsentdvit maailmaa oikean ja viirin vastakohtien liséiksi myos ryhmi-
ajattelun pohjalta. On olemassa sisdaryhmi me, jolla on tietynlainen ominaislaatu, ja
on olemassa ulkoryhm tyonantaja, jolla on myds oma ominaislaatunsa. Seuraavassa
katkelmassa tulee hyvin esille se, miten ammattikunta korostaa omaa ominaislaatuaan
asettamalla sen vastakkain tyonantajan ominaislaadun kanssa. Samalla kun haastatel-
tavat médrittelevit ammattikuntansa turvallisuuden viimekitiseksi takaajaksi, he
samalla hahmottavat kuvaa tyonantajasta vastuuttomana voitontavoittelijana, jolle
turvallisuus ei ole niinkddn pddméddrd kuin viline myydd palveluita.

A: ... kun se ei endi toimikaan, niin jumankauta mikd ty on rakentaa uudelleen niin kun
jotain muutakin kuin niitd kulisseja ja luoda se usko ja luottamus tihin systeemiin
ihmisille uudelleen. T4 on lyhyt, tdd on erittdin lyhytndkoisti.

B: ... niin Talvitie® on ilmoittanut, etti lentoturvallisuudesta i tingiti ja se on asia numero
vksi, aina. (Rh. 3:15)

R 9 DO e

Kontekstuaalisessa vuorovaikutuksessa tapahtuva merkityksellistiminen (ks. Mykkinen & Lautela
1996, 224).
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Katkelman ensimmiiseen puheenvuoroon asettuu tulevaisuuden tietijd, joka
arvioi jaarvottaa Ilmailulaitoksen johdon toimintaa. Arvioijan roolia osoittava puheen-
vuoro jittdd eksplikoimatta, ettd kyse on puhujan omasta, subjektiivisesta nikemyksest.
Arvio esitetddn vastaan viittdmdttomin yleistivind tosiasiana; kuka tahansa asioita
seurannut voisi padtyd samaan niikemykseen siitd, ettd turvallisuus edustaa Imailu-
laitoksen johdolle vain nidyttdarvoa.

Puheenvuoro luo metaforien avulla merkityksid erilaisten intressien nikokulmasta
hyodyntien niiden monimerkityksellisyyttd, jolloin turvallisuus kisitteellistetddn joko
systeemiksi tai kulisseiksi. Systeemi edustaa tissi kontekstissa lennonjohtajien kurin-
edustaessa Ilmailulaitoksen virallisen turvallisuuden hallintajdrjestelmin synnyttdmad
nienniisturvallisuutta. Todellinen turvallisuus asetetaan puheessa nienniisen kulissi-
turvallisuuden kanssa vastakkain.

Millaisia merkityksid puheenvuorossa annetaan todelliselle turvallisuuden tuotta-
miselle suhteessa julkisuudessa esitetylle nienniiselle turvallisuuden tuottamiselle?
Kisitteellistiessdin Ilmailulaitoksen virallisen turvallisuuden hallintajirjestelmin
kulissiksi puheenvuoron esittdjd luo vaikutelmaa laitoksen toiminnasta teatterina,
jonne on pystytetty keinotekoisia rakennelmia toiminnan uskottavaksi tekemiseksi.
Teatteri ndyttdytyy puheenvuorossa paikkana, jossa asioiden hoito ei kestd kriittistd
julkista tarkastelua. Teatteridiskurssi on mielenkiintoinen siind mielessi, ettd se
implikoi vastakohtaa, lennonjohtajien luotettavuus — laitoksen johdon epiluotettavuus.

Katkelman toisessa puheenvuorossa rakennetaan samanmielisyyttd ensimméisen
puheenvuoron kanssa siitd, ettd Ilmailulaitos ei ole luotettava. Puheenvuorossa
esitetddn implisiittisen kitkerdd arviointia lmailulaitoksen turvallisuuden hallintajirjes-
telmistd haastateltavan referoidessa ironisesti pddjohtaja Talvitien “ilmoitusta”. Ironiaa
synnytetddn toistamalla Talvitien sanomisia tietylld tavalla. Ensinnékin kun Talvitien
sanotaan ilmoittaneen lentoturvallisuudesta huolehtimisen laitoksen pditehtiviksi,
luodaan kuvaa sanelusta ja toykeydestd. Toiseksi annetaan ymmirtdd, ettd Talvitie
institutionaalisen toiminnan auktorisoituneena henkilditymini sanoo yhtd ja tarkoittaa
toista. Puheenvuoron aloittaminen niin-partikkelilla ilmaisee Talvitien motiivien
epdilyd. Talvitien puheen referointi implikoi niin vastakohtaa puheet versus teot.
Vastakkainasettelu aktivoi merkityksen laitoksen johto lupaa liikoja, todellisuus on
toisenlainen.

Molemmat puheenvuorot tekevit erityisen suostutteleviksi niissd aktivoituvat
vastakkainasettelut ja erityisesti se, etti kummassakin toinen toimijoista esitetédn
negatiivisessa valossa. Nimi kulminoituvat tydnantajan huonouteen, joka puolestaan
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aktivoi implisiittisen positiivisen vastakohdan, lennonjohtajat ovat hyvid. Kuulijoiden
mahdolliset vastaviitteet viltetddn silld, ettei lennonjohtajien hyvyyttd ilmaista avoimesti.
Niin kuulijoita suostutellaan samanmielisyyteen seké pyritiin vahvistamaan lennon-
johtajien Kisityksid turvallisuuden tuottamisesta.

Lennonjohtajat haastavat Iimailulaitoksen johtoa paitsi siitd kenen turvallisuus
on, myos turvallisuuden Kisitteen tulkinnasta, miten se syntyy ja kuka voi asettaa
normit. Lennonjohtajien keskusteluissa nostetaan usein puheenaiheeksi Iimailulai-
toksen liikelaitostuminen ja sen aiheuttama uhka ilmaliikenteen turvallisuudelle.
Ammattikunnan puhe ndyttid rakentuvan luonnollisesti timin puheenaiheen varaan
argumentoiden ammattikunnan norminmukaisuutta. Kuten seuraavasta katkelmasta
ilmenee, kulissipuheen avulla tuotetaan nikemysti siitd, et ammattikunta turvalli-
suuden viimekitisen tuottajana on ainoa kyllin péitevi taho arvioimaan ilmaliikenteen
turvallisuuden tilaa.

1. A: M niinkun ajattelen sitd, ettd kuinka pitkddn md pystyn oleen sopusoinnussa

2 semmosessa ympiristossd missd mi koen, ettd asioita ei tehdd oikealla tavalla. Eli jos

3 kiteytetddn, niin ti4 liikelaitoshomma on viemissi titd systeemid silld tavalla viirille

4 urille, ettd vililld tulee mieleen, ettd joudunko mi vield joskus tekeen sellasia asioita,

5. joita md en voi hyviksyi silld tavalla, ettd md mieluummin hyppdin kelkasta pois kuin

6 syon sitd samaa piivistd toiseen ja saan tietylld tavalla niinkun mielenylpeyttd.

7. B: Meidin systeemi on semmonen, ettd meidit on niin kun sanotaan niin, ettd normikoulutettu.
8 elikkd meille on esitetty tietyt asiat, jotka on, ne on ehdottomia. Elikké sun tiytyy toimia néin,

0. ettd s toimit oikein. Sanotaan esimerkiksi timmanen, ettd meille tuli vastaan tuolla kentélld
10. tilanne, jossa tota viistimittd jouduttiin niistimddn turvallisuusmadrdyksiin perustuvasta
11. palo- ja pelastuspalvelun tasosta. (...) Ja sitten paillikon suhtautuminen on timmonen, ettd
12. hei et médriyksid tulee, midrdyksid menee. So what. (Rh. 3:3)

Ensimmiisen puheenvuoron tehtdvind ndyttdd olevan arvioiden ja arvostusten
vilittiminen puheen representoidessa ammattikunnan norminmukaisuutta tynantajan
toimintaa negatiivisesti arvottamalla. Puheenvuorossa esiintyy vilpiton kokija, joka
ja vddristi. Humanistisiin arvoihin vetoava keskusteluttaminen sisiltdd ajatuksen
siitd, ettd aito ja avoin purkautuminen tuottaa sellaista totuutta, johon on helppo
samastua. Kyselevd ja pohdiskeleva argumentointi jittdd tilaa kuulijoiden omille
johtopditoksille, vaikka ainoa oikea vastaus puheenvuoron esittdjin nikokulmasta
esitettyyn kysymykseen olisikin kielteinen.

Tapa miten puheenvuoron esittdjd arvioi riveilld 3—4 liikelaitostumista ja sen
mukanaan tuomia uusia toimintatapoja on osoitus ideologisen merkityspotentiaalin
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aktivoitumisesta. Homma avoimen negatiivisesti arvottavana ilmauksena toiminnasta
luo kuvaa sellaisesta ympiristGsti, jossa ei voida taata ilmaliikenteen turvallisuutta;
samalla kun Ilmailulaitoksessa on aktivoitunut tehokkuusdiskurssi ja talouseldmin
kielenkiyttotavat, turvallisuudesta on tullut ndyttéarvon omaavaa kauppatavaraa,
pelkkid kulissiturvallisuutta.

Intertekstuaalisessa’ mielessi puheenvuoro vastaa kuulijoiden yritystoimintaa
koskeviin kaavamaisiin odotuksiin ja puheen ulkoisessa maailmassa kiytettiviin
todellisuuden jdsentimis- ja kisitteellistimistapoihin. Yritystoiminta perustuu liike-
taloudelliselle ajattelutavalle, joka painottaa voittojen maksimointia ja kustannusten
minimointia. Puheenvuoro antaa ymmirtidd, ettd tillaisen ajattelutavan tuominen
yhteiskunnan infrastruktuurisia peruspalveluja tuottavan ja tarjoavan laitoksen toiminta-
tapaan ei ole oikein eiké sen arvon mukaista.

Kyse on vakuuttelusta ja suostuttelusta. Ensinndkin puheenvuorossa pyritdin
vakuuttamaan kuulijat siitd, ettd lennonjohtaja on ja hinen téytyy olla vastuuntuntoinen
toimija. Toiseksi puheenvuorossa suostutellaan kuulijoita jakamaan puhujan esittimit
nikemykset. Haastateltava rakentaa nollapersoonaisella ilmauksellaan, ettd vélilli
tulee mieleen subjektiivisesta kokemuksestaan lnonnonmukaista itsestéifin tapahtumi-
sen prosessia; kuka tahansa kunniallinen ihminen ajattelisi vastaavassa tilanteessa
samoin. Haastateltava avaa kiyttimilldéin ilmauksella kuulijoille yhteisen kokemuksen,
jaettavan tietoisuuden paikan siitd, ettd vastuuntuntoinen ihminen ei voi toimia
vakaumustaan vastaan. Vastuuntuntoisen ihmisen on mahdollista valita oikean ja
vidrin toimintatavan vililld. Puheenvuoronsa lopussa, riveilli 5-6 haastateltava
arvottaakin omaa toimintaansa ilmaisemallaan valinnanmahdollisuudella, miki
ilmentid hinen haluaan esiintyd vastuuntuntoisena toimijana.

Toinen puheenvuoro jatkaa toiminnan arvottamista jisentdmilld turvallisuuden
tuottamista ammattikunnan jisenen positiosta kisin. Me-muotoinen puhe riveilld 7—
8 rakentaa moraalisen velvollisuuden sisdistinyttd yhteisod viittaamalla kulttuurisiin
konventioihin, pakottaviin kiytdnt6ihin. Viitatessaan lennonjohtajien yhteiseen maail-
maan, puhe palvelee konsensusta, yhteistd ymmirrystd siitd mikd on oikein ja vérin.
Puhe ei pelkistiin viittaa yhteiseen maailmaan, se myGs perustelee yhteisesti jaetun
asiantilan kutsumalla riveilld 8-9 kuulijoita eksplikoimaan maailmaa, jossa lennon-
johtajan on vilttdmittd toimittava oikein.

% Jokainen puhe tai teksti rakentuu toisten puheiden tai tekstien varaan, on muunnosta toisista
puheista tai teksteistd (Kristeva 1993, 23).
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Puheenvuoron jinnite, ideologinen vastakkainasettelu, rakentuu representaatioi-
den tasolla ammattikuntaa midrittelevien positiivisten ilmausten, mutta myds tyon-
antajaa leimaavien negatiivisten ilmausten varaan. Puheenvuoro aktivoi implisiittisesti
vastakkainasettelua: meidén norminmukaisuutemme — tyonantajan piittaamattomuus
normeista, meidin tapamme toimia — tydnantajan tapa toimia. Tdssi vastakkainasette-
lussa tyonantajaa edustaa pddllikko ja tyonantajan toimintaa pddllikon sanomiset.
Piillikko edustaa Iimailulaitoksen institutionaalisen toiminnan luonnetta, ja se miti
hénen sanomisistaan valitaan referoitavaksi mahdollistaa vastalauseiden esittimisen
laitoksen toiminnasta. Vieraan puheen referointi rivilld 12 antaa argumenteille parhaim-
millaan vakuuttavuutta ja uskottavuutta; koska tyonantaja ei piittaa sddnndistd, sen
toiminta on moraalisesti arveluttavaa.

Lennonjohtajat tuovat toistuvasti julki sen, ettei tyonantaja kanna riittdvésti
huolta lentoliikenteen turvallisuudesta. Puheesta on tulkittavissa senkaltaisia merki-
tyksid, kuten ettd liiketaloudelliset arvot uhkaavat turvallisuutta tai liiketaloudellisen
kannattavuuden kasvattaminen on nostettu turvallisuuden tuottamisen yldpuolelle tai
ettd turvallisuus on vain viline, jonka avulla myydén palveluita. Tulkinnassa aktivoituu
ndin merkitysvastakohta tuottavuus versus turvallisuus. Vastakkainasettelu korostaa
sitd, ettd liikelaitoksen pddtoksenteossa lentoliikenteen turvallisuus saa viistyd, jos
toisella puolella ovat taloudelliset hyddyt. Vastakkainasettelusta vilittyvi ideologinen
merkitys on, ettd turvallisuuden tuottaminen on ldhes yksinomaan lennonjohtajan
vastuulla.

Kulissipuhetta luonnehtii vastakkainasettelun skeema, joka palautuu meidin ja
muun maailman dikotomiaan seki sisdisen kokemuksen ja ulkoisen todellisuuden
kontrastiin. Puheessa turvallisuudesta kulissina asetetaan lennonjohtajien toiminta
vastakkain muiden turvallisuuden tuottajien toiminnan kanssa. Kulissipuhe médrittdd
lennonjohtajat turvallisuuden ensisijaisiksi synnyttdjiksi ja tyontdd muut toimijat
turvallisuuden tuottamisen suhteen perifeeriseen asemaan. Puheen rakentaessa kuvaa
lennonjohtajista turvallisuuden viimekitisini tuottajina, se samalla palvelee kollek-
tiivisten ryhmietujen ajamista.

Metaforien virittdmissd puheessa tosiasiat tulkitaan tietyissd konteksteissa. Meta-
forinen konteksti etuoikeuttaa aina jonkun tulkinnan tavan todellisuudesta, jittien
jonkun toisen tulkinnan tavan sivaun (ks. Aro 1999, 45-46). Lennonjohtajat luovat
ilmaliikenteen turvallisuudesta erilaisten metaforien avulla erilaisia merkityksii
hyddyntien kontekstuaalisesti niiden monimerkityksellisyyttd.

Kun ilmaliikenteen turvallisuudesta puhutaan systeemini, turvallisuus edustaa
ammattikunnan synnyttdmad ja ylldpitimid, olemassa olevaa asiantilaa. Systeemimeta-
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foran kautta turvallisuus saa niin ollen merkityksensi ammattikunnan harjoittamana
moraalisesti kestdvdnd toimintatapana, jonka vastakohtapariksi voidaan tilanteen
mukaan asettaa jokin toinen toimintatapa.

Imaliikenteen turvallisuudesta saatetaan puhua myos kulissina, jolla tuotetaan
nikemysti tyonantajan organisoimasta turvallisuuden hallintajirjestelmistd ndenndi-
syytend, ei olemassa olevana ilmaliikenteen turvallisuutena. Turvallisuuden kisitteellis-
timinen milloin luotettavaksi ja milloin vihemmin luotettavaksi jirjestelmiksi on
tehokas keino tehdd ymmirrettiviksi millaisessa suhteessa turvallisuuden tuottajat
ovat toisiinsa nihden ja kenelld on oikeus ilmaliikenteen turvallisuuden hallintaan.

Iimaliikenteen turvallisuuden merkityksellistiminen kahden metaforan, systeemin
jakulissin avulla on siind mielessi mielenkiintoista, ettd turvallisuus saa ndin toisilleen
vastakkaisia merkityksid. Ensiksi ilmaliikenteen turvallisuus objektivoidaan systeemi-
metaforan avulla olemassa olevaksi, ammattikunnan tuottamaksi ja halussa pitiméksi
tosiasiaksi. Kun tyonantaja tarttuu systeemiin pyrkien ottamaan sen haltuunsa, ilma-
liikenteen turvallisuus lakkaa olemasta, muuttuen nienngisyydeksi, pelkiksi kulissi-
turvallisuudeksi. Tistd seuraa viistimittd, ettd turvallisuuden hallintaa ei saa antaa
muiden kuin niiden kisiin, jotka kykenevit tuottamaan ja ylldpitimén sitd.

5.4 Turvallisuus asiantuntijuutena

Turvallisuuspuheen avulla ei pelkistiin rakenneta vastakkainasettelua sen suhteen
kuka on luotettava ja kuka epiluotettava, kenelle turvallisuus merkitsee arvoa itsessézin
jakenelle se on vain viline. Sen avulla luodaan kuvaa ammattikunnasta paitsi taitavana
toimijana myds ilmailun asiantuntijana. Kolmas aineistosta tunnistettava tapa merkityk-
sellistdd turvallisuutta onkin puhua siitd asiantuntijuutena. Ammattikunnan tapaa
merkityksellistdd turvallisuutta asiantuntijuutena voidaan erddssd mielessd pitdd vili-
neeni kyseenalaistaa olemassa olevia sosiaalisia suhteita ja valtaeroja Ilmailulaitoksen
sisdlld.

Tiissd puheessa kyse ei ole ainoastaan liiketaloudellisten arvojen aiheuttamasta
uhkasta ilmaliikenteen turvallisuudelle, vaan myds ja ennen kaikkea niiden aiheutta-
masta uhkasta lennonjohtajan itsellisyydelle ja siti kautta koko ammattikunnan
asemalle lennonvarmistuksen ammattilaisena. Tédmd tulee varsin hyvin esille katkel-
massa keskustelusta, jossa lennonjohtajat pohtivat asemaansa suhteessa Ilmailu-
laitoksen johtoon ja sen varsinaisissa asiantuntijatehtivissi toimiviin virkamiehiin.
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1. A: Niitten pitdis niin kuin sitd mietti4, ettd vaikka meidin tyo on operatiivista

2 ongelmanratkaisua siin vaiheessa kun niitd sielld taivaalla syntyy, mutta kuitenkin

3. kaikki se, milld se ongelma ratkaistaan, mehéin pyritdéin ennakoimaan ja se on suunniteltu
4. jo. Se on ihan samalla tavalla kun me halutaan suunnitella meidén koulutusta, ihan samalla
5 lailla kun me halutaan suunnitella meidiin systeemejd. Ja sitten mulle tulee joku suuri

6 pidllikko sanoon, ettd kun te ette pysty semmoseen suunnitelmallisuuteen. (Rh. 4:35-36)

Haastateltava sanoutuu irti suorittavan tyon tekijin asemasta rakentamalla ilma-
liikenteen ohjaamisesta itsestddn selvisti ja kyseenalaistamattomasti luovaa ongelman
ratkaisutaitoa ja suunnitelmallisuutta edellyttiivii toimintaa. Adnessi on asiantuntija,
joka tarkastee maailmaa lennonvarmistuksen ammattilaisen asemasta kisin jakaen
moitteita ja opastusta niille, jotka eivit ole nikemissi ja kokemassa, mité ilmaliikenteen
turvallisuuden hallitseminen tosiasiassa on. Asiantuntijuuspuhe tuottaa nikemyksen,
ettd ilmaliikenteen turvallisuuden hallitsemisen luonnetta osaavat arvioida vain lennon-
johtotyon sisdistineet ammattilaiset.

Legitimoidessaan lennonjohtajan aseman ongelmanratkaisijana ja siti kautta
péitoksentekijind asiantuntijuuspuhe esittdd luonnollistuneena vastakkainasettelun
me asiaa tuntevat versus ne asiaa tuntemattomat. “Ne” on tdssid puheessa asiantunte-
maton todellisuuden yksinkertaistaja, joka ei tee oikeutta lennonjohtajan toiminnalle
lennonvarmistuksen ammattilaisena. Samantyyppinen vastakohtien aktivoituminen
toistuu myos seuraavassa katkelmassa.

1. A Hyvin moni pddkonttorin ihmisistd on tullut joko yliopiston pdydin vieresti tai jonkun
2 oppilaitoksen poydin vierestd suoraan piddkonttorin poydin viereen. Istuu sielld ja niilld
3 on jotain timmosid lennonjohtotarkastajien titteleitd, mitd nyt sitten onkaan. Ne tietdd
4 lentokoneesta sen, ettd se pitdd ddntd ja se pysyy ilmassa. Niin ne tulee sitten paattimiin
5 asioista ja pistimédn ehkd hanttiin siind, kun niin sanotut ammatti-ihmiset, jotka

6. pditoimenaan tekee sitd ilma-alusten ohjaamista ja niiden kanssa toimimista, menee

7 esittddn jotain.

8. B: Niin, joku timmonen, joka jumalauta tosiaan ei tiedd muuta kuin ettd menee siitd mistd
9. lentoeminti ja kenttdeméntd niyttdd, ettd tosta luukusta mikd on auki niin menet

10.  koneeseen ja pisti se vy kiinni. (Rh. 4:16-17)

Kumpikin puheenvuoro tuottaa asiantuntijuuteen littyvid, kahden erilaisen
maailman — péittijien ja toteuttajien — vilistd eroa toisistaan. Yhtddlld ovat asioista
péittivit, jotka eivit tiedd kéytdnnon lennonjohtotoiminnasta mitidin. Toisaalla ovat
toteuttajat, joille kiytinto niyttiytyy todellisuutena tissi ja nyt. Kummasta maailmasta
16ytyvit lennonvarmistuksen asiantuntijat, turvallisuuden tuottamisen padtoksentekijit?
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Puhe tuottaa vastauksen, jonka mukaan lennonvarmistuksen asiantuntijuus syntyy
aktiivisesta toiminnasta, teorian ja kdytdnnon yhteensovittamisesta; ei pelkistiin
teoreettisen tiedon hallinnasta.

Kuten my0s seuraavasta katkelmasta ilmenee, toimijuuteen nojaava asiantunti-
juuspuhe tuottaa viistdmittd seurauksen: lentoturvallisuutta ei ole olemassa itsessidn,
vaan se syntyy ammattitaitoisen lennonjohtajan toiminnan tuloksena.

1. A Yks syy tihdn luottamuspulaan on se, ja itsestddnselvyyksien ajatteluun, ettd

2 turvallisuuden itsestddnselvyys on se, ettd meidin takia ei ole tullut mitdén isoa karaa

3 tuolla ilmassa. Laheltd piti -tapauksia on muutama ollut tai porrastusten alituksia kautta
4 vuosien, mutta mitddn kolaria ei ole ollut, niin kuin aikanaan Jugoslaviassa.

5. B: Elikki meilld on hoidettu timd homma ammattitaidolla ja porukka on siitd syystikin

6. ylped, mutta pitiis myoskin niitten, jotka ei tee tai nie titd tyotd pdivistd pdividn

7 sellasena kun se on, niin niitten pitdis myos ajatella, ettd mink takia niité i ole tullut.
8 Elikki se korkealaatuinen ammattitaito, niin se on mydskin timméstd korkeaa moraalia
9. tietylld tavalla, ettd niin kun on puhuttu, ettd kukaan ei riskeeraa siti turvallisuutta

10. minkidn muun syyn takia. (Rh. 4:13-14)

Haastateltavat auktorisoivat lennonjohtajan aseman lennonvarmistuksen asiantun-
tijana asettamalla vastakkain ammattilaiset ja muut; tekijit, nikijdt ja sivustaseuraajat.
Puheenvuoroissa tuotetaan niikemystd, ettd vain toimijat ymmértivét, mistd lentotur-
vallisuudesta on kysymys, muiden esiintyessi statisteina, lentoturvallisuuteen vaikutta-
mattomina sivustaseuraajina. Kysymys ei ole sen enemmistd eikd vihemmisti kuin
ammattitaitoisen lennonjohtajan toiminnasta, joka tulee méritellyksi aina suhteessa
johonkin. Ammattitaito ei ole pelkistidn taitoa toimia sdéntdjen ja midriysten
mukaan, se on my6s ymmirrystd oikeasta ja vidristd.

Puhe turvallisuudesta asiantuntijuutena voidaan nzhdd ideologisena osana
lennonjohtajien jokapdiviistd kielenkiyttod, jossa ammattikunta konstruoi identi-
teettidin ja suhdettaan toisiin toimijoihin. Asiantuntijuuspuhe palvelee ammattikunnan
mérittelemistd ja sen asemaa sosiaalisten rakenteiden sisdlld ja suhteissa toisiin.
Asiantuntijuuspuheen avulla maritellddn representaatioita ammattikunnan jasenyyden
jaammattikuntaan hyviksymisen kriteereiksi (keitd me olemme, keitd meihin kuuluu?),
ammattikunnan toimintoja ja pidméirid (mitd me teemme ja miksi?), normeja ja
arvoja (miké on hyvii ja huonoa meille?), sosiaalisia asemia muihin verrattuna (mikd
on meidin paikkamme?) seki tiettyjd ammattikunnan sosiaalisia resursseja (miti
meilld on?).
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Asiantuntijuuspuheen avulla tuotetaan nikemystd, ettd lennonjohtaja on lennon-
varmistuksen ammattilaisena enemménkin ajatteleva toimija kuin suorittaja. Tdmén
nikemyksen mukaan samalla kun turvallisuuden tuottaminen on monisiikeinen
intuition, positiivisten rutiinien ja ripefsti tapahtuvan subjektiivisen tulkinnan muodos-
tama kokonaisuus, se on myos tietoista padtoksentekoa, jirkeilyd ja tilanteiden
analysointia edellyttdvid toimintaa.

Turvallisuuden merkityksellistiminen asiantuntijuudeksi palvelee ammattikunnan
pyrkimyksid saada lennonjohtajan ammatti mééritellyksi professioksi. Se tyttdd vain
kaksi profession viidestd ulkoisesta kriteeristd, silld on jdsenistod kontrolloiva ryhmi
sekid yhdenmukainen sisdinen kulttuuri. Jotta ammatti voitaisiin méritelld professioksi,
silld tulisi olla ndiden kahden kriteerin lisiiksi systemaattinen ty6td ohjaava teoria,
auktoriteetti ja selkei urakehityskuva (ks. Kari 1996). Lennonjohtotyon professio-
luonnetta rakennetaan luomalla kuvaa turvallisuuden tuottamisesta sisdistd asiantunti-
juutta edellyttdvini toimintana. Tilloin asiantuntijuuspuheen funktio on esittdd
lennonjohtaja autonomisena lennonvarmistuksen ammattilaisena, joka on omaksunut
tyohonsi eettisen perustan sitoutumalla ilmaliikenteen turvallisuuden synnyttdmiseen
ja edistimiseen. Asiantuntijuuspuhe tuottaa viistimittd seurauksen: lennonjohtajat
ovat ilmaliikenteen hallinnan asiantuntijoita, joiden késiin ilmaliikenteen turvallisuus
tulee antaa.

5.5 Turvallisuuspuheen tehtavat

Luvun alussa esitin kysymyksen, miksi haastattelemani lennonjohtajat antavat risti-
riitaisia lausuntoja ilmaliikenteen turvallisuudesta ja sen tuottamisesta sekd omasta
roolistaan tdssd toiminnassa. Kysyin lisiksi, onko niiden ristiriitaisten lausuntojen
esittimisessi kyse erilaisten, toisilleen vastakkaisten nikemystapojen vélisestd erosta.
Lennonjohtajien esittdmit ristiriitaiset lausunnot ilmaliikenteen turvallisuudesta eivit
turvallisuudestaja sen tuottamisesta. Erilaiset tavat esittdd turvallisuutta tulee mielestini
nihdd enemminkin ammattikunnan piirissi vallitsevana tapana jasentdd turvallisuutta
erilaisten puhetapojen avulla kuin henkilokohtaisina kannanottoina siitd, mitd ilma-
liikenteen turvallisuus on ja miten se tulee tuottaa.

Lennonjohtajien puheessa turvallisuuden tuottaminen saa erilaisia, keskeniidn
ristiriitaisia merkityksid riippuen siitd yhteydestd, missi sitd kulloinkin kéytetddn.
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Erilaiset puhetavat otetaan tarpeen mukaan kiyttoon tdyttiméddn erilaisia tehtdvid.
Esimerkiksi systeemipuheen avulla organisoidaan nikemystd ilmaliikenteen turvallisuu-
desta ammattikunnan tuottamana ja ylldpitdmini kyseenalaistamattomana tosiasiana.
Kulissipuheen avulla taas tuotetaan nikemystd tydnantajan ylldpitdmén turvallisuuden
hallintajirjestelmin ndenngisyydestd. Asiantuntijuuspuheen avulla tuotetaan nikemyst
lennonjohtajasta lennonvarmistuksen ammattilaisena seké lennonjohtotysté asian-
tuntijatyon Kriteerit tiyttdvini ammattina.

Kun lennonjohtajat esittivit ilmaliikenteen turvallisuuden itsestddn selvini ja
kyseenalaistamattomana systeemini, he korostavat sen tuottamisen jirjestaytynyttd ja
kurinalaista luonnetta. Ilmaliikenteen turvallisuus edustaa tilloin ammattikunnan
synnyttdmii todellista turvallisuutta, jonka vastakohdaksi asettuu Ilmailulaitoksen
virallisen turvallisuuden hallintajirjestelmin ndenniisturvallisuus. Kun ilmaliikenteen
turvallisuus esitetdzin sellaisena, kuin sen oikeasti tulee olla, sen tuottaminen edustaa
ammattikunnan moraalisesti kestivii toimintatapaa. Kun turvallisuus esitetddn sellai-
sena, millaiselta se néiyttii, sen tuottaminen edustaa tydnantajan moraalisesti tuomitta-
vaa toimintatapaa.

Iimaliikenteen turvallisuuden esittiminen milloin oikeaksi turvallisuudeksi,
milloin ndenndisturvallisuudeksi on tehokas keino tehdd ymmirrettiviksi millaisessa
suhteessa ilmaliikenteen turvallisuuden tuottajat, lennonjohtajat ja IImailulaitos toisiin-
sanihden ovat. Esiin piirtyy kuva kahdesta erilaisesta toimijasta, luotettavasta turvalli-
suuden takaajasta ja vihemmin luotettavasta voiton tavoittelijasta.

Niissi erilaisissa tavoissa esittdd ilmaliikenteen turvallisuutta— milloin hyviksyen,
milloin kyseenalaistaen — on kyse tavoista, joilla ammattikunta sosiaalisena subjektina
asettuu omaan kulttuuriseen asemaansa. Turvallisuuspuhe néyttdytyy siten ammatti-
kunnan piirissé vallitsevana ideologiana, sen arvoina ja uskomuksina, jotka ohjaavat
valitsemaan tietynlaisen niikokulman ilmaliikenteen turvallisuuteen ja sen tuottamiseen.
Turvallisuuden merkityksellistimisen avulla lennonjohtajat osallistuvat toiminnan
normittamiseen, miten turvallisuus kuuluu tuottaa ja kenelle kuuluu sen tuottamisen
legitiimi oikeus. Erilaiset tavat merkityksellistid ilmaliikenteen turvallisuutta tuottavat
seurauksen: turvallisuuden hallinta tulee olla vain ja ainoastaan niiden kisissd, jotka
kykenevit tuottamaan ja ylldpitdmiin siti.

Ammattikunnan kiyttimissi erilaisissa tavoissa puhua ilmaliikenteen turvallisuu-
desta ei ole juurikaan mitddn henkilokohtaista tai individuaalista. Ne ovat ennen
kaikkea yhteisid. Tavat puhua turvallisuudesta eivit palvele ainoastaan ammattikunnan
sisdisten kiytinteiden médrittelemistd. Niiden avulla méritelld4in my6s ammattikunnan
sosiaalista kanssakdymistd muiden toimijoiden kanssa.
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Kun tutkitaan erilaisten puhetapojen organisoitumista erilaisiksi nikemyksiksi
sekd niiden tuottamia seurauksia, tormitdéin viistimdttd myos yhteiskunnalliseen ja
ideologiseen. Niin ollen, tarkasteltaessa lennonjohtajien puhetta ilmaliikenteen turvalli-
suudesta, tunkeudutaan samalla keskusteluun IImailulaitoksen organisaatiossa vallitse-
vista arvoista ja valtasuhteista. Puhetapojen kiyttoon ja vakiintumiseen kytkeytyy siten
usein ideologisia seurauksia, joissa sosiaalinen todellisuus rakentuu tietyn kaltaiseksi.
Tulkitsenkin lennonjohtajien puhetta ilmaliikenteen turvallisuudesta ammattikunnan
sisdisen koheesion esittimisend ja vahvistamisena.

Lennonjohtajien argumentoidessa erityisasemansa puolesta, puhe ilmaliikenteen
turvallisuudesta rakentaa ammattikunnasta turvallisuuden johtotihted. Samalla se
rakentaa huonoa tyonantajaa, joka pakottaa lennonjohtajat tasapainoilemaan kahden
toisilleen vastakkaisen toimintatavan, turvallisen ja tuottavan, vililld. Lennonjohtajat
rakentavat turvallisuuden ja tuottavuuden vilistd vastakkainasettelua pyrkiessdin
sanoutumaan irti Ilmailulaitoksen toimintatapojen uudelleen organisointiprojektista.
Vastakkainasettelua ruokitaan luonnonoikeudellisen periaatteen avulla, jossa toiminnan
kohde, turvallisuuden takaaminen, pidetddn tselld. Timi puolestaan oikeuttaa ammatti-
kunnan erityisaseman sdilyttimisen. Se taas tormdd toiminnan kohteen laajentamis-
pyrkimyksiin ja sitd kautta eri toimijoiden tasavertaisuuden lisidmiseen.
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0. Yhteenveto ja johtopaatokset

Tdmin tutkimuksen tarkoituksena on ollut ymmértid, miten lennonjohtajien ammatti-
kunta tekee mielekkézksi oman asemansa ja toimintansa; mistd merkityksistd ja milld
logiikalla lennonjohtajien ammatti-identiteetti ryhméhaastatteluissa tuotetaan. Olen
tutkinut lennonjohtajien ammatti-identiteettid yliyksilollisend, kollektiivisena itse-
ymmirrysprosessina, jolloin olen etsinyt vastausta kysymykseen: miten lennonjohtajat
ryhmind jdsentivit ja tulkitsevat ammatillista asemaansa ja toimintaansa tietyssd
tyomarkkinapoliittisessa tilanteessa. Tutkimuksessa on lihestytty ammatti-identiteettid
kontekstisidonnaisina tulkintoina ja viitteind lennonjohtajien ammattikunnan
itseydesti.

Olen Lihtenyt tavoittelemaan lennonjohtajien ammatti-identiteetin rakentumista
asettamalla tutkimusaineistolle erilaisia tutkimuskysymyksid, joihin olen hakenut
vastauksia metodisten tydvilineiden — diskurssi-, argumentaatio- ja kertomusanalyysin
—avulla. Tutkimusaineiston yksityiskohtaisen analysoinnin avulla antamani vastaukset
esittimiini tutkimuskysymyksiin valottavat kukin osaltaan sitd prosessia, miten lennon-
johtajien ammattikunta tekee mielekkiiksi toimintansa, mistd merkityksistd ja milld
logiikalla ryhmén ammatti-identiteetti on tuotettu.

Ensimmiinen tutkimusaineistolle esittdmini erityiskysymys koski ammattikunnan
tapaa organisoida irtautumisensa julkisuuden ja suuren yleison sille rakentamasta
“hylkioporukan” identiteetistd. Kysyin, minkilaisia erilaisia kielellisid vaikuttamis-
keinoja eli strategioita ammattikunta kéyttdd perustellessaan asemansa ja palkkansa
oikeutusta. Miten ammattikunnan jisenet kiyttdvit niitd erilaisia strategioita pyrkies-
sddn saavuttamaan ammattikunnalle professionaalisen aseman?

Analysoimalla lzhinn diskurssi- ja argumentaatioanalyysin avulla lennonjohtajien
puhetta asemastaan ja palkkatasostaan toin esille viisi strategiaa, joiden avulla
ammattikunta kutsuu yleisod takaamaan legitimiteettiddn professionaalisen aseman
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omaavana ryhmini. Toin ilmi, ettd jokaisella nimedimilldni strategialla — jatkuvan
kouluttautumisen puhetavalla, tiydellisyyden vaatimuspuheella, ominaisuuspuheella,
kutsumuspuheella ja luonnollistamispuheella — on oma paikkansa palvella sille
asetettua tehtivid. Legitimaatiostrategioista kaikkein hallitsevimman aseman saavut-
taneen, tiydellisyyden vaatimuspuheen tehtiviini on osoittaa lennonjohtaminen vastuul-
lisena ja vaativana, tdydellistd suoriutumista edellyttdvind tehtdvind. Sen avulla
motivoidaan yleiso4 takaamaan ammattikunnan legitimiteettid solidaarisen tulopolitii-
kan puolustajan seki turvallisuuden pelastajan nikokulmasta.

Myds jatkuvan kouluttautumisen puhetavan nikékulma ammattikunnan aseman
ja palkkatason legitimoimisessa on solidaarisen tulopolitiikan ihanteen mukainen.
Jatkuvan kouluttautumisen puhetavan tehtdvini on kyseenalaistaa julkisuudessa
esitetty nikemys lennonjohtokoulutuksesta vaatimattomana ja lyhyend ammattikurssina.

Kutsumuspuheen tehtévini on kyseenalaistaa suuren yleisén nikemys ammattikun-
ménkin luonnonoikeudelliseksi periaatteeksi kuin ammattikunnan harjoittaman aktiivi-
sen edunvalvonnan tulokseksi. Kutsumuspuheen nikékulma on eettisen toimijan
nikokulma.

Kaikkein harvemmin aineistossa esiintyvin ominaisuuspuheen tehtivini on
osoittaa lennonjohtotyd tiettyjd synnynniisid ominaisuuksia tekijiltddn edellyttdvini
toimintana, jolloin se rakentaa ammattikunnan legitimiteettid sosiaalisen sulkemisen
varaan. Ominaisuuspuheen niikokulma ei siten ole solidaarisen tulopolitiikan, vaan
kyvykkiin ja suvereenin toimijan.

Luonnollistamispuhe eroaa muista legitimointistrategioista siind mielessi, ettei
teettid tuotetaan oman erityisyytensd tiedostavan, vahvan toimijan nikokulmasta
kisin. Ammattikunnan saavuttama asema tydmarkkinoilla ei tdmin strategian mukaan
vaadi erityisid perusteluita tuekseen, silld sen puolesta puhuu luonnossa vallitsevan
jarjestyksen mukainen vahvemman oikeus.

Kaikki viisi esille tuomaani puhetapaa toimivat seki legitimointistrategioina ettd
ammatti-identiteetin rakennusvilinein, joiden avulla ammattikunta tulkitsee ja merki-
tyksellistdd omaa toimintaansa ja asemaansa ilmaliikenteen turvallisen kulun viimekiti-
seni takaajana.

Toinen tutkimusaineistolle esittdmini erityiskysymys koski ammattikunnan identi-
teettiprojektia rakentaa ryhmistidn ilmaliikenteen hallintaan oikeutettua suvereenia
toimijaa. Kysyin, miten ja miksi lennonjohtajat perustelevat paitsi asemaansa ja
palkkatasoaan, myds ammattikunnan luonnetta lennonjohto-oppilaiden valinta-
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prosessia ohjaavista selitysperusteista kisin. Miten ja miksi valintakriteerit toimivat
myos ammattikunnan identiteettityotd ohjaavina tekijoini?

Analysoimalla diskurssi-, argumentaatio- ja kertomusanalyysin avulla lennon-
johtajien puhettalennonjohtotyon asettamista vaatimuksista — tietyistd ominaisuuksista,
luonteenpiirteistd sekd ilmailukokemuksesta — tunnistin kolme valintakriteereisti
organisoitunutta puhetapaa, joiden avulla ammattikunta paitsi legitimoi asemaansa
myos rakentaa ammatti-identiteettidn. Analyysissd ilmen, ettd jokaisella tunnistamal-
lani puhetavalla — ominaisuuspuheella, luonnepuheella ja kutsumuspuheella — on
yhteinen pddimddrd tuottaa ammattikunnasta ilmaliikenteen hallintaan oikeutettua
ammattikuntaa.

Ominaisuuspuhe perustelee lennonjohtajien legitiimin oikeuden ilmaliikenteen
hallintaan luomalla kuvaa ammattikunnasta asiantuntevana, kyvykkidni ja vastuun-
tuntoisena toimijana suoriutumaan monimutkaista ongelmanratkaisutaitoa edellytti-
vistd ilmaliikenteen ohjaamisesta sekd turvallisuuden takaamisesta. Luonnepuhe
perustelee omalta osaltaan ammattikunnan legitimiteettid ilmaliikenteen turvallisuuden
tuottamiseen esittdmilld ammattikunnan paitsi vastuuntuntoisena myés tehokkaana ja
dynaamisena toimijana. Kutsumuspuhe perustelee ammattikunnan legitimiteettii
ilmaliikenteen hallintaan luomalla kuvaa rohkeista, sinnikkiistd, vahvoista, kyvykkdistd
ja midritietoisista ammatinharjoittajista.

Tulkitsin ammattikunnan kollektiivisen identiteettiprojektin muotoutumisen
seuraukseksi lennonjohtotyon luonteesta kisityomdisend, ammattikuntalaitoksen
varaan rakentuneena toimintana, joka tuottaa suljettua tyon tekemisen muotoa.
Lennonjohtajien hallitsemat, sosiaalisesti organisoituneet tyokiytinteetja toimintatavat
pysyvit padosin muilta kuin ammatinharjoittajilta nikyméttomini tietotaitona. Lennon-
johto-oppilaiden valintaa ohjaavat selitysperusteet lennonjohtotyon asettamista vaati-
muksista ovat harvoja julkilausuttuja ja muillekin kuin ammatinharjoittajille nikyvid
todisteita lennonjohtotyon vaativuudesta ja ammattikunnan jdseniksi kelpuutettujen
erityisyydesti.

Jokainen tunnistamani ammattikunnan kollektiivista identiteettid rakentamaan
valjastettu puhetapa tuottaa saman vastauksen kysymykseen, keitd lennonjohtajat
ovat. Lennonjohtajat ovat ilmaliikenteen hallinnan suvereeneja haltijoita. Ammatti-
kunnan kollektiivista identiteettid rakentamaan valjastetut puhetavat paitsi tuottavat
ammattikunnan legitimiteettid ilmaliikenteen suvereeneina hallitsijoina, ovat myos
ilmausta ammattikunnan itsekunnioituksesta, yhteisollisestd mielestd, ryhmihengesti
ja eliméntavasta.
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Kolmas tutkimusaineistolle esittdmini erityiskysymys koski lennonjohtotyon
kulttuurisia ulottuvuuksia yhtddltd tiytymisen ja toisaalta tahtomisen velvollisuutena.
Kysyin, miten on mahdollista, ettd lennonjohtajat toisinaan puhuvat itsestiin autono-
misina, paljon liitkkumavaraa omaavina toimijoina, ja joskus taas vihin lilkkumavaraa
omaavina, tiukkojen menettelytapasiintdjen ohjaamina toimijoina.

Analysoimalla lihinnd diskurssi- ja kertomusanalyysin avulla lennonjohtajien
puhetta tyostédn ja toiminnastaan tunnistin kolme modaalisuuden semanttista ulottu-
vuutta — taytymistd ja tahtomista — ilmaisevaa jasennystapaa: puhetavat ajan ja paikan
kahlehtivuudesta, tdytymisen velvoittavuudesta sekd tahtomisen velvoittavuudesta.
Ndiden kolmen erilaisen puhetavan tehtivind on paitsi jisentdid ammattikunnan
harjoittamaa ty6td ja toimintaa, myds toimia identifikaatioprojektina, jonka avulla
ammattikunta esittd itseddn ja suhdettaan toisiin.

Olen tulkinnut lennonjohtajien erilaiset, jopa toisilleen vastakkaiset tavat jisentid
tyOtddn, toimintaansa ja asemaansa paitsi tyokaluiksi tehdd maailmasta ymmérrettivi,
my6s tyokaluiksi, joiden avulla on mahdollista ajaa omia intressejd ja saada ldpi omat
asioiden midritykset yleisesti hyviksyttaviksi totuuksiksi. Lennonjohtajien tuottamia
ristiriitaisia jisennyksid lennonjohtotyosti ei tulkintani mukaan voida pitdd niinkéin
ilmauksina heidin ajattelunsa epdjohdonmukaisuudesta kuin vilinein4 auttaa ammatti-
kuntaa kontrolloimaan ja vahvistamaan lennonjohtotyotd koskevia valtuuksiaan ja
omaa statustaan.

Itse esittimisen jdrjestelmd, jota olen kutsunut velvoitetun toimijan representaa-
tioksi muotoutuu eron, yhtendisyyden ja subjektiuden politiikassa. Harjoittaessaan
eron politiikkaa lennonjohtajat rakentavat ammatti-identiteettidin oman erityisyytensi
varaan, joka jisentyy ajan ja paikan kahlehtiman toimijan kategoriasta kisin. Tdstd
kategoriasta kidsin lennonjohtajat eivit pelkdstddn kuvaa, miltd tuntuu tehdd tyotd
kovan paineen alaisena, he myos luovat kuvaa lennonjohtotydsti vakavasti otettavana
toimintana ja itsestiidn vakavasti otettavana ammattikuntana. Eron politiikan funktiona
on merkityksellistid ammattikuntaa suhteessa toisiin toimijoihin.

Yhteniisyyden politiikka harjoittaessaan lennonjohtajat rakentavat ammatti-
identiteettiddn yhteniisyytensd varaan, joka jisentyy taytymisen velvoittaman toimijan
kategoriasta kisin. Téstd kategoriasta kisin lennonjohtajat esittivit lennonjohtotyoti
vastuullisena toimintana kolmen strategian, norminmukaisuuden, vaihtoehdotto-
muuden jayksin suoriutumisen puhetapojen, avulla. Yhtendisyyden politiikan funktiona
on merkityksellistid ammattikuntaa suhteessa itseen.
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Harjoittaessaan subjektiuden politiikkaa lennonjohtajat rakentavat ammatti-
identiteettiddn kyvyn ja osaamisen varaan, joka jdsentyy tahtomisen velvoittaman
toimijan kategoriasta kiisin. Tistd kategoriasta kiisin lennonjohtajat esittivit ty6tidn
luovana toimintana ja rakentavat ammattikunnastaan kollektiivia, joka perustaa
voimansa jdsentensi julkilausutulle kyvykkyydelle suoriutua runsaasti ainutkertaisia
jahankalasti selvitettdvid tekijoitd sisdltdvistd kompleksisista tyotilanteista. Subjektiuden
politiikan funktiona on merkityksellistdd yksilod suhteessa kollektiiviin.

Neljiis ja viimeinen tutkimusaineistolle esittiméni erityiskysymys koski ammatti-
kunnan yksinoikeutta ilmaliikenteen turvallisuuteen. Kysyin, miksi lennonjohtajat
esittdvit ilmaliikenteen turvallisuuden toisinaan itsestddn selvind ja kyseenalaista-
mattomana, olemassa olevana asiantilana ja toisinaan taas tehokkuusvaatimuksen
uhkaamana nienndisyyteni.

Analysoimalla pédasiassa diskurssi- ja argumentaatioanalyysin avulla lennon-
johtajien puhetta ilmaliikenteen turvallisuudesta ja ammattikunnan asemasta sen
tuottamisessa tunnistin kolme puhetapaa, joihin tukeutumalla ammattikunta jdsentid
ilmaliikenteen turvallisuutta. Analyysissi ilmeni, ettd eri tavoilla merkityksellistdd
ilmaliikenteen turvallisuutta ammattikunta osallistuu lennonvarmistustoiminnan
normittamiseen, miten turvallisuus kuuluu tuottaa sekid kenelle sen tuottamisen
legitiimi oikeus kuuluu. Toin myds esille, miten erilaisissa tavoissa puhua ilmaliikenteen
turvallisuudesta ei ole niinkdin kyse henkilokohtaisista kannanotoista ilmaliikenteen
turvallisuudesta, kuin siitd miten ammattikunta sosiaalisena subjektina asettuu omaan
kulttuuriseen asemaansa.

Tulkintani mukaan erilaiset tavat puhua ilmaliikenteen turvallisuudesta toimivat
ammattikunnan sisiisen koheesion esittdmisen ja vahvistamisen vilineind. Erilaiset
tavat jdsentdd ilmaliikenteen turvallisuutta tuottavat siten viistimitti seurauksen:
turvallisuuden hallinnan tulee olla vain ja ainoastaan niiden késiss, jotka kykenevit
tuottamaan ja ylldpitdmdin siti.

Jisentdessddn ilmaliikenteen turvallisuutta systeemipuheen avulla, lennonjohtajat
organisoivat nikemystd ilmaliikenteen turvallisuudesta ammattikunnan jéirjestdytyneen
ja kurinalaisen toiminnan tuottamana ja ylldpitimdnd kyseenalaistamattomana
tosiasiana. Kulissipuheen avulla lennonjohtajat jasentivit ilmaliikenteen turvallisuutta
taas luomalla kuvaa tyonantajan ylldpitimédn turvallisuuden hallintajdrjestelmin
heikkoudesta. Asiantuntijuuspuheeseen lennonjohtajat tukeutuvat tuottaessaan nike-
mystd itsestddn lennonvarmistuksen ammattilaisina ja tehtdvistidn asiantuntija-amma-
tin kriteerit tdyttivini tyoni.
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Ammatti-identiteetti legitimaatiokamppailuna asemasta ja itsehallinnasta

Tutkimuksen johtopitos on, etti lennonjohtajien ammatti-identiteetti on muotoutunut
tulkinnoista ammattikunnan kiymisti legitimaatiokamppailusta asemansa ja itse-
hallintansa puolesta. Tulkitsen sen itseymmirrysprosessiksi ammattikunnan yhtéiltd
vahvasta mutta toisaalta epdvakaasta asemasta ilmaliikenteen turvallisen ja joustavan
kulun takaajana. Esittdimidni johtopddtostd lennonjohtajien ammatti-identiteetin
rakentumisesta voi pitdd yllattdavina, kun ajatellaan, ettd kyse on vaativaa ja vastuullista
asiantuntijatyotd suorittavasta, korkeaa palkkaa nauttivasta ja vahvan tydmarkkina-
aseman omaavasta ammattikunnasta, joka tuottaa palveluita ldhinni yhteiskunnan
eliitille.

Koska olen analyysissini lahestynyt lennonjohtajien ammatti-identiteetin muotou-
tumista aineistol@htdisesti ja tehnyt siité tulkintoja puheentuottamisen nikdkulmasta,
tulkintojeni perusteltavuutta tarkasteltaessa tulee ottaa huomioon paitsi diskursiiviset
myds sosiaaliset kiytinteet.! Pohdittaessa esittiméni johtopiitoksen pitevyyiti tulee
lennonjohtajien ammatti-identiteetin muotoutumista lihestyi siten, ettd tukeudutaan
paitsi sithen historialliseen taustaan, mité vasten ammattikunnan legitimaatiokamp-
pailua on harjoitettu, myds puheenulkoisiin tietoihin siitd yhteiskunnallisesta tilan-
teesta, jossa puhe ammattikunnan suhtautumisesta omaan asemaansa ja toimintaansa
on tuotettu.

Lennonjohtajien kielenkéyton sosiaalinen konteksti — tietyn asiantuntija-
organisaation olemassaolo sosiaalisena instituutiona, sen implisiittiset arvot, normit,
sddnnot sekd suomalaisessa yhteiskunnassa vallitsevat poliittiset ja taloudelliset
olosuhteet — hallitsee ammattikunnan kielenkiyttod ja on ollut olennaista aineiston
tuottamisen kannalta. Vaikkakin olen huomioinut sosiaalisen kontekstin tutkimukseni

Diskursiivisten kiytinteiden ulottuvuutta analysoitaessa eritelldén kielen tuottamisen ja tulkinnan
prosessien luonnetta. Sosiaalisten kiytdnteiden analyysissd selvitetddn institutionaalisia ja
organisationaalisia olosuhteita, miten sosiaaliset kiytdnteet muovaavat diskursiivisten kdytinteiden
luonnetta. (Fairclough 1992, 4.)

Koska kielenkiyttod on mahdollista tulkita erilaisissa konteksteissa, en halua pitiytyd sellaisessa
tulkintatavassa, jossa kontekstin katsotaan asettuvan pelkistidn puheen tuottamisen tilanteeseen,
jolloin tietoa kielenulkoisesta maailmasta ei haluta ottaa huomioon. Tarkoitukseni ei kuitenkaan
ole lihted liikkeelle lukkoon lyodyistd faktoista, vaan siitd, miten nditd faktoja tuotetaan ja
oikeutetaan (ks. Jokinen ym. 1993, 23).

Sosiaalisella kontekstilla tarkoitan diskurssin sosiaalisia ja institutionaalisia kiytinteitd,
yhteiskunnallista tilannetta jne. Samassa yhteydessi voidaan puhualaajasta kontekstista (Heikkinen
1999) tai kulttuurikontekstista tai kétketyistd olosubteista (Mey, 1993).
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lihtokohdissa, aineiston valinnassa ja kysymyksenasettelussa, en kuitenkaan ole
pyrkinyt kausaalisesti selittdimidn sen avulla lennonjohtajien yhteisollisen mielen
rakentumista. Varsinainen tulkinta on jisentynyt siitd nikokulmasta, millaisia erilaisia
ulottuvuuksia haastateltavien puheeseen rakentuu ja miten niitd tuodaan julki.

Puheeseen asettunut sosiaalinen konteksti kertoo sosiokulttuurisista valinnoista
ja Kiytinteistd, ammattikuntaa koossa pitdvistdi merkityksistd, vallasta ja tavasta
hahmottaa maailmaa. Se mité tuosta sosiaalisesta kontekstista lennonjohtajien puhee-
seen asettuu, konkretisoituu lennonjohtajien kielenkiytossi erilaisina puhetapoina ja
merkityksini heidin kilymistéifn legitimaatiokamppailusta ammattikunnan aseman ja
statuksen seki itsehallinnan puolesta.

Lennonjohtajien ammattikunnan harjoittamaa legitimaatiokamppailua voidaan
ensinnikin pohtia suhteessa suomalaisen yhteiskunnan professionaalisen jirjestelmén
varhaiseen muotoutumiseen. Professioiden yhteiskunnallista syntyd Suomessa tutkineen
Esa Konttisen (1991; 1993b, 16) mukaan professioiden kenttdd méiritti 1800-luvulla
korostunutyliopisto- ja koulutuskeskeisyys, yliopistokoulutukseen perustuvien profes-
sioiden korkea status, lakimiehen ammatin vahva asema valtiorakenteissa ja yhteis-
kunnassa seki professioiden tietyt madrisuhteet. Professioiden muotoutumiselle ja
kehitykselle on ollut ominaista valtiokeskeisyys sekd ammatillisten ryhmien ohjailun
ettd niiden organisoinnin suhteen. Professioiden kentti ja tietyt professiot kytkeytyivit
Suomessa varsin tiukasti etuoikeuksien médriytymisen perustekijidn, sdityjakoon.
Johtavien sédtyjen vahva professiokytkentd merkitsi sddtyjen ydinprofessioiden korkeaa
statusasemaa. Korkeaa statusasemaa nauttivat kirkon, oikeuslaitoksen ja hallinnon
korkeat virkamiehet seki vailla muodollista koulutusta ollut upseeristo.

Konttinen (1993b, 28-32) erittelee nelji luokkajirjestelmin varaan rakentuneen
suomalaisen professioiden kentéin ominaispiirrettd, jotka ovat muovanneet suomalaista
professionaalista jirjestelmid ja olleet osaltaan vaikuttamassa ammattikuntien kehityk-
seen ja myohempiin asemaan Suomessa. Ensimméinen niistd piirteistd 1800-luvun
alkupuolen Suomessa oli yliopistokoulutusta edellyttdvien ammattikuntien ryhmin
eriytyminen jyrkisti muista ammateista. Kehitys on ollut toisenlainen muualla.
Esimerkiksi Yhdysvalloissa ammattikategoria professio / ei-professio oli liikkuvampi
jaalituisen taistelun kohteena. Ammattikunnat ja niiden rajat muovautuivat yhdysvalta-
laisessa yhteiskunnassa enemménkin ryhmien keskindisessd kamppailussa markki-
noilla kuin valtion suorittaman ohjailun ja organisoinnin kautta. Myds professioiden
koulutusinstituutiot olivat yhdysvaltalaisessa yhteiskunnassa moninaisempia ja
enemminkin professioiden kuin valtion mérdysvallassa.

156 Johtotéhdet



Toinen keskeinen professioiden kentin ominaispiirre Konttisen mukaan oli
valtiokeskeisyys. Professioiden kenttd ei pelkiistéidin méériytynyt tiukan keskusjohtoi-
sesti, vaan sijaitsi lihes tdysin julkisen sektorin alueella. Tistd ominaispiirteesti
seurasi, ettd professioiden muodolliset koulutusinstituutiot, yliopisto ja kadettikoulu,
olivat puhtaasti valtiollisia. Monet vanhat professiot kytkeytyivit varhain muodollisiin
koulutusinstituutioihin. Keskusjohtoisuuden seurauksena professioiden kentisti
muotoutui Suomessa rakenteellisesti homogeeninen, jolloin julkinen virka oli professio-
naalisen uran perustyyppi.

Kolmas ominaispiirre oli professioiden kentin sisdinen kaksijakoisuus séétyjakoa
noudattaen, jolloin aatelisto edusti lakimiesvirkamieskuntaa ja upseeristoa, oppisdddyn
edustaessa papistoa ja opettajan ammatteja. Virkamieslakimiesten asemasta tuli
etuoikeutettu seki sosiaalisesti ettd taloudellisesti ja lakimiehen ammatti nousi
yhteiskunnan statushierarkian huipulle. Neljds Konttisen erittelemd professioiden
kentiin ominaispiirre oli modernia edustavan yliopistokeskeisyyden ja perinteisti
vhteiskuntaa edustavan sditykeskeisyyden rinnakkaiselo. Tieteestd syntyi asiantunti-
juuden auktoriteetti.

Timi luokkajirjestelméin varaan rakentunut, suljetuksi jarjestelméksi muotoutu-
nut professioiden kenttd tieteen diskursseineen ja hierarkioineen on jidnyt eldimiin
tavassa, joka miidrittelee vield tini pdivind asiantuntijuuden tieteeseen, instituutioihin
ja perinteisiin professioihin kiinnittyneeksi instituutioksi. Tosin asiantuntijuuden
rajat ovat hiimirtyneet, ja asiantuntijuuden viitetidn olevan liikkeessd niin horison-
taalisesti kuin vertikaalisestikin. Perinteistd asiantuntijuutta siirtyy hierarkioissa
alemmaksi, ja eri ammattiryhmien viliset raja-aidat rakoilevat.

On esitetty, ettei asiantuntijuutta tarvitsisi endd kiinnittid tieteeseen, instituutioihin
jatieteen kvalifioimiin ammattikuntiin, professioihin, koska ne tuovat esille ainoastaan
asiantuntijuuden ulkoiset tekijit: tiedon ldhteen, esittdjin ja kantajan jittien
vihemmille huomiolle pitevyyden, kokemuksen ja taidon asiantuntijuuden sisiisind
tekijoind. (Erdsaari R. 2002, 21.) On todettu, ettd tieteeseen, instituutioihin ja
professioihin kiinnittynyt, ammatti- ja reviirihierarkiana hahmotettu asiantuntijuus
on kidymissi yhi keinotekoisemmaksi ja tydeldmin todellisuuden kannalta vihemmiin
merkitykselliseksi, koska tydelimin kehittiminen edellyttid seki organisaatioiden
perinteisten tasojen ettd ammattikuntien perinteisten alojen uudelleen tarkastelua
(Launis & Engestrom 1999, 64).

Huolimatta asiantuntijuuden rajojen himirtymisestd, asiantuntija nihdéin yhi
edelleen tieteelliseen rationaliteettiin pohjautuvan instituution tai profession edustajana.
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Tmailulaitos on hierarkkinen asiantuntijaorganisaatio, jonka huipulla vaikuttavat
eri alojen erityisasiantuntijat: insindoritieteitd, oikeustieteitd ja kauppatieteitd edustavat
asiantuntijaprofessiot. Téssd erityisosaamiseen ja teknologioihin perustuvassa konteks-
tissa on vallalla suljetun asiantuntijuuden tyyppi (closed-context expertise, ks. Erdsaari
R. 2002), joka eldd omassa maailmankaikkeudessaan, tilassa, jossa vain “asioilla” on
merkitystd. Suljettu asiantuntijuus on itsestdéin tyontyvdi mekanismi, ei niinkdin
tulkitsemisen kuin vankkojen etukiteisjirjestelyjen vuoksi.

Hierarkkiselta asemaltaan erityisasiantuntijoiden alapuolella sijaitsevien asian-
tuntijaryhmien, esimerkiksi ilmaliikennepalveluita tuottavien ammattikuntien on vain
seurattava erityisasiantuntijuuden ilmentimii totuutta (tiede), patevyyttd (professio)
ja vakautta (instituutio). Tieteen auktorisoimien eritysasiantuntijoiden alapuolella
sijaitsevat ammattiryhmit edustavat suljetulle asiantuntijuudelle vasta-asiantuntijuutta
tai maallikkoperspektiivid, joka on pyrittivi sulkemaan pddtoksenteon ulkopuolelle.
Tdmi sulkeminen saattaa toimia myos ekspertiisin suhtautumistapana epivarmuuteen
ja perusteettomuuteen. Hallinnalla vallataan ympirilld olevaa epivarmuutta ja paittd-

Lennonjohtajien ammattikunta edustaa tissi erityisosaamiseen ja teknologioihin
kiinnittyneessd kontekstissa suljettua asiantuntijuutta, kuten valta-aseman omaavat
asiantuntija-ammattikunnatkin. Jos ajatellaan, ettd asiantuntijat edustavat tietimisen
dominoivia muotoja, ja nimi dominoivat muodot ovat luonteeltaan tieteellisid, lennon-
johtajien ammattikunta ei edusta suljetun asiantuntijuuden puhdasta muotoa siind
mielessd kuin valtaa nauttivat asiantuntija-ammattikunnat, koska lennonjohtajien
ammattikunnan asiantuntijuuden auktoriteettina ei toimi tiede, vaan sddnnot ja
menettelytavat. Ammattikunnan auktoriteettia ei myoskddn takaa instituutio, koska
ammattikunta ei ole saavuttanut luotettavan tiedon ja pitevyyden kantajan asemaa.
Ammattikunnan auktoriteetin takaa ainoastaan jatkuvan arvioinnin kohteena oleva
asiantuntijuuden triadi: pitevyys, kokemus ja taito.

Lennonjohtotyd on luonteeltaan Kisityomdistd, ammattikuntalaitoksen varaan
rakentunutta toimintaa, joka tuottaa suljettua, muille jakamatonta tyon tekemisen
muotoa. Ekspertti, kvalifioitunut lennonjohtaja, valikoi oppilaan, jolle ammatin salat
kokemuksen kautta vihitellen avataan. Se on organisoitunut kiintedksi toiminta-
jarjestelmiksi, johon kaikki lennonjohtotyoti tekevit kuuluvat. Pyrkimys yhdenmukai-
suuteen on vahva, koska taustalla on yhteen ihmiseen, eksperttiin, sitoutunut tieto- ja
osaamisvaranto, jonka vilittiminen jélkipolville on yhden ihmisen, mestarin, kautta
tapahtuva ja yhteen ihmiseen, kisilliin, kohdistuva prosessi.
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Kiisityomdisessd tyon organisoinnissa on kyse paitsi tydnjaosta, myds tiedon
vilittdmisestd ja tietyn jdrjestyksen siilyttimisestd. Kisityomdisyyden lisdksi lennon-
johtotyotd midrittdd vahva menettelytapoihin orientoituminen, oikeiden ennalta miiriit-
tyjen ja selkedsti ohjeistettujen menettelysdintdjen noudattaminen. Vallitsevana ovat
kisitykset, joiden mukaan tieto voi kasaantua ainoastaan asiantuntijoille ja oman
toiminnan kohteen suhteen on oltava tarkkana. Tiukka toiminnan kohteen rajaaminen
palvelee ammattikunnan asiantuntijuuden legitimiteettid suhteessa Ilmailulaitoksen
erityisasiantuntijoihin. Toiminnan kohde, ilmaliikenteen hallinta, tulkitaan ammatti-
kunnan omaisuudeksi, jonne muilla ei ole padsyd. Ammattikunnan piirissd syntynyt
toiminnan kisityomdinen ja hierarkkis-byrokraattinen organisointi toimii siten
lennonjohtajien kantaman asiantuntijuuden ainoana auktoriteettina.

Ammattikunnan harjoittamaa legitimaatiokamppailua voidaan pohtia paitsi
suhteessa edelld esitettyyn suomalaisessa yhteiskunnassa vallitsevaan asiantuntija-
ammattikuntajirjestelmdin myos suhteessa sen aikakauden poliittiseen ja taloudelli-
seen tilanteeseen, jolloin aineisto on tuotettu. Aineiston tuottamisen ajankohta,
vuoden 1996 kevit, kuuluu aikakauteen, jota Raija Julkunen (2001, 11) kutsuu
hyvinvointivaltion laajenemisen jilkeisen karsinnan, rajoittamisen ja sopeuttamisen
politiikan hallinnan aikakaudeksi, jilkiekspansiivisen politiikan hallinnan aikakau-
deksi. Tihén politiikkaan limittyy menojen karsinnan ja kasvun rajoittamisen ohella
rakenteellisia ja laadullisia muutoksia, kuten esimerkiksi siirtymit universalismista
kohti yksityisti vastuuta.

Rajoittamisen ja karsinnan politiikkaan siirtymisti on selitetty esimerkiksi globali-
saatiolla, talouden kansainvilistymiselld, kansallisen omantunnon kaventumisella
seki sellaisten uusliberalististen talous- ja sosiaalipoliittisten nikemysten yleistymisell,
joiden mukaan tehokkaassa taloudessa ja hyvissi yhteiskunnassa valtion tehtivit on
minimoitu ja markkinoiden toiminta-alue on maksimoitu (Bonoli ym. 2000). Uus-
liberalistiset nikemykset taloudesta painottavat sitd, ettd valtion tulee delegoida ja
desentralisoida tehtividin alaspiin muille julkisille elimille, siirtdd harjoittamaansa
politiikkaa pois paikoiltaan. Julkusen (2001, 95) mukaan 1990-luvun regiimille
kuvaavaa on puuttumattomuuden, sddntelyn purkamisen ja desentralisoinnin politiikka.
1990-luvulla kiyttoon otetun uuden hallintajirjestelmén ideaali korvasi kdiskemisen,
puuttumisen ja siitelyn kisitteet kannustamisen, ohjaamisen koordinoinnin ja yhteis-
tyon Kisitteilld (Dunning 1997, 48).

Leena Erisaari (2002) kutsuu 1990-lukua kilpailuvaltion aikakaudeksi. Puhe
liikelaitostamisesta, yhtivittdmisestd, yksityistimisestd, managementista, tulosjohta-
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misesta, tulosbudjetoinnista, nettobudjetoinnista, tuloksellisuudesta, taloudellisuu-
desta, tehokkuudesta, vaikuttavuudesta, laadunvarmistuksesta, tilivelvollisuudesta
jne. osallistui jalkiekspansiivisen politiikan hallinnan legitimointiin. Aikakautta leimaa
paitsi nikemys myds pyrkimys vihentéd valtion puuttumista talouteen ja yhteiskuntaan,
tehdid tilaa markkinasuhteille, pysdyttdd julkisen sektorin kasvu ja tehostaa sen
toimintaa (Julkunen 2001, 97). Uudistuksilla tuli yhtddltd rajoittaa resurssien kiyttod
jatoisaalta kohentaa palvelujen ja hallinnon laatua, responsiivisuutta ja tuloksellisuutta
(Syrjdnen 1996, 22; Koskiaho ym. 1999). Seurasi valtion ja markkinoiden rajojen
siirtiminen; julkisten toimintojen yksityistiminen, yhtidittdminen, liikelaitostaminen,
ulkoistaminen ja kilpailuttaminen. Periaatteeksi muodostui, ettd julkisten organisaatioi-
den piti kyetd oikeuttamaan julkinen rahoituksensa aikaansaannoksiaan osoittamalla.

Valtionhallinnon instituutioiden uudelleenmuotoilu aloitettiin jo 1980-luvulla,
jolloin perustettiin erilaisia komiteoita miettimddn, miten valtionhallintoa voitaisiin
kehittdd ja tehostaa. Hallinnon kehittdminen joutui ottamaan kantaa alueportaan
hallinnon jdrjestimisen ohella keskusvirastojen asemaan. Keskusvirastojirjestelmé
edusti valtiokeskeistd ja sosiaalidemokraattista toimintatapaa, ja oli luotu valtiojohteisen
ja ekspansiivisen yhteiskuntapolitiikan suunnittelu- ja valvontavilineeksi. Laki valtion
liikelaitoksista astui voimaan 1.1.1988. Keskusvirastojirjestelmi pditettiin lakkauttaa
valtioneuvoston 17.3.1993 antamalla periaatepadtokselld (ks. Julkunen 2001, 110).

Vuoden 1990 lopulla lakkautettiin keskusvirastoista Ilmailuhallitus,* ja sen
tilalle muodostettiin vuoden 1991 alussa osittain markkinaehtoisesti toimiva valtion
uusimuotoinen liikelaitos® , lmailulaitos. Iimailulaitoksen johto korostaa liikelaitos-
uudistuksen tuottaneen entiselle keskusvirastolle lisdéntynyttd taloudellista itsendisyytti
ja vastuuta; mahdollisuuksia toimia vapaammin investointien suhteen, edellytyksii
luoda turvallinen ja tehokas ilmaliikennejirjestelmd sekid rakentaa ja vahvistaa
liiketaloudellista, asiakasldhtoistd ajattelutapaa henkiloston keskuudessa. (Ilmailu-
laitoksen vuoden 1991 toimintakertomus 1992.) Viimeksi mainittua liikelaitosuudis-
tuksen tuottamaa mahdollisuutta Ilmailulaitoksen johto piti kuitenkin vaikeasti toteutet-

Imailuhallitus oli muodostettu vuonna 1972 liikenneministerion ilmailuosastosta, tie- ja
vesirakennushallinnon lentokenttiosastosta, posti- ja lennitinhallituksen radio-osaston viestinti-
teknisistd tehtévistd sekd valtion hallinnassa olevista lentoasemista.

5 ILiikelaitos ei ole oikeushenkild siini missi valtion yhtio, jonka omaisuus, velat ja vastuut ovat
yhtion omia. Valtio vastaa viimekddessi liikelaitoksen veloista ja vastuista. Liikelaitos on parlamen-
taarisessa ohjauksessa ja eduskunta voi antaa sille palvelutavoitteita. Liikelaitokset voivat kuitenkin
harjoittaa vapaampaa henkilostdpolitiikkaa kuin keskusvirastot.
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tavana, koska “méirirahaperustainen esitys—perustelu—karsinta—hyviksynti -ketjun
mukainen toimintatapa istuu lujassa jokaisella valtionhallinnon organisaatiotasolla.
Markkinaohjattua toimintaa on pidetty julkishallinnossa negatiivisena, eiki sitd ole
ndin ollen ndhty yhteiskuntataloudellisena periaatteena.” (Talvitie 1992, 3.)

Jilkiekspansiivisen politiikan hallintaa alettiin Ilmailulaitoksessa toteuttaa lIihinni
kahden toimintatavan avulla, joista ensimmiisen olen nimennyt investointipolitiikaksi
ja toisen sopeuttamispolitiikaksi. Ndistd kahdesta uuden politiikan hallinnan apuvili-
neesti investointipolitiikan harjoittaminen on yhti poikkeusta lukuun ottamatta
osoittautunut varsin menestykselliseksi. Iimailulaitos on investoinut koko toimintansa
ajan niyttavisti infrastruktuurin kehittimiseen ja ylldpitimiseen.’

Toinen jélkiekspansiivisen politiikan hallinnan apuviline IImailulaitoksessa on
ollut sopeuttamispolitiikan harjoittaminen. Henkilostoon kohdistettu sopeuttamispoli-
tiikka on vaatinut Ilmailulaitoksen henkilostod sopeutumaan uuteen organisaatio- ja
ohjausmalliin, erilaisiin kehittimishankkeisiin, uusien puhetapojen seké ajatuskehysten
opetteluun sekd myonnytyksiin tyehdoissa. Pyrkimys kehittyi tuloksentekoon suuntau-

Ilmailulaitoksen investointipolitiikan suurin, kallein ja julkisin hanke on Helsinki-Vantaan
lentoaseman kolmannen kiitotien rakentaminen. Hanke on ollut kuusi vuotta, vuodesta 1996
vuoden 2002 marraskuuhun Suomen suurin rakennushanke. Uusi kiitotie on niin pitkd (3060
metrid), ettd sille mahtuisi 31 tdysimittaista jalkapallokenttdd perikkiin. Se on niin leved (60
metrid) kuin pieni kaupunkikortteli. Siti rakennettaessa on maata ja kived kuormattu 85 Edus-
kuntatalon verran. Kiitotien rakentaminen on maksanut 106,7 miljoonaa euroa. Kiitotie rakennettiin,
koska sen sanotaan tuovan Helsinki-Vantaalle raakaa voimaa lisitd liikennemairid. (HS Kuukausiliite,
marraskuu 2002.)

Toinen merkittivd investointikohde on ollut vuonna 1989 kiynnistynyt Finnish Airtraffic
Management Integration -hanke (FATMI), jonka tavoitteena on ensinnikin ollut osallistuminen
Euroopan laajuisen lennonjohtojirjestelmén rakentamiseen, jossa Euroopan maiden eri lennon-
johtoelimet kykenisivit toimimaan uuden teknologian varassa toimivan viestiliikennetekniikan
avulla kiintedissi yhteydessi toistensa kanssa. FATMI:n avulla Suomi piti liittdd osaksi eurooppalaista
lennonjohtojirjestelmid, vastaamaan lentoliikenteen nopean kasvun asettamiin vaatimuksiin
tehokkaasta ja turvallisesta ilmaliikenneinfrastruktuurista. Lennonjohto on ollut — toisin kuin
ilma-alusten ohjaamo — suhteellisen muuttumaton toimintaympéristo kiytettyjen tydmenetelmien
ja tyovilineiden osalta. Kun ilma-alusten kapasiteettia on lisétty uusien navigointi- ja ohjausjirjes-
telmien kiyttoonoton ansiosta, paineet lennonjohtojirjestelmien tehostamiseksi uusien teknologisten
apuvilineiden avulla ovat kasvaneet. Nykyisen teknologian avulla ei ole kuitenkaan kyetty vastaamaan
vaatimuksiin tehostaa lennonjohtojirjestelmii siin laajuudessa kuin on ajateltu. Ongelmalliseksi
on muodostunut lihinnd lennonjohtajan ja jirjestelmin vilinen vuorovaikutus; inhimillisen
toiminnan ja teknologian yhteensovittaminen on osoittautunut vaikeaksi. (Ks. Palukka P. 1999.)
FATML:n toinen tavoite uudistaa lennonjohdon tekninen infrastruktuuri: lennonjohtotornit,
aluelennonjohdot, tutkajirjestelmit seki ilmailun tietojirjestelmét on sen sijaan onnistunut melko
hyvin, ja hankkeen infrastruktuurin uudistamisen osalta pitéisi ndilli nikymin olla kokonai-
suudessaan valmis vuonna 2004.
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tuneeksi, markkinaldhtoiseksi organisaatioksi on legitimoinut llmailulaitoksen johdon
harjoittaman sopeuttamispolitiikan ainoana mahdollisena henkilstodn kohdistuvana
toimintatapana.

Vaikka joustavuutta tavoitteleva, tehokkuuteen ja tuloksen tekemiseen pyrkivi
tyon uudelleen organisointi on herittinyt vastustusta sopeuttamispolitiikan kohteeksi
joutuneen henkilGston taholta, heidédn ainoaksi mahdollisuudekseen on jidnyt valmius
joustaa tyoajoissa, tyotehtévissi ja toimenkuvissa (ks. Palukka H. 1995). Ainoastaan
lennonjohtajien ammattikunnalla on ollut riittdvésti tyomarkkinapoliittista voimaa,
rohkeutta ja yhteisvastuuta nousta vastustamaan Ilmailulaitoksen johdon harjoittamaa
sopeuttamispolitiikkaa ja sanoutua tyotaistelutoimin irti toimintatapojen uudelleen
organisointiprojektista.”

Jos lennonjohtajien ammatti-identiteetin muotoutumista tarkastellaan suhteessa
suomalaisessa yhteiskunnassa harjoitettuun jilkiekspansiivisen politiikan hallintaan
— erityisesti suhteessa harjoitettuun tyomarkkinapolitiikkaan — esittimadni johtopai-
tostd ryhmén ammatti-identiteetin rakentumisesta eivoi endi pitéd erityisen yllattavind.

Tutkimukseni tulosten perusteella voi esitti, ettd lennonjohtajat kokevat palkka-
tyosuhteensa noyryyttavini ja kovana; heiddn puhetekojaan madrittdd kiihked kamp-
pailu kunnian ja tunnustetuksi tulemisen puolesta.® Lennonjohtajien esittimissi
tulkinnoissa ammattikunnan asemasta tulee esille itsellisyyden ongelma, oman tyon
hallinnan oikeus ja pelko sen menettimisesti. Lennonjohtajien esittimissi tulkinnoissa
omasta asemastaan voi nahdd yhtymékohtia samaan kunniaan ja sen puolustamiseen,
joka Matti Kortteisen (1992) mukaan midrittdd kulttuurisesti suomalaista palkkatyot.

Ilmailuhallinnon toiminnallinen muutos ilmaliikenteen turvallisuutta valvovasta viranomaisesta
ilmaliikenteen palveluita tuottavaksi liikelaitokseksi on edellyttéinyt nikemysti toiminnan kokonais-
jarjestelmistd, yhteisestd toiminnan kohteesta. Lennonjohtajien ammattikunnan késityomdinen,
jaykkd ja individualistinen toiminnan organisointi tormid viistimittd tulosajattelun aktivoimaa
joustavaa ja yhteiscllistd toiminnan uudelleen organisointipyrkimystd (sopeuttamispolitiikkaa)
vastaan. Toiminnan kohteen, ilmaliikenteen tehokkaan ja turvallisen hallinnan oikeuden laajene-
minen avaisi muille toimijoille pddsyn ammattikunnan yksinoikeudella hallitsemalle alueelle ja
nakertaisi siten ammattikunnan asiantuntijuuden auktoriteettia: pitevyyttd, kokemusta ja taitoa.
Hegelin historianfilosofian ytimend on nihty ajatus historiasta jatkuvana taisteluna ihmisen
arvokkuuden puolesta. Thmiskuntaa vie eteenpdin halu tulla tunnustetuksi. Tdssd halussa on
ihmisyyden olemus. Hegelin analysoimassa herran ja orjan suhteessa nikyy ytimessddn taistelu
tunnustetusta asemasta. Orja alistuu herran valtaan ja menettid arvokkuutensa, mutta samalla
herrajoutuu riippuvaiseksi alempiarvoisesta orjastaan. Hegelin Oikeusfilosofian mukaan modernissa
kansalaisyhteiskunnassa tulee vallitsevaksi sosiaalisen pitemisen tyyppi, johon kuuluu, etti ihmiset
tunnustavat toisensa yhdenvertaisiksi talous- ja oikeussubjekteiksi. (Hautamiki 1996, 22-23.)
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Kortteisen tutkimuksessa Kunnian kenttd. Suomalainen palkkatyo kulttuuri-
senamuotona (1992) esitetdin suomalaisesta palkkatyostd tulkinta kunnian kenttin,
jossa pérjddminen ja palkkatyosuhde nousee itsellisyyden ongelmaksi. Tutkimuksen
aineistosta, joka koostui kahden erilaisen joustavan tuotannon oloissa tyoskentelevin
palkansaajaryhmin — metalliteollisuuden koneistajien ja pankkitoimihenkildiden —
haastatteluista on mahdollista tunnistaa yksi tarinan perustyyppi, jonka avulla
haastateltavat jasensivit omaa tyotddn. Tdssd tarinassa oli kolme perusosaa (mt., 43):

“(i)  on kovaa
(i)  yrittdd selvitd
(iii)  on selvinnyt ja on siitd ylped”

Haastateltavien tydstdéin esittdmissd tarinoissa on Kortteisen mukaan kyse kun-
niasta, ei tyytyviisyydestd siihen, ettd on rakaissut tilanteen itselle edulliseksi. Kortteinen
on purkanut koneistajien ja pankkitoimihenkiloiden esittimien tarinoiden kunniaa
koskevat mdritykset “kolmeksi kollektiiviseksi aprioriteetiksi, jotka toistumistaan
toistuvat erilaisissa muodoissa”. Ensimminen Kortteisen tunnistamista aprioriteeteisti
on ulkoinen uhka, joka kohdistuu tyontekijoiden itsellisyyteen, kyvykkyyteen ja
tunnustettuun sosiaaliseen asemaan itsellisini yksiloini. Toinen Kortteisen tunnistama
aprioriteetti liittyy yksilon kokemukseen maailmasta yksindisen ja kovana paikkana.
Kolmas Kortteisen tunnistama aprioriteetti liittyy selviytymisen kautta saavutettuun
kunniaan, jonka Kortteinen miirittelee tunnustetutuksi ja arvostetuksi sosiaaliseksi
asemaksi. (Kortteinen 1992, 60-61.)

Kortteinen lihtee purkamaan itsellisyyden ongelmaa tulkitsemalla tyosopimuslakia.
Hinen mukaansa tyosopimus madrittdd kahden markkinasubjektin vilisen suhteen,
josta voi erottaa kaksi elementtid: taloudellisen vaihdon ja sosiaalisen suhteen.
Kysymys on taloudellisesta vaihdosta, jossa tyontekijd tydskentelee tydnantajan johdon
ja valvonnan alaisena palkkiota vastaan. (Kortteinen 1992, 132.)

Yritystoiminnan kannalta on tirkedd, ettd yrittdjd pystyy ohjaamaan yrityksensi
toimintaa kysynnin mukaan. Tyonantajalla on siis oikeus pddttdd suoritettavasta tyostd
ja tyosopimuslaki ja sen tulkinnat turvaavat tyonantajan tyonjohto-oikeuden. Kun
tyonantajayrittdd muuttaa vaihtosuhdetta itselleen edullisemmaksi tyonjohto-oikeutensa
nojalla, se kiy tyontekijin kunnialle ja tilanteesta on pakko selvitd. Tyontekijd yrittdd
erilaisten menettelytapojen avulla voittaa itselleen epavirallisen ja salaisen kontrollin
omaan tyohonsi ja kiyttdd titd kontrollia muuttaakseen itsensd ja tyonantajan vilistd
vaihtosuhdetta itselleen edullisemmaksi. Kysymys on Kortteisen mukaan itsellisyydesti;
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kusetuksesta ja kyvystd kusettaa, jota pidetddn tyontekijidn henkilokohtaisena kunnia-
asiana. (Kortteinen 1992, 134.)

Astuessaan palkkatyosuhteeseen yksilo solmii sopimuksen tyonantajan kanssa,
jonka mukaan hin suostuu tekemddn tyonantajan hinelle médridmit tyotehtavit
tiettyd korvausta vastaan. Tdmi on tyonantajan ja tyontekijdn vilinen tydsopimus.
Kuitenkaan tyosopimus ei muodollisesti mazrdd ihmisen kdyttdytymistd eikd kasityksid.
Tyonantajan ja tyontekijin vélinen palkkatyosuhde on aina luonteeltaan seki talou-
dellinen ettd sosiaalinen. Sosiaalinen suhde mrittd niitd piiloisia odotuksia, joita
tyontekijilld on hinen ja organisaation vilisen suhteen luonteesta. Sosiaalisena
suhteena palkkatyosuhde ei ole koskaan kahden tasa-arvoisen toimijan vilinen
stabiili suhde. Tité suhdetta mdérittdd aina tyonantajan ja tyontekijin vilinen kamppailu
vallasta, jossa tyontekijin pyrkimyksend on ansaita mahdollisimman paljon mahdolli-
simman pienin ponnistuksin, tyonantajan taas pyrkiessi mahdollisimman suureen
tehokkuuteen ja tuottavuuteen mahdollisimman pienilld kustannuksilla. (Watson
1996, 264.)

Myds haastattelemieni lennonjohtajien esittimissi selonteoissa ja kertomuksissa
tiivisen tajunnan, selviytymisen eetoksen. Lennonjohtajien kohdalla tilanne on kuitenkin
erilainen kuin metalliteollisuuden koneistajilla tai pankkitoimihenkiloilld. Ensin-
nikin, kuten olen jo aikaisemmin esittinyt lennonjohtoty6 on kéisityomdistd ja ammatti-
kuntalaitoksen varaan rakentunutta toimintaa, joka tuottaa suljettua, muille jakamatonta
tyon tekemisen muotoa. Ammattikunta omaa vahvan tydmarkkina-aseman, eiki sen
suorittamaa tyotd ole kyetty korvaamaan teknologian avulla. Itse itsensé synnyttdneens
ammattikunta on aina Iimailuhallituksen liikelaitostamiseen saakka nauttinut itsenii-
syydestd mddrittdd lennonjohtotyotd koskevat sddinndt ja menettelytavat. Toiseksi
lennonjohtajat eivit ole tyésuhteessa tyonantajansa, Ilmailulaitoksen kanssa. He ovat
virkasuhteisia, javirkamiehin4 he eivit kiisitd tyonantajakseen niinkddn Ilmailulaitosta
kuin yhteiskunnan kokonaisuudessaan.

Lennonjohto on ollut suhteellisen muuttumaton tys- ja toimintaympiristo aina
1980-luvun lopulle. 1990-luvun alusta ldhtien on ollut havaittavissa muutoksia lento-
liikenteen vilkastumisen ja alati kehittyvin teknologian johdosta. Lentoyhtididen
kiristynyt kilpailu markkinaosuuksista on luonut vaatimuksia tehostaa lennonjohto-
toimintaa uusien teknisten navigointi- ja ohjausjirjestelmien avulla. Esimerkkini
mainittakoon Helsinki-Vantaan lihi- ja lihestymislennonjohdoissa sekid Rovaniemen
ja Tampereen aluelennonjohdoissa vuoden 2003 syksylld kidyttoonotettava EUROCAT
11 -tutkaesitysjirjestelmi, joka mahdollistaa véhittdisen siirtymisen lentokoneen ohjaa-
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janjalennonjohdon vilisestd radiopuhelinliikenteesti digitaaliseen, tietokoneavustei-
seen kommunikointiin.

Teknologisoitumisen sosiaaliset vaikutukset ilmailuhenkiloston tyoskentelytapoi-
hinjavuorovaikutuskiytinteisiin ovat ilmeiset. Teknisen edistyksen my6td ilmailuympi-
ristossi tyoskentelevien henkildiden vastuualueet ja asemat tulevat véiistiméttd muuttu-
maan. Samalla osa henkiloston perinteisistd tyotehtdvistd korvataan uudenlaisilla
toimintatavoilla. Teknologisoituminen laajentaa véistimitti tyonantajan tynjohto-
oikeutta. Lennonjohtajien ammattikunnan laatimien, kehittimien ja toteuttamien
sddntGjen ja médriysten tilalle astuvat uudet, teknologian varaan rakentuvat, ilmaliiken-
teen tehokkuuden sanelemat toimintatavat.

Teknisten uudistusten tirkeimpini tavoitteena on turvallisuuden ohella varmistaa
ilmaliikenteen tehokkuus. Néiden tavoitteiden osittaisen ristiriitaisuuden sekd oman
toiminta-alueensa supistumisen johdosta lennonjohtajat tuntevat asemansa uhatuksi
ilmaliikenteen turvallisuuden johtotéhtini (“on kovaa”). Tilannetta vastaan taistellaan
vhtddlli tyotaistelutoimin ja toisaalla rakentamalla kuvaa lennonjohtotydn vaativuudesta
ja vastuullisuudesta sekd ammattikunnan korvaamattomasta asemasta ilmaliikenteen
turvallisuuden suvereenina tuottajana (“yrittdd selvitd”). Lennonjohtajien ammatti-
identiteetti muotoutuu siten itse esittimisen jirjestelmissi, jonka tehtdvind on legiti-
moida ammattikunnan asema tyomarkkinoilla ilmaliikenteen turvallisuuden johto-
tihtind sekd suhteessa perinteisiin asiantuntija-ammattikuntiin ettd suhteessa tyonanta-
jaan (“on selvinnyt ja on siitd ylped”).
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LIITE 1

Suomen lennonjohtojarjestelman kuvaus

Suomen ilmailuviranomaisena toimii Ilmailulaitos, joka vastaa myds maamme lento-
turvallisuustyostd. Ilmailulaitokseen sovelletaan valtion liikelaitoksista annettua lakia
(627/87), jollei sen toiminnasta Ilmailulaitoksesta annetussa laissa (1123/90) ja
asetuksessa (1124/90) ole toisin sdddetty. Se vastaa Suomen lentoliikennepolitiikasta
yhdessi liikenneministerién ja valtion ulkoasianhallinnon kanssa. Ilmailulaitos on
kiyttdjiensd rahoittama valtion liikelaitos, jonka yleiset toiminta- ja tulostavoitteet
asettaa valtioneuvosto. Ilmailulaitoksen on valtioneuvoston sille asettamien palvelu-,
toiminta- ja tulostavoitteiden mukaisesti huolehdittava siitd, ettd ilmailutoiminta
tapahtuu mahdollisimman turvallisesti, tehokkaasti, tarkoituksenmukaisesti ja talou-
dellisesti.

Imailulaitos pddttid itsendisesti toiminnastaan ja investoinneistaan palvelujen
kysynnin ja asiakkaiden tarpeiden mukaisesti. Sen tulee tarjota ja kehittidd palvelujaan
litketoiminnan edellytysten mukaisesti ja ottaa huomioon asiakkaidensa ja yhteiskunnan
tarpeet. Ilmailulaitoksen tehtivini on tuottaa asiakkailleen — lentoliikenteelle ja
lentomatkustajille — turvallisia, kansainvilisesti korkealaatuisia ja kilpailukykyisid
lentoasema- ja lennonvarmistuspalveluita ja kehittid niité tukevia liiketoimintoja. Sen
ensisijainen tehtdvi on turvata sddnndllisen reittiliikenteen edellyttimidt palvelut
lentoasemilla. Iimailulaitoksen on kehitettivi lentoasemia ja lennonvarmistusjirjes-
telmdid kysyntdd vastaavasti. Se ylldpitdd ja kehittdd Suomen lentoasemaverkostoa ja
lennonvarmistusjirjestelmid yhtend kokonaisuutena. Verkostoon kuuluu 25 lento-
asemaa, joista 21 on sddnnéllisen lentoliikenteen piirissi.

Imailulaitoksen viranomaisyksikkd, lentoturvallisuushallinto, harjoittaa kan-
sainvilisiin normeihin ja periaatteisiin nojaavaa viranomaisvalvontaa yhtidltd lento-
yhtivitten suuntaan ja toisaalta Ilmailulaitoksen lentokentt- ja lennonvarmistustoimin-
taan. Kansainvilinen vhteisty6 ilmailun alalla on tiivistd ja sen tuloksena on syntynyt
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useita yleismaailmallisia sopimuksia, joista useimpiin myds Suomi on liittynyt. Sopi-
muksista, jotka asettavat lainsddddnnollisid ja toiminnallisia velvoitteita, on mainit-
tava ennen muita kansainvilisen siviili-ilmailun yleissopimus (Convention on
International Civil Aviation), joka allekirjoitettiin Chicagossa vuonna 1944 ja asetettiin
Suomessa voimaan vuonna 1949 (Sop$ 11/49). Yleissopimus, jota on tiydennetty 18
liitteelld, sisaltdd mm. kansainvilist siviili-ilmailujirjestod (International Civil Aviation
Organization, Iyh. ICAO) koskevat madriykset sekd ilma-aluksia ja lentotoimintaa,
samoin kuin lennonvarmistuspalvelua ja sen laitteita koskevat normit ja suositukset.

Suomi on ICAO:n jdsenvaltiona velvollinen soveltamaan omalla alueellaan yleis-
sopimusta liitteineen joko sellaisenaan tai tekeminsid varaumin. Lennonvarmistus-
palvelun jirjestimisestd Suomessa on saddetty ilmailulain (281/95) 56,92ja93 §§:ssi
ja ilmailuasetuksen (118/96) seki lisiksi lennonjohtopalvelun osalta asetuksessa
lentosédnnoist (136/69). Sotilasilmailusta on maassamme sdddetty erikseen sotilas-
ilmailuasetuksella (387/96), jonka nojalla ilmavoimien esikunta on antanut tarkemmat
médriykset lentopalveluksen pysyviiskiskyissi ja lentokenttien erikoismadriyksissi.
Sotilasilmailussa noudatetaan padsidntoisesti mitd lentosdénndistd jalennonvarmistus-
palvelusta siviili-ilmailun osalta on siidetty.

Lennonvarmistuspalvelu on yhteisnimitys niille ilmailun maaorganisaation
toimintahaaroille, joiden tehtivini on antaa ilmaliikenteen turvalliselle, joustavalle ja
taloudelliselle kululle vilttimittomid palveluita. Lennonvarmistuspalveluun kuuluu
Suomessa ilmaliikenne-, ilmailutiedotus-, ilmailuviesti-, lentoséi- ja lentopelastustus-
palvelut. Ilmaliikennepalvelun tarkoituksena on yhteentdrmiysten estiminen ilma-
alusten seki ilma-alusten ja liikennealueella olevien esteiden vililld, ilmaliikenteen
jouduttaminen ja jdrjestyksen ylldpitdminen. limaliikennepalvelun tarkoituksena on
lisiksi toimittaa lentojen turvalliselle ja tehokkaalle suorittamiselle hyddyllisid neuvoja
jatietoja seki tiedottaa viranomaisille etsintd- ja pelastuspalvelujen tarpeessa olevista
ilma-aluksista ja auttaa néitd pyydetylli tavalla.

Iimaliikennepalvelu (Air Traffic Services, Iyh. ATS) jakautuu lennonjohto-,
lentotiedotus- ja hilytyspalveluihin. Ilmaliikennepalvelun antamista varten on Suomen
ilmatila jaettu kahteen lentotiedotusalueeseen (Flight Information Region/Upper
Flight Information Region, Iyh. FIR/UIR). Lentotiedotusalueet on puolestaan jaettu
valvottuun ja valvomattomaan ilmatilaan. Valvottu ilmatila muodostuu ATS-reiteisti,
lihestysmis- ja ldhialueista sekd sotilaslennonjohtoalueista. Kummallakin lentotiedotus-
alueella on alueellista ilmaliikennepalvelua antava elin, aluelennonjohto. Ilmaliikenne-
palvelua lihestymis- ja lihialueilla seké sotilaslennonjohtoalueilla antavat puolestaan
niitd varten perustetut erilliset elimet, lihestymis- ja lihilennonjohdot.

178 Johtotéhdet



ATS-reitit on perustettu liikennevirtojen ohjailemiseksi ja niiden suojailmatilan
leveys on 10 meripeninkulmaa (Nautical Mile, lyh. NM=1852 m), alaraja lentopinta
65 (Flight Level, Iyh. FL), 2000 metrid ja yliraja lentopinta 245, 7500 metrid tai 460,
14000 metrid keskimédriisesti merenpinnasta.

Lihestymisalueet (Terminal Control Area, lyh. TMA) on perustettu yhden tai
useamman lentopaikan ympirille saapuvan ja ldhtevin ilmaliikenteen turvaamista
varten. Lihestymisalueiden sivurajat vaihtelevat eri lentopaikkojen liikennetarpeen
mukaan, samoin kuin alaraja 900 ja 2000 jalan (Feet, Iyh. FT=0,32 m) vililld. Yldraja
on lentopinta 65, paitsi Helsingin TMA:1la lentopinta 245.

Lihialueet (Control Zone, lyh. CTR) on perustettu valvottujen lentopaikkojen
ympirille turvaamaan lzhiliikennettd. Lihialueen sivuraja on yleensi 6,5 NM siteelld
lentopaikasta, alarajana maanpinta ja yldrajana 1500 jalkaa keskimériisestd meren-
pinnasta. Joidenkin lentopaikkojen ympirille on muodostettu sotilaslennonjohtoalueita
(Military Control Area, Iyh. MIL CTA). Néiden alueiden sivurajat vaihtelevat huomat-
tavasti. Myds alaraja vaihtelee 1500 jalasta 2000 jalkaan ylirajan ollessa lentopinta
95.

Joillekin pienemmille lentopaikoille, joille ei liikenteen vihyyden vuoksi ole
katsottu tarpeelliseksi perustaa lihi- tai lihestymisalueita, on muodostettu lento-
tiedotusvychykkeitd. lmaliikenteen turvaamiseksi on téllaisille lentopaikoille perustettu
lentopaikan lentotiedotuspalvelua ja hilytyspalvelua antavia elimii (Aerodrome Flight
Information Service, lyh. AFIS).

Etupdidssi valvomattomaan, mutta osin myGs valvottuun ilmatilaan on perustettu
pysyvid rajoitus- ja vaara-alueita puolustusvoimien tarpeita varten seké kaksi kielto-
aluetta, Olkiluoto ja Loviisa, ympdriston turvallisuuden varmistamiseksi. Tilapéisid
rajoitusalueita perustetaan tarpeen mukaan miirdajaksi sekd puolustusvoimien
(ammunnat) ettd siviili-ilmailun (purjelento- ja laskuvarjohyppytoiminta) Kéyttoon.

Lennonjohtopalvelun (Air Traffic Control Service, lyh. ATC) tarkoituksena on
estdd yhteentormiykset ilma-alusten seki liikennealueella olevien ilma-alusten ja
esteiden vililld. Lennonjohtopalvelun tarkoituksena on my6s ilmaliikenteen joudutta-
minen ja jirjestyksen ylldpitiminen. Yhteentrmiysten estiminen tapahtuu porrasta-
malla ilma-alukset vaaka- tai pystytasossa tiettyjd kansainvilisid porrastusminimeji
(Iyhin sallittu, aika- tai pituusmitoin ilmaistu vilimatka kahden ilma-aluksen vililld)
kiyttimilld. Lennonjohtopalvelun perusmenetelmit, jotka perustuvat pidasiallisesti
kansainvilisiin normeihin ja suosituksiin (ICAO Annex 11, Annex 2 ja PANS-RAC, Doc
4444), on annettu Lennonjohtajan kisikirjassa.
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Tlma-alusten porrastaminen perustui aemmin yksinomaan ohjaajien lentosuun-
nitelmissa antamiin perustietoihin ja lennon aikana annettuihin paikkailmoituksiin
seké lennonjohdon suorittamiin laskelmiin ilma-alusten sijainnista ja ndihin perustuviin
palvelussa ilma-aluksen ohjaaja vastaa yksin lentosuunnistuksesta. Tutkalennonjohto-
palvelussa on 0sa ohjaajien suunnistusvastuusta sekd vastuusta ilma-aluksen porrasta-
misesta maastoon nzhden siirtynyt lennonjohtajalle. Tutkan antaman kuvan avulla
lennonjohtaja pystyy seuraamaan ilma-alusten liikkumista, johtamaan ilma-aluksia
néiden Kiyttimilld reiteilld sekd mddrdimain niille uudet reitit kulloisenkin litkenne-
tilanteen mukaan.

Lennonjohtopalvelujakautuu palvelualoittain alue-, Iihestymis- jaldhilennonjohto-
palveluihin. Aluelennonjohtopalvelua antavat Suomessa Tampereen lentotiedotus-
alueella Tampereen aluelennonjohto (Tampere ACC) ja Rovaniemen lentotiedotus-
alueella Rovaniemen aluelennonjohto (Rovaniemi ACC). Lihestymislennonjohto-
palvelua antavat Tampereen lentotiedotusalueella Hallin, Helsingin, Jyviskyldn,
Kauhavan, Kuopion ja Pirkkalan lihestymislennonjohdot (APP) seki Rovaniemen
lentotiedotusalueella Rovaniemen ldhestymislennonjohto. Lihilennonjohtopalvelua
seki tarvittaessa myds ldhestymislennonjohtopalvelua antavat Tampereen lentotiedotus-
alueella Hallin, Helsingin, Joensuun, Jyviskyldn, Kauhavan, Kruunupyyn, Kuopion,
Lappeenrannan, Maarianhaminan, Malmin, Pirkkalan, Porin, Turun ja Vaasan ldhi-
lennonjohdot (TWR) seké Rovaniemen lentotiedotusalueella Ivalon, Kemin, Oulun ja
Rovaniemen ldhilennonjohdot.

Lentotiedotuspalvelun (Flight Information Service, lyh. FIS) tehtivini on antaa
lennolla oleville ilma-aluksille tietoja suunnistuslaitteiden ja lentopaikkojen kunnosta,
muusta liikenteestd, sddstd sekd muista lennon turvalliseen suorittamiseen vaikuttavista
tekijoistd. Lentotiedotuspalvelua antavat kaikki lennonjohtoelimet seki ldhilennon-
johtoelinten asemesta toimivat AFIS-elimet Enontekion, Kajaanin, Kittilédn, Kuusamon,
Mikkelin, Savonlinnan, Seindjoen ja Varkauden lentopaikoilla.

Imailutiedotuspalvelun (Aeronautical Information Service, Iyh. AIS) tarkoituksena
on varmistaa kansainvilisen ja kansallisen ilmaliikenteen turvallisuuden,
sddnnéllisyyden ja tehokkuuden kannalta tarpeellisen tiedon kulku. Jokainen ICAO:n
jdsenmaa on velvollinen (ICAO Annex 15) julkaisemaan niiti tietoja maansa ilmailu-
kisikirjassa (Aeronautical Information Publication, lyh. AIP). Tlmailutiedotuspalvelusta
Suomessa vastaa Ilmailulaitoksen ilmailutiedotusyksikko. Suomen ilmailukisikirja,
AIP-Suomi, sisiltd pysyvii laatua olevat ilmailun perustiedot Suomen ilmailutiedotus-
alueen vastuualueella.
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Silloin, kun ilmoitettava tieto on vaikutukseltaan tilapiinen tai lyhytaikainen tai
kun lentotoimintaan vaikuttavia operatiivisesti merkittdvid tietoja tai pitkdaikaisia
muutoksia joudutaan ilmoittamaan lyhyelld ennakkoajalla julkaistaan tiedot erikseen
jaettavilla tiedotteilla, NOTAMeilla (Notices to Airmen). NOTAMeja julkaisevat kaikki
Suomen lentoasemat sekid Tampereen ja Rovaniemen aluelennonjohdot. Mddriajoin
julkaistaviin tiedotuksiin (Aeronautical Information Circular, lyh. AIC) sisallytetddn
sellaiset yleismerkitykseltddn tirkedt tekniset tiedot tai hallinollista laatua olevat
tiedot, jotka eivit sovellu ilmailukisikirjassa tai NOTAMeilla julkaistaviksi.

Imailutiedotuspalvelun tehtdvind on hankkia kyseiset tiedot seki kotimaasta ettd
tarvittaessa myos ulkomailta ja pitd4 ne ohjaajien, lennonjohtajien. lennontiedottajien
jalennonvarmistusvirkailijoiden saatavilla. Tiedot koskevat pddasiassa lentopaikkoja,
niiden Kiitoteitd, laskeutumisapulaitteita, lennonjohto- ja sdéipalveluelinten aukiolo-
aikoja, ilmatilan jakoa, radiosuunnistus- ja ilmailuviestipalvelulaitteita, vaarallisia
lentoesteitd seki lentopelastuspalvelua. Niiden tietojen lisdksi julkaistaan karttoja
lentopaikoista ja mittarilihestymismenetelmistd sekd ilmaliikenteen tarvitsemia
suunnistuskarttoja. Lentoa edeltdvid lennonneuvontapalvelua annetaan Suomen
lentoasemilla niiden toiminta-aikoina.

Iimailuviestipalvelun (Aeronautical Telecommunication Service, lyh. COM)
tehtiviini on ilmaliikenteen tarvitsemien viestitys- ja suunnistuslaitteiden hankinta ja
kunnossapito seki kiintedn ilmailuviestiliikenteen jirjestiminen. Suunnistuslaitteet
ovat erityyppisid radiosuunnistuslaitteita ilma-aluksen paikan, suunnan ja etiisyyden
médrittimiseksi. Kiintedd ilmailuviestiliikennettd kiytetidn médrittyjen kiinteiden
asemien viliseen sanomien vaihtoon. Tillaiset asemat ovat mukana erdissd maailman
ja Euroopan laajuisissa kiinteiden asemien jirjestelmissd. Siirtyvid ilmailuviesti-
liikennettd kiytetddn ilma-alusten ja maa-asemien sekd ilma-alusten keskindisen
viestiliikenteen vilittdimiseen. Maa-asema voi olla tilléin joko lennonjohtoelin tai
litkennditsijin oma asema. Ilmailuviestipalvelu hoitaa myos CQ-ldhetyksid, joissa
sanomaa ei ole osoitettu tietyille ilma-aluksille. Tillaisia sanomia ovat automaattiset
radioldhetykset, kuten siitietoja ja ennusteita koskevat VOLMET-ldhetykset ja
lihestymisalueen automaattinen tiedotuspalvelu ATTS.

Lentosddpalvelu (Aeronautical Meteorological Service, Iyh. MET), jonka jirjesti-
misestd Suomessa vastaa Imailulaitos, kerdd, valmistaa ja toimittaa ilmaliikenteen
tarvitsemat sidtiedot. Lentoasemien sidneuvonta antaa ilmaliikenteelle niiden tarvitse-
mat sddtiedot dokumentaatioina lentosddsanomista (METAR+SPECI) seki lentopaikka-
ennusteista (TAF). Lentosddsanomat sisaltdvit tietoja pintatuulesta, nikyvyydesti,
kiitotiendkyvyydesti, vallitsevasta sddstd, pilven méiristd, korkeudesta ja tyypisti,
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ilman limpotilasta, -kosteudesta ja -paineesta sekd mahdollisesta vertikaalisesta
tuuli-shearista ja inversiosta. Sidhavaintoja tehdddn pddasiassa vield ihmisen valvon-
nassa, koska automaattinen sddhavaintojirjestelmi ei kykene havaitsemaan siétyyppid,
pilvien médrid ja ndkyvyyttd yhtd kattavasti kuin ihminen.

Iima-alusten ohjaajien odotetaan antavan sidilmoituksia (AIREP tai AIREP
SPECIAL) erityisesti silloin, kun he kohtaavat lennolla sidilmioitd, joita ei ole ennustettu
tai joista ei ole varoitettu. Ohjaajien odotetaan vilittdvin ilmoitukset Iahimmille ATS-
tai MET-elimelle, jossa saadun ilmoituksen perusteella laaditaan joko AIREP tai
WXREP-sanoma. WXREP on kansallinen sanoma, ja sen voi ohjaaja tehdi aina, kun
katsoo sidolojen poikkeavan ennustetusta tai vaarantavan lennon turvallisuutta.
AIREP SPECIAL -havainnot sisiltyvit lennonneuvontamateriaaliin kansainvilisen
kiytinnon mukaisesti. WXREP-sanomat sisiltyvit lennonneuvontamateriaaliin kaksi
tuntia niiden laadinta-ajasta eteenpiin.

Ilimatieteen laitos laatii lentosddennusteita ilmailua varten Imailulaitoksen
médrittelemdssd laajuudessa. Ilmatieteen laitokselle kuuluvien sidpalvelutehtidvien
alueellista hoitamista varten on Suomeen perustettu neljd aluetoimistoa, jotka toimivat
my0s lentosddkeskuksina antaen operatiivista sédfipalvelua ilmailun eri osapuolille
omalla vastuualueellaan. Iimatieteen laitos antaa reittisddtiedot merkitsevin sééin
karttoina (SWC), ylikarttaennusteina ja tarvittaessa tropopausi-karttoina tai selvi-
kielisind alue-ennusteina, joissa kiytetddin ICAO:n lyhenteiti ja GAFOR BBBB-koodia.
Selvikielisid alue-ennusteita laativat Kuopion, Rovaniemen ja Tampereen lentosidkes-
kukset. Suomessa laaditaan lisdksi kansainvilisten mddriysten mukaisia SIGMET
varoitussanomia aliddnipinnoilla lentdville ilma-aluksille.

Lentopelastuspalvelu on Suomessa jérjestetty [CAO:n Annex 12 normien ja suosi-
tusten mukaisesti Ilmailulaitoksen jirjestiméind yhteistoiminnassa sisdasiainminis-
terion ja muiden viranomaisten kanssa. Lentopelastuspalvelu tarkoittaa toimintaa
hidissi, kadoksissa tai muuten vaikeuksissa olevien ilma-alusten paikantamiseksi ja
niissd olevien henkildiden auttamiseksi ja pelastamiseksi sekd omaisuuden suojelemi-
seksi. Lentopelastuspalvelun pddtehtivini on hilytys- ja johto-organisaationa ilma-
aluksen onnettomuuspaikan tai katoamisalueen madrittiminen (vaaratilanteeseen tai
onnettomuuteen joutuneen ilma-aluksen paikantaminen). Varsinaisten pelastustéiden
suorittamisessa lentopelastuspalvelu tukeutuu muiden pelastusviranomaisten apuun.
Toisaalta taas lentopelastuspalvelu organisaatiollaan avustaa muita viranomaisia
yleisissi etsintd- ja pelastuspalvelutehtivissi.

Lentopelastuspalvelu kisittdd hilytyspalvelun (Alerting Service, Iyh. AS) sekd
etsintd- ja pelastuspalvelun (Search and Rescue Service, lyh. SAR). Lentopelastus-
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palvelun vastuualueina ovat Tampereen ja Rovaniemen FIR/UIR. Suomessa on kaksi
lentopelastuskeskusta, Eteld-Suomen lentopelastuskeskus ja Pohjois-Suomen lento-
pelastuskeskus, jotka johtavat ja koordinoivat lentopelastuspalvelua vastuualueellaan.
Eteld-Suomen lentopelastusalueen rajat noudattavat Tampereen lentotiedotusalueen
rajoja ja Pohjois-Suomen lentopelastusalueen rajat ovat samat kuin Rovaniemen
lentotiedotusalueen rajat. Lentoasemilla toimivat lentopelastuslohkokeskukset ja
hilytysasemat avustavat lentopelastuskeskuksia.

Lennonvarmistuspalvelun tekniset apulaitteet jaotellaan reittisuunnistusapu-
laitteisiin, lihestymis- ja laskeutumisapulaitteisiin, tutkiin ja viestiyhteysjirjestelmiin.
Suomessa kiytetdin reittisuunnistuksessa apuna VOR/DME-laitteita ja NDB-radiomaja-
koita. Tlma-aluksen ldhestymisessd ja laskeutumisessa kiytetdéin apuna seki ILS-
mittarilaskujirjestelmid ja merkkimajakoita ettd lihestymis- ja kiitotievalaistusjirjestel-
mid. Lihestymisessd ja laskeutumisessa voidaan kiyttdd apuna myos PAR-tarkkuus-
lihestymistutkaa. Reitti- ja lihestymisaluevalvontatutkia kiytetdin seki liikenteen
valvontaan ja ohjaukseen ettd suunnistukseen. Niité tutkia ovat TAR-, RSR- ja SSR-
tutkat. Tutkien ohella ilma-alusten paikantamiseen kiytetdin VDF-suuntimoita. Viesti-
yhteysjirjestelimistd tavallisempia ovat radiopuhelimet sekd kiintedt puhelin- ja
datalinjat.

Lennonjohdon tirkein apuviline ilmaliikennekuvan selvittdmiseksi on tutka.
Tutkalennonjohtajat ovat ottaneet padvastuun liikennevirtojen ohjailemisessa mene-
telmélennonjohtajien hoitaessa liikennevirtojen suunnittelun ja lennonjohtojen vélisen
yhteistyon. Aikaisemmin tutkat olivat ensiotutkia, joiden ldhettdmit aallot heijastuvat
ilma-aluksen pinnasta takaisin tutkan antenniin. Ilma-aluksen etdisyys ja suunta
tutka-asemaan nihden esitetetéidn tutkan ndyttolaitteella. Ensidtutkan vastaanottamat
kaiut ovat passiivisia vastauksia ldhetettyihin aaltoihin eikd niiden avulla pystytd
tunnistamaan ilma-alusta suoraan. Ne eivit myoskidin anna tietoja ilma-aluksen
korkeudesta. Tunnistaminen ensittutkan avulla onkin melko tyolést.

Nykyisin lennonjohdot Kiyttivit padasiallisesti toisiotutkaa liikennekuvan
selvittimiseksi. Toisiotutkajdrjestelméssd maa-asema (Interrogator) lihettid kyselyjd,
jotkavapauttavat ilma-alukseen sijoitetusta vastauslihettimesti (Transponder) aktiivisia
vastauksia. Vastaukset Kisitellidn kyselyaseman yhteydessi olevassa vastaanotto-
asemassa. Toisiotutkan avulla saadut vastaukset ovat voimakkaampia kuin ensitutkan
avulla saadut. Tdmin lisiksi toisiotutkan saama vastaus voi sisiltdd tiedot ilma-
aluksen korkeudesta, tunnuksesta, nopeudesta jne. Toisiotutkan vastaus soveltuu
erinomaisesti automaattiseen tietojen kisittelyyn ja maalinseurantaan, koska ilma-
aluksen tunnistus sisdltyy jo saatuun vastukseen. Ilma-aluksen tunnistaminen
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toisiotutkan avulla tapahtuu siten, ettd kullekin ilma-alukselle annetaan oma koodi,
jonka ohjaaja syottidd transponderiin, joka puolestaan lihettid sen vastaanottoasemalle.
Ohjaaja voi myos transponderin avulla pyydettiessi ldhettdd tunnuskoodia, joka
tiydentid ilma-alukselle annettua omaa koodia.

Lennonjohtajan tyd edellyttdd lupakirjaa. Lupakirjan haltijana lennonjohtaja on
oikeutettu antamaan lupakirjaansa merkittyjen kelpuutusten mukaista ilmaliikenne-
palvelua. Lennonjohtajalla voi siten olla useita toimenkuvia: hinen tehtivinsa vaihtelevat
liikenteen luonteen ja toimipaikan sijainnin mukaan. Kelpuutuksistaan riippuen
lennonjohtaja voi antaa lihilennonjohto-, ldhestymislennonjohto-, aluelennonjoh-
to-, tarkkuusldhestymistutka-, Iihestymisaluetutka- ja aluetutkapalvelua. Kelpuutusten
saamisen edellytykseni on, etti lennonjohtaja osoittaa sekd kiytdnndssi ettd teoriassa
kykynsi hoitaa hyviksytysti niitd tehtivid, joihin kulloinenkin kelpuutus hinet oikeuttaa.
Hinen on tdytettdvi tiedoiltaan, kokemukseltaan ja taidoiltaan tehtdvinsi edellyttdmit
vaatimukset silld lentoasemalla tai lennonjohtoalueella, jossa hin tydskentelee.

Lihilennonjohtaja johtaajavalvoo ilmaliikennetti lentopaikalla ja sen lihialueella
sekd maaliikennetti lentopaikan liikennealueella. Lihilennonjohtaja midrii liikenteen
jarjestyksen ja porrastaa ilma-alukset vastuualueellaan maassa ja ilmassa antamalla
tarpeellisia selvityksii ja ohjeita, ottamalla huomioon kunkin ilma-aluksen sijainnin,
tyypin, nopeuden ja suorituskyvyn, kéytettivit menetelmit, kiitotien ja sen kunnon,
sddolosuhteet, mahdolliset melurajoitukset, ilma-alusten jittimt pyorrevanat jne.
Lihilennonjohtaja johtaa ilmailun etsintd- ja pelastuspalvelua lentokentilld ja sen
liheisyydessi sekid osallistuu alueelliseen etsinti- ja pelastuspalveluun lentopelastus-
keskuksen miirittelemilld tavalla. Lihilennonjohtaja antaa myos lihestymislen-
nonjohtopalvelua lentosemilla, joilla ei ole erillistd lihestymislennonjohtoa. Lihi-
lennonjohtaja antaa ilmailutiedotuspalvelua ja hoitaa joitakin hallinnollisia tehtdvid.

Lihilennonjohtajan tehtaviin kuuluu

- perehtyd vallitsevaan sitilaan ja ennustuksiin, valvoa liikennealueen radio- ja
valaistuslaitteiden toimintakuntoa sekd ohjata valaistusjirjestelmii

- antaa rullausohjeet ilma-aluksille ja liikenneohjeet kenttdalueella liikkuville

- antaaldht- jalaskuluvat sekd muut tarpeelliset selvitykset valvonnassaan oleville
ilma-aluksille seki vilittdd alue- ja lihestymislennonjohdon antamat selvitykset

- antaa sddtietoja ilma-aluksille

- tarkistaa ja vilittdd suunnistus- ja radiolaitteiden toimintakuntoa koskevat ilmoi-
tukset
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- ollakiinteidssd yhteistoiminnassa aluelennonjohdon ja/tai lihestymislennonjohdon
seki lentoaseman muiden elinten kanssa

— avustaa eksyksissd tai muuten vaikeuksissa olevia ilma-aluksia sekd hilyttdd
tarvittaessa muut pelastusviranomaiset

Lihestymislennonjohtaja vastaa johdetusta ilmaliikenteestd vastuualueellaan lihi-
tai aluelennonjohtajalle tapahtuvaan luovutukseen saakka. Lihestymislennonjohtajan
tulee pitiid tiedossaan ilma-alusten sijainti, korkeus, lentorata jne. Hinen tulee olla
yhteistoiminnassa lhi- ja aluelennonjohtajan kanssa, jirjestdd tilaa lihteville ja

Lihestymislennonjohtajan tehtéviin kuuluu

—  antaa selvityksid, ohjeita ja ilmoituksia ilma-aluksille ja ldhilennonjohdolle

- vilittdd aluelennonjohdon antamat selvitykset ilma-aluksille ja Iihilennonjohdolle

- perustaa kiyttiménsi ratkaisut omii ja/tai muilta lennonjohtoelimiltd saamiinsa
laskelmiin ja tietoihin ilma-alusten arvioiduista seki todellisista nopeuksista ja
korkeuksista, suunnistuslaitteiden ylitysajoista sekd midritd niiden perusteella
ilma-aluksia muuttamaan korkeuttaan, odottamaan tietyssi paikassa, sddtimain
nopeuttaan ja midritd jirjestys tulevan ja lihtevin sekd muun liikenteen vililld

- olla kiintedssi yhteistyossd tutkalennonjohtajan, toisten lennonjohtoelinten ja
muiden yksikdiden kanssa

- johtaa tarvittaessa ilmailun etsinté- ja pelastuspalvelua pelastuslohkonsa alueella

Aluelennonjohdon valvomassa ilmatilassa lentivit ilma-alukset saavat aluelennon-
johtopalvelua. Aluelennonjohtajan tyd on vastuualueensa ilmaliikenteen jirjestdmistd
sekd yhteistoimintaa kotimaisten ja Suomen vastuualueeseen rajoittuvien ulkomaisten
lennonjohtoelinten kanssa. Aluelennonjohtaja johtaa ja valvoo ilma-aluksia vastuu-
alueellaan siihen asti, kunnes luovuttaa ne toisen lennonjohtoelimen johdettaviksi.
Aluelennonjohtaja kiynnistid ja johtaa ilmailun alueellisen etsinti- ja pelastuspalvelun.
Hin sovittaa operatiivisen sotilasilmaliikenteen muun ilmaliikenteen kanssa seki
avustaa tarvittaessa rajavartiolaitosta, tullia ja poliisia.

Aluelennonjohtajan tehtdviin kuuluu

- olla selvilld vastuualueensa liikenteestd sekd ennakoida tulevat litkennetilanteet

- perehtyd vastuualueensa ja sen lentopaikkojen siitilaan ja -ennusteisiin, radio-
ja suunnistuslaitteiden seki lentopaikkojen kuntoon
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johtaa liikennettd yhteistyossd tutkalennonjohtajien, viereisten sektorien
aluelennonjohtajien ja toisten lennonjohtojen kanssa

antaa reittiselvityksid sekd midrdyksid ja ohjeita ilma-aluksille ja toisille
lennonjohdoille siilyttddkseen vastuualueellaan olevien ilma-alusten porrastukset
antaa tarvittaessa kaikille vastuualueellaan oleville ilma-aluksille sd4- ja muita
lentdmisen turvallisuuden kannalta tarpeellisia tietoja

avustaa hidissi tai vaikeuksissa olevia ilma-aluksia

Tutkalennonjohtaja antaa tutkan avulla alue-, lihestymisalue- tai tarkkuusldhestymis-
tutkapalvelua. Hinen tehtéviinsd kuuluu

186

seurata ilmaliikenteen kulkua ja antaa ohjaussuuntaa, nopeutta ja korkeutta
koskevia midriyksid ja ohjeita ilma-aluksille riittivin porrastuksen sailyttdmiseksi
ja liikenteen jouduttamiseksi

sidalueita

johtaa ldhtevid ja reitilld olevia ilma-aluksia

johtaa saapuvia ilma-aluksia loppuldhestymisvaiheeseen ja tarvittaessa laskuun
saakka

avustaa hidissi tai vaikeuksissa olevia ilma-aluksia

olla kiinteissd yhteistyossd lihestymis- ja aluelennonjohtajan seki toisten
lennonjohtoelinten kanssa

Johtotéhdet



LIITE 2

Haastattelukysymykset

1. Josviiden vuoden kuluttua ette tee ené lennonjohtoty6td, mitd ty6td kuvittelisitte
tekevinne?

2. Josvoittaisitte lotossa todella suuren summan rahaa, lopettaisitteko tydn tekemisen?
3. Miki lennonjohtotydssi on olennaisinta?

4. Miki olisi pahinta mité kuvittelisitte tapahtuvan tydpaikallanne seuraavien viiden
vuoden aikana?

5. Miki olisi parasta mitd kuvittelisitte tapahtuvan tyopaikallanne seuraavien viiden
vuoden aikana?

6. Jos puhuttaisiin vihdn liheltd piti -tilanteista. Olen nimittiin kuullut erddn
pédkonttorin juristin toteavan, ettd ihmishenget, miti ne ovat?

7. Miten “kisialan” (toisen tyon laadun) paikkaaminen tapahtuu?
8. Mihin te lennonjohtajina tunnette kuuluvanne?
9. Mitid palkka teille merkitsee?

10. Miten lennonjohtotyotd voisi kehittéd?
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LIITE 3

Selvitys lennonjohtajien iimailutaustasta

Johdanto

Tdmin kyselyn avulla selvitettiin lennonjohtajien ilmailutaustaa talvella 1997. Tilld
haluttiin erityisesti kartoittaa, millainen asema ilmailulla lennonjohtajien tyGssi on;
pitivitko lennonjohtajat ilmailua ympiristoni, jossa lennonjohtotyotd tehdddn vai
kulttuurisena pddomanaan, jonka varaan lennonjohtajan ammattitaito rakentuu.

Taulukko 1. Perusjoukko, otos ja vastanneet sukupuolen mukaan

sukupuoli perusjoukko otos vastanneet
mies 208 201 179
nainen 31 28 24
yhteensd 239 229 203

Kysely postitettiin 229 Ilmailulaitoksen palveluksessa tyoskenteleville lennonjohtajalle.
Virkavapaalla oleville ei kyselyd postitettu. Kyselyyn vastasi 203 lennonjohtajaa, eli
88,6 prosenttia kyselyn saaneista. Vastaamatta jitti 26 lennonjohtajaa, joten kato oli
11,4 prosenttia. Helmikuussa 1997 oli Ilmailulaitoksen palveluksessa 239 lennon-
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johtajaa, joista 237:114 oli voimassa oleva lennonjohtajan lupakirja. Ndistd kahdeksan
lennonjohtajaa oli virkavapaalla, eiki tehnyt lennonjohtotydtd Iimailulaitoksen palve-
luksessa. Naisia niistd 239 lennonjohtajasta oli 31. Naisista oli helmikuussa 1997
kolme virkavapaalla.

Sukupuoli ja ik

Vastaajista oli 88 prosenttia miehid ja 12 prosenttia naisia. Naisten osuus lennonjohta-
jista oli 13 prosenttia ja miesten 87 prosenttia. Kyselyyn vastanneista 42 % oli idltdéin
25-36-vuotiaita, kuvio 1. Yli 46-vuotiaita vastaajista oli kolmannes (33 %). Neljinnes
(25 %) vastaajista kuului ikiluokkaan 3746 vuotta. Vain yksi prosentti vastaajista oli
alle 25-vuotiaita.

yli 46-vuotias alle 25-vuotias
33 % 1%

25-36-vuotias
42 %

37-46-vuotias
25 % n=201

Kuvio 1. Vastaajat idn mukaan jaoteltuna

Koulutus

Vastaajista suurin osa (83 %) oli peruskoulutukseltaan ylioppilaita. Lihes kahdella
kolmasosalla (64 %) vastaajista ei ollut muuta ammatillista koulutusta kuin lennonjohta-
jan koulutus. Lennonjohtajakoulutuksen lisiksi 14 prosenttia vastaajista oli suorittanut
opistotasoisen tutkinnon. He olivat koulutukseltaan joko merkonomeja tai insindoreji.
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kansakoulu keski- tai
1% peruskoulu
16 %
ylioppilas
83% n=203

Kuvio 2. Vastaajat peruskoulutuksen mukaan jaoteltuna

Sotilaslentdjin koulutus oli vastaajista 13 prosentilla ja ansiolentdjin koulutus viidell
prosentilla. Neljilld prosentilla vastaajista oli korkeakoulututkinto. Ndistd kahdeksasta
korkeakoulututkinnon suorittaneesta vastaajasta toimi operatiivisina lennonjohtajina
kuusi ja lennonjohdon piillikkdind kaksi. Viidelld vastaajalla olivat opinnot korkea-
koulussa jddneet kesken. Kaksi vastaajaa oli suorittanut aikuiskasvatuksen approbatur-
arvosanan yliopistossa. Lennontiedottajakurssin oli suorittanut kaksi vastaajaa.
Vastaajista kolmella oli poliisin tutkinto ja kahdella radiosdhkottdjin koulutus.

+ korkeakoulu- + muu koulutus
tutkinto 14 %
4%
+ ammatillinen lennonjohtaja-
i koulutus
opisto
14 % 64 %
+ ammatillin
koulu
4% n=203

Kuvio 3. Vastaajat ammatillisen koulutuksen mukaan
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Sotilaspalvelu

Asevelvollisuuden suorittaneista vastaajista puolet (50 %) oli palvellut maavoimissa ja
lihes puolet (48 %) ilmavoimissa. Heistd viidesosa (21 %) oli kuulunut puolustusvoi-
mien kantahenkilokuntaan. Kantahenkilokuntaan kuuluneista oli 84 prosenttia palvellut
ilmavoimissa. Vastanneista kuusi prosenttia kuului reservissd miehistéon, 48 prosenttia
alipadllystoon ja 46 prosenttia péillystoon. Kuviossa 4 on vastaajat luokiteltu sen
mukaan missi aselajissa he olivat palvelleet ja miki heidin asemansa oli reservissi.

paallysto

alipaallysto

miehisto

maavoimissa
merivoimat
ilmavoimat

Kuvio 4. Vastaajien aselaji ja asema reservissé

Tietolahteet ammatista
Vastaajista lihes puolet (47 %) oli saanut tietdd lennonjohtajan ammatista ilmailuharras-
tuksen kautta ja 13 prosenttia suorittaessaan asepalvelusta ilmavoimissa, kuuluessaan

ilmavoimien kantahenkilokuntaan, suorittaessaan ammattilentdjin opintojaan tai
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tyoskennellessddn siviili-ilmailun palveluksessa. Lihes kaksi kolmasosaa vastaajista
oli ndin ollen saanut tietdd lennonjohtajan ammatista ilmailun kautta tavalla tai
toisella. Pelkistdin joukkotiedotusvilineiden kautta oli lennonjohtajan ammatista
saanut tietoa yhdeksén prosenttia vastaajista.

Taulukko 2. Vastaajien tietoldhteet lennonjohtajan ammatista

van- | suku- | tutta- | puoli- | amma- | ilmailu- | joukko- | muualta | yht.
hem- |lai- | vilta |solta |tin- harras- | tiedotus-
milta | silta valin- | tuksen | vélineista
nasta | parista

yhdesta lahteesta 10 3 5 1 2 84 14 2 | 14
kahdesta lahteesta 5 4 1 1 1 30 21 8 46
kolmesta lahteestd 3 3 1 - 3 10 8 4 12
neljésta lahteesta 2 1 - - 1 1 - 1 4
yhteensé 200 11 17 2 T 125 43 35 | 203

Lennonjohtajat ovat tulleet alalle ilmailun piiristd. lmailun maailma on usein melko
suljettu ja sisddnpain ldmpidvi, joten ilmailua harrastamattomalla nuorella tuskin on
paljon tietoa lennonjohtajan ammatista. Vaikka lennonjohtajista kerrotaan aika ajoin
tiedotusvilineissd, lennonjohtajien tyo ja sen luonne on jddnyt suurelle yleisolle
melko tuntemattomaksi. Ilmailu on ollut tietty lihtokohta monen lennonjohtajan
ammatin valinnalle. Timi nikyy selvésti myds vastaajien ilmoittamissa syissd, joiden
perusteella he olivat kiinnostuneet lennonjohtajan ammatista.

Kiinnostumisen syyt ammattia kohtaan

Kiinnostumisensa syyt lennonjohtajan ammattia kohtaan kertoi 196 vastaajaa 203:sta.
Olen luokitellut kymmenen erilaista lennonjohtajien ilmoittamaa alalle hakeutumisen
syytd. Kuviosta 5 ndhddin, ettd ilmailun yleisend kiinnostuksen kohteena ilmoitti 31
prosenttia vastaajista syyksi ammatinvalintaansa. Vastaajista 22 prosenttia ilmoitti
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lentimisen erityisené kiinnostuksen kohteenaan vaikuttaneen siihen, ettd he olivat
hakeutuneet lennonjohtajaksi. Koska he eivit olleet pidsseet lentdjiksi, he katsoivat
lennonjohtajan ammatin olevan hyvi kakkosvaihtoehto.

Niisté syistd, joita vastaajat pitivit tirkeimpini alalle hakeutumisen perusteina,
mainittiin kiinnostus ilmailua kohtaan selvisti useimmin. Yli puolet vastaajista oli
hakeutunut lennonjohtajiksi, jotta saisivat tyoskennelld ilmailun parissa. Ilmailu on
harrastus, joka yhdistid lennonjohtajia toisiinsa. Vastaajat ilmoittivat harrastaneensa
ilmailua muodossa tai toisessa. Harrastus oli alkanut lennokkien rakentamisesta ja
johtanut purjelentoharrastuksen mydtd moottorilentdmiseen. Heille ilmailu oli kaiken
yli kietoutunut ilmapiiri, eivitkd he kisittineet sitd pelkistddn fyysisend tapahtumisena.
He pitivit ilmailua kulttuurisena pafiomanaan, jota ilman tyonteko ei olisi mielekisti.

ammatin vaihto
sattuma

tyon erikoisuus
taloudelliset edut
tyon luonne
suositus

tyo ilmailualalla
halu siirtyd siviiliin
lentdminen

ilmailu

0% 5% 10 % 15 % 20% 25% 30 % 35%

Kuvio 5. Vastaajien kiinnostumisen syyt lennonjohtajan ammattia kohtaan

Vastaajista 11 prosenttia oli kiinnostunut lennonjohtajan tydstd olettaessaan sen
olevan luonteeltaan mielenkiintoista, haastavaa ja arvostettua. Yhdeksin prosenttia
vastaajista ilmoitti halunneensa siirtyd ilmavoimista siviili-ilmailun palvelukseen.
Ilmavoimien tarjoama lennonjohtajan koulutus oli ollut yksi mahdollisuus siirtyd
siviili-ilmailun palvelukseen. Seitsemin prosenttia vastaajista oli kiinnostunut lennon-
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johtajan ammatista taloudellisten etujen vuoksi. Hyvd palkka, ilmainen ja Iyhyt
koulutus sekd varma tyopaikka olivat vaikuttaneet heidin hakeutumiseensa lennon-
johtajiksi.

Kuusi prosenttia vastaajista oli kiinnostunut lennonjohtajan ammatista tydskennel-
lessédin lennonjohtoapulaisina, sidhavainnontekijéini, viestivalvojina, lennontiedot-
tajina, asematasovalvojina tai lentokoneiden lastaajina. Myos heidin ammatinvalin-
taansa oli vaikuttanut lennonjohtajan tyon arvostus ja hyvi palkka. He pitivét lennon-
johtajan ty6td oikeana ammattina, johon kouluttaudutaan. Siihen ei ajauduta, kuten
lennonjohtoapulaisen avustavaan tyohon. Halu néyttdd itselle ja muille sen, ettd
kykenee tekemiin oikeaa tyGtd, on vaikuttanut heidén hakeutumiseensa lennonjohta-
jiksi. Tuttavat tai sukulaiset olivat suositelleet lennonjohtajan ammattia viidelle pro-
sentille vastaajista. Suosittelijat olivat usein itse joko lennonjohtajia tai ammattilentdjid.

Kisitys lennonjohtajan tyon eksoottisuudesta tai jinnittivyydesti oli vaikuttanut
vastaajista neljin prosentin kiinnostumiseen ammattia kohtaan. He ilmoittivat olleensa
uteliaita kokeilemaan lennonjohtajan tyotd. Nim vastaajat ilmoittivat kiinnostumisensa
lennonjohtajan tyohon heridnneen juuri alan erikoisuuden takia. He pitivit
lennonjohtajan ammattia jinnittdvind, yksilollisend, erilaisena ja arvostettuna. He
halusivat erottua kavereistaan valitsemalla lennonjohtajan ammatin. Neljd prosenttia
vastaajista oli sattumalta hakeutunut alalle. Heilld ei ollut ennakolta alasta mitddn
kisitystd, eivitkd he myoskédn tunteneet erityistd kiinnostusta ilmailua kohtaan.
Prosentti vastaajista oli hakeutunut alalle vain sen vuoksi, ettd halusi vaihtaa ammattia.

Aikaisempi tyokokemus iimailualalla

Vastaajista hieman alle puolet (96) oli tyoskennellyt ilmailualalla ennen hakeutumistaan
lennonjohtajiksi, kuvio 6. Heisti 25 oli tydskennellyt Ilmailuhallituksen tai Ilmailu-
laitoksen palveluksessa viestivalvojina, lennonneuvojina, lennonjohtoapulaisina tai
lennontiedottajina. Neljd vastaajaa oli tyoskennellyt erilaisissa tehtdvissd kunnossa-
pidossa ja lennonvarmistustekniikassa.

IImavoimissa ohjaajina oli tydskennellyt 26 vastaajaa. Vastaajista 23 oli tyosken-
nellyt Finnair Oy:n palveluksessa erilaisissa tehtévissd, kuten varastomiehini, rahti- ja
liikennevirkailijoina, kirjanpitdjind, stuertteina ja verovapaiden tuotteiden myyjini.
Ansiolentdjind pienissi lentoyhtidissi oli tydskennellyt 13 vastaajaa sek toimistoteh-
tdvissd viisi vastaajaa.
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. P n=96
eri tehtévissa IH:ssa

toimistosihteereind
ansiolentdjind
eri tehtédvissa Finnairilla

AlS-tehtavissa

ilmavoimien ohjaajina

T t t t t t
o] 5 10 15 20 25 30

lukuméara

Kuvio 6. Vastaajien aikaisemmat tehtévét ilmailualalla

Sukulaisten tyoskentely ilmailualalla

Vastaajista neljdsosa ilmoitti sukulaistensa tyoskentelevin tai tydskennelleen ilmailu-
alalla eri tehtivissd: lennonjohtajina (15 mainintaa), ilmavoimien lentéjind (17 mai-
nintaa), liikennelentdjind (8 mainintaa) seki erilaisissa tehtdvissi ilmailualalla
(25 mainintaa). Viimeksi mainituissa tehtévissi vastaajien sukulaiset olivat tyosken-
nelleet lentoaseman piillikkding, lentokonemekaanikkoina, ilmavoimien valvonta-
tehtivissd, lentoemintind, ilmailutarkastajina, toimistosihteereind, virkailijoina,
lennonvarmistusteknikkoina, viestivalvojina ja lennontiedottajina.

Taulukko 3. Sukulaiset ilmailualalla

lukumaarg
lennonjohtajina 15
ilmavoimien lentdjiné 17
likennelentdjind 8
yhteensa 40
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Lentokokemus

Kaksi kolmesta (67 %) vastaajasta oli hankkinut lentokoulutuksensa yksityisissd
lentokouluissa. Neljannes (25 %) vastaajista oli saanut lentokoulutuksensa ilma-
voimissa. Finnairin ilmailuopistossa oli kouluttautunut kahdeksan prosenttia vastaajista.
Kolme neljésosaa (75 %) vastaajista oli suorittanut yksityislentdjin (A2) lupakirjan.
Ansiolentdjin lupakirjan (B1) oli suorittanut viidesosa (20 %) vastaajista.

ilmavoimat
25% yksityinen
lentokoulu
Suomessa
64 %

Finnairin ilmailu-
opisto 8 %

yksityinen

lentokoulu

ulkomailla
3%

n=184

Kuvio 7. Vastaajien lentokoulutuspaikat

Kolmasosalla vastaajista oli ollut lentolupakirja voimassa alle viisi vuotta heidin
lennonjohtajaksi valmistumisensa jilkeen. Vajaalla viidesosalla (19 %) oli ollut
lentolupakirja voimassa viidesté yhdeks##in vuotta valmistumisensa jilkeen. Runsaalla

neljdsosalla (28 %) vastaajista oli lentolupakirja edelleen voimassa.

28 %

o

o

80 n=202
25 %
19 % 19 %

20 % 16 %
15 % 12 %
10 % 6%

%

% } } } } }

voimassa enintaan 3-4 vuotta 5.9 vuotta 10 v. tai
edelleen 2 vuotta enemman

ei 0saa
sanoa

Kuvio 8. Lentolupakirjan voimassaoloaika valmistumisen jélkeen
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Asema ja kelpuutukset

Lihes puolet (44 %) vastaajista tyoskenteli pelkistdéin operatiivisina lennonjohtajina.
Operatiivisen tyiin lisiiksi Vastaajista neljinnes (23 %) toimi kouluttajina

vajaa kymmenesosa (8 %). Suunnittelutehtévissi toimi neljd prosenttia vastaajista.

104

lukumaara

Il-L

pelkéstaan myos myds vuoron myos myds muu
operatiivinen kouluttaja esimies Iennonjohdon tehtava
lennonjohtaja paallikko

Kuvio 9. Vastaajien asema tai ty6tehtavé

Vastaajista 29 prosentilla oli torni-, lihestymis- ja tutkakelpuutus (TWR + APP + TAR).
12 prosentilla oli ndiden kelpuutusten lisiksi vield tarkkuustutkakelpuutus (TWR +
APP + TAR + PAR). Torni- ja lihestymiskelpuutus (TWR + APP) oli 23 prosentilla.
Pelkki tornikelpuutus (TWR) oli neljilli prosentilla vastaajista. Alue- ja
aluetutkakelpuutus oli 21 prosentilla vastaajista (ACC + RSR). Neljilld prosentilla
vastaajista oli kaikki mahdolliset kelpuutukset, kuvio 10.
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TWR+APP+TAR+PAR+ACC+RSR
TWR+APP+TAR+ACC+RSR
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TWR+APP+TAR+PAR
TWR+APP+TAR ) %

APP+TAR

TWR+APP

TWR 4%

T T T T
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Kuvio 10. Vastaajien lupakirjakelpuutukset

Lentokokemuksen tarpeellisuus

Vastaajista ldhes kaksi kolmasosaa (59 %) katsoi lentokokemuksen tyossddn vélttd-
mittoméksi jayli kolmannes (40 %) suotavaksi. Vain kaksi vastaaja piti lentokokemusta
tyossddn tarpeettomana. Kun tarkastellaan vastaajien Kisityksid lentokokemuksen
tarpeellisuudesta ikdryhmittdin, voi havaita, ettd yli 46-vuotiaat ja 25-306-vuotiaat
pitivét lentokokemusta tyossddn vilttimattomampind kuin 37—46-vuotiaat, kuvio 11.

Lentokokemusta vilttimittomana tyossddn pitdneet olivat harrastaneet ilmailua
enemmén kuin ne, jotka pitivit lentokokemusta suotavana. Kaksi kolmasosaa (73 %)
lentokokemusta vilttimattomén pitineistd oli saanut tietdd lennonjohtajan ammatista
ilmailuharrastuksen parista. Puolet (51 %) lentokokemusta suotavana pitineisti oli
saanut tietdd lennonjohtajan ammatista ilmailuharrastuksen parista. Lentolupakirja
olivoimassa kolmasosalla (34 %) niistd, jotka pitivit lentokokemusta vilttiméttoména.
Lentokokemusta suotavana pitineistd oli lentolupakirja voimassa vain 16 prosentilla.

Lennonjohtajat ilmoittivat olevansa sitoutuneita ilmailuun. Vastaajien mielesti
lentokokemus kuuluu oleellisena osana lennonjohtajan ammattitaitoon. Lentokoke-
muksen omaaminen mahdollistaa lennonjohtajan asettumisen lentdjin asemaan.
Timi tulee esille erityisesti etsintd- ja pelastustehtivissd. Vastaajat nikivit, ettd mitd
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suotava
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atle 25-36
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vuotias .
vuotias

Kuvio 11. Lentokokemuksen tarpeellisuuden arviointi ikéryhmittéin

monipuolisempi kokemus ilmailusta lennonjohtajalla on, sitd paremmin héin ymmirtid
miti lentdjd tekee. Mitd ammattitaitoisempi lennonjohtaja on, sitd parempaa palvelua
hén pystyy antamaan.

Yhteenveto

Kyselyn perusteella voi esittid, ettd tyypillinen Ilmailulaitoksen palveluksessa tydsken-
televi lennonjohtaja oli talvella 1997 34-vuotias mies. Hin oli peruskoulutukseltaan
ylioppilas ja hiinelld ei ollut muuta ammatillista koulutusta kuin lennonjohtajan. Hin
oli valmistunut lennonjohtajaksi 1980-luvulla ja hinelld oli 12 vuoden tyékokemus.
Hin tyoskenteli operatiivisena lennonjohtajana ja hénelld oli torni-, lihestymis- ja
tutkakelpuutus. Hin oli suorittanut asevelvollisuutensa joko maavoimissa tai
ilmavoimissa ja kuului reserviss pddllystoon. Jos hin oli kuulunut puolustusvoimien
kantahenkilokuntaan, oli hidn palvellut ilmavoimissa.
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Hiin oli saanut tietdd lennonjohtajan ammatista ilmailun kautta. Hin oli hakeutunut
lennonjohtajaksi, koska hin oli ollut kiinnostunut ilmailusta yleensi ja lentdmisestd
erityisesti. Lennonjohtajan ammatti oli tarjonnut hinelle mahdollisuuden péisti
tyoskentelemdin ilmailun pariin. Hén oli tydskennellyt ilmailualalla ennen hakeutu-
mistaan lennonjohtajaksi. Hinen sukulaisensakin olivat usein tydskennelleet ilmailu-
alalla lennonjohtajina ja lentdjind.

Hin oli hankkinut yksityislentdjin lupakirjansa yksityisessd lentokoulussa
Suomessa. Hin piti lentokokemusta oleellisena osana ammattitaitoaan, mutta ei ollut
kuitenkaan pitinyt lentolupakirjaansa voimassa viittiikddn vuotta lennonjohtajaksi
valmistumisensa jilkeen.

Lennonjohtajat olivat sitoutuneet ilmailuun. He olivat hakeutuneet alalle ilmailu-
harrastuksen ohjaamina. He olivat kasvaneet ilmailun maailmaan, joko vanhempiensa
antaman esimerkin kautta tai oma-aloitteisesti. Joillekin lennonjohtajan ammatti oli
ollut ilmailuammattina toivelistalla toisena lentdjin ammatin jilkeen. He olivat itse
todenneet ajautuneensa lennonjohtajiksi, koska eivit olleet péisseet lentdjiksi. He
olivat kuitenkin tyytyviisid tyohonsa.

Heidiin mielestddn lennonjohtajan ammatti on ilmailuammatti siind missi
lentdjénkin ammatti. Jalennonjohtajan ammattitaitoon kuuluu kyky ymmirtdd ilmailua
kokonaisuutena. Jotta lennonjohtaja ymmirtdisi ilmailua, hinelld on oltava lento-
kokemusta. Lentokokemuksen omaaminen mahdollistaa sen, ettd lennonjohtaja on
ilmailun ammattilainen. Kun héin ymmirtid tyonsi luonteen ilmailun piiriin kuuluvana,
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LENNONJOHTAJAKYSELY

1.

Mika on sukupuolesi? mies
nainen
yhteensé
Minka ikdinen olet? alle 25 vuotias

25-36 vuotias
37-46 vuotias
yli 46 vuotias
yhteensé

Mika on peruskoulutuksesi?  kansakoulu
keski- tai peruskoulu
ylioppilas
yhteensd

Millainen ammatillinen koulutus sinulla on?
pelkka lennonjohtajakoulutus
ammatillinen koulu
ammatillinen opisto
korkeakoulututkinto
muu koulutus
yhteensé

Suorititko asevelvollisuutesi? maavoimissa
merivoimissa
ilmavoimissa
yhteensé

Palvelitko kantahenkilokuntaan kuuluvana?
maavoimissa
merivoimissa
ilmavoimissa
yhteensé

Kuulutko reservissa? miehistoon
alipaallystoon
paallystoon
yhteensd

Liitteet

201

32
169
203
130

32

32
212

89

85
178

88 %
12 %
100 %

1%
4%
25%
33%

100 %

1%
16 %
83 %
100 %

50 %
2%
48 %
100 %

16 %

84 %
100 %

6%
48 %
46 %
100 %
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8. Mistd sait tietda lennonjohtajan ammatista?

vanhemmilta 23
sukulaisilta 12
tuttavalta 22
puolisolta 2
ammatinvalinnasta 8
ilmailun parista 130
joukkotiedotusvalineista 45
muualta 37
yhteensé 256
10. Milloin valmistuit lennonjohtajaksi?
60-luvulla 19 9%
70-luvulla 61 30 %
80-luvulla 82 4%
90-luvulla 41 20 %
yhteensd 203 100 %
11. Kuinka pitk& on tyokokemuksesi lennonjohtajana?
yli 25 vuotta 37 18 %
15-24 vuotta 59 29%
5-14 vuotta 93 46 %
alle 5 vuotta 14 7%
yhteensd 203 100 %
12. Oletko tydskennellyt ilmailualalla ennen hakeutumistasi lennonjohtajakurssille?
en 106 52%
kylla 96 48 %
yhteensd 202 100 %
15. Missa olet hankkinut lentokoulutuksesi?
yksityisessd lentokoulussa Suomessa 118 64 %
yksityisessé lentokoulussa ulkomailla 5 3%
Finnairin ilmailu-opistossa 14 8%
ilmavoimissa 47 25%
yhteensd 184 100 %
17. Lentolupakirjasi? A2 148 74 %
B1 38 19 %
joku muu 10 5%
A2 ja B1 2 1%
A2 ja joku muu 3 1%
yhteensd 201 100 %
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18. Montako vuotta lennonjohtajaksi valmistumisesi jalkeen lentolupakirjasi oli voimassa?

19. Lentolupakirjasi paéttyy?

20. Tyoskenteletko talla hetkella?

ei 0saa sanoa
yli 10 vuotta
5-9 vuotta

4 vuotta

3 vuotta

2 vuotta

1 vuosi

ei vuottakaan
yhteensé

vuonna 1997
vuonna 1998
vuonna 1999
yhteensé

pelkastédén operatiivisena
myds Kkouluttajana

myds vuoronesimiehend

mybs lennonjohdon paallikkona
myds muussa tehtdvassa
yhteensé

21. Voimassa lupakirjakelpuutuksesi?

TWR

TWR+APP

APP+TAR

TWR+APP+TAR
TWR+APP+TAR+PAR

ACC+RSR
TWR+APP+TAR+ACC+RSR
TWR+APP+TAR+PAR+ACC+RSR
yhteensé

22. Katsotko lentokokemuksen tydssasi?

Liitteet

tarpeettomaksi
suotavaksi
valttamattmaksi
yhteensé

24
21
36

201

7
123
202

100 %

56 %
35%
9%
100 %

44 %
23 %
21%

100 %

1%
38 %
61 %
100 %
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SUMMARY

Guiding stars

The construction of air traffic controllers’ professional
identity in group interviews

The subject of this study — the attitude of Finnish air traffic controllers to their job and
their position — has long been at the centre of public discussion and debate in Finland.
One incident that attracted special attention was the industrial dispute in early spring
1999 between the Finnish Air Traffic Controllers’ Association and the Employers’
Association for Transport and Special Services. Editorial comment in newspapers
denounced the profession as the enfant terrible of the labour market, saying it was
running a campaign of blackmail and threats to claim unearned benefits. This public
image that was constructed of air traffic controllers as troublemakers who showed
complete disregard for the norms of society, differs sharply from the professional self-
perceptions and self-portrayals of the air traffic controllers interviewed in this study.

The study is a doctoral thesis in sociology that is theoretically grounded in social
constructionism. Adopting a cultural studies perspective, the work sets out to explore
the way in which air traffic controllers make sense of their own position and their own
actions in a given historical situation, which is characterised by a pronounced policy
of individualism and competition. The aim of the study is to unravel the meanings and
the logic of the processes in which air traffic controllers’ professional identity is
constructed.

The material for the study consists of 13 group interviews with air traffic
controllers. The interviews were carried out in spring 1996 at eight Civil Aviation
Administration units: at the airports of Helsinki-Vantaa, Jyviskyld, Kuopio, Oulu,
Tampere-Pirkkala and Turku, and at the Air Navigation Services Centre for South
Finland in Tampere and at the North Finland Air Navigation Centre in Rovaniemi.
Analysis of the material collected was based on the tools of discourse, argumentation
and narrative analysis.
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The research shows that the professional identity of Finnish air traffic controllers
is constructed out of interpretations about the struggle for legitimacy that the
profession has waged in order to secure its position and autonomy. The professional
identity of air traffic controllers has unfolded as a process of self-comprehension
about the profession’s strong but at once unstable position in the labour market. The
profession’s strong labour market position is based upon the heavy demands and
responsibilities that are placed upon the job in securing the safety of air travel. Work
in air traffic is largely a craft trade based on a professional institution that for others
than the people engaged in that profession produces an indivisible outcome of labour.
The apprentice system that characterises the training of air traffic controllers, ties in
with the hidden application of know-how and the background understanding that is
so crucial to the practice of air traffic work.

The distinctive characteristics of work in air traffic control explain not only the
strength of the profession, but also its unstable position in the labour market. The Civil
Aviation Administration, the employer of air traffic controllers, is a strictly hierarchic
expert organisation headed by professional experts representing engineering sciences,
law, and business and commerce. In the CAA hierarchy, air traffic controllers rank
below all these experts. Although the profession of air traffic controllers, within this
organisation that is anchored to special expertise and modern technologies, represents
the highest level of expertise in the control and management of air traffic, it does not
represent a pure form of closed expertise. The authority for the profession’s expertise
is not provided by science, but by rules and procedures. Nor is the profession’s
authority guaranteed by the institution, because the profession has not attained the
status of a bearer of reliable knowledge. The profession’s authority is guaranteed by
its triad of expertise which is subject to constant evaluation: experience, competence
and skills.

The research addresses the instability of the profession’s situation both in
relation to the expert-profession system prevailing in Finnish society and in relation
to the political and economic situation of the 1990s. The period when the research
material was collected in spring 1996 has been described as one of post-expansive
political control. At CAA, post-expansive political control has been exercised primarily
through two avenues, viz. investment policy and adaptation policy. The latter has been
geared to strengthening and securing the supervisory rights of management above all
vis-a-vis the profession of air traffic controllers. Both the industrial action taken by the
profession and the air traffic controllers’ accounts and narratives of their position and
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work reflect the struggle that the profession has waged in order to achieve recognition,
autonomy and honour.

Within the air traffic controllers’ accounts and narratives about their work and
their position it is possible to identify the honour-driven, autonomy-minded collective
consciousness that cuts through Finnish wage labour more generally. The professional
identity of air traffic controllers is thus constructed within a system of representation
whose purpose it is to legitimise the profession’s status in the labour market as the
guiding stars of air traffic safety and productivity.

Keywords: air traffic control, professional identity, expertise, social constructionism,
cultural studies

206 Johtotéhdet



