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lImastokriisin  my6td ekologinen kestavyys on noussut olennaiseksi teemaksi sosiaalipoliittisessa
tutkimuksessa. Tama pro gradu -tutkielma on osa ajankohtaista sosiaalipoliittista keskustelua ekologisen
kestavyyden ja hyvinvoinnin suhteesta. Olen paneutunut kestavan hyvinvoinnin teemaan liikenteen, erityisesti
autoilun nakokulmasta ja tutkin autoilun merkityksia ihmisten arjessa. Tutkielman aineistona on Kestavien
elamantapojen kiihdyttdmd -kokeiluun osallistuneiden haastattelut, joissa haastateltavat kuvailevat
kokemuksiaan arjessa tehtyjen paastdvahennysten vaikutuksista. Tutkimusmenetelmana olen kayttanyt
aineistolahtoista sisallonanalyysia. Tutkimuskysymykseni ovat: Millaisia merkityksia autoiluun liitetaan? Miten
autoilun merkitykset linkittyvat liikkumisen paastéjen vahentamiseen?

Tutkimuksen tuloksena autoilun merkitykset voidaan jakaa kolmeen paakategoriaan, jotka ovat 1) auto arjen
mukavuuden mahdollistajana, 2) autoilu tapana ja tottumuksena seka 3) autoilu valttamattdmyytena. Arjen
mukavuutena autoilu voi tarjota paikkoja rauhaan ja yksinoloon seka lisata arkeen vapautta ja helppoutta.
Naissa tilanteissa autoa kaytetdan, vaikka mydés muut kulkutavat olisivat mahdollisia. Autoilu tapana ja
tottumuksena taas kuvailee sitd, miten autoilu on yhteiskunnassamme paitsi sosiaalinen normi, myds
yhteiskunnan laajasti tukema kulkutapa, jolla likkumiseen ja pitkien matkojen tekemiseen on totuttu. Autoilun
tapaa voidaan joissain tilanteissa vahentaa joko liikkkumalla vahemman tai ulkoistamalla liikkumista. Autoilun
tottumuksen sailyttdminen ja paastévahennysten tekeminen voidaan yhdistdd muokkaamalla autojen
kayttévoimia ekologisemmiksi. Valttamattémaksi autoilu taas muodostuu tilanteissa, joissa auton kayttdminen
on arjen sujuvuuden kannalta ainoa vaihtoehto esimerkiksi pitkien valimatkojen kulkemisen tai vaihtoehtoisten
kulkutapojen puutteen vuoksi.

Aineiston perusteella voidaan todeta autoilun olevan totuttu rutiini ja niin helpoksi tehtya, ettei vaihtoehtoisia
kulkutapoja monesti edes ajatella olevan tai ne koetaan hankalammiksi. Kestavamman elaméan ja
paastovahennystavoitteiden saavuttamiseksi ihmisten liikkumista tulee jatkossa ohjata kestavien kulkutapojen
suuntaan. Samalla on huolehdittava, ettei muutos heikenna ihmisten hyvinvointia tai lisda likennekodyhyytta.

Avainsanat: autoilu, autoriippuvuus, kestavyysmurros, kestava hyvinvointi, liikenne
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1. JOHDANTO

MATILDA: Et oliko meilléiki se liikenteen osuus meiddn hiilijalanjéljesté joku 40
jotain [prosenttia], koska me ollaan ne muut [pdiéist6t] saatu viilattua niin alas

Kestava hyvinvointi ihmisten arjessa on yhteiskunnallisesti tarkeda teema, silla ilmastokriisin
torjunnan vuoksi on valttamatonta tehda radikaaleja paastovahennyksia. Paneudun ekologisesti
kestdvan hyvinvoinnin teemaan pro gradu -tutkielmassani liikenteen, erityisesti autoilun
nakokulmasta. Ihmiset liikkuvat arjessaan paljon paikasta toiseen, esimerkiksi kotoa téihin,
opiskelemaan, harrastamaan, tapaamaan laheisia ihmisid ja lomailemaan. Toisaalta viime vuosina
koronapandemiatilanne on myo6s haastanut ajatuksiamme liikkumisesta, silla monet aiemmin

valttamattomalta tuntuneet matkat on viime vuosien aikana korvattu etayhteyksilla.

Lilkenne on paastdjen vahentdamisen kannalta keskeinen osa-alue, silla esimerkiksi vuonna 2016
liikkumisen paastot muodostivat 30 % kotitalouksien paastoista (Nissinen & Savolainen 2019, 31).
Lilkenne on teemana kiinnostava, silld se koskettaa kdytannossa jokaista. Paaasiassa se on viline,
joka mahdollistaa muut arjessa tapahtuvat asiat ja sita kautta tarjoaa ihmisille hyvinvointia. Auto on
keskeinen liikenneviéline, silld Suomen asuntokunnista 76 prosentilla on vahintdan yksi auto
(Liikennevirasto 2018, 77). Vuonna 2016 kotitalouksien pdastoista 26 % muodostui

yksityisajoneuvojen, eli kdytdanndssa autojen, kdytosta (Nissinen & Savolainen 2019, 33).

On tarkeda, ettd paastovahennyksia saadaan tehtya siten, ettei se kohtuuttomasti heikenna
ihmisten hyvinvointia. Vaaditusta jarjestelman muutoksesta voidaan kayttaa useita termeja, kuten
kestavyysmurros, ekologinen siirtyma, ekososiaalinen transitio tai reilu muutos. Nykyinen
talouskasvuun pohjautuva jarjestelma ja paastovahennykset ovat haasteellinen yhtalo, silla
hyvinvointimallimme perustuu pitkalti jatkuvaan kasvuun (Helne, Hirvilammi & Laatu 2012, 50, 58).
Talouskasvun lisdksi jatkuvaan kasvuun on pyritty myos muilla sektoreilla, ja esimerkiksi
eurooppalaisten vuorokaudessa liikkkumat kilometrit ovat 1900-luvun alun jalkeen lahes 50-

kertaistuneet. Suurin osa tadsta kasvusta selittyy autoistumisella. (Motiva 2019.)

Tutkimusaiheeni on merkityksellinen erityisesti sen ajankohtaisuuden takia. IImastokriisin vuoksi
padstovahennysten tekeminen on valttamatonta ja liikenne on sektori, jolla vdhennyksia tehdaan

paljon. Liikenteen paastovahennyksistda myos keskustellaan talla hetkelld aktiivisesti. Julkisessa



keskustelussa paastovahennykset ndhdaan helposti autoilevien ja/tai syrjaseuduilla asuvien
kurittamisena, ja niiden kaytannon toteutus tuntuu hiertavan myos hallituksen sisalla (esim. lltalehti
2020). Samalla paastovahennyskeskusteluun linkittyy Vendjalle sen aloittaman sodan myota
kohdistetut pakotteet, jotka ovat nostaneet polttoaineiden hintoja valtavasti kevaalla 2022 (esim.
Maaseudun Tulevaisuus 2022). Teema ymmarrettavasti herattdd tunteita, silla liikkuminen ja
monelle myds autoilu on keskeinen ja valttamaton osa arkea. Onkin olennaista tarkastella sitd, mita
autoilun paastovahennykset tarkoittavat oikeudenmukaisuuden tai hyvinvoinnin nakokulmasta.

Tastad syysta teeman kytkeminen sosiaalipolitiikkaan on mielestani erityisen tarkeaa.

Tutkielmani teen yhteistydssa ORSI-hankkeen kanssa. ORSI-hanke on koko nimeltdan Towards Eco-
Welfare State: Orchestrating for Systematic Impact ja se keskittyy ekologisen hyvinvointivaltion
tutkimiseen. Hankkeessa ovat mukana Tampereen yliopisto, Suomen ymparistokeskus SYKE, Aalto-
yliopisto seka VTT. Sita rahoittaa strategisen tutkimuksen neuvosto. ORSI-hankkeen tavoitteena on
Ioytaa keinoja ekologisesti kestavaan hyvinvointiin. Minua kiinnostaa hankkeessa erityisesti toinen
sen neljasta teemasta, eli reilu murros osana ihmisten arkea. Toivon, ettd omista

tutkimustuloksistani olisi hyotya tutkimusryhman tyolle.

Tutkielman luvussa kaksi kdayn lapi aiempaa kirjallisuutta teemaan liittyen. Kasittelen ensin
ekologisesti kestdvaa sosiaalipolitiikkaa, jota voidaan kutsua myds ekososiaaliseksi
sosiaalipolitiikaksi tai tutkimusperinteenda kestdavan hyvinvoinnin tutkimukseksi. Sen jalkeen
kasittelen ekologisesti ja sosiaalisesti kestavaa liikennettda seka autoriippuuvutta. Luvussa kolme
kayn lapi tutkimuskysymykseni ja kerron kaytdssani olleesta aineistosta. Kasittelen myos
tutkimuseettisia kysymyksia, jonka jalkeen esittelen tutkimusmenetelmani ja kerron analyysin
toteutuksesta. Neljds luku esittelee haastatteluaineiston pohjalta tekemaani analyysia ja siina
kuvaan, millaisia merkityksia autolle ja autoilulle aineistossa mainitaan. Analyysissa jaan merkitykset
kolmeen eri padluokkaan: auto arjen mukavuuden mahdollistajana; autoilu tapana, tottumuksen ja
normina; sekd autoilu valttamattomyytena. Tutkielmani lopuksi viidennessd luvussa kuvaan

tekemiani johtopaatoksia.



2. TEOREETTINEN VIITEKEHYS

Tutkielmani taustalla on sosiaalipoliittisessa keskustelussa ajankohtainen ajatus siitd, etta
sosiaalipolitiikkaa tehdaan planeetalla, jolla on rajat (esim. Helne, Hirvilammi & Laatu 2012). Ajatus
pohjautuu kestdavan hyvinvoinnin tutkimukseen, jota esittelen tdssa luvussa. Nykyisenkaltainen
luonnonvarojen loputon kaytto ei siis ole mahdollista, vaan kulutusta ja paastoja on pakko vahentaa,
jotta planeetta sdilyy elinkelpoisena. Samalla on kuitenkin tarkeda pitaa huolta siita, etta ihmisilla
on mahdollisuus elda hyvaa arkea. On kaynnissa kestavyysmurros, jolla on vaistamatta vaikutuksia

myos sosiaalipolitiikan toimintaymparistoon.

Tutkielmani aiheena on liikenne ja erityisesti autoilu. Ne eivat ole sosiaalipoliittisesti tyypillisimpia
aiheita, mutta mielestdni niiden pohtiminen sosiaalitieteellisestda nakdkulmasta on tarkeaa.
Tutkielmani voikin tarjota nakokulman siihen, miksi autoilu, padastdjen kannalta haastava
liikkkumismuoto, on ihmisten arjessa merkityksellista, ja toisaalta siihen, miten autoilua tai siita

aiheutuvia paastoja olisi kenties mahdollista vahentaa ilman negatiivisia hyvinvointivaikutuksia.

Taman luvun ensimmaisessa alaluvussa esittelen sosiaalipoliittista, kestavyysmurrokseen liittyvaa
keskustelua. Toisessa alaluvussa paneudun sosiaalisesti ja ekologisesti kestdavaan liikenteeseen.
Kolmas alaluku kasittelee ekologisesti kestavaa liikennetta tutkielmani kannalta olennaisimmasta
ndakokulmasta, eli autoilun kannalta. Kerron erityisesti autoriippuvuudesta, joka toimii itsedan

ruokkivana kehana ja on suuressa roolissa liikkumisen paastoista puhuttaessa.

2.1 Sosiaalipolitiikkaa planeetan rajoissa

Sosiaalipoliittinen keskustelu kestavasta hyvinvoinnista pohtii, millaista voisi olla ekologisesti ja
sosiaalisesti kestava maailma ja miten ihmisten hyvinvointi turvataan paastovahennyksia tehtdessa.
Maailmassa ei toistaiseksi ole yhtddan maata, joka olisi saavuttanut korkean hyvinvoinnin
ekologisesti kestavalld tavalla (O’Neill, Fanning, Lamb & Steinberger 2018). Onkin tarve pyrkia
tekemdan kestdava rakennemuutos, jotta ilmastokriisia voidaan ratkaista oikeudenmukaisesti ja
hyvinvointiin panostaen. Kun ymmarrys ilmastokriisin etenemisen nopeudesta ja vakavuudesta on
kasvanut, on myo6s ajatus ekologisuudesta ja kestdvyysmurroksen tarpeesta pikkuhiljaa

valtavirtaistunut.



Kirjassaan Sosiaalipolitiikka rajallisella maapallolla Tuula Helne, Tuuli Hirvilammi ja Markku Laatu
(2012) Kkirjoittavat siita, miten sosiaalipolitiikan tulisi huomioida ekologiset ehtonsa. Heidan
mukaansa sekd ihminen ettd sosiaalinen jarjestelma tulisi aina nahda osana ekosysteemia.
Ympariston hallinnasta riippuva luontosuhde on saanut ihmiset kuvittelemaan, ettd olemme
riippumattomia ekosysteemistd. Tosiasiassa ihmiset kuitenkin ovat ekosfadrin osa ja
hyvinvointimme riippuu luonnonympadriston tilasta. Sosiaalisen erottaminen ekologisista

kysymyksista onkin mahdotonta. (Helne, Hirvilammi & Laatu 2012, 14, 65-66.)

On vaikeaa kuvitella, ettei kestdvyysmurros vaikuttaisi hyvinvointivaltioon, toteavat
sosiaalipolitiikan tutkijat Tuuli Hirvilammi, Liisa Haikid, Hakan Johansson, Max Koch ja Johanna
Perkid (2023). Heiddan mukaansa kasvavat ilmastoriskit voivat entisestdan lisata tarvetta
uudelleenjakavalle sosiaaliturvalle ja julkisille palveluille. Sosiaalipoliittisen tutkimuksen tulisikin
kasitelld hyvinvointipolitilkan uudistuksia ja sitd kautta olla tukemassa kestdvaa hyvinvointia
maailmanlaajuisesti ja ylisukupolvisesti. Ekososiaalipolitiikka eroaa heidan mukaansa perinteisesta
sosiaalipoliittisesta tutkimuksesta ainakin neljalla eri tavalla. Ensinndkin painopisteen tulee olla
muutoksessa nykyisen sadilyttdmisen sijaan. Toiseksi ajatus hyvinvoinnista laajenee ihmisen ja
luonnon vdliseen suhteeseen seka tarpeiden tyydyttamisen ulottuvuuksiin. Kolmanneksi
sosiaalipolitiikan tutkimukselle tyypillisen yhteen kansallisvaltioon keskittymisen sijaan tulee
huomioida globaali oikeudenmukaisuus. Neljanneksi ekososiaalipolitiikassa riskeja on tarpeen

kasitteellistaa seka sosiaalisilla etta ekologisilla tavoilla.

Kestavan hyvinvoinnin tutkimuksessa on tuotu esiin nykyiseen sosiaalipoliittiseen jarjestelmaamme
liittyva suuri ja kestamaton lahtokohta: hyvinvointivaltio on rakennettu talouskasvun varaan.
Talouskasvua perustellaan usein huoltosuhteen parantamisella. Sosiaalimenoilla on kuitenkin
taipumus kasvaa nopeammin kuin bruttokansantuote. Myds vaeston ikddantyminen ja globalisaatio
lisdavat hyvinvointimallin  rahoitushaasteita. Kun hyvinvointipalveluiden kysynta vylittaa
talouskasvun tuoman lisdrahoituksen, joudutaan palveluja vahentdmaan. Tutkimuksessa
kdydaankin keskustelua siitd, tulisiko talouskasvusta irrottautua tai riippuvuutta vahentaa.
Rajallisella maapallolla kehityksen, talouskasvun, vaurastumisen ja hyvinvoinnin samaistukseen ei
ole enda varaa, vaan on siirryttava ekologisesti ja sosiaalisesti kestdvdan yhteiskuntaan.
Sosiaalipolitiikan roolina on luoda hyvinvointia kestavalla tavalla. (Helne, Hirvilammi & Laatu 2012,

50-52; 70-75; 104; 107.)



Ihmisten hyvinvoinnin ja ekologisen kestavyyden yhdistamisessad talousjarjestelman tulee siis
muuttua. Englantilaisen sosiaalipolitilkan professori lan Gough’n mukaan vihredaan kasvuun
siirtyminen (green growth) tai kulutuksen uudelleenmuotoilu (recomposed consuption) eivat
vahenna paastoja riittavan paljon riittdvan nopeasti. Siksi Gough’'n mukaan ainoa vaihtoehto on
lopettaa talouskasvun tavoittelu ja siirtyd vakaaseen talouteen (steady-state economy). (Gough
2017). Samankaltaisesta kasvusta luopumisen ajatuksesta ovat kirjoittaneet suomeksi Maria
Joutsenvirta, Tuuli Hirvilammi, Marko Ulvila ja Kristoffer Wilén kirjassaan Talous kasvun jalkeen

(2016).

Englantilainen taloustieteilija Kate Raworth (2018) on luonut samankaltaisia ajatuksia kuvaavaksi
malliksi donitsitalouden. Sanalla donitsi Raworth viittaa teoriassaan hyodyntamaansa kuvaajaan,
jossa pyorea kuvio muodostuu ulkokehalla ympariston asettamista rajoista eli ekologisesta katosta
ja sisdkehalla sosiaalisesti kestavan elaman perustasta. Ndiden kehien sisdan donitsin muotoon jaa
ympariston kantokykyyn sopeutunut, ihmiskunnalle turvallinen ja oikeudenmuotoinen tila, jossa

ihmisten tarpeet voidaan tayttaa.

Sosiaalipoliitikot Liisa Haikio ja Paula Saikkonen pohtivat vuonna 2009 (198), etta luonnonvarojen
vahenemisen, luonnonolojen heikkenemisen ja toistuvien luonnonkatastrofien vuoksi hyvinvointia
joudutaan luultavasti miettimaan tarkemmin. He nostavat esiin hyvinvoinnin oikeudenmukaisen
jakautumisen ja tulevien sukupolvien mahdollisuudet hyvinvointiin. Haikio ja Saikkonen olettavat,
ettda hyvinvointi tulee nadistd syista politisoitumaan yhteiskunnassa uudella tavalla. Tasta
esimerkkind he nostavat esiin mm. tasa-arvoiset liikkkumisen mahdollisuudet ja niiden mahdollisen
vaarantumisen, mikali yhteiskunta rajaa ja ohjaa energiankayttoa
markkinahinnoittelumekanismeilla tai ymparistoveroilla. Riskind he nakevat sen, etta tilanteesta

tulee erityisesti koyhyydessa eldville kestamaton.

Globaalisti suomalaisten hiilijalanjalki on suuri, merkittavasti suurempi kuin monessa muussa
maassa. Maailmassa taloudelliset resurssit ovat kasaantuneet ja iso osa ihmisista elda
darimmaisessa koyhyydessa. Pienituloiset taas kadyttdvat vahemman luonnonvaroja kuin
suurituloiset (Chancel 2022). Siksi on tdrkedd huomioida oikeudenmukaisuus: kuinka paljon
resursseja voidaan antaa esimerkiksi tiettyjen maiden kansalaisille tai yksittdisille henkil6ille?

Kestavan hyvinvoinnin tutkija Tuuli Hirvilammi (2015, 41) viittaa tahan ilmioon kestavyyden rajoina,



jotka hdnen mukaansa tarkoittavat, ettd yksilo tai instituutio ei haali rajattomasti resursseja

itselleen. Teemasta keskustellaan myds oikeudenmukaisen siirtyman (just transition) kasitteella.

Hirvilammin (2015, 83) mukaan kestdva hyvinvointi on ihmisten hyvinvointia osana luontoa. Han
listaa kestavan hyvinvoinnin kokonaisuuteen kuuluvaksi kohtuullisen elintason, mielekkdan ja
vastuullisen toiminnan, merkitykselliset suhteet seka eldaman ldasndolon. Kohtuullisen elintason tulee
Hirvilammin mukaan olla seka sosiaalisesti ettd ekologisesti kestava ja siten mahdollistaa kaikille
ihmisille valttamattomyydet luonnon kantokyvyn rajoissa. Tavoite onkin padsta riittavaan tarpeiden
tyydytykseen mahdollisimman vahaisilla ymparistovaikutuksilla. On tarkeda, ettd hyvinvoinnin
tavoittelu on ekologisesti kestdavaa, jotta voidaan turvata myos tulevien sukupolvien hyvinvointi.

(Hirvilammi 2015, 83; 89.)

Hirvilammin (2015, 41) mukaan kestdvyyden idea lahenee kohtuuden ihannetta. Han nakee
kohtuuden sillanrakentajana hyvinvointitutkimuksen ja ekologisen kestavyyden vilille. Hirvilammin
mukaan sanan kohtuus voidaan ajatella viittaavan hieman minimin ylittdvaan elintasoon,
oikeudenmukaiseen jakoon seka kohtuuttomuuksista eli yltakylldisyyksista luopumiseen.
Tutkimuksessaan han maarittelee kohtuullisen elintason sosiaalisesti kestavan vahimmaiselintason
ja ekologisesti kestamattoman ylikulutuksen valiin jaavaksi ymparistévaraksi. Subjektiiviset
kokemukset kohtuudesta voivat kuitenkin olla erilaisia ja niihin voi vaikuttaa esimerkiksi

madrittelijan oma elintaso tai arvot. (Hirvilammi 2015, 41; 75-79.)

Kestavyysmurrokselle on olemassa monta synonyymia. Yksi niista on ekososiaalinen transitio, jota
on kaytetty erityisesti sosiaalitydon kontekstissa. Aila-Leena Matthiesin ja Kati Narhin mukaan (2016,
3) ekososiaalisen transition perusoletuksena on, ettd siirtyma kohti ekologisesti ja sosiaalisesti
tasapainoista yhteiskuntaa sekd globaalilla ettd paikallistasolla on valttamatén ja kiireellinen.
Nykyinen talousjarjestelmd tuhoaa ympaéristdd ja samalla lisdd sosiaalista eriarvoisuutta.
Ekososiaalisen transition ytimessa onkin ajatus talousjarjestelman muutoksesta, jossa nykyinen
kasvutalous muuttuu kohti de-growthia tai post-growthia ja myos yhteisétaloudella on roolinsa.
Tama tarkoittaa esimerkiksi luonnonvarojen kulutuksen vahentamista, varallisuuden
oikeudenmukaisempaa jakoa seka uutta visiota ihmiskunnan ja planeetan hyvinvoinnista. (Matthies

& Narhi 2016, 3-4.)



Paastovahennyksissd kyse on my0Os kansalaisiin  kohdistettujen odotusten muutoksesta.
Yhteiskunnassamme kulutusta ja sen kautta talouskasvun yllapitoa on pidetty hyveina.
Paastovahennystavoitteet kuitenkin kumoavat tilanteen, eika kulutuksen lisédminen enada olekaan
hyve, vaan tdysin pdinvastoin. Hyva onkin muuttumassa pahaksi. Tastakin syysta on ymmarrettavas,
ettd paastovahennykset herattavat ihmisissa tunteita. Hirvilammi (2015, 47) on puhunut "perityista
ymparistovaikutuksista”, eli elinymparistéon sidoksissa olevista ymparistovaikutuksista. Hanen
mukaansa yhteiskuntien sosiaaliset ja kulttuuriset erot seka erilaiset elamantavat selittavat

kotitalouksien valisia ymparistdvaikutusten eroja.

2.2 Sosiaalisesti ja ekologisesti kestava liikenne

Nykyiset liikennesektorin padastovahennystavoitteet julkaistiin vuonna 2016 valtioneuvoston
selonteossa kansallisesta energia- ja ilmastostrategiasta vuoteen 2030 (Tyo- ja elinkeinoministerio
2016). Strategiassa liikenteen osalta maaritellaan seuraavasti: “Tehdaan koko liikennejdrjestelmasta
pitkalla aikavalilla erittdin vahadpaastoinen. Liikenteen paastdja vahennetdaan vuoteen 2030
mennessa noin 50 prosenttia verrattuna vuoden 2005 tilanteeseen. Paastévahennystoimenpiteet
kohdistetaan erityisesti tielilkenteeseen, jossa paastovahennyspotentiaali on suurin.” Myéhemmin
Antti Rinteen ja sittemmin Sanna Marinin hallitusohjelmissa korostetaan, ettd Suomen tulee olla
hiilineutraali 2035 ja hiilinegatiivinen pian sen jalkeen (Valtioneuvosto 2019, 34). Nailla

hallitusohjelmakirjauksilla alleviivataan liikenteen paastévahennysten tarvetta.

Tavoite kestdvaan ja saavutettavaan liikenteeseen on globaali, silla se on kirjattu myo6s YK:n
kestavan kehityksen Agenda 2030 -tavoitteisiin (kestavakehitys.fi). Tavoitteen 11 "Taata turvalliset
ja kestavat kaupungit sekd asuinyhdyskunnat” yhtend alatavoitteena on “Taata vuoteen 2030
mennessa kaikille turvallinen, edullinen, luotettava ja kestdava liikennejdrjestelma, parantaa
liikenneturvallisuutta erityisesti lisdaamalla julkista liikennetta ja kiinnittamalla erityista huomiota

huono-osaisten, naisten, lasten, vammaisten ja ikdantyneiden tarpeisiin”.

Henkildliikennetutkimus 2016 (Liikennevirasto 2018, 65) ma&arittelee kestdvan liikkumisen
ainoastaan sen ekologisen ulottuvuuden kautta, eli ymparistohaittojen ja resurssien kdyton
minimoimiseksi. Tutkimuksen mukaan Suomessa kestdavan liikkkumisen kulkutapaosuus on

kotimaanmatkoilla 15 % matkasuoritteesta ja 37 % tehdyistda matkoista. Naiset kayttavat kestdvia



kulkutapoija, eli kdvelya, pyorailya ja joukkoliikennetta, keskim&arin hieman enemman kuin miehet.
(Liikennevirasto 2018, 65-67.) Tasta huolimatta vuonna 2017 tehdyn kyselytutkimuksen mukaan
suomalaiset tuntuvat olettavan, ettd heidan henkiléauton kayttonsa on sopivalla tasolla (Salonen,

Siirila & Valtonen 2018, 11).

Henkiloliikennetutkimuksia on tehty 1970-luvun puolivalista saakka. Niiden perustella suomalaisten
liikkkuminen on pysynyt yllattavankin samana ldhes 50 vuoden ajan. Vuonna 1974 suomalainen teki
keskimaarin 2,96 matkaa vuorokaudessa, matkasuorite eli matkustettujen matkojen yhteispituus oli
36 kilometria vuorokaudessa ja matkoihin kaytetty aika 73 minuuttia. Vuonna 2016
keskivertosuomalaisen matkaluku oli 2,76 matkaa vuorokaudessa, matkasuorite 41 kilometria
vuorokaudessa ja kokonaismatka-aika 73 minuuttia. (Liikennevirasto 2018, 34.) Kulkutavoissa on 50
vuoden aikana tapahtunut muutos autoistuneempaan suuntaan - kavelyn, pyo6railyn ja
joukkoliikenteen osuus tehtyjen matkojen maarasta on laskenut, autoiltujen noussut. Vuonna 2016
kaikista matkoista 58 prosenttia tehtiin autolla ja kuljetuista kilometreista autolla matkustettiin 73

prosenttia. (Liikennevirasto 2018, 39; Tie- ja vesirakennushallitus 1977, 8.)

Sosiaalipoliittisesti erds kiinnostava kasite liikkumisen tutkimisessa on liikennekdyhyys, eli se,
etteivat ihmisen hyvinvoinnille valttamattomat liikkkumistarpeet tayty (Tiikkaja, Pollanen &
Liimatainen 2018). Liikenteeseen vaikuttavan ilmastopolitiikan toimenpiteet eivat saisi aiheuttaa
liikennekdyhyyttd, mika lienee jossain maarin haastava yhtdlo liikenteen paastovahennyksiin
vhdistettyna. Liikenteessa aiheutetuilla paastoilla ja tuloilla on myds selked yhteys: suurituloiset
tuottavat liikenteessd merkittavasti enemman paastéja kuin pienituloiset, sillda heidan
yksityisautoilla ajamansa kilometrimaarat ovat suurempia (Liski, Ahonen, Nokso-Koivisto, Nurmi &
Vehvildinen 2020). Liikenteen paastot ovatkin suurimpia syitd siihen, miksi pienituloisten
aiheuttama kokonaispaastomaara on pienempi kuin suurituloisilla — liikenteen padastot nimittdin
ovat monia muita pdastoja selkedmmin jakautuneet tulotason mukaan (Mattioli 2016, 118-119).
Koettuun liikennekdyhyyteen kotitalouden tulotasolla ei Suomessa kuitenkaan vaikuta olevan
vaikutusta, vaan subjektiivinen liikennekoyhyys linkittyy suureen matkustustarpeeseen ja

liilkkumisymparistoon (Tiikkaja, Liimatainen & Poéllanen 2019, 57).

Ihmisilld on tiettyja perustarpeita, jotka ovat kaikille samoja ja jotka tulee tayttaa (ks. esim. Gough

2017). Kestavan hyvinvoinnin tutkimuksessa on kaytetty erilaisia tarveteoreettisia ldhestymistapoja



nojaten esimerkiksi Maslow’n, Max-Neefin sekd Doyalin ja Goughin teorioihin. Tarpeet menevat
halujen edelle, silla tarpeet on tyydytettava. Liikenteen ja liikkumisen rooli on paaasiassa toimia
tarpeiden tyydyttajana. Liikennetta ei siis padosin kayteta sen itsensa vuoksi, vaan sen tarkoitus on
mahdollistaa vastaaminen muihin tarpeisiin tai haluihin. Voidaan kuitenkin pohtia, mitka kaikki asiat
ovat oikeasti tarpeellisia ja mitka halut taas sellaisia, jotka voidaan tarvittaessa karsia. Tarveteoriat
eivat sisalla liikennetta tai liikkkumista sellaisenaan tarpeena, mutta valillisesti kyll3, silla liikkuminen

linkittyy vahvasti moneen tarpeeseen, kuten tyohon, ihmissuhteisiin ja yhteisoon.

Voidaan myos kysya, onko liikennekdyhyyden torjunta riittdava oikeutus paastdjen aiheuttamiseen
eli sita kautta vahingon aiheuttamiseen. Paastojen aiheuttamisen vaikutuksen tiedetaan
aiheuttavan vahinkoa muille ihmisille globaalisti ja tulevaisuudessa. Onko siis tarpeiden
tyydyttaminen riittavaa perustelu talle, jos se samalla vaikuttaa negatiivisesti muihin ihmisiin? Onko
liikennekdyhyys pienempi paha kuin ilmastokriisin paheneminen? Ja pitdadko talla hetkella olla
valmis valitsemaan nadiden valiltd? Ei valttamatta ole; esimerkiksi liikenteen ilmastopolitiikan
tyoryhman mukaan padadstovahennystoimien arvioinnissa tulee huomioida sosiaalinen
oikeudenmukaisuus ja lilkkennekdyhyys (Linnanen, Nyfors, Heinonen, Liimatainen, Nissinen, Regina,

Saarinen, Seppala & Viri 2020, 2).

Liikkennekdyhyyden vahentamiseen yhdeksi ratkaisuksi voidaan tarjota ajatusta maksuttomasta
joukkoliikenteestda. Vaikka se akkiseltdan kuulostaa hyvalta, ei maksuttoman joukkoliikenteen
tarjoaminen tosiasiassa ole ongelmaton ratkaisu. Esimerkiksi Tallinnassa, jossa kaupungin asukkaille
tarjotaan maksuton joukkoliikenne, on se vaikuttanut erityisesti kavelijoihin — aiemmin matkansa

kavellen tehneet kulkevat nyt usein joukkoliikenteelld, kun taas autoilu jatkui entisellaan (HS 2014).

Mattiolin (2016, 120) mukaan liikenteen padastdjen vahentdminen voi lisata liikenteeseen liittyvaa
sosiaalista osattomuutta. Tama jannite on erityisen vahva kaupunkien ldhiseuduilla ja maaseudulla,
jossa auton kayttd on kaupunkia useammin valttamattémyys, ja voi hankaloittaa
paastovahennysten tekemistd nailla alueilla. Mattioli ndkee paastovahennysten tekemisen nailla
alueilla tarkeana, silla niissa liikennepaastot henkiléa kohden ovat korkeimmat. Kyse onkin
poliittisesta paatoksestd. Autoiluun liittyvat paastovahennystoimet tuntuvat jakavan puolueita
melko vahvasti, ja erityisesti Keskusta ja Vihreat ovat tuoneet ristiriitaa esiin myds julkisuudessa

(esim. lltalehti 2020). Vihreat, joita usein pidetdan paadstdjen suhteen linjoiltaan tiukimpana,



korostaa Reilun vihredn muutoksen ohjelmassaan, ettd autoilusta ei voida luopua kaikkialla, vaan
sitd tulee vahentaa erityisesti alueilla, joilla julkinen likkenne ja pyoraily ovat vaihtoehto (Vihreat
2020). Keskusta taas tunnustaa liikennelinjauksessaan, ettd ilmastonmuutoksen torjunnalla on
vaikutusta lilkenteeseen, mutta samalla mm. kritisoi polttoaineveron nostoa ja toivoo autoverojen

alentamista (Keskusta 2019).

Yksi nakokulma liikenteen paastdjen vahentamiseen tulevaisuuteen katsottaessa on Mattiolin
artikkelissaan (2016, 126) huomioima kysymys siitd, tarvitaanko kaikkea liikennettd. Useimmin
vallitseva ajatus on, etta kaikki talla hetkellad tarpeellinen liikenne on valttamatonta ja tarpeellista
myos tulevaisuudessa. Kaikki matkustustavat eivat kuitenkaan perustu valttamattomiin tarpeisiin,
vaan niista voisi olla mahdollista karsia jotakin. Tallaisesta hyvana esimerkkind toimii
koronaviruspandemian myo6ta vahentynyt liikenne, kun ihmiset siirtyivat eldamaan normaalia
enemmadn etdyhteyksin. Tiikkaja, Liimatainen ja Poéllanen toteavat artikkelissaan (2019, 56)
arkiliikkumisen olevan usein pakollista liikkumista. Pandemiatilanteessa on kuitenkin pakon edessa
uskallettu kokeilla uudenlaisia toimintatapoja, jolloin etatyot ja -harrastukset ovat mahdollistuneet
yha useammalle, mika vahentaa aiemmin pakolliseksi koettua liikkkumistarvetta. Onkin mahdollista,
etta merkittava osa nykyisin valttamattomaksi ajatellusta liikkkumisesta ei oikeasti ole sellaista.
Taloustutkimuksen tutkimusjohtaja Pasi Holm on arvioinut, ettd pelkastdaan etatyon lisdantymisen

seurauksena henkildautoliikenne saattaa vahentya pysyvasti jopa 6—8 prosenttia (Yle 2021).

Koska liikenteessa ja lilkkkumisessa on ldhes aina kyse tarpeiden tyydyttamisestd, on siind tehtavat
muutokset sellaisia, joka vaikuttavat ihmisten koko arkeen systeemina. Vaikka liikkkuminen tai tietyn
kulkumuodon kayttdé ei arjen kannalta olisi valttamatonta, on siind tapahtuvilla muutoksilla
kuitenkin merkittavia vaikutuksia. Onkin ymmarrettavaa, ettd nykyisten matkojen sailyttdminen
tuntuu luontevalta. Siksi keinoja etsitddn mieluummin vaikkapa autoilun vaihtamisesta
sahkoautoiluun kuin korvaamisesta esimerkiksi enemman aikaa ja vaivaa vievalla joukkoliikenteelld

tai jopa matkojen karsimisesta.

Lilkennetta pidetdaan yhtena haastavimmista paastovahennysten aloista, silld paastdja tuottavat
miljoonat yksittaiset kulkuvilineet, joilla on pitkd elinkaari ja joita on vaikea korvata.
Liikennepaastdjen vahentaminen riittdvdan nopeasti vaatiikin sdahkoautoilun lisdksi autolla

kuljettujen matkojen vahentamista sekd siirtymista vaihtoehtoisiin liikkumistapoihin. Haasteen
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tuottaa autoilun rooli tarpeiden tyydyttajand — monen tulee autoilla esimerkiksi padstakseen toihin,
joten esimerkiksi poliittiset yritykset muuttaa ja uudistaa liikkumista voivat aiheuttaa vahvaa
vastustusta esimerkiksi reiluuden ja yhdenvertaisuuden nakokulmista. (Brand-Correa, Mattioli,
Lamb & Steinberger 2020, 316.) Sama haaste henkildautojen liikennesuoritteen vahentamisen
poliittisesta haastavuudesta nousee esiin myds Suomen ilmastopaneelin raportissa (2014, 54), jossa
todetaan, ettei lilkennesuoritteen vahentamista koeta helposti hyvaksyttavaksi sen tehokkuudesta
huolimatta. Uuteen fossiilittoman liikenteen tiekarttaan tavoite on kirjattu hieman pehmennetysti:
"Fossiilittoman liikenteen tiekartan tavoitteena on, ettd henkiléautojen suoritteen eli
henkildautoilla ajettujen kilometrien maarda ei endaa kasva 2020-luvulla.” (Liikenne- ja
viestintdministerid 2021, 29). Tiekartassa ei siis sanota, ettd suoritetta tulisi vahentas, mutta enaa
ei myoskaan tavoitella sen kasvattamista. Lisdksi fossiilittoman liikenteen tiekartassa (2021, 53)
todetaan, etta liikennesuoritteen vahentaminen ovat toimenpiteena hyvin lahellad joukkoliikenteen
matkamaarien kasvattamista. Autoilun suoritetta voidaan siis vahentaa lisaamalla joukkoliikenteen

kayttoa.

Suomen ilmastopaneeli on jaotellut liikennettd sen tarpeellisuuden mukaan kolmeen eri
kategoriaan, lukittuun, tarpeelliseen ja vylelliseen liikenteeseen. Lukittuun liikenteeseen
ilmastopaneeli katsoo kuuluvan tyo- ja tydasiointimatkat. Tarpeellista liikennetta ilmastopaneelin
mukaan ovat ostos-, asiointi- ja vierailumatkat. Ylelliseksi liikenteeksi taas voidaan ajatella vapaa-
ajanmatkat ja niista erityisesti ulkomaanmatkat. (Linnanen, Nyfors, Heinonen, Liimatainen,

Nissinen, Regina, Saarinen, Seppala & Viri 2020, 3-5.)

Pitkien matkojen matkustamisen kasvu on ollut erityisen suurta. Niiden yleistyessa ne ovat samalla
my0s “institutionalisoituneet” ja ihmisten aktiivinen toiminta-alue on talla tavoin laajentunut. Tama
kasvu on kuitenkin padosin haluun, ei varsinaiseen tarpeeseen perustuvaa. (Mattioli 2016, 125.)
Noin viidennes suomalaisista kuitenkin kertoo ottaneensa ymparistévaikutukset huomioon lomia

suunnitellessaan (Salonen et al. 2018, 11).

Aktiivisella liikkumisella viitataan useimmiten kdvelyyn, pyordilyyn seka niihin rinnastettavissa
oleviin kulkutapoihin, kuten potkulautailuun tai hiihtoon. My6s joukkoliikenne voidaan luokitella
aktiiviseksi liikkumiseksi, silla joukkoliikenteella kulkeminen edellyttaa kavelya pysakille ja pysakilta

maaranpaahan (Hakala 2020). Yksi aktiivisen liikenteen suurista hyodyista ymparistoystavallisyyden
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lisdksi liittyy terveyteen. Aktiivinen liikkkuminen voi ennaltaehkaistd monia terveysongelmia, silla
liikkkuminen vahentaa sairauksia. Sita kautta myos terveydenhuollon kustannukset voivat pienentya.
Liikkumattomuudesta aiheutuvien kustannusten ja tuottavuuden menetysten hinnan on laskettu
olevan Suomessa 3,2—7,5 miljardia euroa vuodessa (Vasankari ja Kolu 2018, 57). Esimerkiksi
Helsingissa on laskettu, etta pyorailyn maaran kaksinkertaistaminen vuoden 2012 tasosta vuoteen
2025 mennessa tuottaisi vuosittain terveyshyotyina 80 miljoonaa euroa (Helsingin kaupunki 2014,
21). Kehittamalla liikennettd aktiivisempaan suuntaan voidaan siis vahentda paastoja suoraan,

mutta myos vahentamalla ladkkeiden ja muun terveydenhuollon kysyntaa. (Esim. Gough 2017, 95)

Miten hyvinvointi sitten nakyy liikennepolitiikassa? Luttisen (2019, 21) mukaan hyvinvointia ei ole
tarpeen madritelld liikennepolitiikan arvoksi, silla itse matkat ja kuljetukset eivdat synnyta
hyvinvointia. Luttisen mukaan liikenteelld voidaan kuitenkin ajatella olevan vilillinen vaikutus
hyvinvointiin, sillda se mahdollistaa osallistumisen haluttuihin aktiviteetteihin. Luttinen nakee, etta
liikennepolitiikan eettisten ongelmien tunnistamisessa hyodyttdisi liikennettd koskeva
kokonaisvaltainen eettinen viitekehys, mutta sellaista ei ainakaan toistaiseksi ole olemassa.

(Luttinen 2019, 21; 28—30.)

Kestavyytta tutkineet sosiaalitieteilijat Sakari Hoysniemi ja Arto O. Salonen ovat tutkineet (2019)
liikkumisen ja eldmaan tyytyvdisyyden yhteytta seka kestdavaan liikkumiseen siirtymista. Heidan
mukaansa kdvelemiselld ja eldamaan tyytyvaisyydelld on yhteys. Samoin vdahentynyt autoilu lisda
elamaan tyytyvdisyyttd. Tutkijoiden mukaan syvallinen muutos liikennekdyttaytymisessa on
mahdollinen kansalaisten ymmartaessa, ettd elamaan tyytyvaisyys voidaan yhdistaa ekologisiin ja
sosiaalisiin hyotyihin. Siirtyma on todennakodisempaa, kun se on systeemista, eli yhdistelma mm.
teknologista, kulttuurista ja poliittista kehitystad. Kaytdnnossa kestavien kulkutapojen lisddntymista
voi heiddan mukaansa helpottaa kehittamalla niiden laatua, esimerkiksi joukkoliikenteen aikatauluja

parantamalla.

2.3 Autoriippuvuus ja ekologisesti kestavan lilkkenteen mahdollisuudet

Globaalissa pohjoisessa autojen kayttd yleistyi nopeasti 1900-luvun jalkimmaiselld puoliskolla.
Valtaosassa Euroopan maista yli puolet vdaestosta nakee auton kayton nykyisin valttamattomana.

Yhdysvalloissa huomattiin jo 1970-luvulla, ettd kotitalouden autottomuus liitetdadan ajatuksissa
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koyhyyteen ja sosiaaliseen syrjaytymiseen. Tdma ajatus on ajan myo6ta vahvistunut. (Brand-Correa

et al. 2020, 315-316.)

Autojen maara Suomessa on kasvanut rajusti viimeisen sadan vuoden aikana. Vuonna 1922
rekisterissa oli alle kaksituhatta autoa. Viela 1960-luvun alussa autoilu nahtiin ylellisyytena ja
arvostettuna harrastuksena, jota esimerkiksi monet Suomen talouselaman johtajat ilmoittivat
harrastavansa. Vuonna 1963 henkildautojen kauppa vapautui tuontisddannostelystd ja samana
vuonna sai alkunsa rakennuslain muutos, jonka myota autoille varattiin pysakointi- ja liikkennetilaa
kaupunkien kaavoituksessa. Miljoonan rekisteréidyn ajoneuvon maara ylittyi vuonna 1973, kahden
miljoonan 1988 ja kolmen miljoonan vuonna 2008. Vuoden 2021 lopussa rekisterdityja ajoneuvoja
oli lahes 4,4 miljoonaa, joista henkildautoja lahes 3,7 miljoonaa. (Tilastokeskus 2022; Hankonen

1994, 97-98, 303-309.)

Vahvan autoistumisen ja autoriippuvuuden taustasyitd on monia. Yhtena keskeisimpana syyna on
autoilulle tarjottu infrastruktuuri: valtiot ovat rakennuttaneet ja siten tarjonneet kaytettavaksi
kattavan tieverkon ja jatkuvasti kdyttaneet rahaa sen parantamiseen. Samalla maankaytté on
kehittynyt vahvasti autoiluun nojaavaksi ja toisaalta autoilun myota julkisen liikenteen kysynta ja
tarjonta ovat heikentyneet, mika taas lisda autoilun tarvetta entisestaan. Kulttuuri on kehittynyt
suuntaan, jossa auton omistamiseen liitetddn esimerkiksi vapaus, nykyaikaisuus, joustavuus,
mukavuus, yksityisyys ja jopa “normaalius”. Autoteollisuus taas keskittyy tekemaan keskenaan
samankaltaisia, kaikenlaisiin tarkoituksiin soveltuvia autoja, jotka keskimaardisessa ajossa ovat
pddasiassa liian suuria, kulkevat liilan nopeasti ja tarpeettoman pitkdn matkan kerrallaan. (Brand-

Correa et al. 2020, 316-317.)

Monessa tapauksessa autoilua pidetdan esimerkiksi matkan pituuden vuoksi ainoana vaihtoehtona.
Henkiloliikennetutkimuksen 2016 (Liikennevirasto 2018, 61) mukaan autolla tehdyistd matkoista
kuitenkin yli 40 prosenttia on alle viiden kilometrin pituisia ja reilu neljannes jopa alle kolmen

kilometrin pituisia (ks. Kuva 1).
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kulkutavan
matkoista (%Y%)
10 II II II
. 10- 20- 50- vyli
km 01 12 2-3 35 57 7-10 100 yht

20 5§50 100
W henkildauto, kuljettaja 10 10 14 g 11 17 14 4 1 100

m henkildauto, matkustaja 7 10 10 16 8 10 18 12 [ 4 100

Kuva 1 Henkilbautomatkojen pituusjakaumat Suomessa (Liikennevirasto 2018, 61).

Reilu kymmenen prosenttia automatkoja tehneista kokee, etta olisi voinut korvata henkildéautolla
tekemansa matkan julkisella liikenteelld ja hieman useampi jalan tai pyoralla. Yhteensa siis jopa
neljannes matkoista on sellaisia, jotka autolla matkustaneen omastakin mielesta olisi mahdollista
tehda kestavammin. (Liikennevirasto 2018, 63.) Tallaisen autoilun vdahentamiselld voidaan ajatella
olevan sosiaalisesti melko pieni vaikutus, silla talléin automatkojen vahentaminen ei tarkoita,
etteikd kuitenkin voisi liilkkua paikasta toiseen esimerkiksi kavellen, pyoralla tai joukkoliikenteella.

Paastojen nakokulmasta lyhyiden matkojen autoilun vahentaminen olisi kuitenkin merkittava teko.

Liikennetutkija Giulio Mattiolin (2013, 47—49) mukaan autojen kayton kasvu ei ole ainoastaan
lilkennekysymys, vaan sita tulisi paremmin ymmartaa myos yhteiskuntatieteellisesta nakékulmasta
ja pohtia, millainen makrososiaalinen prosessi johtaa autojen maaran jatkuvaan kasvuun. Teeman
tutkimiseen han kayttdaa artikkelissan kasitteeksi autoriippuvuutta (“car dependence”). Mattioli
kuvailee autoriippuvuutta dynaamiseksi, hellittamattomaksi ja itsedan vahvistavaksi systeemiseksi
makrososiaaliseksi prosessiksi. Mattiolin mukaan autoriippuvuus johtaa jatkuvasti lisdantyvaan
auton omistukseen ja kdyttoon. Tietoisuus autoilun negatiivisista ulkoisvaikutuksista on lisdantynyt,
mutta siitd huolimatta autoriippuvuus prosessina ruokkii itsedan. Autoriippuvuus siis vastustaa
kaikkia tahallisia yrityksia vahentaa autoriippuvuutta. Lisdksi se pyrkii lisédamaan autoilujarjestelman

hyotyja ja ndin tekemaan eroa muihin liikennemuotoihin.
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Autoriippuvuuden ulottuvuuksia tutkineet Giulio Mattioli, Cameron Roberts, Julia K. Steinberger ja
Andrew Brown kuvailevat artikkelissaan (2020), ettd autoriippuvuus koostuu viidesta eri
osatekijdsta. Naita ovat autoteollisuus, autoinfrastruktuurin tarjoaminen, autoriippuvaisten
maankayttomallien poliittinen talous, julkisen liikenteen tarjoaminen seka autoon liittyva
kulutuskulttuuri. Heiddan mukaansa nadiden osatekijoiden linkittyminen yhteen on keskeista

autoriippuvuuden yllapitamisessa. Siksi autoriippuvuuden vahentaminen vaatii tietoista politiikkaa.

Autonomistus linkittyy vahvasti siihen, millaisella alueella asuntokunta asuu. Kaupunkien
kavelyvydhykkeilla asuu eniten yhden ja kahden hengen talouksia (Kanninen, Kontio, Mantysalo &
Ristimaki 2010, 135). Valjimmilla asuinalueilla yli puolet asuntokunnista omistaa vahintaan kaksi
autoa ja autottomia talouksia on vain vdhan. Sen sijaan kaikista tiheimmissd asunto- ja
tyopaikkakeskittymissa asuvista asuntokunnista yli puolet on autottomia. (Sankala 2018.) Tama on
havainnollistettu kuvassa 2 (Helminen, Tiitu & Ristimaki 2019, 53), jossa nakyy, miten tiheammilla
alueilla auton omistaminen vahenee. Kuvassa nakyy asuntokuntien autonomistuksen jakauma
tiheysluokittain vuodelta 2015 Helsingin seudun 14 kunnan alueelta. Tiheys on maaritelty
asukkaiden ja tyopaikkojen yhteenlaskettuna tiheytena hehtaaria kohti (asukasta ja tyopaikkaa /
ha). Laskennassa on kaytetty 250 x 250 metrin tilastoruutuja. Mita enemman alueella on asukkaita
ja tyopaikkoja, sitd harvempi asuntokunta omistaa yhden tai useampia autoja. Suomessa kestavien
liikkumismuotojen kaytté onkin yleisintd kaupunkialueilla ja maaseudun paikalliskeskuksissa

(Liikennevirasto 2018, 12).
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Kuva 2 Asuntokuntien autonomistuksen jakauma tiheysluokittain vuodelta 2015 Helsingin seudun 14 kunnan alueelta (Helminen, Tiitu
& Ristimdki 2019, 53).

Suomen asuntokunnista 76 prosentilla oli auto vuonna 2016. Autottomuus oli yleisinta kaupunkien
ydinalueilla, eniten autoja taas omistettiin kaupunkien kehysalueella. (LVM 2018, 77.) Auton
omistaminen asuntokunnassa ei tarkoita, ettd auto olisi yhtad lailla kaytettavissa kaikilla
asuntokunnan jasenilld. Auton paaasiallinen kayttdja on useammin mies ja ajokortti on useammin

miehelld. (LVM 2018, 80; Kokkonen, Lahtinen, Lipasti, Maunula & Pietildinen 2021.)

Maantieteilijat Daniel Baehler ja Patrick Rérat (2020) ovat tutkineet motivaatioita autottomaan
elamiseen Saksassa ja Sveitsissd. Heidan mukaansa yleisimpid mainittuja syitd olla omistamatta
autoa ovat ymparistosyyt, auton tarpeettomuus seka vaihtoehtoisten kulkutapojen kayttaminen.
Muita keskeisia tekijoita ovat henkilokohtaiset syyt ja halu kayttda rahat muuhun kuin autoon.
Tutkimuksen mukaan mahdollisuus kavelyyn ja pyorailyyn arkiliikkumisen muotona on keskeinen

asuinpaikkaa valittaessa.

Infrastruktuuri on rakentunut yhteiskunnassa historiallisesti ja muotoutunut nykyisenlaiseksi.
Infrastruktuurilla on vaikutus ihmisten valintoihin. Koska autoilu on infrastruktuuria kehitettdessa
ollut keskeisessa roolissa, on autolla kulkeminen monessa tilanteessa helpointa ja nopeinta.

Tieliikenteen infrastruktuurin parantamisen on todettu lisddvan liikkennetta vaylalla (esim. Goodwin
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1996). Autoiluinfrastruktuuria kuitenkin edelleen lisatdadn ja tehddan nopeammaksi kulkea.
Valtioneuvosto teki vuonna 2021 periaatepaatoksen (Liikenne- ja viestintaministerio 2021, 29), ettei
henkildautoilumaarien kasvu ole enda tavoite, mutta siitd huolimatta oletetuilla kasvuluvuilla
perustellaan edelleen tieliikenteen parantamishankkeita. On oletettavaa, etta jossain vaiheessa
tapahtuu muutos, eikd autoiluinfrastruktuuria enda rakenneta oletuksella, ettd autoilun maara
kasvaa. Onkin kiinnostavaa nahda, milloin muutos tapahtuu, ja paljonko vield rakennetaan lisaa

kapasiteettia autoilua varten.

Jotkut kansainvdliset tahot ovat tehneet ohjeistuksia autoriippuvuuden vahentamiseen.
Ohjeistuksia on seka globaaleja etta erityisesti tiettyyn alueeseen kohdistettuja. Taloudellisen
yhteistydon ja kehityksen jarjest6 OECD:n mukaan Suomen tulisi vahentda autoriippuvuuttaan
ilmastosyista. Keinoiksi OECD listasi esimerkiksi verotuksen, biopolttoaineiden jakelun,
sahkoautoilun tukemisen, pysakointihintojen nostamisen seka katutilan jakamisen niin, etta tilaa jaa
enemman aktiiviselle liikkumiselle. (OECD 2021, 9.) Kansainvalinen energiajarjestd IEA taas teki
kevaalla 2022 suositukset fossiilisten polttoaineiden kayton vahentamisesta. Suosituksista moni
koskee liikennettd. IEA ohjeista esimerkiksi laskemalla nopeusrajoituksia, lisaamalla etatyon
tekemistd, ottamalla kaupungeissa kayttoon autottomat sunnuntait, laskemalla joukkoliikenteen
hintoja, kannustamalla kavelyyn ja pyorailyyn seka liséamalla yhteiskdyttoautoja ja sdhkoautoja.

(International Energy Assosiation 2022.)

Autoriippuvuus toimii itsedan ruokkivana kehana. Kun autoilun keskeinen rooli on alun perin
huomioitu alueiden kehityksessa, luo se samalla tarpeen auton omistamiselle. Ajan myo6ta
autoilusta onkin tullut tarkea tarpeiden tyydyttaja. (Mattioli 2016.) Liikkumistarpeen vahentamisen
keinoina voidaan hyodyntda esimerkiksi maankdyton muutoksia, valimatkojen lyhentdamista tai
virtuaalista liikkuvuutta (Em. 2016, 121). Paastdjen lisdksi toinen autoiluun liittyva negatiivinen puoli
eli sen viema tila on myos maankaytollinen kysymys. Autot vievat paljon tilaa, mikd monessa
tapauksessa on pois muilta liikenteen muodoilta (Knoflacher 1993, 10). Lisdksi ne tekevat
ymparistostd epaviihtyisamman, lisdavat melua ja saasteita sekd onnettomuuksia (Knoflacher 1993,
21). Samalla autoistuminen on heikentanyt joidenkin kohteiden saavutettavuutta muilla
kulkumuodoilla ja  hankaloittanut  autottomien ja liikuntarajoitteisten  kulkemista

(Ymparistoministerié 2003, 39).
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Autoilukriitikkona tunnetun liikkennesuunnittelija Hermann Knoflacherin mukaan osansa tekee myos
yhteiskunnassa tapahtunut muutos: liikkkuvuus nahdaan positiivisena ominaisuutena ja ihastellaan
sitd, miten jokainen voi olla liikkeella miten ja milloin haluaa. Historiallisesti tarkasteltuna tama on
muutos, silla aiemmin liikkuvuutta on pidetty [ahinna kielteisena asiana. Vuosituhansien ajan
liikkumisen pakko on liitetty puutteeseen, uhanalaisuuteen tai rakenteiden tasapainottomuuteen.
Liikkkumiseen pakotettuja olivat Iahinnad yhteiskunnassa sivullisen asemaan joutuneet. (Knoflacher
1995, 13.) Voidaankin pohtia, onko tdama liikkuvuutta ihannoiva ajanjakso vain lyhyt hetki
ihmiskunnan historiassa — onko mahdollista, etta suunta muuttuu takaisin paikallaan pysymista

arvostavaksi?

Liikkkumisen vdahentyminen voi mahdollisesti olla yksi vaihtoehtoinen keino kulkea kohti sita
kulutuksen vahentamista, josta esimerkiksi Matthies ja Narhi (2016, 3—4) kirjoittivat. Keskeista on,
ettd ihmisilla on jatkossakin mahdollisuus kohtuullisella vaivalla, kohtuullisilla kustannuksilla ja
kohtuullisessa ajassa liikkua riittavasti tyydyttaakseen paivittdiset tarpeensa — siis olla kokematta

liikennekdyhyytta (Tiikkaja ym. 2018).
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3. TUTKIMUSKYSYMYKSET, -AINEISTO JA -
MENETELMAT

3.1 Tutkimuskysymykset

Tutkimukseni tavoitteena on tutkia autoilun merkityksia ja sitd kautta pdadstovahennysten
vaikutuksia ihmisten arjessa — kun paastdja on vahennettava, tarkoittaa se vaistamatta jonkinlaisia
muutoksia ihmisten liikkumistottumuksiin. Olenkin kiinnostunut selvittdmaan, miten erilaisia
autoiluun liittyvia valintoja aineistossa perustellaan. Keskeisimpana teemana kasittelen
autoriippuvuutta ja selvitan, millaisia merkityksia autoiluun liitetdan. Tutkimuskysymykseni ovat
muotoutuneet aiempaan kirjallisuuteen ja tutkimukseen sekda kaytdssani olevaan aineistoon

tutustuttuani. Tutkimuskysymykseni ovat:

- Millaisia merkityksia autoiluun liitetaan?

- Miten autoilun merkitykset linkittyvat liikkkumisen paastéjen vahentamiseen?

Mielestani paastovahennysten ja liikkumisen valista yhteytta ihmisten arkeen autoilun
nakokulmasta on tarkea tutkia teeman ajankohtaisuuden vuoksi. Suomessa on paatetty mittavista
liilkenteen padstovahennyksista, mutta niiden vaikutuksista arkeen kotitalouksien tasolla ei viela ole
kattavaa tutkimusta. Siksi pidan olennaisena ja kiinnostavana tutkia teemaa erityisesti Suomen
kontekstissa seka yksittdisten ihmisten tai kotitalouksien kokemusten nakdkulmasta. Aihe herattaa
paljon keskustelua julkisuudessa, joten on tarkeda voida olla osaltaan olla lisdamassa siihen liittyvaa

tutkimustietoa kokemus- ja tunnepohjaisen puheen ohelle.

Tavoitteenani on tuoda esiin autoiluun liitettyja merkityksia ja niiden kautta myos liikenteen
padstovahennysten arjessa esiin tuomien havaintojen kirjoa. Olen kiinnostunut siita, milla kaikilla
tavoilla autoilun perustellaan olevan merkityksellista, tarpeellista tai jopa valttamatonta, ja toisaalta

siitd, miten autoilun merkitykset ja liikkenteen paastévahennysten tekeminen liittyvat toisiinsa.

3.2 Aineisto
Aineistoni on ORSI-hankkeen kerdaama kestdavan elamantavan haastatteluaineisto, jonka sain

hankkeelta kayttooni valmiiksi litteroituna, eli haastattelut on kirjoitettu auki tekstimuotoon.
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Valmiin aineiston saaminen kdyttoon oli oman tutkimukseni teon kannalta suuri etu, silla sen vuoksi
minun ei itse tarvinnut paneutua haastattelukysymysten pohdintaan, haastateltavien
rekrytoimiseen tai haastattelemiseen. Myos aineiston litterointi olisi vaatinut paljon panostusta,

aikaa ja vaivannakoa.

Haastatteluaineisto on keratty ORSI-hankkeen kayttdon ja sitd on tarkoitus hyddyntaa useassa eri
tutkimuksessa. Tahan mennessa aineistoa on kaytetty tdman tutkielman lisaksi toisessa pro gradu -
tutkielmassa (Aijé 2022) sekd yhdess3 kandidaatintutkielmassa (Tuovila 2022). Aineisto koostuu
kymmenesta yksilo- ja ryhméahaastattelusta. Haastateltavia aineistossa on yhteensa 20, joista suurin
osa on osallistunut kokonaiseen haastatteluun, mutta muutama ollut mukana vain osan
haastatteluajasta. Haastateltavat edustavat kotitalouksia, jotka ovat vuonna 2018 osallistuneet
kansainvaliseen, seitsemdssa eri maassa toteutettuun Kestdvien elamantapojen kiihdyttdamo -
kokeiluun. Suomessa kokeilua koordinoi D-mat oy. Kokeilussa kotitalouksille on laskettu heidan
arkeensa ja asumiseensa perustuvat hiilijalanjaljet ja sitten haastettu vahentamaan kotitaloutensa

paadstoja. Yhdesta kotitaloudesta on voitu haastatella yhta tai useampaa henkil6a.

Haastateltavat ovat kotoisin usealta erikokoiselta paikkakunnalta Etela- tai Ita-Suomesta seka
padkaupunkiseudulta. Osa heistd asuu kaupunkimaisessa, osa maaseutumaisessa ymparistossa.
Haastateltavien joukossa on melko tasaisesti naisia ja miehia. Heiddn ikdjakaumansa vaihtelee
lukiolaisesta eldkeikaiseen. Haastattelut ovat kestdaneet keskimaarin noin puolitoista tuntia ja ne on
toteutettu videopuheluyhteyksin alkukesdstda 2020. Videopuhelutoteutuksen vuoksi osassa

haastatteluista esiintyy myos teknisia hankaluuksia, kun esimerkiksi yhteys patkii.

Haastattelut on suunniteltu toteutettavaksi ryhmahaastatteluina, mutta osa niistda on kuitenkin
tehty  yksilohaastatteluina. Ryhmahaastatteluryhmat on  muodostettu  haastateltavien
asuinpaikkakunnan mukaan, joten osa haastatteluihin osallistuneista on saattanut tuntea toisensa
etukdteen tai jopa kuulua samaan kotitalouteen, kun taas toiset ovat keskenddn vieraita.
Ryhmahaastattelu voi olla melko vapaamuotoinen ja keskusteleva (Hirsjarvi ja Hurme 2008, 61),
kuten oman aineistonikin haastattelut litteraattien perusteella ovat olleet. Hirsjarven ja Hurmeen
(2008, 63) mukaan ryhméahaastattelun etuna on ennen kaikkea se, ettd samanaikaisesti voidaan
saada tietoa usealta haastateltavalta. Toisaalta haittana voi olla se, etta kaikki ryhmahaastatteluun

kutsutut eivat valttamatta saavu paikalle. Ryhmahaastattelun hankaluutena voidaan pitda myos
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sita, ettd ryhmadynamiikka saattaa vaikuttaa siihen, kuka ryhmassa puhuu. (Hirsjarvi & Hurme 2008,

63)

Haastattelu on aineistonkeruumenetelma, jossa tarkoituksena on selvittdaa, mita ihminen ajattelee
tai miksi han toimii kuten toimii, ja siksi asioita kysytdan haneltd. Haastattelun etuna on joustavuus,
silla haastattelija voi esimerkiksi toistaa kysymyksen, selventdaa sita ja kayda keskustelua
haastateltavan kanssa. Lisdksi kysymykset voidaan esittda siina jarjestyksessd, minka haastattelija

nakee aiheelliseksi. (Tuomi & Sarajarvi 2018, 84—-86.)

Kestavien elamantapojen kiihdyttamo -kokeilu on kansainvdlinen projekti, jossa osallistujien
hiilijalanjalki on laskettu ja heiddat on haastettu pienentamaan kotitalouksiensa hiilijalanjalkea
(Lahtinen, Lettenmeier, Kolehmainen & Saari 2021). Osallistujat ovat siis paasseet kokeilemaan,
miltda maapallon resurssien kannalta kestavampi elamantapa voisi nayttdd. Aineistossa
haastateltavat kertovat, millaisia toimia he ovat tehneet arjessaan, mita ajatuksia ja tunteita kestava
elamantapa herattada seka millaisia kdytannon esteitd tai mahdollisuuksia siihen liittyy.
Haastatteluissa on keskusteltu eri elamantavan osa-alueista, kuten ruoasta, liikkumisesta,
harrastuksista ja asumisesta. Lisdksi keskusteluissa on puhuttu haastattelujen aikana
ajankohtaisesta teemasta eli koronapandemian mukanaan tuomista muutoksista arkeen. Naiden
lisdksi haastateltavat kertovat ajatuksiaan erilaisista yhteiskunnallisista ohjauskeinoista kestavaan
elamantapaan liittyen. Haastattelut eivdat ole noudattaneet haastattelurunkoa tiukasti, vaan
haastattelija on edennyt niissa haastateltavien tahtiin, reagoinut heidan puheisiinsa ja kannustanut
ihmisia jakamaan vapaasti omia kokemuksiaan. Siksi aineiston keskustelu onkin melko polveilevaa

ja eri haastatteluissa painottuvat erilaiset teemat ja elaman osa-alueet.

Koska haastateltavia on yhteensd 20 ja haastattelut ovat olleet melko pitkid, on aineistoa
kokonaisuudessaan todella paljon. Haastattelulitteraattien yhteispituus on yli 160 sivua. Tasta
syysta aineiston rajaaminen jollain tavalla sen analysointia varten oli valttamatonta.

Yhtena keskeisena keskustelujen aiheena oli liikenne ja liikkuminen. Koska olen tutkimuksessani
keskittynyt juuri silhen teemaan, olen rajannut aineistosta arkiliikkumista ja autoilua kasittelevat

kohdat omaksi tutkimusaineistokseni. Taman rajatun aineiston pituus on hieman yli 25 sivua.
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Olin jo ennen aineiston saamista kiinnostunut tekemaan tutkimukseni kestdvaan hyvinvointiin ja
liikkkumiseen liittyen, mutta aineistolla on toki ollut vaikutusta siihen, mihin suuntaan tutkimukseni
on ldahtenyt kehittymaan. Aineistoa luettuani autoilu alkoi vaikuttaa keskeiseltda teemalta
haastatteluissa, joten tutkimuskysymykseni ja sita kautta koko tutkielmani rakentui lopulta autoilun

ymparille.

Aineistoa analysoitaessa on tadrkeda huomioida, millainen joukko haastateltavat ovat.
Haastatteluihin paatyneet ihmiset ovat hyvin valikoitunut joukko. He asuvat kunnissa, jotka ovat
osallistuneet Kestavien elamantapojen kiihdyttamo -kokeiluun, ovat halunneet itse lahted mukaan
kokeiluun ja sitten viela kertoa kokemuksistaan haastattelussa. Tasta ja haastatteluvastausten
sisalldista voikin paatelld, ettd ihmiset ovat jo kokeiluun osallistumisella ilmaisseet olevansa
kiinnostuneita paastdjen vahentamisestd. Kokeilun aikana he ovat tehneet kaikki
paastovahennyksensa vapaaehtoisesti ja ilman tiettya asetettua paastémadratavoitetta, joten
elamantapa ei valttamatta ole kokeiluun osallistumisen my6ta muuttunut radikaalisti, eika sita
kautta paastoissakaan valttamatta ole tapahtunut valtavia muutoksia. Osallistujat tuntuvat
haastattelujen perusteella olevan melko keskiluokkaisia eivatkda heidan kotipaikkakuntansa

alueellisesti kata koko Suomea.

Naista syistd on selvda, ettd haastateltavat eivdt edusta koko vaestda, vaan ovat esimerkiksi
keskimaaraista kiinnostuneempia pohtimaan kestavyytta ja paastovahennyksia. Siksi haastattelujen
lopputulokset eivat mydskadn ole yleistettdvissa vdestotasolle. Se ei toisaalta ole laadullisessa
tutkimuksessa pyrkimyksendkaan (Tuomi & Sarajarvi 2018, 98), vaan tarkoitus on kuvata ja
ymmartaa ilmioitd. Haastateltavat voivatkin tarjota kiinnostavia ndkdkulmia siihen, millaisia
haasteita tai ajatuksia liikenteen padstdjen vahentamiseen arjen tasolla liittyy. Liikenteen
nakokulmasta tama tarkoittaa esimerkiksi sita, ettd moni kdsittelee haastatteluissa autoiluaan ja
asumistaan paikassa, jossa julkinen liikenne ei valttdmatta ole kattavaa ja valimatkatkin voivat olla

melko pitkia.

3.3 Tutkimusetiikka
Aineistoa kasiteltdessd on huomioitava tutkimuksen eettisyys. Keskeinen eettisyyden osa on
anonymisointi. Eskola ja Suoranta (1998, 57) kirjoittavat, ettd tutkimuksen tuloksia julkistettaessa

tulee pyrkia siihen, ettd tutkittavien henkil6llisyyden paljastuminen tehddan mahdollisimman

22



hankalaksi. Anonyymiyden sdilyttaminen on sitd tarkedampad, mita arkaluontoisempi tutkimuksen
aihe on. Henkildiden antamat tiedot voivat kuitenkin olla sellaisia, joista esimerkiksi heidan
[ahipiireihinsa kuuluvat voivat heidat tunnistaa. Onkin tarkeaa, etta tutkija huomioi tdman riskin ja

harkitsee, millaisia seurauksia voi mahdollisesti aiheuttaa. (Eskola & Suoranta 1998, 57.)

Olen saanut aineiston kasiini litteroituna ja osittain anonymisoituna niin, ettd esimerkiksi
tutkittavien nimet on valmiiksi muutettu pseudonyymeiksi. Siitd huolimatta haastateltavat on
muiden aineistossa esiintyvien tietojen perusteella mahdollista tunnistaa. Anonymisointitavan
vuoksi esimerkiksi joidenkin henkildiden nimet olivat aineistosta paateltavissa tai arvattavissa, joten
niiden anonyymina pitdmiseen tuli myds itse kiinnittdd huomiota. Paadyin kayttdamaan
haastateltavien koodina samoja pseudonyymeja kuin litteroidussa aineistossa, silla esimerkiksi
heidan kotipaikkakuntansa tai perhetilanteensa ja haastattelulainausten yhdistdminen voisi

mahdollistaa tutkittavien tunnistamisen.

Haastatteluja tehtdessa haastateltavat ovat olleet tietoisia siita, etta haastattelumateriaalia tullaan
kdayttamaan tutkimukseen, ja heiltd on kysytty siihen suostumus ja lupa. Haastateltavien tietoja on
luvattu kasitella luottamuksellisesti. ORSI-hankkeella on oma tietosuojailmoitus, jossa aineiston
kasittelysta ja oikeuksista kerrotaan tarkemmin. Olen ollut tarkkana, jottei lopulliseen tutkimukseen
ole jaanyt sellaisia yksityiskohtia, kuten kuvauksia toistd, asuinpaikoista tai perhesuhteista, joista

henkil6t olisi mahdollista tunnistaa. Talloin haastateltavien yksityisyys sailyy.

3.4 Tutkimusmenetelma ja analyysin eteneminen

Tutkimusotteeni on kvalitatiivinen eli laadullinen. Metodikseni paadyin valitsemaan
sisdllénanalyysin. Sisallonanalyysista kirjoittaneiden Jouni Tuomen ja Anneli Sarajarven (2018, 103)
mukaan sisallonanalyysi on perusanalyysimenetelmd, jota voidaan kayttda kaikissa laadullisen
tutkimuksen menetelmissa. Sisdllonanalyysia eivat l|ahtokohtaisesti ohjaa tietyt teoriat tai
epistemologiat. Sisdllénanalyysissa tehdaan systemaattista ja objektiivista analysointia, jonka kautta
etsitddn tekstistd merkityksia. Silla pyritdan saamaan tutkittavasta ilmiosta tiivistetty ja yleisessa

muodossa oleva kuvaus. (Tuomi & Sarajarvi 2018, 103, 117.)
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Aineiston analyysissa tulee huomata, ettei ole olemassa tiettyja sadntoja tai metodeita, jotka oikein
kaytettyna tuottaisivat tietoa tai totuutta itsestdaan. Sen sijaan tutkimuksen tekijan on tuotettava
tieto. Kyse on siis siita, ettd tutkija aiemman tutkimuksen, oman ymmarryksensa ja jonkin
systemaattisen jasennystavan avulla [6ytaa aineistosta teemoja, joita nostaa esiin
tutkimustuloksina. Lukijan luottamus tutkimuksen uskottavuuteen onkin asia, johon tutkijan tulee

pyrkia ja paasta. (Tuomi & Sarajarvi 2018, 113.)

Kaytan  metodinani siis  sisdllonanalyysia, tarkemmin maariteltynda aineistolahtoista
sisdllénanalyysia. Aineistolahtdisessa analyysissa pyrkimyksena on luoda tutkimusaineiston pohjalta
kokonaisuus, jossa analyysiyksikot eivat ole etukateen sovittuja tai harkittuja, vaan ne muotoutuvat
aineistosta tutkimuksen myo6ta. (Tuomi & Sarajarvi 2018, 108.) Aineistolahtdisessa
sisdllénanalyysissa edetaankin tavallaan alhaalta ylospdin, kun teoria rakentuu aineistosta kasin
(Eskola & Suoranta 1998, 19). Valitsin aineistoldahtdisen sisallénanalyysin, silld koin sen sopivan
yhteen aineistoni ja tutkimuskysymysteni kanssa. Aineistolahtoista sisallonanalyysia kayttaessani
minun ei ole tarvinnut etukateen paattaa sitd, mitd olen aineistosta etsimassa, vaan olen voinut
suhtautua aineistoon avoimin mielin ja pohtia, mikd siind tuntuu tutkimukseni kannalta
kiinnostavalta. Olen myds voinut huomioida kaikki mielestani kiinnostavat asiat aineistossa, silla
metodi ei ole rajoittanut minua kasittelemaan aineistoa jostain tietystda ndakokulmasta tai teorian

kautta lahestyen.

Tutkimukseni kdytannon toteutus noudattelee Tuomen ja Sarajarven (em. 104) esittelemaa, Timo
Laineen luomalta pohjalta muodostettua yleistd kuvausta analyysin toteuttamisesta. Siind vaiheet
menevat seuraavasti: ”1. Pddtd, mikd téissd aineistossa kiinnostaa ja tee vahva pddtés. 2a. Kéy Iépi
aineisto, erota ja merkitse ne asiat, jotka sisdltyvdt kiinnostukseesi. b. Kaikki muu jéé pois tdsté
tutkimuksesta! c. Kerdd merkityt asiat yhteen ja erilleen muusta aineistosta. 3. Luokittele, teemoita

tai tyypittele aineisto. 4. Kirjoita yhteenveto.”

Kaytannossa tutkimukseni eteni siten, ettd saatuani valmiiksi litteroidun haastatteluaineiston ORSI-
hankkeelta kayttooni luin sen ensin lapi. Lukiessani merkitsin aineistoon eri varilla kaikki ne kohdat,
joissa puhuttiin lilkkkumisesta. Tata kutsutaan sisdllonanalyysissa alkuperaisdatan pelkistamiseksi,
jonka tarkoituksena on karsia aineistosta pois tutkimuksen kannalta epaolennaiset osat (Tuomi &

Sarajarvi 2018, 123). Aineistolahtoisessa sisadllonanalyysissa aineiston rajaaminen on olennaista,
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jotta aineiston analyysi on mielekdstd ja jarkevaa (Eskola & Suoranta 1998, 19). Koska tutkin
aineistosta erityisesti liilkkumista ja autoilua, karsin siis tassa kohdassa kasittelystani pois ne kohdat,
joissa puhutaan muista aiheista. Kdytannossa toteutin sen tulostamalla haastattelulitteraatin ja
merkitsemalla varikynalla kaikki ne kohdat, joissa liikkkuminen on puheenaiheena. Samalla sain
suuren tekstimaaran rajattua pienemmaksi ja helpommin kasiteltavaksi. Merkittyani lilkkennetta
kasittelevat kohdat keskityin analyysissani enda vain niihin ja jatin muut osat haastatteluista

huomiotta.

Rajattuani haastatteluista kayttooni tietyt osat aloin kayda jaljelle jaanytta aineistoa lapi tarkemmin,
poimia sielta erityisesti autoiluun liittyvia teemoja seka kirjoittaa niista itselleni muistiinpanoja ja
huomioita. Ndiden muistiinpanojen pohjalta muodostin ajatuskarttoja. Ajatuskarttojen aiheet
muotoutuivat sitda mukaa, kun aineistossa tuli vastaan kiinnostavia huomioita, joiden koin liittyvan
tutkimuskysymyksiini. Ajatuskartat painottuivat erityisesti autoiluun ja sen vahentymiseen. En
analysointia aloittaessani ollut viela varma, kuinka suuri autoilun rooli tutkimuksessa tulee olemaan,
mutta aineiston lukemisen my6ta havaitsin sen olevan hyvin keskeisessa osassa haastatteluja. Siita

syysta olikin loogista antaa autoilulle iso rooli myds analyysissa.

Ajatuskarttojen avulla aloin kirjoittaa aineistosta |6ytamiani teemoja alustavaksi tekstiksi. Samalla
tutkimuskysymysten muotoilu tarkentui, kun aloin hahmottaa, millaisiin kysymyksiin aineistolla on
mahdollista vastata. Seuraavaksi kdvin aineiston lapi kokonaisuudessaan ja merkitsin kaikki omasta
mielestani relevantit liikkkumiseen ja erityisesti autoiluun liittyvat lainaukset. Analyysin rakenne ja
véliotsikot muotoutuivat tdman tydn myotad. Samalla huomasin, ettd on jarkevaa keskittya erityisesti
autoiluun ja sen merkityksiin, joten rajasin aineiston vield kerran tiukemmin eri varisen kynan
kanssa. Merkittyani autoilua tai siihen linkittyvia teemoja kasittelevat kohdat, jai rajatun aineiston
pituudeksi hieman yli 25 sivua. Tdman aineiston pohjalta olen muodostanut seuraavassa luvussa

esittelemani jaottelun autoilun merkityksista.
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4. AUTOILUN MERKITYKSET

Tassa luvussa tarkastelen aineistoani tutkimuskysymysteni kautta. Kysymykseni ovat seuraavat:
Millaisia merkityksid autoiluun liitetdédn? Miten autoilun merkitykset linkittyvdt liikkumisen

pddstéjen vihentdmiseen?

Koska aineisto koostuu Kestavien elamantapojen kiihdyttamo -kokeiluun osallistuneista henkilGist3,
tunnistavat he liikenteen ja erityisesti autoliikenteen merkittavana paastolahteena. Jotkut
mainitsevat esimerkiksi, ettd autoilusta tulee huono omatunto. He kaikki ovat myos halukkaita
vahentamadan paastojaan. Paastoja vahennettdessa lilkenne onkin monen arjessa merkittava ja

keskeinen toimenpiteita vaativa osio.

Aineiston perusteella autoilulla on paljon erilaisia merkityksia. Tassa luvussa kayttdmani jasennys
pohjautuu teemoihin, joita olen itse aineistosta loytanyt sita luokittelemalla. Teemat ovat siis

syntyneet tdysin aineistolahtoisesti, vailla mitaan ennalta suunniteltua pohjaa tai luokittelua.

Olen jaotellut aineistosta [6ytamani aiheet kolmen eri padotsikon alle. Ensimmaisessa alaluvussa
4.1 kasittelen autoilua arjen mukavuuden mahdollistajana. Taman otsikon alla keskityn tarkemmin
autoon rauhan ja yksinolon paikkana seka vapauden ja helppouden tarjoajana. Alaluvussa 4.2 kayn
lapi erilaisia nakokulmia autoiluun tapana, tottumuksena ja normina. Alaluvussa kasittelen autoilua
ensin sosiaalisena normina. Sitten keskityn autoiluun yhteiskunnan tukemana kulkutapana. Kayn
lapi autoilun vahentamista ja sen ulkoistamista. Kasittelen myos liikkumista ja pitkien matkojen
tekemistd totuttuna tapana sekd autojen ekologisempia kadyttovoimia totuttujen tapojen
sailyttajana. Viimeinen alaluku 4.3 kasittelee autoilua valttamattomyytena. Siina kasittelen autoilua
arjen sujuvuuden ainoana vaihtoehtona sekd autoa pitkien valimatkojen kulkemisen

mahdollistajana. Nama kategoriat nakyvat jaoteltuna myos oheisessa kuvassa.
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Auto arjen mukavuuden Autoilu tapana ja L .
. Autoilu valttamattomyytena
mahdollistajana tottumuksena

eAuto rauhan ja yksinolon eAutoilu sosiaalisena eAutoilu arjen sujuvuuden
paikkana normina ainoana vaihtoehtona

eAuto vapauden ja eAutoilu yhteiskunnan eAuto pitkien valimatkojen
helppouden tarjoajana tukemana kulkutapana kulkemisen mahdollistajana

eLiikkumisen ja autoilun
vahentaminen tai
ulkoistaminen vaihtoehtona

eLiikkuminen ja pitkien
matkojen tekeminen
totuttuna tapana

eTottumuksen sadilyttaminen
autoja muokkaamalla

Kuva 3 Autoilun merkitykset arjessa.

4.1 Auto arjen mukavuuden mahdollistajana

Tassa luvussa kasittelen autoa arjen mukavuuden nakdkulmasta. Monessa haastattelussa mainitaan
erilaisia syita, miksi autoa kaytetaan erityisesti sen arkeen tuoman miellyttavyyden tai helppouden

vuoksi. Autoilu tarjoaa siis elamaan eraanlaista ylellisyytta.

4.1.1 Auto rauhan ja yksinolon paikkana

Useassa haastattelussa nousee esiin auton merkitys rauhaa ja yksinoloa tarjoavana paikkana.
Autoilu on siis mukavaa sen tarjoaman hiljaisen, yksityisen tilan ja siellda vietetyn ajan vuoksi.
Henkiloliikennetutkimuksen (2016, 74) mukaan henkiléautolla matkustaa kerrallaan keskimaarin 1,6
henkil6a, joten merkittavalla osalla matkoista autossa saakin olla yksin. Muilla kulkutavoilla, kuten
pyoraillen tai joukkoliikenteelld, tehtyja matkoja ei aineistossa samalla tavalla mainittu rauhallisena

yksinolona.

Haastateltavista Matilda kuvaa autoilua yksinolon ja ajattelun paikkana sekad erdanlaisena
siirtymarituaalina kodin ja tyopaikan valilla. Han kertoo, ettd pandemian ja etatyon myota
tyomatkat ovat jadaneet pois, jolloin normaalin autoilurituaalin puute vaatii ajatusten siirtamista
valittdmasti tydasioista perheasioihin. Auto siis mahdollistaa arkeen hengdhdyshetken, jona ei

tarvitse enda tehda to6ita, mutta ei mydskaan vield olla vastuussa lasten hoitamisesta. Rauhallinen,
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mukava hetki yksin tekee tydmatkojen ajamisesta autolla mukavia, ja etatyo vie tdman mukavuuden
pois, kun roolin vaihtuminen tapahtuukin heti eika rituaalin kautta. Sosiologi Virve Peteri (2010) on
kirjoittanut siitd, miten media, esimerkiksi lehden lukeminen, voi toimia siirtymarituaalina
tyéelaman roolin ja kotielaman roolin valilla. Samalla tavoin yksin tehdyn tyématkan voi ajatella

toimivan siirtymarituaalina roolien valilla.

Yksin autossa olemisen mukanaan tuoma rauha mahdollistaa sen kayttdmisen osittain myos
tyopaikkana. Matildan haastattelussa nousee esiin taman kumppanin tapa osallistua
puhelinpalavereihin autossa, mika lyhentaa taman tyopaivaa, kun ajomatkat kotoa tdihin ja takaisin
voi hyodyntdaa tdiden tekemiseen. Samoin ei voisi toimia, mikadli han matkustaisi julkisilla
kulkuvalineilld tai kimppakyydilld, silla puheluiden sisdltd on luottamuksellista. Kun autoa voi
kayttaa tyohuoneena etdakokouksissa, merkitsee sen kaytté6 tyomatkoilla mahdollisuutta lyhentaa

tyOpaivaa ja sita kautta lisatd arkeen vapaa-aikaa.

Rauhan ja yksinolon vastakohdaksi autoilu voi muuttua, mikali matkoja ei teekdan yksin. Yksi tapa
vahentdd autoilua on hyddyntda kimppakyyteja ja yhdessa matkojen tekemistd. Joidenkin
haastateltavien puheessa ne kuitenkin nayttdytyvat hankalina kdytantdind arjessa
hyoédynnettavaksi. Kimppakyydilla kulkemisen tai niistd sopimisen ajatellaan vaativan riittavan hyvia
henkilokemioita yhdessa matkustavien tai esimerkiksi yhdessd lapsia kuljettavien kesken.
Haastateltavista Matilda pohtiikin, ettd koska kimppakyydin hydédyntdminen edellyttdd yhdessa
kulkevilta jonkinlaista ihmissuhdetta, voisi kimppakyytien jarjestaminen olla helpompaa ennestdan

tutun ihmisen kanssa.

MATILDA: Ja just jotenkin ettd kimppakyyditki, ni kylléhdn seki jotenki vaatii sitd, et
ihmiset on jotenki valmiita luomaan sellasia ihmissuhteita ettd, ja se varmaan voi
olla suomalaisille aika vaikeetakin, et sé etsit jonkun itsellesi ennestddn vieraan
ihmisen ehkd kenen kanssa sd sitten tietylld tapaa ystédvystyt, koska te kuljette
yhdessd tai muuta. Et ehkd helpoin olis just se, et olisi ennestddn tuttu ihminen joka
tarvitsisi kyytid samaan suuntaan.

Toisessa haastattelussa Ulla pohtii, ettd kimppakyytien jarjestamistd helpottaisi samassa
naapurustossa asuvien yhteiséllisyyden kasvattaminen, silld tadlloin muiden tydpaikat olisivat
tiedossa ja olisi helpompaa sopia yhteisista kulkemisista. Toisaalta kimppakyytien organisoiminen

omalla alueella vaatii suurta aktiivisuutta heiltd, jotka sen ottavat vastuulleen, eivatka kaikki ole siksi
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valmiita sita tekemadn. Haastateltava nakee kimppakyydeissa paljon mahdollisuuksia, silla iso osa

hanen naapurustonsa asukkaista kay toissa samalla suunnalla.

ULLA: Niin siité et tietylld tavalla sellanen, jotenkin semmosen automaattisen
yhteiséllisyyden kasvattaminen auttais, et toki téstdkin naapurustosta tunnetaan
muutamia puolituttuja mut aika véhdnpd sité on tekemisissd sillai ettd tietdis ihan
varmuudella ettd missd esimerkiks kukakin on tbissd ettd pystyis jérjesteleen vaikka
niitd jotain kimppakyytejé tai muuten, ja sit se oma aktiivisuus pitdis olla todella
korkeella, ettd jaksais ottaa oman asuinalueensa jonkun kimppakyyti
organisoimisen vastuun. Et sekddn ei ehkd sit vaan endd mahdu téhdn normiarkeen
mut sitédkin oon miettinyt, et téd meiddnkin asuinalue, [--] niin tédlld asuu ihan
ddrettémdn paljon ihmisié joista autoletka ldhtee joka aamu
[maakuntakeskukseen] téihin, niin tds ois mahdollisuuksia ihan vaikka mihin, mutta
se olis hieno kun siihen olis joku joka sen hoitaisi, ettei se jéis ihan yksittdisen
ihmisen varaan.

4.1.2 Auto vapauden ja helppouden tarjoajana

Auton voidaan haastateltavien puheiden perusteella ajatella tarjoavan helppoutta ja vapautta sita
kayttaville. Auton omistaminen mahdollistaa sen, etta liikkeelle voi Iahtea juuri silla hetkelld kuin
mieli tekee ja juuri sellaisella autolla, jonka kdyttamiseen on tarvetta. Talldin liikkuminen on helppoa

eika sita ole sidottu aikatauluihin, vaan liikkua voi spontaanisti.

Autoriippuvuuden myo6ta auton kayttoon ja silla liikkeelle 1ahtemisen ripeyteen on totuttu. Vaikka
auton kaytto olisi satunnaista, voidaan sen haluta kuitenkin olevan pihassa odottamassa sita hetkea,
kun spontaanisti tulee halu lahtea liikkeelle. Haastateltavista Jarmo kertoo autoilevansa niin vahan,
ettd auton omistamisen sijaan hanen olisi halvempaa kulkea kaikki autolla tehdyt matkat taksilla.
Siitd huolimatta han kokee tarkeaksi omistaa auton, jotta voi halutessaan lahted ajamaan juuri silloin
kun haluaa. Han kokee, etta taksilla kulkeminen vaatii odottelua eikd niiden tulo ole luotettavaa.
Mahdollisuus liikkua vapaasti ja taysin aikataulutta ja odotteluitta on siis niin tarked, etta siita ollaan

valmiita maksamaan ylimaaraista.

JARMO: Kyllé se on sellanen mukavuusasia ettd, en md autosta luovu. Et paperi
Hesari ja oma auto niin kyllé ne on kaks, josta en ilmeisesti luovu
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Sama toive helppoudesta, eli mahdollisuus valittémasti ja ilman vaivanndkoa saada kayttoon
tarvittavan kaltainen auto, ndkyy myo6s tapauksissa, joissa autoon liittyy satunnaisesti
erityistarpeita. Tallaisista tarpeista aineistossa mainitaan esimerkiksi perdkarryn tai veneen
kuljettaminen. Vaikka tarve olisi satunnainen, ilmenee aineistosta, ettd omistettavan auton tulee
olla sellainen, jolla myds nama erityistarpeet voi hoitaa. Aineiston perusteella vaikuttaa silta, etta ei
ole tyypillista tallaisissa tilanteissa omistaa normaaliin arkeen soveltuvaa autoa ja satunnaisesti
esimerkiksi lainata tai vuokrata vaikkapa isompaa, vetokoukullista tai erilaisella kdyttévoimalla
toimivaa autoa. Kun omistettavan auton ominaisuudet riittavat myos harvinaisemmissa tilanteissa,
erilaiset autoon liittyvat tarpeet saa aina taytettya helposti ja vaivattomasti. Tallaisesta kertoo
Matilda, jonka perheessa on pohdittu auton vaihtamista eri kayttévoimalla kulkevaksi, mutta

satunnaiset tarpeet hankaloittavat muutosta:

MATILDA: kaasuautolla perdikiirryn tai sen veneen vetdminen on ilmeisesti hiukan
mahdotonta, jollon se ois sit sihkéauto ainoa mahdollinen. Ja siinékin on ihan
muutama sellanen séhkéauto, missd sitten riittdis kunnolla tehot sitten vetdd
perdkdrryd tai sitd venettd, et silleen meiddn arjen puolesta niin yhtékkid tuntuikin,
et on tosi vdhdn niité vaihtoehtoja, jos yrittdd sitd ajamista

Omistettujen autojen lukumaara puhutti myos haastatteluissa. Pyrkimys omistaa auto jokaista
perheen autoilevaa jasenta varten lienee erds autoriippuvuuden piirre. Oman auton kayton
helppouden vuoksi osa haastateltavista kertoi omistavansa autoja ennemmin hieman liilan monta
suhteessa tarpeeseen, jotta tarpeen vaatiessa autoja on riittavasti, eika niiden kayttamista tarvitse
suunnitella. Esimerkiksi Kai kertoo, etta ovat pitdaneet toisen autonsa Idhinna “hatavarana”, mikali
sitd joskus tarvitaankin. Toisena esimerkkind mieluummin lilan monen auton omistamisesta
aineistosta l0ytyy Maijan toteamus siitd, miten perheessa on kaksi autoa, jotka molemmat tarvitaan,
vaikka niitd kerrotaan kaytettavan lahinna isompien ruokaostosten tekemiseen ja maaseudulla
sukulaisten luona kdymiseen. Arjen liikkuminen, kuten tyomatkat, tehddaan Maijan perheessa
pyoralla tai kavellen. Autojen omistaminen siis koetaan tarpeelliseksi, vaikka niilla ajaminen on

vahaista.

Virpin ja Aleksin kotipaikkakunnalla toimii kunnan jarjestama pikkubussilla liikennoitava
kimppakyytipalvelu. He kertovat, ettd palvelua hyodynnetdan esimerkiksi lasten
harrastuskuljetuksiin. Virpi ndkee, ettd mikali heidan alueellaan pystyisi hyodyntamaan tata

palvelua paremmin, voisivat he luopua toisesta autostaan. Toisen auton voisi joissain tilanteissa
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korvata myos yhteiskaytto- tai vuokra-autolla. Télld hetkelld toinen auto on olemassa p&diosin

varmuuden vuoksi.

VIRPI: Mé uskon, tddlld on aika paljon ihmisid joilla on kaks autoo ihan vaan sité
varten ettd jos jotakin sattuu tai, jostain syystd tarvitsee tai, md luulen et me
pdrjdttdis aika pitkdlle niin ettd jos ois joku [pikkubussikimppakyydin kaltainen]
mahdollisuus ja sitten sen lisciksi olis joku, jollain tdssé ldhellé olis téid
yhteiskdyttoauto tai joku.

Virpi ja Aleksi jakavat myds kokemuksiaan oman autonsa vertaisvuokrauksesta. He kertovat sen
olleen mahtava kokemus ja ettd sen myota on voinut tutustua uusiin ihmisiin. Samalla he pohtivat,
ettad yhteiskayttdautot ovat taloudellisesti jarkeva ratkaisu. Niihin on kuitenkin heidan nahdakseen

haastavaa siirtyd, jos on varaa pitda oma auto, jonka kayttamiseen on tottunut.

Yhteiskdytt6autot mainitaan myds muutamassa muussa haastattelussa. Niiden haasteeksi Piia
toteaa sen, etta yhteiskdytdssa oleva auto ei mahdollista “taydellistad vapautta” samalla tavoin kuin
oma auto, silla auto ei valttamatta ole aina saatavilla. Edellisten haastateltavien tavoin hankin siis
toteaa, ettd kyse on tottumuksesta, jonka muuttaminen voi olla vaikeaa. Kai taas pohtii, etta
yhteiskayttoautojen saaminen toimivaksi palveluksi vaatii panostusta esimerkiksi ihmisten hajallaan

asumisen takia.

Autoilun mukavuus verrattuna muihin kulkutapoihin voidaan kokea erilaisin tavoin. Haastatteluissa
autoilun ndhdaan olevan keino eldaa hetkessa ja tehda liikkkumispaatoksia spontaanisti. Autoillessa
matkojen suunnitteluun ei tarvitse kayttaa yhta paljon aikaa kuin esimerkiksi joukkoliikenteell3, jolla
kulkemisessa on huomioitava aikataulut, reitit ja vaihtomahdollisuudet. Auto on monessa
tilanteessa ajallisesti nopein kulkutapa, joten sita kdytetaan, jotta esimerkiksi tyomatkat sujuisivat
mahdollisimman nopeasti. Silla on mahdollista tehda valittomasti seka lyhyita etta pitkia matkoja.
Autoilun etu on myos sen fyysinen keveys liikkujalle, jolloin matkaa tehdessa ei esimerkiksi tule hiki.
Toisaalta autoilun mukavuutta haastavaksi asiaksi mainitaan pysakdintipaikan etsiminen.

Ajatuksiaan autoilun mukavuudesta kertoo esimerkiksi Minna:

MINNA: just se ettd Idhenké nyt tdstéd bussilla vai autolla vai pyérdlld keskustaan nii
kylldhén se kaikkein helpoin ja mukavin vaihtoehto on vaan hypdtd siihe auton
rattiin ja Idhtee sillé kun jos pyérdlléd menee nii se vaatii jo vaivannékdd ja
lihasvoimaa ja tulee hiki ja muuta [naurahtaa]. Jos bussilla Idhtee nii pitéd ettid ne
aikataulut ja kattoo kulkureitit ja muut.
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Autoilu helpottaa myos useamman asian hoitamista samalla reissulla. Matilda kertoo, etta kun reitin
ja aikataulun voi luoda spontaanisti ja suunnittelematta sitd joukkoliikenteen mukaan, on
helpompaa kdydda monessa paikassa samalla kerralla ja yhdistda esimerkiksi kaupassa kdyminen
toisen matkan yhteyteen. Samalla autoillessa on myds helppo kuljettaa muita ihmisida. Autolla
kulkeminen mahdollistaa myds pidemmalla aikavalilla suunnittelemattomuuden, kun matkoja voi

tehda tarpeen mukaan. Haastattelussa spontaaniutta ja arjen hektisyytta kuvailee Kai:

KAI: Ei olla mitenkddn, normaalisti pystytd, suunnittelemaankaan hirveesti
viikkoakaan eteenpdin mitd me tehddén vaan me ollaan, molemmat semmosessa
duunissa et se on semmosta. Hektistd hyppimisté paikasta toiseen ja, pdivdn
agendat menee miten menee. Sijainnit miten menee.

Vaikka autoilua monessa kohdassa perustellaan sen arkea helpottavilla ominaisuuksilla, ei ainakaan
kaikille haastateltaville olennaista ole auton omistaminen itsessdaan. Tarkedmpaa on mahdollisuus
liikkua katevasti. Haastattelussa Paavo toteaa, ettda mikali olisi yksinkertaisella tavalla mahdollista
kattaa kaikki liikkumistarpeet maksamalla tietty kuukausisumma, olisi heiddan perheensa valmis
luopumaan autosta heti. Paavo tai hanen puolisonsa eivat mielellaan ajaisi tai omistaisi autoa, mutta

liikkumistarpeiden takia heilla se kuitenkin on.

Mikali muista kulkutavoista onnistutaan tekemaan yhta helppoja ja mukavia kuin autoilusta, voi
hyvin pienikin asia kannustaa muuttamaan liikkkumisen tapoja. Yhtena esimerkkina tasta Matti
mainitsee, ettd heidan taloyhtiodnsa on hankittu yhteiskdaytt6on sahkdavusteinen taakkapyora.
Kyseinen py6ra on lainassa kaupungilta, mutta panostus olisi muissakin tapauksissa taloyhticlle
pieni. Yhteiskdyttoinen sahkotaakkapyora on saanut useita taloyhtiéssa asuvia perheita

vahentdmaan autoilua satunnaisesti ja jopa mahdollisesti olemaan hankkimatta omaa autoa.

Haastatteluissa puhutaan paitsi haastateltavien itsensd, myos heidan perheenjasentensa tavoista.
Lapset ovat yksi liikkumiseen ja liikkumistapavalintoihin suuresti vaikuttava ryhma. Haastateltavien
mukaan lapset vaikuttavat heidan liikkumisvalintoihinsa paljon. Esimerkiksi samaan perheeseen
kuuluvat haastateltavat Heidi ja Paavo listaavat haastattelussaan useita syitd, miksi autottomuus on
haastavaa monen lapsen perheessd. Lapset voivat olla karsimattémia, mika saattaa hankaloittaa
kulkemista julkisella liikenteell3, silla he eivat valttamatta jaksa odottaa bussia. Toisaalta esimerkiksi

takseja kayttdessa pitaisi kuljettaa turvaistuimia mukana. Jos perhe on iso, pitda myos taksin olla
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iso. Samoin kimppakyytien hyodyntaminen vaikeutuu, jos perheenjdsenia on kovin monta ja perhe
tayttaa jo valmiiksi koko auton. Monesta ndakokulmasta katsottuna on siis heidan mukaansa

helpompaa, mikali lasten kanssa voi kulkea omalla autolla.

Paavo ja Heidi kuvailevat, miten joissain tilanteissa julkisen liikenteen kaytto lasten kanssa voi olla
todella edullista. Perheen toisella aikuisella on tyésuhdematkalippu, jolla voi kulkea esimerkiksi
alueen Iahijunilla. Lisdksi heilld on lapsi, jonka rattaiden kanssa kuljettaessa matkustaminen samoilla
junilla on ilmaista. Nelihenkinen perhe voikin tehda ldhijunamatkansa maksamalla vain yhden
lastenlipun, eli todella edullisesti. Samalla haastateltavat kuvailevat junaa mukavana tapana
matkustaa lasten kanssa, kun ei ole tarvetta esimerkiksi istua turvavoissa, vaan voi liikkua tai
esimerkiksi lukea lapsille kirjoja matkan aikana. Ainoa haaste on riippuvuus joukkoliikenteen

aikatauluista.

Aiemmin on tullut esiin auton kdyttaminen, jotta tyopaivaan kuluva aika voitaisiin pitaa lyhyena ja
vapaa-aika maksimoida. Sama ajatus patee haastatteluiden perusteella myds lasten vapaa-aikaan,
silla Matilda kertoo autoilevansa, jotta lasten varhaiskasvatuksessa viettama aika olisi

mahdollisimman lyhyt ja vapaa-aikaa enemman.

MATILDA: téis eldmdntilantees jotenkin se aika on kuitenkin niin kallista, ettd jos
joukkoliikennettd kdyttden sul menee vdhintddn puolet niin pitké aika kun omalla
autolla, ni kuitenki se et lapset on pdivéihoidossa ja ndin, niin jotenki ei halua
venyttdd heiddnkddn pdivdd. Et sit jotenkin valitsee sitten, tai on tavallaan hirveen
helppo perustella itselleen noiden lasten kautta sitd, ettd miksi ajaa yksin omalla
autolla.

Pienempien lasten kanssa liikuttaessa haastattelussa mainitaan, ettd pyoriin on saatavilla erilaisia
varusteita, kuten perakarryja, joissa lapsia voi kuljettaa ja talloin ei tarvitse kdyttaa autoa. Toisaalta
myo0s tavaroiden kuljettamisessa pyoralla voi kayttaa luovuutta. Esimerkkina tasta Paavo mainitsee,
ettd lasten kuljettamiseen tarkoitettu pyoran perdkarry soveltuu myos isojen ruokaostosten

kuljettamiseen.

Monet haastateltavat, joiden perheissd on isompia lapsia, kertovat, ettd heiddan lapsensa voivat
liikkua arjessaan pyorallda. Vanhempien lasten kohdalla on mahdollista tehda melko pitkidkin
matkoja itsendisesti pyoraillen. Talloin lasten tarpeisiin liittyvd autoilu vdahenee. Jaakko kertoo

lapsestaan, joka liikkuu paljon itsendisesti. Han olettaa lapsen olevan myéhemmin elamassaan
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tyytyvdinen siihen, ettd on opetellut kulkemaan pyo6réalld, ja voi siksi liikkkua vapaammin kuin
vanhemmilla olisi hantd mahdollisuus kuljettaa. Jaakko siis nakee pyoralla kulkemisen ainakin

nuoren ihmisen kohdalla samantyylisen vapauden tarjoajana, kuin monet nakevat auton.

Samaan perheeseen kuuluvat Virpi ja Aleksi taas keskustelevat lasten koulukyytien
kimppakyytimahdollisuudesta ja siita, mikseivat hyddynna kimppakyytia samassa koulussa kayvien
omien ja naapurin lasten kanssa esimerkiksi luomalla jonkinlaisen kuljetusten vuorojarjestelyn.
Heidan mukaansa kimppakyydittomyyden taustasyita ovat henkilokemiat, asiasta sopimisen
hankaluus, tapa kuljettaa lasta itse ja mahdollisesti my6s verrattain lyhyt matka kouluun.
Vanhemmat olettavat, ettda mikali matka kouluun olisi pidempi, tuntuisi kimppakyydeista sopiminen
luontevammalta. Pohdinnassa on paljon samankaltaisuutta kuin aiemmin

tydmatkakimppakyydeista puhuttaessa.

VIRPI: Mii en tiedd itse asiassa yhté ainoatakaan ihmisté joka kimppakyyditsis
jonnekin kouluun. Voi olla et mé en oo vaan bongannu. Mut kaikki vie omansa.

ALEKSI: Tosi harvoin ndkee tai kuulee ettd joku tekis sitd. Se on ihan dlytontd, meilld
on, just katoin tosta ikkunasta meiddn naapurin taloa niin siellé on samassa
koulussa pari luokkaa korkeemmalla tytté niin, miks ndd ei mee samaa matkaa
kouluun. Ndd on viéihdén téllasia juttuja.

VIRPI: Mut kai siind on se ajatus et, kun ei nekdcin oo kysyny meitd ettd ehkd ne
kokee et se on hankalaa tai ne ei halua niinku jotenkin, en md tiedd. En tiid. Meillé
on kaikkia tosi kummallisia tapoja. Sillon kun md olin pieni niin me otettiin paljon
kimppakyytejd mut me asuttiin kymmenen kilometrin pddssd koulusta niin se oli
jotenkin, niinku loogisempaa ehkd. Et ehkd sit jos asuu kauempana.

Virpi mainitsee myds sen, miten on nuorempana asunut Yhdysvalloissa ja kummastellut sielld
vallinnutta tapaa, jossa koulubussi kuljettaa oppilaita lyhyitakin matkoja. Nyt han kuitenkin toteaa,
ettd tapa voisi olla jarkeva ottaa kayttoon myos lahialueella, silld tdll6in vanhemmat eivat erikseen

kuljettaisi lapsiaan autolla, kuten nyt tapahtuu.

Yhdessa kokeiluun osallistuneista paikkakunnista on kaytdssa palvelu, jossa tietyllad alueella liikenndoi
pikkubussi. Sen voi maksua vastaan tilata sovelluksella etukateen, ja kyyti pyrkii tilausten perusteella
muotoilemaan aikataulut niin, etta voi kuljettaa kerralla useampia samaan suuntaan menossa olevia
matkustajia. Pikkubussin mainitaan olevan kdytannollinen erityisesti lasten harrastuskuljetuksissa,
silla talléin vanhempien ei tarvitse kayttda aikaansa lasten kuljettamiseen ja ndiden harrastusten
loppumisen odottamiseen. Palvelun kerrotaan olevan edullinen, helppo ja kateva. Lisaksi lasten
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kerrotaan nauttivan sen tuomasta itsenadisyydesta ja siita, ettei tarvitse viettda aikaa vanhempien

kanssa autossa.

Moni haastateltavista puhuukin lasten harrastuskuljetuksista. Helena kertoo, ettd hanelld on
useampi lapsi, joita samoissa harrastuksissa olevien lasten vanhemmat vuorotellen kuljettavat
harrastuksiin. Tausta-ajatuksena on, etta kaikkien vanhempien ei tarvitse ajaa samaan suuntaan,
vaan heilta saastyy aikaa ja samalla kimppakyyti on ymparistoystavallinen ratkaisu. Kyydit voisi olla
mahdollista hoitaa osittain myo6s joukkoliikenteelld, mutta kimppakyyti tuntuu katevalta ja
aikataulullisesti hyvalta ratkaisulta. Talléin autoilu on siis ainakin osin vain mukavuuden vuoksi

valittu kulkutapa.

Paavo ja Heidi pohtivat, ettda harrastukset voisi aikatauluttaa siten, etta ne olisivat joko suoraan
koulussa koulupaivan paatteeksi, tai harrastusseurat voisivat hakea lapset kouluista. Talloin saastyisi
vaivaa ja kuljetuskustannuksia. Myds Matti viittaa haastattelussa harrastuskuljetuksiin ja kertoo,

ettd niiden tekeminen onnistuu myds taakkapyoralla:

MATTI: Joo yks justiinsa kun sanoin ettd lapsen harrastuksiin vdlillé tulee kuskattua.
Kisamatkoille kun on ldht6jd on useampi laukku sitten niin tota, yhen
kisamatkaldhdon sitten mentiin polkupyérdllé jddhallilla kaks kilsaa ja mul oli
kamat lastipydrdssd ja sitten md silld lastipyérdlld toin lapsen polkupyérén takasin.
Ettei tarvinnu ottaa niin kun tavallisesti autoa sitdkddn varten liikkeelle.

Lapset voivat myos itse olla aktiivisia liikkumisen paastoihin liittyvien valintojen tekijoita ja sita
kautta vaikuttaa koko perheen matkustustottumuksiin. Paavo mainitsee, ettda hanen lapsensa
saattavat valittaa paivakotiin pyorailysta, jonka vuoksi pyoran sijaan saattaa tulla valituksi autoilu.
Jaakon perheessda taas lapset ovat innostuneet vahentdmaan liikkumisen padstojaan
voimakkaammin kuin vanhemmat. Yhdella hanen lapsistaan on tavoitteena kulkea vuoden aikana
vain 20 matkaa autolla tai bussilla. Talloin lapsen ndkemykset liikkumisesta voivat vaikuttaa koko
perheeseen, kun lapsen tavoitteet rajaavat perheen vyhdessa tekemien matkojen

kulkutapamahdollisuuksia.

Paavo kertoo, ettd kestdvan kehityksen kiihdyttamo -kokeilu on kannustanut heitd vihentdamaan

autoilua matkoilla, joilla ne on voinut korvata jollain muulla kulkumuodolla. Esimerkiksi
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pdivikotimatkat on aiempaa useammin tehty auton sijaan pyoralld. Kokeilulla ja paastojen

laskemisella on siis ollut vaikutusta arjen kaytantojen muuttumiseen.

4.2 Autoilu tapana ja tottumuksena

Sosiaalisilla ja kulttuurisilla tavoilla ja tottumuksilla on suuri vaikutus siihen, miten ihmiset toimivat.
Kulttuurissamme autoriippuvuus on muodostunut normiksi. Tassa luvussa kasittelenkin erilaisia

nakokulmia, joista katsottuna autoilu on tapa, tottumus tai normi.

ALEKSI: se on ehkd véhdn semmonen kans, niinku, totuttu tapa ettd on auto

4.2.1 Autoilu sosiaalisena normina

Autoilu ndhdaan usein tyypillisena tapana liikkua. Sosiaalisilla normeilla on vaikutusta ihmisten
kayttaytymiseen ja sitd kautta myos liikkumiseen. Haastatteluissa nousee esiin ajatus siita, etta
ihmisten halu liikkua ja matkustaa on voimakasta, eikd mahdollisuudesta haluta luopua
vapaaehtoisesti. Ajatus halusta matkustaa liittyy kulttuuriimme, jossa liikkkuminen ja matkustaminen

ovat tavallisia tapoja viettaa aikaa.

JARMO: Et kyllé ihmisilld on se halu et just matkustaa ja muuta niin voimakas ettd,
jos on vaan taloudelliset mahdollisuudet niin kylld ihmiset sité kdyttdd.

Ihmisten arjessaan tekemat ekologisesti kestdvammat valinnat voivat vaikuttaa myods muiden
ihmisten kayttaytymiseen. Tasta esimerkkina Virpi kertoo, ettd on huomannut joidenkin ihmisten
pyytavan haneltd anteeksi matkustamistaan. Lahipiiriin kuuluva ekologisemmin liikkuva henkilo

voikin saada ihmiset huomaamaan oman toimintansa kestamattomyyden.

VIRPI: Kyllé md sen tieddn ettd, meille suoraan ei oo tullu mitédn sellasta, et md
huomasin sen et osa ihmisistd sano etté me ollaan matkustamassa jonnekin, et sori,
vdhdn niinku multa pyytdd anteeksi tai jotain, ja sit md sanoin et ei se mitddn et
siité vaan, tai vdhdn niinku meilté pyytelee anteeks et ne on tekemdssd jotain
minkd ne itsekin tietdd ettd ei ole ehkd kestéivdd

Toisaalta halu tai tarve matkustaa voi myos syntya sosiaalisissa suhteissa. Heidi esimerkiksi kuvaa
ymparoivan ilmapiirin ja ihmisten vaikutusta itselle sopivalta tuntuvaan kulutustasoon — jos ihmiset
ymparilla kuluttavat tai matkustavat paljon, saattaa se lisdtd omaakin halua tehda niin. Esimerkiksi
kaveripiirin yhteinen ajanvietto saattaa kannustaa matkustamaan kauaskin.
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HEIDI: Ja yleiset ympdirdivd tavallaan ilmapiiri siité etté mikd on sopiva kulutustaso.
Huomaa ettd tietyssd seurassa tulee helposti enempi tarve vaikka matkustella tai
kuluttaa kun se tottumus tehdd. Jos olis enemmdin ihmisid ympdirillé jotka ei
tavallaan, tietyin tavoin, sanotaan pahasti nyt painostais siihen tai jotenkin
hypettdis sité kuluttamista niin sekin olis helpompaa jotenkin tehdd valintoja. [--]
on tiettyjd kavereita jotka on heti sillain et haa md haluun matkustaa sinne, tuu
mukaan, juhlistetaan tdtd juttua silld et matkustetaan jonnekin -tyyppinen. Se on
sillain heti et itellekin tulee sillain et joo md haluisin mennd. Mut et jos se oliskin
jotain muuta mitd yhdessd tehtdis niin ehkd jéis tekemdittd niité matkoja enempi.

Sosiaalisiin normeihin liittyy myos se, ketka valitsevat minkakin kulkutavan. Esimerkiksi Helena
kertoo, ettd hanen kotipaikkakunnallaan joukkoliikennetta kayttavat lahinna ”"elakeldisporukka,
koululaiset ja opiskelijat”. Joukkoliikenteen kaytté ajatellaan siis kuuluvaksi niille ihmisryhmille,
joille autoilu ei vaihtoehto ajokortittomuuden tai pienituloisuuden takia, tai joiden arki on
vahemman Kkiireista. Tydssakayville tai keski-ikdisille joukkoliikenteen kayton ei samalla tavalla
mainita olevan tyypillista. Onkin tulkittavissa, etta autoilun ajatellaan olevan oletuskulkumuoto, jota
kayttavat kaikki, joille se on mahdollista. Muita kulkumuotoja taas kayttavat he, jotka esimerkiksi

ikdnsa tai tulotasonsa vuoksi eivat voi autoilla.

Yhdessa haastattelussa nousee esiin maantieteelliset kulttuurierot. Haastateltavat arvelevat, etta
isompien kaupunkien laheisyydessa lasten kouluissa saattaa olla arvostetumpaa tai suurempi paine
esimerkiksi matkustaa kauas kuin heidan kotiseudullaan, joka sijaitsee maantieteellisesti kaukana
isoista lentokentistd. Taman voidaan ndahda linkittyvan Hirvilammin ndakemykseen (2015, 47) siit3,
miten erilaiset elamantavat selittdvat kotitalouksien vélisid eroja ymparistovaikutuksissa. N&in

oman alueensa kulttuuria kuvailee Jaakko:

JAAKKO: Joo tddl ehkd kulttuurissa on siis sellasta pienuuden ihannointia. Tai
ihannointi, hyviksytddn se ettd ihmiset eldd pienesti. Se on, kunnioitettava
elimdntapa. Ja sitten, no ehkd maantiede ja kaukomatkailu

vaikuttaa silleen ettd tddltd kun Iéhetddn liikkeelle niin, tédllé

ensin suunnitellaan etté millds me pddstddn sinne Helsinki-Vantaalle ja paljonko
maksaa sinne meneminen ja yépyminen ja sitten takasin tullessa niin kaikki téd on
myds merkittdvdsti kalliimpaa tddltd sentyyppisesti IGhteminen.

Liikkumistapojen muuttaminen arjessa uusia kulkutapoja sisaltaviksi voi tuntua hankalalta, silla se
vaatii suunnittelemista ja ylimaaraista aikaa. Siksi auto on helppo valita, mikali sen kayttéon on

tottunut. Toisaalta tottumus voi kannustaa myds muiden arjessa tutuksi kdyneiden liikkumistapojen
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kdyttamiseen. Tottumuksen muuttamisen haasteista haastattelussa kertoivat esimerkiksi Minna ja

Mari:

MINNA: Mut sitte just semmoset muutokset missd olis pitény muuttaa niitd
normikdytdntdjd nii ku vaikka bussilla kulkeminen, nii sitte se osoittautuki tosi
hankalaks ettd vaikka mekin saatiin ne bussikortit sitten siihen kokeilujaksolle
kdyttdon, niin tota tosi vdhdn niitd sitten tuli kdytettyd. Ku meki asutaan sitte
kymmenen kilometrin pddssé keskustasta ja sitte tydt ja lasten harrastukset ja
toisen lapsen kouluki on kahentoista kilometrin pddissd nii se, se olis vaatinu niin
paljo sitd uudelleensuunnittelua sieltd arjelta ettd se oli sitte hankalaa.

MARI: mé olin tottunu siihen ettd md kéivelen ja pyérdlld pddsen joka paikkaan mut
nyt ku mun piti [loukkaantumisen vuoksi] aika lyhyetki kulkee sitte bussilla nii se just
vaati sitd suunnittelua ja saatto semmosee lyhyeen matkaan menndé aika kauan
koska piti oottaa vaikka vaihtovuoroo tai jotain tdmméstd. Nii siin kylld sillee
huomas sen ettd bussilla liikkuminenkin voi olla tosi vaikeeta [naurahtaa]. Riippuen
totta kai just ettd minne on menossa.

Raija pohtii myds laajemmin vuosikymmenten saatossa tapahtunutta muutosta, jossa lilkkkumistarve
on kasvanut, kun tapahtumat ovat siirtyneet ldhialueelta kauemmas. Han muistelee aiempaa
yhteisollisyyttd, jossa asuinkyldlla jarjestettiin kaikenlaista. Hanen mukaansa lahialueella

tapahtuvaa toimintaa voisi lisdta, jolloin ei olisi tarvetta niin usein liikkua niin kauas.

Virpi ja Aleksi pohtivat paastojen vahentamiseen liittyvdd muutoshalukkuuden ilmapiiria.
Haastattelun perustella voidaan pohtia, liittyyk6 halu vahentdda paastdja jossain maarin
yhteiskunnassamme tadlla hetkelld tyypilliseen tapaan kehittda itsedan. Lisdksi haastateltavat

pohtivat sosiaalisia normeja ja sitd, miten ekologisuus nahdaan eraanlaisena trendikkyytena.

K1: Mutta, ootas mun piti vield, niin tosta innostuksesta ettd siis teillé on kuitenkin
pddsddntoéisesti semmonen olo et ihmiset on innostuneita ja on semmonen ilmapiiri
ettd ollaan ettimdssé jotenkin uusia ratkaisuja?

VIRPI: On, varsinkin musta tuntuu ettd ruoan ja autojen suhteen on ollu
keskustelua. Véhemmdn kimppakyytien suhteen, tai téllasten, myéds séhképyordt
kiinnostaa kun tulee jotain uutta teknologista niin se ihmisid kiinnostaa,
kotiinkuljetus on kiinnostanut varsinkin kiireisié vanhempia ja tén tyylisid.

ALEKSI: Viéhdn silleen periaatteessa kaikki semmoset asiat jotka jotenkin liittyy
siihen omaan, kehitykseen ja ndin ettd sé tavallaan, pddset helpommalla, se on
terveellistd, tekee sulle hyvdd, blaablaablaa niinku tén tyyppistd.

VIRPI: Et siind pitdd olla joku muukin perustelu, ettd-

ALEKSI: Se on vdhdn niinku tavallaan semmonen itsekds ldhtékohta.
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Koronapandemian myotéa tapahtunut liikkkumisen ja paastéjen vaheneminen voidaan ajatella hyvana
esimerkkina siita, miten ihmiset voivat nopeastikin muuttaa toimintatapojaan. Haastattelussaan Kai
ja Helena kuitenkin nakevat, ettd vastaavaa toimintatapojen muutosta tuskin tapahtuu laajemmin
ja pidempikestoisesti muutoin kuin pakkoon perustuen. He olettavat, ettd ihmiset eivat aio
vahentaa liikkumistaan, jos liikkkuminen on mahdollista. Samoilla linjoilla ovat Harri ja Salla, jotka
toteavat, etta ihminen tuntuu lajina olevan sellainen, joka ei tee mitdan ennen kuin on pakko, vaan
haluaa kokea uusia asioita. Muutos tapahtuu vasta, kun se on valttdamatontad tehda. Heidan
mukaansa autoilun lopettaminen ilman pakkoa on todennakdisesti harvinainen ratkaisu, vaikka

useammat ajattelisivatkin sen olevan jarkevaa.

HARRI: Ja md jotenki epdilen, et ihmis-, ihminen on lajina sellanen, et se ei tee
mitddn ennen ku on pakko. Se on vaan, md jotenkin vaan pahoin pelkddn sitd ettd
on monia kauniita ajatuksia, ettd ndin ois fiksuu ja ndin vois tehd ja ndin fiksu tekis.
Mutta siis tosiasiassa se Idhtee ettimd, uusia korkeempia paikkoja ois sitte ku tulva
on jo kaulaa myéten.

SALLA: Niin, mie luulen etté ihmiset vaan on niin tyytyvdiisié siihen tilanteeseen et ei
kukaan haluu mitédn muutosta, ellei se muutos tuu jotenkin jostain silleen ettd nyt..

HARRI: Se muutos survotaan niiden kurkusta alas. [--] Tai etté kyllG meién nyt pitds
lopettaa tuo autolla ajelu, ei tdssd nyt muuten ei maailma pelastu ni.. [--] ..voi olla
aika, hiljaset ovat ne kansanjoukot jotka siihen ryhtyy.

Osa haastateltavista pohti mahdollisuuksiaan eldaa autottomasti. Monen kokemus oli, etta
autottomuus onnistuu ldhinna suurissa kaupungeissa. Esimerkiksi suuren kaupungin laheisyydessa
Juha totesi, etta koska he asuvat alueella, jossa ihmisilla on omat pihat, niin auto tarvitaan. Talla han
kaiketi tarkoitti, etta valjasti rakennetuilla omakotitaloalueilla palvelut, joukkoliikenne ja tyopaikat
eivat ole napparasti saavutettavissa, joten autoilu tuntuu tarpeelliselta valinnalta. Juhan kokemus
on samansuuntainen henkildliikennetutkimuksen (2016, 14) kanssa, silld sen mukaan maarallisesti
kaikkein eniten henkil6automatkoja tehddan kaupunkien kehysalueilla — siis jopa enemman kuin

maaseudulla.

Joistain haastatteluista on huomattavissa, ettd auton omistaminen itsessdan on ihmisille tarkea osa
heidan identiteettidan. Esimerkkina tasta Jarmo toteaa oman auton olevan niin tarke3, ettei han aio
siitd luopua, vaikka tarve on vahdinen. Paavo taas mainitsee suoraan, etta joillekin auto ja vaikkapa

sen malli ja ulkondko ovat osa identiteettid. Han pohtii, ettd tasta syystd autoilun vahentamisesta
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puhuminen voi herattda vahvoja negatiivisia mielipiteitd. Samalla han pohtii pitkasti sitd, etta jos
autoilulle ei nde vaihtoehtoja, ja oletus on jatkuva polttoaineen hinnan nousu ja siitd seuraava
mahdottomuus liikkua, tuntuu se huolestuttavalta ja pelottavalta. Autoilun vahentdmisesta
puhuttaessa olisikin olennaista ymmartaa myos muut yhteiskunnassa tapahtuvat muutokset, jotka

vaikuttavat lilkkkumisen mahdollisuuksiin.

Jotkut haastateltavat tunnistavat, etta autoiluun liittyy myos tunnekysymyksia. Aleksi esimerkiksi
kertoo, ettei maarittele itsedan ”autoihmiseksi”, vaan auto on heille pakollinen arjen kannalta. Auto
ei ole hieno, joten sen kanssa ei ole tarvetta olla niin varovainen. Kommentti liittyy siihen, etta
Aleksin perhe vuokraa omaa autoaan muiden kadyttoon vertaisvuokrauspalvelun kautta, joten
heiddan omistamallaan autolla ajaa myds moni muu kuin he itse. Virpi taas kertoo tunnesiteesta, joka
hanen perheelladn on ollut aiempaan autoon. Samanlaista tunnesidetta ei kuitenkaan ole syntynyt

muita autoja kohtaan.

VIRPI: Et auto on auto, ja jos me yhtékkid saatais uus auto tohon pihalle ilmaiseksi
niin md en itkis ton vanhan perddn ettd ei siihen oo mitddn semmosta tunnesidettd.
Kun md olin nuori niin meilld oli semmonen auto mihin oli tunneside koska sekéd mdé
et mun isosiskot oltiin kolhittu sitd ja mun isé ei ollu korjannu niitd, kun se ajatteli et
me kuitenkin kolhitaan sitd niin paljon et turha korjata, niin siihen oli niinku
tunneside, mut kaikki muut autot ne nyt on vaan autoja.

4.2.2 Autoilu yhteiskunnan tukemana kulkutapana

Liikkumistottumusten ohjaamisessa yhteiskunnalla on keskeinen rooli. Julkinen sektori voi vaikuttaa
liikkumiseen monella tavalla, esimerkiksi vaylien laadun ja kunnossapidon kautta, paattamalla
kaavoituksesta  sekd asuntojen, tyopaikkojen ja  arjen palveluiden sijainneista,
joukkoliikennetarjonnan avulla, verotuksella tai erilaisilla rajoituksilla. Kdaytanndssa autoilu on

yhteiskunnassa laajasti tuettu tapa liikkua.

Koska autoilu on monesti oletuskulkutapa, pidetddan sen olosuhteet kunnossa, vaikka
vaihtoehtoisten kulkumuotojen tarjonta tai laatu saattaa olla kehnoa. Tassa luvussa nouseekin esiin
paljon esimerkkeja siitd, miten esimerkiksi joukkoliikenteen tai pyordilyn rajallinen tarjonta tai

vajavaiset olosuhteet voivat kannustaa autoiluun. Kotikaupunkinsa onnistumisia pohtii Virpi:
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VIRPI: sit kun, seuraa vaikka keskustelua valitettavasti tuolla niin se on niin jotenkin

semmosta, tuntuu et saadaanks sielld mitddn hyvdd aikaiseksi. Et kun se on

semmosta tappelua tai sitd et no mites nyt pitdis, pitdiské tdhdn tulla pyérdtie, ei

pitdis ja kamalaa kun noi yrittéd jotain pyérdtietd, vaarallistakin sellanen olis ja,

semmosta et sit kuitenkin tehddén koko ajan paljon mahtavia ja kivoja asioita niin

niitd jotenkin vield enemmdin paukuttaa ettd hei me ollaan onnistuttu ja me ollaan

tehty tdtd, niin sit ihmisille tulee sellanen olo et hei me pystytddnkin téihén ja mekin

voidaan tehdd ja, et me ei olla ainoat jos me Iéhdetddn tohon mukaan ettd, kun

kukaan ei halua sit olla semmonen paasaava ituhippi yksin, mut sit jos huomaa ettd

muitakin on niin sit on helpompi Iéhtee mukaan, tai huomattu ettd jotain asiaa on

pystytty edistémddn niin..
Useat haastateltavat kertovat ajatuksistaan joukkoliikenteen kdyttoa kohtaan. Sen kdyttoon tai
kayttamattomyyteen liittyen haastatteluissa mainitaan hyvin tyypillisia joukkoliikenteeseen
liitettavia teemoja. Joukkoliikenteen kdytt6on haastateltavia kannustaa tai kannustaisi edullinen
hinta, omaan arkeen sopivat reitit seka riittdvan tihea vuorotarjonta. Haasteita voi aiheuttaa
esimerkiksi se, jos reitit kulkevat pdaosin kohti maakuntakeskusta, eivatka esimerkiksi poikittain
ympadryskunnan sisalla tai niiden valilla. Henkildliikennetutkimuksen (2016, 14) mukaan

joukkoliikenteelld tekevatkin matkoja lukumaaraisesti eniten kaupunkialueella tekevat, mutta jo

kaupunkien kehysalueilla kdyttdé on merkittavasti vahdisempaa.

Joukkoliikenteen kaytossa oleellinen kysymys on sen saatavuus, kuten reitit ja aikataulut. Useampi
haastateltava toteaa, etta kulkisi bussilla téihin tai ainakin harkitsisi asiaa, jos bussin reitti hanen
kotikaupungissaan olisi parempi. Vaihtoehtoisesti Ulla kertoo, etta olisi kiinnostunut kayttamaan
esimerkiksi kimppakyytisovelluksia, jos sellaisia olisi. Heikon tarjonnan vuoksi han on kuitenkin

paatynyt autoilemaan.

Haasteeksi voi siis muodostua joukkoliikenteen tarjonta alueella. Paavo pohtii, ettd koska omassa
melko suuressa kotikaupungissakin liikkkuminen ilman autoa on hankalaa, on autottomuus
maaseutumaisemmilla alueilla vield paljon haastavampaa. Raija kuvailee, miten asuu
kotipaikkakunnallaan vahan syrjemmassa, jonne paikallislikenne ei aja. Han toivoo, etta
paikallisliikenteen paateasemaa siirrettaisiin heidan kyldansa, jotta kaukoliikenteen linja-autot eivat
olisi alueen ainoa joukkoliikennevaihtoehto. Lisdksi hdan toivoo lyhennysta vuoroviliin, jotta bussi
kulkisi vahintdan kahdesti tunnissa. Talldin joukkoliikenne olisi valittavissa joustavammin ja

sovitettavissa paremmin esimerkiksi tydovuorojen pituuksiin.
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Raijan tavoin useat haastateltavat pohtivat joukkoliikennettd omien kotipaikkakuntiensa ja
asuinalueidensa ndkdkulmasta. Useampi haastateltava mainitsee erityiseksi haasteeksi
kaupunginosien tai ymparyskuntien valilla liikkumisen. Eri alueilta keskustan suuntaan kulkeminen
on helpompaa, mutta muilla reiteilla joukkoliikennetarjonta on kehnompaa. Erdat haastateltavat
toteavat, ettd heidan kotipaikkakuntansa on maantieteellisesti iso alue, jolla ihmiset asuvat pienissa
ryppaissa. Talldin toimivan ja nopean joukkoliikenteen suunnittelu alueelle on haastavaa. Alueelle
valitulla maankayton tavalla on siis merkitysta siihen, miten helposti joukkoliikenne voidaan

jarjestaa.

KAI: Porukka asuu vaan pienissd ryppdissd paikka paikoin. Se on vidhdn semmoinen.
Mitd sitten oot menossakin hakemaan niin ne ei 0o kanssa siind samassa ryppddssd
toistensa kanssa vaan véhdn pitdd, viié ympdriinsd ja ndin poispdin. Se ei vaan
tapahdu sillee, helposti se liikkuminen paikasta A paikkaan B. Vaan niitd rasteja
tulee matkalle vaikka kuinka paljon vdhdn niinku suunnistuskarttaan suurin piirtein.

Yhteiskunnan rooli joukkoliikenteen tarjonnasta paattavana tahona onkin merkittava sen kaytén
kannalta. Paavo mainitsee, ettd myos joukkoliikenteen kayttovoimalla on merkitysta paastojen
kannalta, ja sillakin saattaa olla vaikutusta ainakin joidenkin yksiléiden tekemiin liikkumisvalintoihin.
Myos joukkoliikenteen aikataulut vaikeuttavat sen valitsemista autoilun sijaan. Matka voi joko
kestaa merkittavasti pidempaan joukkoliikenteelld, tai sitten vuoroja ei esimerkiksi ilta-aikaan ole

ollenkaan tarjolla.

MINNA: kylld siis hyvdlld suunnittelulla niin varmasti pystyis liséiémddn sitd bussilla
kulkemista mut siind tulee oikeestaan ne ajankdyttéhaasteetki ettd sitte ei
vdlttdmdttd arki-illassa aika riité ettd jos lasten harrastukset on tiettyyn aikaan ja
sitte jos autolla sinne ajaa kymmenessd minuutissa ja bussilla siihen pitdd odottaa
puol tuntia ja ehkd enemmdinki nii sitte vaa aika eij riitd.

Joukkoliikenteen ohella myds pyordily on hyva keino korvata autoilua erityisesti lyhyehkéilla
matkoilla. Haastateltavista Matti kertoo, miten heidan asuinpaikkansa ja paéivittaiset
liikkumistarpeet sopivat hyvin yhteen, joten koko perhe voi arjessa liikkua pyoralla.
Pyorailyolosuhteiden parantaminen on tehokas tapa lisdtd pyorailyd ja sitd kautta vahentaa
autoilua. Tassa kansalaisyhteiskunnalla voi olla olennainen rooli. Aineistossa nousee esiin eraalla
paikkakunnalla toimiva pyoraily-yhdistys, jonka vaikutus kunnan kaavoituspolitiikkaan on ollut

onnistunut ja pyordilyn olosuhteet ovat siksi parantuneet, mikd taas kannustaa pyorailemaan.
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Kansalaistoiminnalla voi siis olla vaikutuksia toimijoiden itsensad lisdaksi myos alueen muiden

asukkaiden kulkutapavalintoihin.

Pyorailyn olosuhteilla on iso merkitys siihen, miten mukavaksi kulkumuoto koetaan. Piia ja Raija
mainitsevat alueellaan sijaitsevan reitin, jossa on kauniit maisemat, joten pyoéradily on mukavaa.
Haasteellista reitin valitsemisesta tekee se, ettd ison puiston halki kulkevat reitit on merkitty

huonosti ja alueella eksyy helposti, mika taas ei kannusta pyorailyyn.

PIIA: Md itse kuljen pyérdlld [naapurikaupunkiin], etté on ihana ku asutaan téssd
niin et voi [puiston] halki kulkee et siit on semmonen 14 kilometrii suuntaansa
mutku se on niin kiva matka niin sillon se on helppo valita.

RAIJA: Joo md oon iteki pyéridilly siel mut md aina eksyn siellé johonkin védrdén
suuntaan.

PIIA: Joo [naurahtaa]. Ja sielléhdn on osittain myds nditd kylttejd, joku aina

vddntelee vddrin pdin.
Pyorailyn valitseminen kulkumuodoksi voi joissain tilanteissa olla haastavaa. Yksi haastatteluissa
esiin nouseva haaste on se, jos matkassa on kuljetettava lapsia tai paljon tavaroita, silla niiden
kuljettaminen pyoralla ei valttamatta ole yksinkertaista. Vaikka sahkopyora voi tuoda helpotusta
joissain tilanteissa, ei se ainakaan Minnan mukaan tuo ratkaisua lasten kuljettamiseen. Sdan ja
vuodenajan vaikutus liikkkumiseen on myds suuri. Muutama haastateltavista mainitsee, etta pyoraily
on haastavampaa talviaikaan esimerkiksi loskan tai jaan vuoksi, ja silloin tulee helposti valittua muu

kulkutapa.

Lisdksi esiin nousee mahdollisuus matkaketjuihin, esimerkiksi pyoran kdyttamiseen osalla matkasta.
Ulla mainitsee, ettad pienilla parannuksilla turvalliseen pyoérapysakoéintiin bussipysakkien vieressa
olisi vaikutusta kulkutapoihin ja siihen, miten ihmiset valitsevat liikkua. Kunta voi siis
pyorapysakointiin panostamalla kannustaa yhdistamaan pyorailyn ja joukkoliikenteen sujuvaksi
matkaketjuksi, mika voi saada niiden valitsemisen tuntumaan houkuttelevammalta vaihtoehdolta.
Henkilliikennetutkimuksen (Liikennevirasto 2018, 65) mukaan pyordilyn yhdistaminen
matkaketjuksi jonkun toisen kulkutavan kanssa on toistaiseksi todella vahaistd, joten
pyorapysakoinnin ja muun pyordilyn ja joukkoliikenteen yhdistamisen helpottaminen voisi lisata

houkuttelevuutta ja sita kautta vaihtoehtoisen liikkumistavan.
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Vaikka autoilu monesti ajatellaan nopeimmaksi, voi joillain alueella myos pyorailyn kdyttamiseen
kannustaa se, etta se voi olla yhta nopea muihin kulkumuotoihin nahden. Piia kertoo, etta hanen
tydmatkansa kestda pyoralla ja bussilla yhta kauan, joten hdan mielelldaan valitsee pyoran, jotta saa

samalla myos kuntoliikuntaa.

Perinteiselle polkupyoralle on noussut vaihtoehdoksi myods sahkopyora. Muutama aineiston
haastateltavista kertoo sahkopyorailykokemuksistaan. Sahkopyoran vahvuutena on se, etta silla
ajaminen on fyysisesti kevyempaa kuin perinteiselld polkupyoralld, joten sillda on miellyttavampaa
ajaa hieman perinteistd pyordaa pidempiakin matkoja tai esimerkiksi ylamakia. Suuri etu
pyoramatkoja tehdessa on se, ettd sahkOpyordaa ajaessa ei tule samalla tavalla hikiseksi. Siksi

sahkopyoraa on perinteista pyoraa helpompi hyddyntaa erilaisissa arjen tilanteissa.

VIRPI: Ja kun asuu tddlld kuopassa ja mihin tahansa me Idhdetddn on yldmdki
ensiksi, niin se ei motivoi aina ldhtemddn jos pitéié vaikka mennd palaveriin ja olla
jotenkin, niinku ei, kirkkaanpunainen ja hikinen niin, kyl séhképyérdllé pddsee ne
mdet kivasti yl6s niin se, on kiva

Haastateltavista Matti kuvailee pitkasti kotipaikkakuntansa maankayttoratkaisuja. Hyvana
esimerkkina kestavan liikkkumisen nakékulmasta han antaa sen, etta uusien kerrostalojen kaavoissa
vaaditaan mahdollisuutta sdahkoéautojen latauspisteille. Samalla han kuitenkin toteaa, ettd uusia
asuntoja rakennetaan kauemmas keskustasta, jolloin esimerkiksi kouluratkaisut vaikuttavat nuorten
kulkemiseen ja valimatkat voivat kannustaa mopoiluun tai mopoautoiluun. Hinen mukaansa
maakuntakeskuksen ymparyskuntien alueella paikkakuntien valinen joukkoliikenne mahdollistaa
esimerkiksi tyomatkat sdaannoélliseen tyohoén, mutta epdsddannolliset tydajat tai tiiviin alueen
ulkopuolella asuminen ovat vaikeampia autottomuudelle. Matin nakemykset ovat linjassa
Henkiloliikennetutkimuksen (LVM 2018, 77) kanssa, sillda kaupunkien kehysalueilla ja kaupunkien

laheiselld maaseudulla autoilu on muita alueita yleisempaa.

Useissa haastatteluissa pohditaan sitd, milla tavoilla ihmisid tulee ohjata ekologisesti kestavampiin
vaihtoehtoihin. Haastateltavista Matilda toteaa, ettei usko rangaistusten voimaan, vaan niiden
sijasta pitdisi olla kannustimia tehda kestavampia valintoja. Han toteaa, ettd kaikilla ei esimerkiksi
ole mahdollisuutta vaihtaa autoaan uuteen. Tallainen suhtautuminen on tyypillistd — liikenteen

ilmastopolitiikan tyoryhman kyselyn (2018) perusteella erilaiset kestavaan liikkumiseen kannustavat
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toimet ovat merkittavasti suositumpia kuin paastoja rajoitusten seka yksityisautoilun hinnan noston

tai hankaloittamisen kautta vahentavat.

Useat haastateltavat toivat melko samanmielisesti esiin toiveita ylhaalta pain tulevasta
taloudellisesta ohjauksesta autoilun vahentamiseksi. Tama voisi tarkoittaa esimerkiksi
padstokiintioita tai haitallisen toiminnan tekemista kalliimmaksi. Mekanismit voisivat olla joko EU:n
tai valtion tasoisia ja joko kannustaa muiden kulkutapojen kdytt6on tai hankaloittaa autoilua. Tallgin

ne ohjaisivat ihmisia vahapaastoisempiin kaytantoihin.

Taloudellisen ohjauksen keinoina haastatteluissa mainittiin useita eri verotuksen muotoja,
esimerkiksi saasteverot, lentovero ja polttoainevero. Verotusta nostamalla paljon paastoja
aiheuttavien kulkumuotojen kayttaminen olisi kalliimpaa. Haastateltavat ajattelevat, ettd hinnan
nouseminen kannustaisi ihmisia kyseenalaistamaan liikkumistottumuksiaan ja muuttamaan niita
kestavampadan suuntaan. Samalla panostuksia tulisi tehda kestavaan liikkumiseen, kuten
raideliikenteeseen, joukkoliikenteeseen ja pyorailyyn. Harrin ja Sallan puheessa nousee esiin ajatus
myos jonkinlaisesta hiilibudjetista, jossa jokaisella henkil6lla olisi lupa kayttaa tietty maara paastoja,
joiden kayttokohteen voisi itse valita. Talldin kulutuksella olisi rajat, mutta ihminen voisi itse

vaikuttaa siihen, millaisia paastoja aiheuttavia asioita haluaa elamassaan sailyttaa.

Haastatteluissa pohditaan myds, miten koronapandemia on vaikuttanut liikkumiseen
maailmanlaajuisesti ja esimerkiksi ilmansaasteet ovat vahentyneet. Aiheen maininnut Raija jatkaa
kuitenkin olevansa huolissaan siitd, etta luultavasti kohta on edessa paluu vanhaan tilanteeseen.
Han kertoo pohtineensa, voisiko laheisella moottoritiellda aamuisin ajavan liikenteen jarjestaa jollain
muulla tavalla kuin autoillen. Adrimmaisena esimerkkinid erddssi haastattelussa mainittiin, ett3
pandemian ja poikkeusolojen aikana valtion johdolta tulleet selkedt ohjeet toiminnan rajoituksista
voisivat toimia my0s paastdjen vahentamisessa. Selked ohjaus voidaan siis ndhda keinona, jolla

paddstoja saataisiin rajattua paremmin kuin vapaaehtoisesti tehtavin toimin.

HARRI: Téd on ollut tosi kivaa ku Sanna Marin on selkeesti sanonu meille, ettd ndin
teiddn pitdd tehdd. Etté nyt ei ole aika ajaa autolla, olis tai ettd nyt ei ole aika
ldmmittdd koti. Nyt ei ole aika tehdd ulkomaanmatkoja. Et selkeetd [naurahtaal],
ylhddltpdin tulevaa ohjaust tarvittais.
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Yhteiskunnan ohjauskeinoihin liittyy myods jo sosiaalisia normeja kasitellessdni mainituksi tullut
ajatus siitd, ettei ihminen usein tee asioita ennen kuin on pakko, joten laaja kulkutapojen muutos
edellyttaa sita, etta siita tehdaan jollain tavalla valttamatonta. Mikali kaikki siis halutaan mukaan
vahentamaan liikkumisen paastoja, pitaa yhteiskunnan tasolla tehda ratkaisuja, jotka pakottavat
ihmiset muuttamaan toimintaansa. Paavo pohtii teemaa haastattelussaan pitkasti. Han kayttaa
esimerkkina tyoryhmaa, joka on selvittanyt liikenteen paastdkauppaa, ja jonka tuloksiin on
suhtauduttu kriittisesti nakemattda mahdollisuuksia. Paavo ajattelee, ettad taustalla on vaikeus
ymmartaa sitd, millaisia muutoksia tulevaisuus voi tuoda. Ndin han kuvailee tilannetta ja ajatuksiaan

tulevasta:

PAAVO: [--] kun oli edellisen hallituksen joku tyéryhmd selvitteli, nehén sano ettd
kaikkein tehokkain olis se, oliks se polttoainekiintié-tyyppinen vai mitd se systeemi
on. Siind ehkd md olin vdhdn pettyny. Se tuntu et se herditti enemmdn kritiikkié kuin
ettd olis huomattu sen mahdollisuuksia. Et jos téd kerran on se meiddn pddmddrd
et me halutaan niist pddstd eroon niin kyl mun mielest se oli aika vakuuttava heiddn
argumentti siind ettd téd on tehokkain tapa. Et antaa markkinoiden keksid se paras
tapa eteenpdin ettei sitten hirttdydytd.

K1: Md muistan hyvin sen kritiikin. Osaatsd sitd vield tai onks sul joku ajatus et
mistd se kritiikki kumpuaa? Tai et-

PAAVO: Siind md ajattelen et siind, liian moni ymmdirsi sen niin ettd téssd néin
pddtetddn ettd ihmiset ei saa ajaa autoa. Ja se on nékdjdiéin vield sen verran iso
punanen vaate. Et siind ei ehkd tajuttu ettd se on tavalla tai toisella jotain pitdd
tehdd. Onks se hyvd tehdd tdlldin fiksusti vai jotenkin vdhén vaikeammin. Ja eihdn
se vdlttdmdittd tarkota ettd autoist pitdd luopua. Pédstokiintié tai néd
polttoainekiintiéthdn, se idea on et se pistdd toisenlaisia ratkaisuja tulemaan ettd
on se sitten. Mutta ehkd siind se olettamus edelleen ettd nyt kun katsotaan
kauppaa niin, otan esimerkkind ettd bensa-auto on halpa ja sdhkéauto on kallis. Se
on my@s ndin jatkuvasti ja nyt pakotetaan joko luopumaan tai kdyttdmddén ison ison
summan siihen séhkéautoon tai lopettamaan ajamisen kokonaan. Otetaan tdmd
hetki ja sanotaan, miné en nyt pysty siihen ja mind en halua luopua autosta. Sitten
sanotaan ettd tdmd ei kdy. Kun tddhdn tdhtdd siihen tulevaisuuteen etté ohjataan
sitd systeemii niin ettd tulevaisuudessa, on se sitten kaasuauto, on se sitten
sdhkéauto, on se sitten vetyauto. Vai on se sitten niin et se henkilé on itse tajunnu
et mdhdn pdrjddn silld julkisella liikenteelld.

Kokonaisuutena haastatteluissa todetaan, ettd julkisen sektorin rooli liikkumisvalintoihin
vaikuttamisessa on merkittdava. Vaikka lopulliset paatokset matkojen kulkutavoista tehdaan
kotitalouksissa, tehddan ne kuitenkin jonkinlaiseksi kaavoitetussa ymparistdssa, jossa valimatkojen
pituudet voivat vaihdella, pyoraily tai joukkoliikenteelld kulkeminen voi olla helppoa tai haastavaa.

Lisaksi lilkkkumisen hinnalla voi olla suuria vaikutuksia kulkutapoihin.
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4.2.3 Liikkumisen ja autoilun vahentaminen tai ulkoistaminen vaihtoehtoina

Lilkenteestd aiheutuvia paastoja on mahdollista vahentdada myos liikkkumalla vdahemman tai
ulkoistamalla liikkuminen. Ulkoistamisesta esimerkkind haastateltavat puhuvat esimerkiksi
ruokakauppojen kotiinkuljetuksista. Oman lilkkkumisen vahentamiseen liittyvida teemoja taas ovat
etdatydon tekeminen ja matkustamisen vdhentdaminen tai kuljettavien matkojen lyhentaminen.
Tilanteissa, joissa autoilun vahentaminen tai ulkoistaminen ovat mahdollisia, voidaan ajatella

autoilun alun perin olleen ei-valttamaténta mukavuutta tai totuttu tapa.

Koronapandemian alku osui kestavien elamantapojen kiihdyttamo -kokeilun ajalle ja sitd kautta
pandemian vaikutukset heijastuvat my0s aineistoon. Aineisto on keratty alkukesadsta 2020, eli
pandemia-ajan tiukimmat rajoitustoimet olivat haastateltavilla viela aktiivisesti mielessa. Aineiston
yksi kiinnostava piirre onkin, etta se sisaltdaa paljon ajatuksia arjessa tapahtuvan liikkkumisen ja sita
kautta autoilun vdhenemisesta. Kyseessa on ollut erdanlainen pakon vuoksi tapahtuva kokeilu siita,
miten elamada voi elada pienemmalld alueella ja vahentda liikkumista. Samalla liikkumisen
vahentaminen tarkoitti myos liikenteen paastéjen vahenemistd, joten aineistosta I0ytyy huomioita
sen vaikutuksesta ihmisiin. On toki huomattava, ettd koska pandemian vuoksi kaikki sosiaaliset
kontaktit vahenivat, on sen vaikutus ihmisten hyvinvointiin suuri, eika kaikkia nakékulmia siksi voi

yleistaa tavalliseen liikkumisen vahentamiseen.

Todella moni haastateltava mainitsee koronapandemian viahentdaneen heidan tarvettaan liikkua.
Moni kertoo, ettd pandemian myota auto tai autot Iahinna seisovat kotipihoissa ja niita kaytetdan
vain satunnaisesti. Samalla autoiluun kaytetty aika on vahentynyt, ja moni on alkanut liikkua
aiempaa enemman kavellen lahiymparistdssa. Kai mainitsee jopa lainanneensa toisen perheen
autoista valiaikaisesti pois. Jotkut haastateltavat mainitsevansa iloitsevansa siita, miten liikkumisen

vahentdminen on vdhentanyt heidan paastojaan.

Useissa haastatteluissa mainitaan pandemian myo6ta tapahtunut muutos toissa. Monen kohdalla
tydmatkat ovat vahentyneet, kun ty6ta on voinut aiempaa merkittdvasti enemman tehda kotona.
Osa haastateltavista mainitsee olettavansa, etta paluuta pandemiaa edeltdavaan tilanteeseen tuskin

on tiedossa, vaan pandemia luultavasti tarkoittaa pysyvda etatyon lisadntymistd ja sitd kautta
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tydmatkaliikenteen vahentymistd. Mahdollisuus tehdd pandemiaa edeltdvda aikaa enemman

etatoita tulevaisuudessa on myods monen haastatellun toive.

PAAVO: ylipddnsd siind voi tulla helpommaks se idea ettd kaikki tai suurin,
ldhtokohtaisesti kokoukset olis etéikokouksia. Osa saa kylld kokoontua
kasvotustenkin. Mutta ettd se ei oo mikédn ihmetys vaan et se ois IGht6- tai yhtd
arvokas kun muutkin vaihtoehdot.

Joidenkin asioiden kohdalla pandemia on voinut myos tarkoittaa liikkumisen lisdaamista. Vaikka
padosin liikkkuminen olisi vahentynyt, voi jokin yksittdinen asia kuitenkin lisdantya ja sita kautta lisata
liilkkumista. Esimerkiksi Kai kertoo, miten he nykyaan hoitavat omien ruokaostostensa lisaksi myos
joidenkin koronan riskiryhmiin kuuluvien ldaheisten ruokaostoksia, joita sitten kuljettavat naille.
Etatyoskentelylla voi olla my6s muunlaisia vaikutuksia perheen liikkumistottumuksiin. Ulla
mainitsee, ettd kotoa tyoskennellessdaan lapset on mahdollista hakea paivakodista pyoralla, mika ei

[ahityota tehdessa ole mahdollista, silla pdivakoti on autolla tehtavan tyématkan varrella.

Haastatteluista kdy ilmi, etta vaikka moni arvostaa etatyokulttuurissa tapahtunutta muutosta ja sita,
ettd tyomatkoihin kuluu vahemman aikaa, kaipaa toisaalta moni ihmisten ndakemista kasvotusten.
Toisaalta perheiden yhteinen aika on voinut lisdantya. Monen puheissa kuuluu toive siita, etta seka
toiden tekeminen ettd harrastaminen aiempaa enemman kotoa kasin voisi jaada pysyvaksi, mutta

samalla olisi tarkeda saada mahdollisuus osittain tavata ihmisia.

Raija pohtii koronapandemian myo6ta vahentynytta liikkumista ja sen myo6ta tullutta saasteiden
vahentymista pandemian alkuvaiheessa. Han on kuitenkin skeptinen sen suhteen, onko muutos
lainkaan pysyva — han epdilee, ettd paluu aiempaan on tulossa. Hinen mielestaan olisi kuitenkin

mahdollista nyt kyseenalaistaa sitd, voisiko autoilua vahentda ja asiat ratkaista uudella tavalla.

RAIJA: huolettaa se ettd varmaan me kohta palataan ihan samaan, et monta kertaa
aamulla ku kattoo tota liikennettd tuolla [ldheiselld] moottoritielld aamulla ni kyl se
on ihan monta kertaa miettiny et onks se todellaki pakko, et tarviiks tuol olla noin
monta autoo tuolla. Et voisko sen hoitaa jollain muulla tavalla.

Kaikki eivat kuitenkaan pida todenndkdisend, etta tilanne palaisi pandemiaa edeltdavaan aikaan.
Usean haastateltavan mielestd on oletettavaa, ettd pandemian jalkeen osittainen etatyoskentely
muuttuu pysyvammaksi kdaytannoksi. Samalla se voi poistaa paljon matkoja, joiden tarkoituksena on

kdyda lyhyesti toisella paikkakunnalla. Esimerkiksi Kai kertoo, etta yksittdisten tyopalavereiden takia
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ei tule jatkossa matkustettua esimerkiksi Helsinkiin, vaan kokoukset voidaan jarjestad etana.
Tallainen kokousten muuttuminen etaversioiksi vahentdaa matkustamiseen kaytettya aikaa. Han

toivoo, ettd muutos on pysyva ja jatkossa kalenterissa on etatyoskentelypaivia.

Erds autoilua vahentava tapa on kotiinkuljetuspalveluiden kaytattaminen. Osa haastateltavista
kertoo tilaavansa ruokaostokset kotiin, mika sadstaa heilta automatkoja ja sita kautta vahentavaa
tarvetta liikkua. Liikkumistarve vahenee tall6in kuitenkin vain ihmiselta itseltdan, silla joku kuitenkin
kuljettaa ostokset hanelle kotiin. Toisaalta ruuan kotiinkuljetuspalvelut eivat vield toimi niin hyvin,
kuin jotkut toivoisivat. Haasteita liittyy esimerkiksi kuljetuspalvelun hintaan, kuljetusaikoihin ja
etukateissuunnitteluun. Auton omistamisen myo6ta liikkeelle paasee itse aina valittomasti, jolloin

asioiden etukateissuunnitteluun ei ole valttamatta totuttu.

JUHA: Kieltéimdttd se onnistuisi jos olis sesmmonen hyvd palvelu, oikeesti hyvd
palveluntarjoilija joka tois maitoa ja leipdd ja kaikki ndd perusasiat kotiin. Sillon
kaikkien ei tarvii ajaa kauppaan vaan, ja néd ei ihan toimi vield mun mielestd
riittdvdn hyvin. Joko ne on tosi kalliita tai sitten niilld on liian pitkid tdmmésid,
toimitusaikoja ettd, tilataan nyt ja saat ens viikolla. Eihéin me tiedetd mité me
tarvitaan ens viikolla. Niin laiskoja me ollaan.

Kotiinkuljetusten vahvuudeksi haastatteluissa mainitaan se, etta kerralla voi kuljettaa useamman
kuin yhden ihmisen ostokset. Entista vahapaastdisemmaksi tilanne muuttuu, jos kotiinkuljetuksiin
kdytettava auto on esimerkiksi sahko- tai kaasuauto. Toisaalta negatiivisena puolena on
mahdollisuus siihen, ettd myods joku aiemmin kestavalla kulkutavalla ostoksensa tehnyt voi tilata ne
nyt autolla kotiin, joten kotiinkuljetuspalveluiden voidaan tall6in ajatella olevan epaekologisia. Virpi
kuitenkin kertoo oppineensa, ettd heiddn kayttamansad ruuan kotiinkuljetuspalvelu toimii
ekologisella tavalla esimerkiksi reittien suunnittelun ja ruokahavikin vahentdamistoimenpiteiden
vuoksi. Verkkoruokakaupan kayton ekologisuus on tullut hanelle iloisena yllatyksend ja saanut

kertomaan aiheesta myo6s muille.

4.2.4 Liikkuminen ja pitkien matkojen tekeminen totuttuna tapana

Yksi autoiluun tottumuksena liittyvd teema on tottumus pitkien matkojen kulkemiseen. Moni
haastateltava kertoo tavoistaan kulkea pitkia matkoja. Aineiston haastatteluista huomaa, etta
ihmisten normaalit matkustamisen tavat ovat hyvin vaihtelevia. Siind missa toiset tekevat vuosittain

useita ulkomaanmatkoja, voi toiselle matkustaminen tarkoittaa mokille tai laheisten ihmisten luo
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menemistd. Perhe- ja muilla ihmissuhteilla onkin suuri rooli liikkumisessa, sillda moni kulkee pitkia

matkoja tavatakseen itselleen tarkeita ihmisia.

Monen haastateltavan kohdalla on tapahtunut muutoksia heiddan matkailutottumuksissaan. Osa
haastateltavista on saattanut aiemmin matkustaa ulkomailla nykyistd enemman, mutta ovat jo
ennen pandemiaa vdhentdneet sitda esimerkiksi pdastojen takia tai lasten saamisen myota.
Haastatteluissa kuvataan, miten ulkomaanmatkat ovat saattaneet vaihtua pienempiin, lahella
koettuihin elamyksiin. Virpi kuvaa, miten pienet asiat ja lyhyet retket voivat olla hienoja kokemuksia

erityisesti lasten nakdkulmasta:

VIRPI: Niin tai joku ex tempore viikonloppumatka jonnekin suurkaupunkiin tuntu
kiehtovalta ajatukselta, ja sit kun tuli lapset niin ymmdirsi viimeistddn sen miten
mahtavaa on kun ei tarvii Iéihtee kauas, et me voidaan mennd vaikka [ldhikuntaan]
kattoo hiidenkirnuja ja se voi olla ihan parasta. Tai tehdd telttaretki [kotikunnan
retkikohteessa] tai mikd toi nyt oli missd me oltiin, mikd oli lasten mielestd aivan
mahtavaa. Ja sit kun niiltd kysyy ettd mikd on parasta ollu kesdllé, niin se kun
pappa heittdd vedessd kun on jonkun jérven rannalla, niinku veteen, et ne on
semmosia niinku tosi pienid asioita

Haastatteluajankohtana kesdakuussa 2020 koronapandemia oli vielda melko tuore ja ihmisten
liikkuminen vahaista. Muutaman haastateltavan puheiden perusteella hyvin ldhelldkin sijaitseviin
paikkoihin menemiseen on voitu suhtautua erddnlaisena matkailuna. Samalla Iaheltd on voinut

[6ytya uusia kiinnostavia paikkoja. Ndin ajatuksiaan kuvailevat Matti ja Jaakko:

MATTI: Md tossa huomasin, kévdsin joku pdivd tuolla potkupyérdilylenkilld ihan
niinkin kaukana kun joen rannassa jonne on 600 metrid niin siind kun sitten juttelin
yhen paikallisen [henkilén] kanssa niin sanoin ettd oon tullu ténne nytten joen
rantaan kun oon ollu tuolla sisémaassa koko viikon. Se oli varmaan perjantai-ilta,
ettd olin maanantaista Idhtien en oo jokea enkd jérved néhny. [--] Auto on ollu
entistd enemmdn pelkdstédn seisomassa tossa pihassa. [--]

JAAKKO: Ja kylldhdn me jossakin kdyddnkin sitten, vaikka viikonloppuna kdytiin
tuolla [suolla] niin, jos ndkee maakotkan kolme kertaa niin kylld se yhtd, Helsinki-
Vantaalta nousua vastaa. [naurua]

Moni haastateltava pohtii, ettd pandemian myo6td vahentynyt lomamatkailu ulkomaille ei
todennakdisesti enaa palaa ennalleen. Syyna on toisaalta paastot, toisaalta tehty havainto siita, etta
lahempéanakin on paljon mielenkiintoisia matkakohteita. Lisdksi matkailuun liittyvien valintojen

taustalla voi olla varallisuus — taloudellisella asemalla on suuri vaikutus liikkumistapoihin ja
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pienituloisten liikkumisesta aiheutuukin vahemman paastoja (esim. Mattioli 2016, 118-119; Liski
ym. 2020). Haastateltavat pohtivat paljon sita, millaisilla tavoin lomia ja vapaa-aikaa voi viettaa
matkustamatta kauas. Esimerkeiksi nousee muun muassa mokkeily ja ajan viettdminen luonnossa
seka erilaiset kulttuuritapahtumat, kuten teatterit, konsertit ja museot. Lahialueella on mahdollista
tehdd monia samankaltaisia asioita, joita kauemmas suuntautuvallakin lomamatkalla tekisi. Vaikka
lomamatkailu ei valttamatta liity autoiluun, tarkoittanee Suomen sisalla tapahtuvan lomamatkailun
kasvu sitd, ettd lomille kuljetaan useammin autolla. Paastot autoillessa ovat kuitenkin pienemmat
kuin kuljettaessa sama matka lentokoneella (esim. European Environment Agency 2020), jolloin

autoilun lisdantyminen lentamisen vahentyessa ei tarkoita paastojen lisddntymista.

Halu vahentaa paastoja voi toimia kimmokkeena liikkkumisen vahentamiseen. Jaakko kertoo, ettd on
alkanut havainnoida omaa lilkkumistaan pitamalla hiilipdivakirjaa lilkkkumisesta. Han on huomannut,
ettd jo pelkka paivakirjan pitdminen on vahentanyt autolla liikkumista. Han myos kertoo, etta lahella
olevat asiat voivat tarjota hienoja kokemuksia ja elamyksia, kun ajatustapansa osaa muuttaa niihin

sopivaksi. Ndin han kuvaa hiilipdivakirjan vaikutusta autoiluunsa:

JAAKKO: Sit md aloin pitdd hiilipdivédkirjaa liikkumisesta et aina kun md menin
jonnekin md kirjotin yl6s et montako kilometrié ja montako ihmistd autossa ja niin
edelleen. Ja sekin jo vihensi sindnsd sen hiilipdivékirjan pitdminen sitéd liikkumista.
[-]

K: Osaat se kertoo viel tarkemmin et miks se pdivdkirjan pitéminen jo ittessédn
vdhensi sitd kulutusta?

JAAKKO: Se on vihdn sama juttu kun et jos asentaa séhkénkulutuksen reaaliaikasen
mittarin tohon niin sdhkénkulutus putoaa 20 prosenttia. Se ettd sitd seuraa, niin jo
se ettd siihen kiinnittéié huomiota se jo véhentdd sitd kulutusta. Koska tietenkin siin
on se ajatus et md haluan tietenkin ettd mun kulutus on pieni, koska ei sité mittaria
sit sen takia tehd ettd, todettas et ndin paljon md kulutan ettd jee ettd vield md
haluisin kuluttaa liséd. Niin jo sen mittarin pitéiminen tai mittarin tekeminen tai
siihen huomion kiinnittdminen jo véhentdd jonkun verran tietenkin sitten myds. Se
miettiminen ettd, kun siis meil ei oo autoo se on yks aika keskeinen tekijd.

4.2.5 Tottumuksen sadilyttaminen autojen kayttovoimia muuttamalla

Haastateltavat puhuvat haastatteluissa paljon autoilun muuttamisesta ekologisemmaksi eri

kayttovoimien avulla. Koska bensiini- ja dieselkayttdiset autot tuottavat enemman paastoja kuin
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sahko-, kaasu- ja hybridiautot, mainitsevat useat haastateltavat suunnitelleensa auton vaihtamista
eri kayttévoimaa hyodyntavaksi. Ekologisemman kayttévoiman autolla ajaminen mielletdaan
hyvaksyttavammaksi kuin bensiini- tai dieselautolla ajaminen. Kayttévoimaa vaihtamalla autoiluun
liittyva mukavuus ja helppous sekd autoilun totuttu asema voidaankin sailyttaa
padstovahennystavoitteista huolimatta. Viittaan tdssd luvussa muihin kuin fossiiliseen

polttoaineeseen termilld vaihtoehtoiset kayttovoimat.

Yksi helpoimmista vaihtoehdoista liikenteen paastéjen vahentamiseen on polttoaineen
vaihtaminen. Kdytanndssa tallainen vaihtoehto Suomessa on Nesteen MY Diesel, joka valmistetaan
jaterasvoista. Toisaalta kuten Ullakin haastattelussa toteaa, MY Diesel ei ole valttamatta muita
polttoaineita parempi vaihtoehto, silla kdytannossa sitd ostamalla ei nosta uusiutuvan polttoaineen

kayttoastetta. (llta-Sanomat 2020.)

Ekologisempaa kayttovoimaa kayttavan auton hankkimisen haasteeksi nousee usein hinta: sahké-
ja kaasuautot ovat kalliimpia kuin bensiini- tai dieselautot, joten kaikilla ei ole niihin varaa. Hinnan
lisdksi haasteena haastatteluissa mainitaan myo6s tankkausinfrastruktuuri, silla bensaa ja dieselia
myyvien tankkausasemien verkosto on Suomessa laaja ja kattava, mutta sdahkodauton
latausmahdollisuudet ja kaasuasemat ainakin toistaiseksi harvinaisempia. Haastateltavista Minna
toteaakin, ettd latausinfrastruktuurin takia toistaiseksi hybridiauto, joka kulkee seka sahkolla etta
polttoaineella, on helpoin ratkaisu. Talldin ei tarvitse pelatd, ettd autoa ei saa ladattua tai tankattua
tarvittaessa. Toisaalta tilanne on muuttumassa ja sahkdauton latauspisteista tullee yleisempia kuin
tankkausasemista. Jo nyt Suomessa on alueita, joilla ei ole markkinaehtoisesti toimivia

tankkausasemia (Yle 2022a).

Myds polttoaineen hinnalla on merkitysta valintoihin. Minna pohtii esimerkiksi biopolttoaineen
hintaa, jonka kertoo olevan fossiilista polttoainetta korkeampi. Han arvioi, ettd biopolttoaineiden
tulisi olla fossiilista polttoainetta halvempia tai samanhintaisia, jotta niitd siirryttdisiin laajasti
kdyttamaan. Juha taas pohtii haastattelussa pitkasti biokaasuautoilua ja siihen liittyvia sdannoksia
Suomessa. Hanen mukaansa joissain muissa maissa on sallittua kayttda auton polttoaineena
tavallista nestekaasua, jolloin sen kayttd on helpompaa kuin tankkausasemilla tankkaaminen.

Ostamisen helpottaminen voisi siis hanen mukaansa lisata biokaasuautoilua ja laskea sen hintaa.
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Jotkut haastateltavista kulkevat jo sahko- tai kaasuautoilla arjessaan. Osa heistd omistaa téllaisia
autoja itse, toisilla ne ovat yrityksen tai tyopaikan omistamia. Osa haastateltavista kertoo myds
harkinneensa auton vaihtamista ekologisemmalla kayttévoimalla kulkevaksi ja olevansa
kiinnostunut siita, mutta ei vield ole vaihtanut. Talle mainittuja syita on esimerkiksi epavarmuus
tarjolla olevista vaihtoehdoista, raha sekd se, ettei sdahko- ja kaasuautojen valikoima vastaa
esimerkiksi suurten perheiden, pakettiautoa tarvitsevien tai perdakarrya kuljettavien tarpeisiin.
Aineistossa nousee my0ds esiin helppous — on helpompi ratkaisu ajaa nykyiselld autolla kuin

paneutua uuteen vaihtamiseen.

Epavarmuus eri kdayttovoimien paremmuudesta tai kehityksen nopeudesta voi myos johtaa siihen,
ettei haluta ostaa vield mitaan vaihtoehtoisen kayttévoiman autoa. Kai kuvaa sitd, miten tekniikka
kehittyy jatkuvasti, joten hanta mietityttaa, kannattaako talla hetkelld investoida olemassa olevaan
tekniikkaan, vai mieluummin odottaa tulevaa kehitystd. Han kertoo perheensad omistavan kaksi
autoa, joista toinen on hybridiauto. Sen sahkoélla perhe ajaa erityisesti kaupunkiajoja.
Pienikulutuksisella dieselautolla taas tehddan pidempia matkoja. Kai mainitsee yhdeksi autojen
kdyttovoimien uudistumisen haasteeksi sen, ettd Suomessa autot ajetaan "loppuun asti” eli niiden

kayttoika on todella pitka.

Vaikka haasteita eri kayttovoimien valinnassa on, Virpi toteaa, ettd hanen nakokulmastaan
ekologisuuden huomioimisesta autoa ostettaessa on tullut paljon tavanomaisempaa. Han ja Aleksi
pohtivat, ettda ostokdyttaytymisessd muutosta on tapahtunut verrattuna aiempaan ja eri

kdyttovoimista on tullut normaalimpia vaihtoehtoja.

Vaihtoehtoisten kayttoévoimien kayton lisddaminen saa haastatteluissa paljon kannatusta.
Vaihtoehtoisilla kayttovoimilla kulkevien autojen ja ekologisuuden arvostamisen muuttuminen
tavanomaisemmiksi nakyy haastateltavien mukaan myo6s ihmisten asenteissa. Virpi esimerkiksi
toteaa, ettd sahkdauton omistaminen on ”“coolimpaa” kuin bensa-autolla. Samalla han kuitenkin

pohtii, ettd kaikkiin ekologisiin kdyttovoimiin ei liity samanlaista ajatusta tyylikkyydesta.

VIRPI: Ja sit joku auto niin tuntuu, varsinkin sdhkéauto on niinku jotenkin cool, et se
on et, mun on vaikee endd ajatella ettd joku olis cool ja ostais bensa-auton. Mutta
vield kun sais sen et vois olla cool ja ostaa biokaasuauton [naurahtaa], et se ej
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jotenkin, se on véhédn semmosta, ehkd se on sit se kaasu kun se ehkdé yhdistyy
pieruun, en tiedd [naurahtaa].”

4.3 Autoilu valttamattomyytena

Autoriippuvuuden myota suuri osa alueista on infrastruktuuriltaan sellaisia, ettd arjessa tulee liikkua
paljon, ja usein liikkuminen on nopeinta ja helpointa autolla. Joissain tilanteissa autoilu on
liikkkumisen kannalta valttamattomyys vaikkapa pitkien valimatkojen vuoksi. kauas kulkemisen syiksi
aineistossa mainitaan esimerkiksi tyon, kauppojen, harrastusten ja kierratyspisteiden sijainti.
Monesti auto valitaan, koska olisi vaivalloisempaa kulkea muulla tavalla. Osalla alueista ei ole julkista
liikennettd, jolla voisi kattaa kaikki arjen liikkumistarpeet. Matkat voivat olla liilan pitkia tai

kantamukset liian suuria kavellen tai pyoralla liikkumiseen.

4.3.1 Autoilu arjen sujuvuuden ainoana vaihtoehtona

Haastatteluissa puhutaan paljon sujuvasta arjesta ja siitd, miten auto on usein olennainen osa sita.
Arjen sujuvuuden ja liikenteen padastovahennysten nakokulmasta olisi tarkedd, etta erilaiset
aktiivisesti kaytossa olevat palvelut sijaitsisivat lahelld tai hyvien kulkuyhteyksien padssa.
Esimerkkeina tasta mainitaan koulujen ja tydpaikkojen lisaksi muun muassa lahikaupat, jatepisteet
ja harrastuspaikat. Autoilua voisi vahentaa, mikali arjen tarpeelliset palvelut sijaitsisivat lahempana
ihmisten koteja. Valimatkojen ollessa pitkia ja joukkoliikenteen tarjonnan huonoa on autoilu

kuitenkin valttamatonta. Monet haastateltavat antavat esimerkkeja omasta arjestaan.

PIIA: Sitte tavallaan se oli, tos oli kaupoista puhetta niin on tdrkeetd ettd
Idhikauppoja olis eri puolilla, ettd ei kaupassa kédynnin takia tarvis Iéhted autolla
matkalle. On hyvdi jos nyt yritetdidin estdd sitd et ei tdmmasid uusia isoja
kauppakeskuksia perusteta kauas asutuksesta.

RAIJA: No ei se mullekaan kauheen helppoo et kyl md niitten [jdtekassien] kans aina
ldhen autolla liikenteeseen, et joko [ldhikuntaan] vien tai sitten tohon [eri
asuinalueelle] et ei meil tddl kylélld oo. Toivoisin et olis mutta ei ole, mun mielestd
tddl vois olla kans, meit on tddl semmonen viitisenkymmentd omakotitaloo ni tddl
vois olla ihan oma jéitepiste mihin vois viedd, md oisin valmis viemddn sinne ihan
kaiken.

HEIDI: Vaikka harrastuspaikat et jos olis Idhistolld vai onks kaikki aina jossain.

Autoilun valttamattomyyden yllapitamisessa kunnilla on tarked rooli, sillda ne voivat pyrkia

esimerkiksi kaavoitus- tai joukkoliikenneratkaisuilla tarjoamaan vaihtoehdon autoilulle. Kunnilla on
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mahdollisuus  myods profiloitua eri asioissa, vaikkapa kestdvien liikkkumismuotojen
mahdollistamisessa. Yksilon tai kotitalouden vaikutusmahdollisuudet ovat rajatummat. Ulla
nostaakin haastattelussa esiin toiveen, ettd voisi asua paikkakunnalla, jossa kestdvat elintavat

otettaisiin imagotekijaksi.

Heidi sivuaa haastattelussa sitd, miten perheen lasten ialla on merkittava vaikutus heidan kanssaan
liikkumisen sujuvuuteen. Han mainitsee haasteeksi sen, ettd perheen lapset ovat liian suuria
matkustamaan pyorakarryssd, mutta toisaalta eivat vield pyoraile riittavan sujuvasti tehdakseen
esimerkiksi harrastusmatkoja itse pyoraillen. Lisdaksi haasteen muodostaa se, ettd perheessa on
kolme lasta. Lapsettomana tai eri ikdisten lasten kanssa vaihtoehtoja olisi enemman, mutta nyt

autoilu on jossain tilanteissa ainakin lahes valttamatonta.

HEIDI: Se on just siin illallakin pitdd pdédstd tiettyyn aikaan ja siin on lyhyt
aikaikkuna. Siind voi [kotikaupungin] julkiseen liikenteeseen luottaa. Ja meil on
pojat just siind vdlissd ettd eivdt pysty oleen pyérékdrryssd endd mutta eivdt oikein
pyérdilekddn ihan niin sujuvasti niin sekddn ei oo. Ja se etté ehkd sellanen ettd kun
jos on viis henked perheessd, et ssmmonen mihin joku olis valmis niin ehkd toiset ei
oo tai kaikki ei oo. Et joutuu sitd, tekemdédn semmosia kompromisseja siind aika
paljon. Ja sit huomaa ettd jos oltais vaan lapseton pari niin olis paljon helpompi
tehdd kaikenlaisia ratkasuja.

Asuinpaikan vaihtumisen vyhteydessda tapahtuu usein muutoksia liikkumiskayttaytymisessa
(Kanninen ym. 2010, 147). Esimerkiksi Heidi mainitseekin muuton vaikuttaneen heiddn
liikkumiseensa. Suuresta kaupungista pienempaan muuttaessa joukkoliikenteen palvelutaso on
heikentynyt niin paljon, ettd autottomuus ei ole mahdollista. Vastaavasti myos Harri kertoo, miten
aiemmassa asuinpaikassa heidan koko perheensa kulki kaikkialle pyoralla ja paivassa pyorailya
saattoi tulla 30 kilometrid. Nyt uusi asuinpaikka ei mahdollista samaa, silld valimatkat ovat liian
pitkid, esimerkiksi tyomatka useita kymmenid kilometreja. Harri kertoo, ettd koko perheen
ruokaostosten kuljettaminen ldhes kymmenen kilometrin paastd pyoralld on haastavaa. Hanen

mukaansa pyorailtya tuleekin vain silloin, kun erityisesti lahtee pyorailemaan.

Myos Ulla kertoo kokemuksiaan liikkumisen muuttumisesta muuton yhteydessa. Heidan
asuinpaikkansa on vaihtunut isosta kaupungista maaseudulle. Muutto on tuonut eldmaan paljon
tervetulleita uusia asioita, mutta samalla on pitanyt luopua totutuista liikkumisen tavoista ja

hyvaksya uusien lilkkkumisen tapojen kestamattémyys. Muutos on vaatinut totuttelua. Myohemmin
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haastattelussa Ulla pohtii tekemiadn valintoja ja sitd, miten muutoksista voi selvita ilman ettd ne
aiheuttavat omantunnon tuskaa. Keinoina on ollut esimerkiksi paatos olla hankkimatta toista autoa
ja hyodyntaa kimppakyyteja seka joukkoliikennettd, vaikka niiden kayttd vaatii enemman
suunnittelua ja panostamista kuin kaupungissa asuessa. Han kertoo oppineensa iloitsemaan niista

kerroista, joina on tehnyt kestavamman liikkkumisvalinnan.

ULLA: ja sit ainakin sitd aina mietti, et vaikka Idhdin sinne jumpalle sit autolla, mut
joka kerta md tunnistin sen, et nyt kun md Idhtisin pyérdlld niin tdd olis kaikin
tavoin kestdvédmpi ja viisaampi ratkasu.

K1: Miten sen sit kestdid sen, et sen koko ajan tietdd sen ettd ois joku kestévdimpi
ratkasu mut téssé menen autolla. Miltd se tuntuu?

ULLA: Ehkd itelle kuitenkin osaa iloita niistd kerroista, kun pystyy toteuttaan jonkun
vaihtoehtoisen tavan. Et, sit se on ehkd tasapainoilua sen semmosen, helpon,
nopeen, mukavan eldmdn, vaikkei ne nyt toisiaan ihan suoraan sulje pois mutta
sillon kun kiire on ja lapset mukana ja kaikkee niin sit vaan ajattelee et tdd on
tavallaa, sit sen hetken se valinta mikd siind pitdd tehdd ja sit jossain muussa
asiassa voidaan valita visaammin. [--] Se tekee ihan hyvdd, jos joskus on vdhdn
huono omatunto jostain niin, muistaa seuraavan kerran ehkd taas.. valita toisella
tavalla.

Asuinpaikan valinnan vaikutuksesta liikkumiseen puhuvat myo6s Jaakko ja Matti, mutta eri
ndakokulmasta. Jaakon perhe on muuton yhteydessa painottanut sijaintia, joka on riittavan ldhella
esimerkiksi kouluja, kauppaa, bussipysakkida ja rautatieasemaa, jotta autoa ei tarvitse kayttaa
arjessa. Jaakko kuvaa sijainnin olevan ”"hyva ja onnekas valinta” ja mahdollistavan lapsille
liikkkumisen vanhemmista riippumatta. Myds Matti kertoo perheen asuinpaikan ja harrastusten

valinnassa painaneen mahdollisuuden kulkea itsenaisesti pyoralla.

4.3.2 Auto pitkien valimatkojen kulkemisen mahdollistajana

Moni haastateltava kertoo kulkevansa pitkia valimatkoja joko saannollisesti tai ainakin
satunnaisesti. Tallaisilla pitkilla matkoilla auto on usein tarked, toisinaan valttdmaton.
Haastatteluissa nousee esiin, ettei pitdisi ajatella maaseudulla asuvia "ilmastopaholaisina” heidan
joutuessaan autoilemaan, silla vika ei ole yksittaisissd ihmisissd vaan siina, ettad alueelta puuttuu

julkinen liikenne.

Suuri merkitys arjessa kuljettuihin valimatkoihin on tydpaikan sijainnilla. Aiemman tutkimuksen

mukaan tydmatkan kulkumuotovalinnalla on vahva yhteys talouden auton kadytté6n (Kanninen ym.
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2010, 138-139). Jos asuinalueen ldhiseudulla ei ole mahdollisuutta tehda itsea kiinnostavaa tyots,
tulee tyomatkasta helposti pitka. Asuinpaikan valintaan taas vaikuttavat myds muut syyt kuin se,
mika on ekologisesti jarkevintd. Haastatteluissa nouseekin esiin se, miten kaukana tydpaikasta
sijaitsevan asuinpaikan valintaan vaikuttaa esimerkiksi sukulaisten lahella asuminen, halu asua
|ahelld luontoa sekd maaseudun hintataso, joka mahdollistaa suuremman asunnon ja pihan kuin
mihin kaupungissa olisi varaa. Sallan kohdalla asuinpaikan syrjaisemman sijainnin kerrotaan
mahdollistavan my6s hevosen pitamisen. Tydpaikan sijainnin valinta taas on vaikeampaa, silla
haastateltavat mainitsevat, etta esimerkiksi korkeakoulutetuille tai kulttuurialalla tyéskenteleville

tydmahdollisuuksia on padosin kaupungeissa. Matilda kuvailee tilannetta haastattelussa pitkasti:

MATILDA: Tietysti ideaalitilanne olis se, ettd tybépaikka olis jossakin Iihempdnd,
mutta sitte taas ku tekee sellasta tyotd, ettd ei niitd korkeasti koulutetun
tybpaikkoja oikeestaan ole tddllé pienilld paikkakunnilla niin, ettd niisté pddsisi
valitsemaan itsellensé mielekkéimmdn, ettd kuitenki saadaan tehdd molemmat nyt
tyotd mistd tykdtddn ja se nyt sit valitettavasti on jossakin muualla tdllé hetkelld.
[--] Mutta siis se liikenne osa-alueena on semmonen meiddn perheen suuri
kompastuskivi. Mutta sitte toisaalta et se on meidéd oma valinta et me asutaan
[pienessd kaupungissa], ja me on tehty se pddtés ja tiedetdidin ettd meiddn tyot
suurella todenndikosyydelld on tuolla [maakuntakeskuksen] ldhialueella. Mut et sit
siind kuitenkin painaa tdmmdset muut sosiaaliset asiat ja muut sen liséks, et
ajateltas pelkdstddn ekologisesti miké on jérkevdd. Ettd mun vanhemmat asuu
tddlld ja heist on nyt kauheesti apua ku meil on pienet lapset, ja sit ku md olen
heiddn ainoo laps, niin jossain kohtaa sit se kddntyy sit niin pdin, ettd he tarvitsee
sitten minulta apua. Ja ollaan sitten ajateltu niin ettd ollaan tddlld nyt ja
tulevaisuudessakin, et sitten kuitenkaan kaikkia pddtoksid ei sitten ehkd tehdd niin
vihredisti, et on muitakin asioita mitkd pitéé ottaa ndis asiois huomioon ja tavallaan
hyvdksytddn se, et se liikenne on sit meilld se iso osuus siitd meidcn hiilijalanjéljestd
ja se ettd sitten ne ei oo mitddn halpoja viilailuja mitd siihen voi tehdd.

Kai taas kuvailee liikkumistaan erityisesti tyonsa nakdkulmasta. Han tekee tyota, jossa on tarpeen
liikkua ympari maakuntaa. Kaikki liikkuminen ei ole mahdollista joukkoliikenteelld, joten han
autoilee paljon, vaikka mielellaan valitsisi joukkoliikenteen. Han kuitenkin pyrkii hyddyntamaan
joukkoliikennetta tekemallda matkoja, joista autoilee osan ja kulkee loppumatkan esimerkiksi junalla.
Lisaksi Kai kertoo, ettad hanen perheensa liikkuu paljon viikonloppuisin ystavien ja sukulaisten luo, ja

myos niihin paikkoihin liikkkuminen julkisilla kulkuvalineilld on usein haastavaa.

Rajalliseen joukkoliikenteeseen liittyvat haasteet nousevat esiin useissa muissakin haastatteluissa.

Esimerkiksi Harri kertoo haastattelussa asuinpaikan valinnasta, jossa omat suunnitelmat eivat
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toteutuneet. Asuinpaikka oli tarkoitus valita niin, ettd toihin padsee ilman autoa, mutta
lopputuloksena koti sijaitseekin nyt paikassa, josta perheen molemmat aikuiset kulkevat toihin
omilla autoillaan. Yhdessa kulkeminen ei onnistu paitsi tyopaikkojen sijaintien vuoksi, myos siksi,
ettda lasten takia jommankumman tulee olla kotona tiettyinad aikoina. Lisaksi Harri mainitsee
joukkoliikenteen vahentymisen harvaanasutuilla seuduilla. Han kertoo, ettd aiemmin heidéan
kotoaan on paassyt bussilla maakuntakeskukseen, mutta viime vuosina tarjonta on vahentynyt

reilusti. Tarjonnan heikkeneminen vaikuttaa heidan mahdollisuuksiinsa liikkua bussilla.

Haastatteluissa on kasitelty padstojen vahentamista myos kotimaan kaukoliikenteessa. Kotimaassa
matkustamisen vahentaminen voidaan kokea tarkeaksi esimerkiksi sukulaisten tapaamisen vuoksi.
My0s nailla matkoilla auton etuna muihin kulkutapoihin ndhden voidaan ajatella olevan helppous.
Moneen paikkaan on myds todella haastavaa, jopa mahdotonta kulkea ilman autoa. Ulla kuvailee

haastattelussa sitd, miksi laheisten luo esimerkiksi mokille pddseminen on tarkeaa:

ULLA: Siind joutuis varmaan luopuun siitd yhteisestd ajasta, koska tietylld tavalla sit
se mdkille meneminen on semmosta lepposaa yhteistd aikaa, jota ei sitten yhtd
luonnikkaasti jdrjesty esimerkiks sitten kummankaan kotona, jolloin ollaan sitten
kotinurkissa. Se on semmosta rauhottumisaikaa siind menettdiis ja sité yhteistd,
yhdessé olemista ehdottomasti. [--] ja ne on ehkd ainakin itselld vielé enemmdn
jotenkin sen, siihen vapaa-aikaan tai nimenomaan niihin lomiin tai muuhun johon
se liittyy. No tietylld tavalla arkeenkin, koska just sanoin siité korona, nyt tdstd
korona-arjesta ettd sillon ei arjessakaan jaksa semmosia kauheita lisdsuoritteita
endd tehdd. Mut kylldhdn ainakin matkustaminen, niin se liittyy sit sellaseen loma-
aikaan selkeesti ja sielld sellaseen hyvdéin oloon ja helppouteen.
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5.JOHTOPAATOKSET JA POHDINTA

5.1 Autoilu mukavuutena, tapana tai valttamattomyytena

Tutkimuskysymykseni ovat olleet: Millaisia merkityksid autoiluun liitetddn? Miten autoilun
merkitykset linkittyvdt liikkumisen pddstéjen véhentdmiseen? Naiden kysymysten kautta olen
tutkielmassani jaotellut autoilua kasittelevat kuvaukset kolmeen eri luokkaan — mukavuudeksi,
tavaksi ja valttamattomyydeksi. Naiden kategorioiden voidaan ajatella vastaavan Suomen
ilmastopaneelin (Linnanen ym. 2020, 3-5) kdyttdmaa jaottelua, jossa likkenne jaetaan ylelliseen,

tarpeelliseen ja lukittuun liikenteeseen.

IImastopaneelin jaottelussa (em. 3—5, 12) lukittua liikkennettad ajatellaan olevan erityisesti tyomatkat,
joita on haastavaa muuttaa, silla niilld on suora vaikutus kotitalouksien toimeentuloon. Omassa
tutkielmassani taas valttamattomaksi liikenteeksi on ajateltu melko laajasti arjen sujuvuuden
kannalta keskeiset matkat, joita ei esimerkiksi yhteiskuntarakenteen vuoksi ole mahdollista tehda
kuin autoillen. Tarpeellista liikennetta on ilmastopaneelin kdyttaman jaottelun mukaan ostos-,
asiointi- ja vierailumatkat. Omassa jaottelussani vastaavat matkat maaritelldaan tapojen ja
tottumusten kautta. Ylellista liikennetta ilmastopaneelin kdayttaman jaottelun mukaan ovat pitkat
vapaa-ajanmatkat ja erityisesti ulkomaanmatkat, kun taas tutkielmassani tama rinnastuu auton
tuomaan mukavuuteen, vapauteen ja helppouteen. Jaotteluni ei siis ole identtinen ilmastopaneelin

kdayttaman jaottelun kanssa, mutta koen silti niiden olevan vahvassa yhteydessa toisiinsa.
Mukavuus — Ylellinen
Tapa — Tarpeellinen
Valttamattomyys — Lukittu

Tutkielmani tuloksena voidaan todeta, etta autoilun merkitys ihmisten arjessa voi olla monenlainen.
Samalla se, millaisia vaikutuksia liikenteen paadstovahennysten tekeminen tuo arkeen, vaihtelee
laajasti. Asuinalueesta ja elamantilanteesta riippuen autoton eldma voi olla helppoa tai taysin
mahdotonta. Joillekin autoilu on ainoa keino liikkua, jolloin autoriippuvuudesta irtaantuminen ei ole

vaihtoehto ilman laajempia muutoksia yhteiskunnassa. Pitkat valimatkat ja joukkoliikenteen heikko
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palvelutaso tekevat monella alueella autotta lilkkkumisesta haastavaa tai lahes mahdotonta. Eniten
aineistossa korostui autoilu totuttuna tapana ja tottumuksena. Koska autoilu on
yhteiskunnassamme sosiaalinen normi ja laajasti tuettua, ei sen valttdminen tunnu luontevalta.
Myos pitkien matkojen tekeminen esimerkiksi lomilla on tapa, josta ei haluta luopua. Joissain
tilanteissa autoilua kuitenkin voidaan vahentaa tai siirtdaa jonkun toisen tehtavaksi. Tottumuksen
sailyttamiseksi padastovahennyksia tuntuu helpommalta tehda muokkaamalla autoista
vahdpaastoisempia autoilun vahentamisen sijaan. Toisaalta joissain tilanteissa auto voi myos tuoda
arkeen ylellisyytta ja mukavuutta, kuten tarjota tilaa rauhalle ja yksinololle tai lisata vapauden

tunnetta.

5.2 Autoriippuvuuden vahentaminen totutun tavan vastustamisena

Aineiston ja julkisen keskustelun perusteella voidaan todeta, ettd yhteiskuntamme todella on
autoriippuvainen. Autoilu on niin totuttu rutiini ja silla kulkeminen tehty niin helpoksi, ettd muita
vaihtoehtoja ei monesti edes ajatella olevan, tai vaihtoehdot tuntuvat selvasti hankalammilta kuin
autoilu. Tavanomaista tuntuu olevan nimenomaan auton omistaminen ja se, ettda auto on ovella
odottamassa hetked, jona silla halutaan ajaa. Esimerkiksi yhteiskdyttoautojen suosiminen ei
aineiston perusteella ole tyypillista edes tilanteissa, joissa tarve vaikkapa perheen toiselle autolle tai
perakarrya vetavalle autolle on vain hyvin satunnainen. Kuitenkin tavallisessa arjessa valtaosalla

pieni auto tai autottomuus lienevat riittavia pakollisten liikkumistarpeiden tayttamiseksi.

Mikali autoriippuvuutta halutaan vahentdd — minkd nden ldhes valttamattomana kestdvan
hyvinvoinnin mahdollistamiseksi — tulee tehda toimenpiteitda, jotka mahdollistavat autoilun
vahentamisen erilaisissa elamantilanteissa ja asuinpaikoissa. Autoriippuvaisesta yhdyskunnasta ja
sen vaihtoehdoista tehdyn tutkimuksen (Kanninen ym. 2010, 135) mukaan kaupunkien
jalankulkuvyohykkeille hakeutuu erityisesti yhden ja kahden hengen talouksia. Kannisen
kumppaneineen mukaan autoriippuvuuden kannalta onkin olennaista, pystytaanko lapsiperheille
tarjoamaan houkuttelevia vaihtoehtoja, eli riittdvan suuria asuntoja ja laadukasta elinymparistoa,

jotta he valitsisivat asumiseen joukkoliikennevyohykkeilla.

Liikenteen paastévahennystavoitteisiin voidaan pdastda muokkaamalla kulkutapajakaumaa, eli
ohjaamalla ihmisten kdytosta suuntaan, jossa heiddan on helppoa lisdta ekologisten kulkutapojen eli

joukkoliikenteen, kadvelyn ja pyorailyn osuutta ja vahentda autoilua. Nama ovat toimia, jotka
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Hoysniemen ja Salosen (2019) mukaan voisivat myos lisdtd ihmisten eldmaan tyytyvaisyytta.
Tallaisista keinoista ilmiselvimpia ovat ainakin joukkoliikenteen palvelutason nostaminen ja
pyorailyinfrastruktuurin parantaminen. Olennaista on, ettd autoilu ei ole merkittavasti helpompaa
tai edullisempaa kuin kestavammilla kulkutavoilla liikkuminen. Maankaytté on keskeinen ihmisten
liikkumista ohjaava tekija, joten jatkossa olisi tarkeda pyrkida muokkaamaan sita suuntaan, jossa yha
useampi asuu riittavan lahella kaikkia hanen arjessaan olennaisia kohteita. Talldin pitkien matkojen
tekeminen ei olisi saanndllisesti tarpeellista. Samalla on pohdittava, voitaisiinko ylelliseksi
katsottavaa liikennettd mahdollisesti karsia, silla se on liikennettd, jota vahentamalla ihminen voi

edelleen tyydyttaa kaikki hyvinvointinsa kannalta olennaisimmat tarpeet (vrt. Tiikkaja ym. 2019).

Autoriippuvuuden vaikutus arkeen riippuu paljon sekd oman kotitalouden tarpeista etta
asuinymparistosta. Valittu asuinpaikka vaikuttaa valtavasti siihen, milla kulkuvalineelld arjessa
liikutaan. Samalla kuntien tekemilla paatoksilla liittyen maankayttoon, joukkoliikenteeseen seka
kavelyn ja pyorailyn mahdollisuuksiin on aineiston perusteella merkittava vaikutus siihen, miten
paljon autoa tarvitaan. Voisikin olla tarpeen lisatd kuntapaattajien ymmarrysta siitd, miten suuressa
roolissa he ovat ekososiaalisen hyvinvoinnin kysymysten edistamisessa. Samalla yhdyskuntarakenne
linkittyy myds viime aikoina keskustelua herattaneeseen liikunnan puutteeseen (esim. HS 2023) —
jos alue rakennetaan tukemaan aktiivista lilkkkumista, voi arkiliikunnan lisdantyminen vaikuttaa siella
asuvien fyysiseen hyvinvointiin. Lisaksi pyordilyn tulee olla mahdollista ja turvallista pyorailijan

taidoista ja fyysisesta kunnosta riippumatta (vrt. Kanninen ym. 2010, 141).

Aineiston perusteella autottomuuden voidaan ajatella ainakin toisinaan tarkoittavan hankaloituvaa
arkea tai jopa sita, ettei arki suju lainkaan. On tietenkin selvda, ettei ihmisten sytkseminen
liikennekdyhyyteen ole oikeudenmukainen tapa siirtya kohti ekologisesti kestdavaa yhteiskuntaa.
Talloin autoilusta luopuminen ei monessa tilanteessa ole mahdollista. Samalla voidaan pohtia,
voisiko jonkinlainen arjen hankaloituminen — tai muuttuminen — olla kohtuuden rajoissa, jotta
paastovahennyksia saataisiin tehtya. Millainen yksilon arkea vaikeuttava haitta on kohtuullinen
silloin, kun pyrkimyksend on sailyttdaa planeetta elinkelpoisena? Pitdisiko ainakin ylellisyysmatkoista
jossain maarin karsia? Olennaista on myo6s pohtia mahdollisuuksia vaihtoehtoisille kulkutavoille.
Esimerkiksi kimppakyydeissa, yhteiskdytossa, (sahko)pyorailyssa seka erilaisissa julkisen liikenteen

muodoissa on varmasti paljon kehittamismahdollisuuksia.

Autojen vaihtoehtoisia kdyttévoimia voi pitdd myds yhtena autoriippuvuuden lukon lujittajana.
Paastovahennysten tarve on tiedostettu ja autot ymmarretty suureksi paastolahteeksi, mutta
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halukkuutta toimintatapojen tai yhdyskuntarakenteen muokkaamiseen ei ole, joten muokkauksen
kohteeksi paatyvatkin autot. Eri kayttévoimilla kulkevien autojen tulevaisuuden kehitys antaa oman
mausteensa keskusteluun. Olen sosiaalisessa mediassa tormannyt ennustuksiin, ettd ennen pitkaa
polttoaineiden tankkausasemaverkosto harvenee ja keskittyy sinne, missa ihmisia on eniten, eli pois
harvaan asutulta maaseudulta. Jaljelle laajasti ympari maan jaisi sahkoautojen latausverkosto.
Tulevaisuutta on toki mahdoton ennustaa, mutta pidan tallaista skenaariota tdaysin mahdollisena,
silla uusien polttomoottoriautojen myynti Euroopan Unionin alueella tulee paattymaan vuoteen
2035 mennessa (Yle 2022b). Polttomoottorien kayton vahentyessa ei niiden polttoaineiden myynti
laajana verkostona ympari maata todennakoisesti tule olemaan kannattavaa. Taman tutkielman
kirjoittamisen aikana myds maailmantilanne on myds vaikuttanut autoiluun ja sen hintaan. Vendjan
hyokkays Ukrainaan ja sitd kautta syntyneet pakotteet ja halu valttaa venaldisen oljyn kdyttoa ovat
vaikuttaneet polttoaineiden saatavuuteen ja hintoihin. Siirtyma kohti ekologisempia autoilun
kayttovoimia voikin tallaisten sysaysten myota mahdollisesti tapahtua nopeammin kuin aiemmin on

ennustettu.

Keskustelu autojen vaihtoehtoisista kayttévoimista on kiinnostava — kenties ekologisemmaksi
muutetusta autoilusta puhuminen on tapa pyrkia hyvaksyttdamaan autoriippuvuutta ja sdilyttaa auto
arjessa totuttuna mukavuutena? Toisaalta on selvaa, ettd autoilu on monessa tilanteessa
valttamatontd, jolloin autojen muuttaminen ekologisemmaksi on ainoa tapa vahentda paastoja.
Koska aineistoni haastatteluissa ja niita edeltavassa kokeilussa on keskitytty paastovahennyksiin, on
luontevaa, etteivat autoilun muut haittapuolet nouse haastatteluissa esiin. Autot kuitenkin vievat
valtavasti tilaa ja vaativat paljon infrastruktuurilta. Lisdksi ne ovat suurin mikromuovin ldhde
(Suomen ymparistokeskus 2020, 7) ja aiheuttavat melua. Kestavyydestad puhuttaessa voikin ajatella
olevan viherpesua keskittya kasittelemaan autoilua vain sen aiheuttamien paastojen kautta. Siksi
myos pelkkaan auton kayttévoimaan keskittyminen ei ole riittdvaa, vaan paastovaikutuksia on myos
autoille ihmisten sijaan tehdyllda maankaytolla ja kaupunkirakenteella. On kuitenkin luontevaa,
etteivat ndma nakdkulmat nouse esiin ihmisten kokemusperustaisessa puheessa, johon tama

tutkielma pohjautuu.

Kokemusperustaisesta puheesta hyva esimerkki on Vauva.fi-sivuston suositun Aihe vapaa -
keskustelufoorumin  toiseksi kommentoiduin  keskusteluketju, joka on nimeltdan

Polttomoottoreiden valmistus ja bensa-autoilu loppuu (https://www.vauva.fi/keskustelu/4047093/
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polttomoottoreiden-valmistus-ja-bensa-autoilu-loppuu). Nopean vilkaisun perusteella
keskusteluketjun yli 40000 kommentista suuressa osassa  kritisoidaan siirtymaa
polttomoottoriautoista eri kdayttovoimiin. Aihe on siis selkedsti pinnalla ja puhuttaa, mika tekee

tasta tutkielmasta osaltaan ajankohtaisen.

5.3 Tehokkuuteen pyrkiva yhteiskunta autoriippuvuuden lukitsijana

Havaitsin tata tutkielmaa tehdessani, etta autoilun normin kyseenalaistaminen, jopa vilpittomien
miksi kaytat autoa -kysymysten tekeminen, tulkitaan helposti moralisoinniksi. Myds aineistossa
haastattelija moneen kertaan paastojen vahentamiseen liittyvia asioita kysyessaan korostaa, ettei
halua moralisoida, vaan on kiinnostunut tietdmaan, miksi jotain tehdaan tai ei tehda. Saman
huomasin graduseminaarissa, jossa sain useamman kerran palautetta, ettd tekstini savy on
moralisoiva. Onko autoilun tai muulla tavoin paljon paastéja aiheuttavan eldman
kyseenalaistaminen niin arka ja herkkd kohta, ettd se alkaa tuntua moralisoinnilta? Miksi

jarjestelmaan kohdistuva kritiikki tuntuu henkilékohtaiselta iskulta?

Voidaan kysyd, miksi olemme luoneet yhteiskunnan, jossa mahdollisuus autoilla tuntuu
symboloivan suurinta mahdollista vapautta? Miten on paadytty siihen, ettd riippuvuus
metallihdkkyrastd, fossiilisesta polttoaineesta ja kunnossa pidetysta infrasta on muotoutunut
vapauden symboliksi? On mahdollista tulkita, etta autolla liikkkuminen on erdanlainen materialismin

ilmentyma. Mutta voisiko yhteiskuntaa sitten muuttaa vahemman autoriippuvaiseksi?

Kestavan liikenteen pohjana voidaan ajatella olevan erdanlainen donitsitalous, jossa donitsin
ulkoreunoiksi muodostuu ympariston asettamat rajat ja sisareunaksi liikennekdyhyyden
valttaminen. Talléin ihmisten hyvinvoinnin kannalta tarpeellinen liikenne voitaisiin toteuttaa
ekologisesti kestavalla tavalla. lhmisen liikkkumiseen kayttama aika on pysynyt ldhes vakiona
vuosikymmenia (Liikennevirasto 2018, 34). Tarkoittaako tama sitd, ettd kestavampi,
vahapaastoisempi liikenne toteutuisi osaltaan lilkkennettad hidastamalla? Tall6in oikeita keinoja eivat
valttamatta olisi suurnopeusjunat tai sujuvammaksi rakennettu autoiluinfrastruktuuri, vaan
paremmat olosuhteet pyordilyyn ja kavelyyn seka laajemmat paikalliset joukkoliikenneverkot.

Samalla etatydlla seka kodin ldhelle sijoittuvilla harrastuksilla ja palveluilla voisi olla oma roolinsa.

Hirvilammi & Helne (2014) ovat luonnostelleet, miltd kestdva hyvinvointi ja ekososiaalipolitiikka

voisivat ndyttda. Heiddan nakemyksensa on, ettd kestavadan hyvinvointiin voisi kuulua esimerkiksi
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ajatukset hitaammasta elamasta sekd kulutuksen ja tyonteon vahentamisesta. Voisiko tama ajatus
linkittya autoriippuvuuteen siten, etta mikali elamassa tapahtuu vahemman ja on véhemman kiire,
vihenee myos liikkumistarve? Kestavampi eldama voisi siis muotoutua kohtuullisuuden ja
hitaamman elaman ymparille. Talléin myods liikkuminen voisi nykyista enemman tapahtua

rauhalliseen tahtiin vaikkapa luonnossa moottoritien sijaan.

Kenties liikkkumisen hidastaminen voisi linkittyd myds aiemmin mainitsemaani Hirvilammin (2015)
pohdintaan kohtuuden ihanteesta. Nykyinen nopeatempoinen yhteiskuntamme vaatii, etta paikasta
toiseen tulee paasta mahdollisimman nopeasti ja usein. Miksi olemme luoneet yhteiskunnan, jossa
kiire ja hektisyys ovat normeja? Voisivatko kohtuullisuus ja hidastaminen olla suuntia, joihin
yhteiskuntaa lahdettaisiin viemaan? Hektisyyteen taipuvassa maailmassa moni kokee, ettei ehtisi
kunnolla eldaa eldamadansa, jos matka toista kotiin kestdisi vahdan kauemmin. Samalla yleisessa
aiheeseen liittyvassa keskustelussa ndkyy se, miten tyon teko ja erilainen suorittaminen ovat
keskeisessa roolissa elamassa. Voikin pohtia, elammeké taalla tyota ja suorittamista varten, vai

voisiko tulevaisuuden suuntana olla eldaman yksinkertaistaminen, minimalismi ja kulutuskriittisyys.

Erddnlaisena nakokulmana yhteiskunnan arvostamaan tehokkuuteen voidaan ajatella
etukateissuunnittelemattomuuden arvostusta, josta haastateltavat puhuivat paljon. Etukateen
suunniteltujen reittien tai kulkuaikojen sijaan on halu menna ja tehda juuri silla hetkelld kuin silta
tuntuu. Menoja ei haluta sovittaa joukkoliikenteen aikatauluihin, ei olla valmiita odottelemaan
taksia tai miettimaan ruokaostoksia etukdteen tilausta varten. Onko autoriippuvuus osaltaan
opettanut, ettd kaiken voi tehda juuri silloin, kun se hyvalta tuntuu? Miksi spontaaniutta tunnutaan
arvostavan niin paljon? Ajattelen, etta spontaanius ja mahdollisuus tehda kaikki heti on ristiriidassa

hidastamisen ja kohtuullistamisen kanssa.

Ajattelen autoriippuvuuden lukittumisen tapahtuvan osittain myds ylisukupolvisesti. Yhtena
esimerkkind tdstd voi pitdd esimerkiksi autojen turvaistuimia, jotka kehittyvat jatkuvasti
turvallisemmiksi suojaamaan lapsia onnettomuuksilta autoissa, mutta samalla myds suuremmiksi ja
painavammiksi. Pohdinkin, onko autottoman lapsiperheen mahdollista tehda matkaketjuja, joiden
osana on kaukoliikenteen linja-auto, henkiléauto ja/tai taksi, jos se tarkoittaa, ettd yha isompia ja
pidempaan kaytossa vaadittavia istuimia tulee kuljettaa mukana? Oma oletukseni on, etta istuinten
kuljettamisen vaikeus saa yhda useamman hankkimaan auton. Samalla lapset tottuvat autoiluun,

jolloin heiddn on luontaista itsekin alkaa autoilla heti kun mahdollista. Lisdksi ajokorttien
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hankkiminen jo 17-vuotiaana helpottuu koko ajan (Yle 2022c), mikd sekin opettanee ihmisia

autoriippuvaisiksi entista nuorempina.

5.4 Tutkimuksen onnistuminen ja ehdotukset jatkotutkimukseksi

ORSI-hankkeelta valmiina saamani haastatteluaineisto sisalsi paljon liikennettd ja sen paastoja
pohtivaa keskustelua sekd ajatuksia ja kokemuksia liikenteen paastovahennysten linkittymisesta
haastateltavien arkeen. Mielesténi kayttamani menetelma, eli aineistolahtdinen sisallonanalyysi,
sopi tutkimukseeni hyvin, silla aineistoon ilman ennakko-oletuksia syventymalld sieltd [6ytyi
kiinnostavia teemoja. Olen myds ilahtunut siita, miten esimerkiksi Suomen limastopaneelin
kayttama liikenteen lukittu-tarpeellinen-ylellinen-jaottelu yllattden istui todella hyvin yhteen

aineistosta l6ytamieni merkitysten kanssa.

Oman vaikutuksensa tutkimuksen sisaltoon on luonut sen teon ajankohta. Haastatteluaineisto on
keratty loppukevaalla 2020, jolloin koronapandemian rajoitukset olivat juuri olleet laajimmillaan.
Pandemian vaikutus ihmisten elinpiirin suppeuteen on tuolloin ollut todella merkittava. Pidan
tilannetta sekd haasteena ettd etuna — toisaalta moni on joutunut harkitsemaan liikkumistaan ja
valintojaan tadysin uudelta kantilta, toisaalta tilanteen erikoisuus on voinut herattaa ajatuksia, jotka
olisivat muuten jaaneet piiloon. Lienee mahdollista, ettd poikkeuksellisissa oloissa elaminen on
saanut ajattelemaan radikaalimmin kuin muulloin. Olisikin kiinnostavaa, jos vastaavanlaiset

tutkimushaastattelut voitaisiin toistaa liikkumisen kannalta normaalimmassa maailmanajassa.

Tutkimukseni tuloksia kasiteltdessa tulee huomioida, ettd haastateltavien kohdalla on kyse
ihmisista, jotka ovat itse olleet halukkaita vahentamaan paadst6jaan ja osallistumaan Kestavien
elamantapojen kiihdyttamo -kokeiluun. Tulokset eivat siis ole yleistettavissa, vaan edustavat pienta,
kestavasta eldamasta kiinnostunutta joukkoa. Silti kokeilun ja sitd kautta tdman tutkimuksen
nakokulmat varmasti jossain maarin sovellettavissa laajemminkin siihen, millaisia arkisia vaikutuksia

liikenteen paastovahennyksilla on ihmisten elamaan.

Tamakin tutkimus kasittelee paastovahennyksia ja ymparistolle hyodyllisia tekoja yksityisen piiriin
rajoittuvasta kuluttajuusnakokulmasta rakenteiden sijaan, mitd on kritisoitu (vrt. Huttunen, Aro,
Salo & Turunen 2019). Kritiikin taustalla on ajatus siitd, ettd yksiléiden valintoihin keskityttaessa

huomiotta jadvat taustalla vaikuttavat poliittiset, taloudelliset ja sosiaaliset ulottuvuudet.
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Tutkimukseni tavoitteena on yksildiden kokemusten kautta ymmartaa yhteiskunnassa vallitsevia
autoiluun liittyvia rakenteita, tuoda niita esiin ja sita kautta mahdollisesti kertoa, millaisia asioita
yhteiskunnallisesti olisi tarpeen muuttaa. Samalla tutkimus kuitenkin keskittyy kansalaisiin ja heidan
tottumuksiinsa. Mielestani ei ole tarkoituksenmukaista syyllistaa tai vastuuttaa tavallisia kansalaisia
kohtuuttomasti heidan liikkkumistottumuksistaan, silla tottumukset ovat rakentuneet ja syntyneet
tietyssa yhteiskunnassa, tietyn kulttuurin vallitessa, tietynlaisten asioiden ollessa normeja. Vaikka
yksilon ndkokulmasta valinnat tuntuvat omilta, eivdt ne kdytdanndssa kuitenkaan ole itse tehtyja,
vaan heijastelevat yhteiskunnan rakenteita — sita, mita yksilot pitavat tavallisena ja kdytannoéllisena
ja toisaalta sitd, millaisessa rakennetussa ymparistossa he elavat. Siksi autoilu ja sille annetut

merkitykset eivat lopulta ole yksildiden valinta, vaan seurausta siita yhteiskunnasta, jossa elamme.

Tutkielmaa kirjoittaessani havaitsin, ettei sosiaalitieteellista liikennetutkimusta ole Suomessa
varsinaisesti tehty, vaikka liikennettd on toki tutkittu muilla tieteenaloilla. Samalla
liikennetutkimuksesta puuttuu sukupuolindkékulma. Ylipaataan liikkenteen ja liikkumisen
sukupuolittuneisuudesta puhutaan melko vahdan — omassakaan aineistossani ei suoraan nostettu
esiin sukupuolten valisia eroja. Tilastollisesti kotitalouden auto on useimmin miesten kaytdssa
(Liikennevirasto 2018, 80) ja samantyyppinen tilanne oli rivien valista luettavissa myods tdman
tutkimuksen aineistossa, mutta sitd ei suoraan mainittu. Nahdakseni olisikin tarve tehda nykyista
enemman  erityisesti  laadullista liikennetutkimusta paitsi  sosiaalitieteellisestd, myds
sukupuolindkdkulmasta. Talléin esiin  péadsisivat nykyistd usein teknistd ja maarallista
liikennetutkimusta enemman ihmisten arkiset kokemukset. Sujuvan arjen mahdollistamista

vartenhan liikkenne lopulta on olemassa.
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LITTEET

Lite 1. Kestavan elamantavan kokeiluun  osallistuneiden  ryhmahaastattelujen

haastattelurunko

Muutama sana ORSI-hankkeesta, suostumus haastatteluun osallistumiseen, haastattelun tarkoitus
1.Esittelykierros: nimi ja kotitalouden koko, “ketka meilla asuvat”.

2.Minkalaista teidan arki ja ajankdytto on nyt korona-aikana? Mika on muuttunut eniten?
Minkalaisia havaintoja muutoksiin liittyy suhteessa hyvinvointiin: mita kaipaa ja mika on vaikeaa,
mitd on tullut lisaa?

3.Miten paatitte lahtea mukaan kokeiluun, mista kuulitte? Miksi innostuitte?

4.Jos nyt mietitadn sitd aikaa, kun osallistuitte kestavan eldmantavan kokeiluun, miten se oli
erilaista. Mika silloin yllatti? Mika oli helppoa tai vaikeaa?

5.Minkalaisia muutoksia olette tehneet arjessa kokeilun jalkeen? Mita teet vield nykyaan eri
tavalla?

6.Miten juttelitte kokeilusta tuttujen kanssa tai olitte asian kanssa esilla? Minkalaisia kokemuksia
teilla on? Minkalaista palautetta olette saaneet?

7.Minkalaisia esteita olette kohdanneet arjessa, kun olette pyrkineet kestaviin valintoihin? Mita on
tapahtunut?

8.Mita tukea olisitte kaivanneet, jotta olisi voinut valita kestavasti? Minka tahon olisi pitanyt
tukea?

9.Elamadntavan muutosta tarvitaan ja tiekartat kohti 1,5 asteen elamantapaa on tehty. Kun
tiedatte, milta tavoiteltu tulevaisuus nayttaa, minkalaisia toiveita ja pelkoja siihen liittyy?
10.0saatteko kuvitella, miten suomalaisten elamantavat muuttuvat yleisemminkin, kun
hiilijalanjaljet pienenevat? Mita tulee enemman, mita vahemman? Mika olisi kestavaa? Mita
ajattelette omien kokemustenne perusteella, mita tapahtuu kullakin alueella?

eaika, ajankaytto

eraha ja kulutustavat

oty0 ja toimeentulo

eihmissuhteet

emielenterveys, henkinen hyvinvointi

e|luonto, luontoyhteys
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11.Elamantapojen muutos on yhteydessa laajempaan yhteiskunnalliseen muutokseen. Oletteko
miettineet yhteiskunnanmuutosta ja minkalaisia ajatuksia aihe herattaa? Minkalainen olisi kestava
yhteiskunta koronan jalkeen? Mittarit, miten toimii? Mika yllatti laskentatuloksissa? Mihin
hiilijalanjalkilaskureita kaytetaan?

Eldmantavan osa-alueet

eruoka

eliikkuminen

eharrastukset

easuminen
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