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Ilmastokriisin myötä ekologinen kestävyys on noussut olennaiseksi teemaksi sosiaalipoliittisessa 
tutkimuksessa. Tämä pro gradu -tutkielma on osa ajankohtaista sosiaalipoliittista keskustelua ekologisen 
kestävyyden ja hyvinvoinnin suhteesta. Olen paneutunut kestävän hyvinvoinnin teemaan liikenteen, erityisesti 
autoilun näkökulmasta ja tutkin autoilun merkityksiä ihmisten arjessa. Tutkielman aineistona on Kestävien 
elämäntapojen kiihdyttämö -kokeiluun osallistuneiden haastattelut, joissa haastateltavat kuvailevat 
kokemuksiaan arjessa tehtyjen päästövähennysten vaikutuksista. Tutkimusmenetelmänä olen käyttänyt 
aineistolähtöistä sisällönanalyysia. Tutkimuskysymykseni ovat: Millaisia merkityksiä autoiluun liitetään? Miten 
autoilun merkitykset linkittyvät liikkumisen päästöjen vähentämiseen? 
 
Tutkimuksen tuloksena autoilun merkitykset voidaan jakaa kolmeen pääkategoriaan, jotka ovat 1) auto arjen 
mukavuuden mahdollistajana, 2) autoilu tapana ja tottumuksena sekä 3) autoilu välttämättömyytenä. Arjen 
mukavuutena autoilu voi tarjota paikkoja rauhaan ja yksinoloon sekä lisätä arkeen vapautta ja helppoutta. 
Näissä tilanteissa autoa käytetään, vaikka myös muut kulkutavat olisivat mahdollisia. Autoilu tapana ja 
tottumuksena taas kuvailee sitä, miten autoilu on yhteiskunnassamme paitsi sosiaalinen normi, myös 
yhteiskunnan laajasti tukema kulkutapa, jolla liikkumiseen ja pitkien matkojen tekemiseen on totuttu. Autoilun 
tapaa voidaan joissain tilanteissa vähentää joko liikkumalla vähemmän tai ulkoistamalla liikkumista. Autoilun 
tottumuksen säilyttäminen ja päästövähennysten tekeminen voidaan yhdistää muokkaamalla autojen 
käyttövoimia ekologisemmiksi. Välttämättömäksi autoilu taas muodostuu tilanteissa, joissa auton käyttäminen 
on arjen sujuvuuden kannalta ainoa vaihtoehto esimerkiksi pitkien välimatkojen kulkemisen tai vaihtoehtoisten 
kulkutapojen puutteen vuoksi.  
 
Aineiston perusteella voidaan todeta autoilun olevan totuttu rutiini ja niin helpoksi tehtyä, ettei vaihtoehtoisia 
kulkutapoja monesti edes ajatella olevan tai ne koetaan hankalammiksi. Kestävämmän elämän ja 
päästövähennystavoitteiden saavuttamiseksi ihmisten liikkumista tulee jatkossa ohjata kestävien kulkutapojen 
suuntaan. Samalla on huolehdittava, ettei muutos heikennä ihmisten hyvinvointia tai lisää liikenneköyhyyttä.  
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1. JOHDANTO 

MATILDA: Et oliko meilläki se liikenteen osuus meidän hiilijalanjäljestä joku 40 
jotain [prosenttia], koska me ollaan ne muut [päästöt] saatu viilattua niin alas 

Kestävä hyvinvointi ihmisten arjessa on yhteiskunnallisesti tärkeä teema, sillä ilmastokriisin 

torjunnan vuoksi on välttämätöntä tehdä radikaaleja päästövähennyksiä. Paneudun ekologisesti 

kestävän hyvinvoinnin teemaan pro gradu -tutkielmassani liikenteen, erityisesti autoilun 

näkökulmasta. Ihmiset liikkuvat arjessaan paljon paikasta toiseen, esimerkiksi kotoa töihin, 

opiskelemaan, harrastamaan, tapaamaan läheisiä ihmisiä ja lomailemaan. Toisaalta viime vuosina 

koronapandemiatilanne on myös haastanut ajatuksiamme liikkumisesta, sillä monet aiemmin 

välttämättömältä tuntuneet matkat on viime vuosien aikana korvattu etäyhteyksillä.  

Liikenne on päästöjen vähentämisen kannalta keskeinen osa-alue, sillä esimerkiksi vuonna 2016 

liikkumisen päästöt muodostivat 30 % kotitalouksien päästöistä (Nissinen & Savolainen 2019, 31). 

Liikenne on teemana kiinnostava, sillä se koskettaa käytännössä jokaista. Pääasiassa se on väline, 

joka mahdollistaa muut arjessa tapahtuvat asiat ja sitä kautta tarjoaa ihmisille hyvinvointia. Auto on 

keskeinen liikenneväline, sillä Suomen asuntokunnista 76 prosentilla on vähintään yksi auto 

(Liikennevirasto 2018, 77). Vuonna 2016 kotitalouksien päästöistä 26 % muodostui 

yksityisajoneuvojen, eli käytännössä autojen, käytöstä (Nissinen & Savolainen 2019, 33).  

On tärkeää, että päästövähennyksiä saadaan tehtyä siten, ettei se kohtuuttomasti heikennä 

ihmisten hyvinvointia. Vaaditusta järjestelmän muutoksesta voidaan käyttää useita termejä, kuten 

kestävyysmurros, ekologinen siirtymä, ekososiaalinen transitio tai reilu muutos. Nykyinen 

talouskasvuun pohjautuva järjestelmä ja päästövähennykset ovat haasteellinen yhtälö, sillä 

hyvinvointimallimme perustuu pitkälti jatkuvaan kasvuun (Helne, Hirvilammi & Laatu 2012, 50, 58). 

Talouskasvun lisäksi jatkuvaan kasvuun on pyritty myös muilla sektoreilla, ja esimerkiksi 

eurooppalaisten vuorokaudessa liikkumat kilometrit ovat 1900-luvun alun jälkeen lähes 50-

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

Tutkimusaiheeni on merkityksellinen erityisesti sen ajankohtaisuuden takia. Ilmastokriisin vuoksi 

päästövähennysten tekeminen on välttämätöntä ja liikenne on sektori, jolla vähennyksiä tehdään 

paljon. Liikenteen päästövähennyksistä myös keskustellaan tällä hetkellä aktiivisesti. Julkisessa 
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keskustelussa päästövähennykset nähdään helposti autoilevien ja/tai syrjäseuduilla asuvien 

kurittamisena, ja niiden käytännön toteutus tuntuu hiertävän myös hallituksen sisällä (esim. Iltalehti 

2020). Samalla päästövähennyskeskusteluun linkittyy Venäjälle sen aloittaman sodan myötä 

kohdistetut pakotteet, jotka ovat nostaneet polttoaineiden hintoja valtavasti keväällä 2022 (esim. 

Maaseudun Tulevaisuus 2022). Teema ymmärrettävästi herättää tunteita, sillä liikkuminen ja 

monelle myös autoilu on keskeinen ja välttämätön osa arkea. Onkin olennaista tarkastella sitä, mitä 

autoilun päästövähennykset tarkoittavat oikeudenmukaisuuden tai hyvinvoinnin näkökulmasta. 

Tästä syystä teeman kytkeminen sosiaalipolitiikkaan on mielestäni erityisen tärkeää.  

Tutkielmani teen yhteistyössä ORSI-hankkeen kanssa. ORSI-hanke on koko nimeltään Towards Eco-

Welfare State: Orchestrating for Systematic Impact ja se keskittyy ekologisen hyvinvointivaltion 

tutkimiseen. Hankkeessa ovat mukana Tampereen yliopisto, Suomen ympäristökeskus SYKE, Aalto-

yliopisto sekä VTT. Sitä rahoittaa strategisen tutkimuksen neuvosto.  ORSI-hankkeen tavoitteena on 

löytää keinoja ekologisesti kestävään hyvinvointiin. Minua kiinnostaa hankkeessa erityisesti toinen 

sen neljästä teemasta, eli reilu murros osana ihmisten arkea. Toivon, että omista 

tutkimustuloksistani olisi hyötyä tutkimusryhmän työlle.  

Tutkielman luvussa kaksi käyn läpi aiempaa kirjallisuutta teemaan liittyen. Käsittelen ensin 

ekologisesti kestävää sosiaalipolitiikkaa, jota voidaan kutsua myös ekososiaaliseksi 

sosiaalipolitiikaksi tai tutkimusperinteenä kestävän hyvinvoinnin tutkimukseksi. Sen jälkeen 

käsittelen ekologisesti ja sosiaalisesti kestävää liikennettä sekä autoriippuuvutta. Luvussa kolme 

käyn läpi tutkimuskysymykseni ja kerron käytössäni olleesta aineistosta. Käsittelen myös 

tutkimuseettisiä kysymyksiä, jonka jälkeen esittelen tutkimusmenetelmäni ja kerron analyysin 

toteutuksesta. Neljäs luku esittelee haastatteluaineiston pohjalta tekemääni analyysia ja siinä 

kuvaan, millaisia merkityksiä autolle ja autoilulle aineistossa mainitaan. Analyysissa jaan merkitykset 

kolmeen eri pääluokkaan: auto arjen mukavuuden mahdollistajana; autoilu tapana, tottumuksen ja 

normina; sekä autoilu välttämättömyytenä. Tutkielmani lopuksi viidennessä luvussa kuvaan 

tekemiäni johtopäätöksiä.   
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2. TEOREETTINEN VIITEKEHYS 

Tutkielmani taustalla on sosiaalipoliittisessa keskustelussa ajankohtainen ajatus siitä, että 

sosiaalipolitiikkaa tehdään planeetalla, jolla on rajat (esim. Helne, Hirvilammi & Laatu 2012). Ajatus 

pohjautuu kestävän hyvinvoinnin tutkimukseen, jota esittelen tässä luvussa. Nykyisenkaltainen 

luonnonvarojen loputon käyttö ei siis ole mahdollista, vaan kulutusta ja päästöjä on pakko vähentää, 

jotta planeetta säilyy elinkelpoisena. Samalla on kuitenkin tärkeää pitää huolta siitä, että ihmisillä 

on mahdollisuus elää hyvää arkea. On käynnissä kestävyysmurros, jolla on väistämättä vaikutuksia 

myös sosiaalipolitiikan toimintaympäristöön.  

Tutkielmani aiheena on liikenne ja erityisesti autoilu. Ne eivät ole sosiaalipoliittisesti tyypillisimpiä 

aiheita, mutta mielestäni niiden pohtiminen sosiaalitieteellisestä näkökulmasta on tärkeää. 

Tutkielmani voikin tarjota näkökulman siihen, miksi autoilu, päästöjen kannalta haastava 

liikkumismuoto, on ihmisten arjessa merkityksellistä, ja toisaalta siihen, miten autoilua tai siitä 

aiheutuvia päästöjä olisi kenties mahdollista vähentää ilman negatiivisia hyvinvointivaikutuksia.  

Tämän luvun ensimmäisessä alaluvussa esittelen sosiaalipoliittista, kestävyysmurrokseen liittyvää 

keskustelua. Toisessa alaluvussa paneudun sosiaalisesti ja ekologisesti kestävään liikenteeseen. 

Kolmas alaluku käsittelee ekologisesti kestävää liikennettä tutkielmani kannalta olennaisimmasta 

näkökulmasta, eli autoilun kannalta. Kerron erityisesti autoriippuvuudesta, joka toimii itseään 

ruokkivana kehänä ja on suuressa roolissa liikkumisen päästöistä puhuttaessa.  

2.1 Sosiaalipolitiikkaa planeetan rajoissa 

Sosiaalipoliittinen keskustelu kestävästä hyvinvoinnista pohtii, millaista voisi olla ekologisesti ja 

sosiaalisesti kestävä maailma ja miten ihmisten hyvinvointi turvataan päästövähennyksiä tehtäessä. 

Maailmassa ei toistaiseksi ole yhtään maata, joka olisi saavuttanut korkean hyvinvoinnin 

ekologisesti kestävällä tavalla (O’Neill, Fanning, Lamb & Steinberger 2018). Onkin tarve pyrkiä 

tekemään kestävä rakennemuutos, jotta ilmastokriisiä voidaan ratkaista oikeudenmukaisesti ja 

hyvinvointiin panostaen. Kun ymmärrys ilmastokriisin etenemisen nopeudesta ja vakavuudesta on 

kasvanut, on myös ajatus ekologisuudesta ja kestävyysmurroksen tarpeesta pikkuhiljaa 

valtavirtaistunut. 
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Kirjassaan Sosiaalipolitiikka rajallisella maapallolla Tuula Helne, Tuuli Hirvilammi ja Markku Laatu 

(2012) kirjoittavat siitä, miten sosiaalipolitiikan tulisi huomioida ekologiset ehtonsa. Heidän 

mukaansa sekä ihminen että sosiaalinen järjestelmä tulisi aina nähdä osana ekosysteemiä. 

Ympäristön hallinnasta riippuva luontosuhde on saanut ihmiset kuvittelemaan, että olemme 

riippumattomia ekosysteemistä. Tosiasiassa ihmiset kuitenkin ovat ekosfäärin osa ja 

hyvinvointimme riippuu luonnonympäristön tilasta. Sosiaalisen erottaminen ekologisista 

kysymyksistä onkin mahdotonta. (Helne, Hirvilammi & Laatu 2012, 14, 65–66.) 

On vaikeaa kuvitella, ettei kestävyysmurros vaikuttaisi hyvinvointivaltioon, toteavat 

sosiaalipolitiikan tutkijat Tuuli Hirvilammi, Liisa Häikiö, Håkan Johansson, Max Koch ja Johanna 

Perkiö (2023). Heidän mukaansa kasvavat ilmastoriskit voivat entisestään lisätä tarvetta 

uudelleenjakavalle sosiaaliturvalle ja julkisille palveluille. Sosiaalipoliittisen tutkimuksen tulisikin 

käsitellä hyvinvointipolitiikan uudistuksia ja sitä kautta olla tukemassa kestävää hyvinvointia 

maailmanlaajuisesti ja ylisukupolvisesti. Ekososiaalipolitiikka eroaa heidän mukaansa perinteisestä 

sosiaalipoliittisesta tutkimuksesta ainakin neljällä eri tavalla. Ensinnäkin painopisteen tulee olla 

muutoksessa nykyisen säilyttämisen sijaan. Toiseksi ajatus hyvinvoinnista laajenee ihmisen ja 

luonnon väliseen suhteeseen sekä tarpeiden tyydyttämisen ulottuvuuksiin. Kolmanneksi 

sosiaalipolitiikan tutkimukselle tyypillisen yhteen kansallisvaltioon keskittymisen sijaan tulee 

huomioida globaali oikeudenmukaisuus. Neljänneksi ekososiaalipolitiikassa riskejä on tarpeen 

käsitteellistää sekä sosiaalisilla että ekologisilla tavoilla.  

Kestävän hyvinvoinnin tutkimuksessa on tuotu esiin nykyiseen sosiaalipoliittiseen järjestelmäämme 

liittyvä suuri ja kestämätön lähtökohta: hyvinvointivaltio on rakennettu talouskasvun varaan. 

Talouskasvua perustellaan usein huoltosuhteen parantamisella. Sosiaalimenoilla on kuitenkin 

taipumus kasvaa nopeammin kuin bruttokansantuote. Myös väestön ikääntyminen ja globalisaatio 

lisäävät hyvinvointimallin rahoitushaasteita. Kun hyvinvointipalveluiden kysyntä ylittää 

talouskasvun tuoman lisärahoituksen, joudutaan palveluja vähentämään. Tutkimuksessa 

käydäänkin keskustelua siitä, tulisiko talouskasvusta irrottautua tai riippuvuutta vähentää. 

Rajallisella maapallolla kehityksen, talouskasvun, vaurastumisen ja hyvinvoinnin samaistukseen ei 

ole enää varaa, vaan on siirryttävä ekologisesti ja sosiaalisesti kestävään yhteiskuntaan. 

Sosiaalipolitiikan roolina on luoda hyvinvointia kestävällä tavalla. (Helne, Hirvilammi & Laatu 2012, 

50–52; 70–75; 104; 107.)  
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Ihmisten hyvinvoinnin ja ekologisen kestävyyden yhdistämisessä talousjärjestelmän tulee siis 

muuttua. Englantilaisen sosiaalipolitiikan professori Ian Gough’n mukaan vihreään kasvuun 

siirtyminen (green growth) tai kulutuksen uudelleenmuotoilu (recomposed consuption) eivät 

vähennä päästöjä riittävän paljon riittävän nopeasti. Siksi Gough’n mukaan ainoa vaihtoehto on 

lopettaa talouskasvun tavoittelu ja siirtyä 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 jälkeen 

(2016).  

Englantilainen taloustieteilijä Kate Raworth (2018) on luonut samankaltaisia ajatuksia kuvaavaksi 

malliksi donitsitalouden. Sanalla donitsi Raworth viittaa teoriassaan hyödyntämäänsä kuvaajaan, 

jossa pyöreä kuvio muodostuu ulkokehällä ympäristön asettamista rajoista eli ekologisesta katosta 

ja sisäkehällä sosiaalisesti kestävän elämän perustasta. Näiden kehien sisään donitsin muotoon jää 

ympäristön kantokykyyn sopeutunut, ihmiskunnalle turvallinen ja oikeudenmuotoinen tila, jossa 

ihmisten tarpeet voidaan täyttää.  

Sosiaalipoliitikot Liisa Häikiö ja Paula Saikkonen pohtivat vuonna 2009 (198), että luonnonvarojen 

vähenemisen, luonnonolojen heikkenemisen ja toistuvien luonnonkatastrofien vuoksi hyvinvointia 

joudutaan luultavasti miettimään tarkemmin. He nostavat esiin hyvinvoinnin oikeudenmukaisen 

jakautumisen ja tulevien sukupolvien mahdollisuudet hyvinvointiin. Häikiö ja Saikkonen olettavat, 

että hyvinvointi tulee näistä syistä politisoitumaan yhteiskunnassa uudella tavalla. Tästä 

esimerkkinä he nostavat esiin mm. tasa-arvoiset liikkumisen mahdollisuudet ja niiden mahdollisen 

vaarantumisen, mikäli yhteiskunta rajaa ja ohjaa energiankäyttöä 

markkinahinnoittelumekanismeilla tai ympäristöveroilla. Riskinä he näkevät sen, että tilanteesta 

tulee erityisesti köyhyydessä eläville kestämätön.  

Globaalisti suomalaisten hiilijalanjälki on suuri, merkittävästi suurempi kuin monessa muussa 

maassa. Maailmassa taloudelliset resurssit ovat kasaantuneet ja iso osa ihmisistä elää 

äärimmäisessä köyhyydessä. Pienituloiset taas käyttävät vähemmän luonnonvaroja kuin 

suurituloiset (Chancel 2022). Siksi on tärkeää huomioida oikeudenmukaisuus: kuinka paljon 

resursseja voidaan antaa esimerkiksi tiettyjen maiden kansalaisille tai yksittäisille henkilöille? 

Kestävän hyvinvoinnin tutkija Tuuli Hirvilammi (2015, 41) viittaa tähän ilmiöön kestävyyden rajoina, 
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jotka hänen mukaansa tarkoittavat, että yksilö tai instituutio ei haali rajattomasti resursseja 

itselleen. Teemasta keskustellaan myös oikeudenmukaisen siirtymän (just transition) käsitteellä.  

Hirvilammin (2015, 83) mukaan kestävä hyvinvointi on ihmisten hyvinvointia osana luontoa. Hän 

listaa kestävän hyvinvoinnin kokonaisuuteen kuuluvaksi kohtuullisen elintason, mielekkään ja 

vastuullisen toiminnan, merkitykselliset suhteet sekä elämän läsnäolon. Kohtuullisen elintason tulee 

Hirvilammin mukaan olla sekä sosiaalisesti että ekologisesti kestävä ja siten mahdollistaa kaikille 

ihmisille välttämättömyydet luonnon kantokyvyn rajoissa. Tavoite onkin päästä riittävään tarpeiden 

tyydytykseen mahdollisimman vähäisillä ympäristövaikutuksilla. On tärkeää, että hyvinvoinnin 

tavoittelu on ekologisesti kestävää, jotta voidaan turvata myös tulevien sukupolvien hyvinvointi. 

(Hirvilammi 2015, 83; 89.) 

Hirvilammin (2015, 41) mukaan kestävyyden idea lähenee kohtuuden ihannetta. Hän näkee 

kohtuuden sillanrakentajana hyvinvointitutkimuksen ja ekologisen kestävyyden välille. Hirvilammin 

mukaan sanan kohtuus voidaan ajatella viittaavan hieman minimin ylittävään elintasoon, 

oikeudenmukaiseen jakoon sekä kohtuuttomuuksista eli yltäkylläisyyksistä luopumiseen. 

Tutkimuksessaan hän määrittelee kohtuullisen elintason sosiaalisesti kestävän vähimmäiselintason 

ja ekologisesti kestämättömän ylikulutuksen väliin jääväksi ympäristövaraksi. Subjektiiviset 

kokemukset kohtuudesta voivat kuitenkin olla erilaisia ja niihin voi vaikuttaa esimerkiksi 

määrittelijän oma elintaso tai arvot. (Hirvilammi 2015, 41; 75–79.) 

Kestävyysmurrokselle on olemassa monta synonyymiä. Yksi niistä on ekososiaalinen transitio, jota 

on käytetty erityisesti sosiaalityön kontekstissa. Aila-Leena Matthiesin ja Kati Närhin mukaan (2016, 

3) ekososiaalisen transition perusoletuksena on, että siirtymä kohti ekologisesti ja sosiaalisesti 

tasapainoista yhteiskuntaa sekä globaalilla että paikallistasolla on välttämätön ja kiireellinen. 

Nykyinen talousjärjestelmä tuhoaa ympäristöä ja samalla lisää sosiaalista eriarvoisuutta. 

Ekososiaalisen transition ytimessä onkin ajatus talousjärjestelmän muutoksesta, jossa nykyinen 

kasvutalous muuttuu kohti de-growthia tai post-growthia ja myös yhteisötaloudella on roolinsa. 

Tämä tarkoittaa esimerkiksi luonnonvarojen kulutuksen vähentämistä, varallisuuden 

oikeudenmukaisempaa jakoa sekä uutta visiota ihmiskunnan ja planeetan hyvinvoinnista. (Matthies 

& Närhi 2016, 3–4.) 
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Päästövähennyksissä kyse on myös kansalaisiin kohdistettujen odotusten muutoksesta. 

Yhteiskunnassamme kulutusta ja sen kautta talouskasvun ylläpitoa on pidetty hyveinä. 

Päästövähennystavoitteet kuitenkin kumoavat tilanteen, eikä kulutuksen lisääminen enää olekaan 

hyve, vaan täysin päinvastoin. Hyvä onkin muuttumassa pahaksi. Tästäkin syystä on ymmärrettävää, 

että päästövähennykset herättävät ihmisissä tunteita. Hirvilammi (2015, 47) on puhunut ”perityistä 

ympäristövaikutuksista”, eli elinympäristöön sidoksissa olevista ympäristövaikutuksista. Hänen 

mukaansa yhteiskuntien sosiaaliset ja kulttuuriset erot sekä erilaiset elämäntavat selittävät 

kotitalouksien välisiä ympäristövaikutusten eroja.  

2.2 Sosiaalisesti ja ekologisesti kestävä liikenne 

Nykyiset liikennesektorin päästövähennystavoitteet julkaistiin vuonna 2016 valtioneuvoston 

selonteossa kansallisesta energia- ja ilmastostrategiasta vuoteen 2030 (Työ- ja elinkeinoministeriö 

2016). Strategiassa liikenteen osalta määritellään seuraavasti: ”Tehdään koko liikennejärjestelmästä 

pitkällä aikavälillä erittäin vähäpäästöinen. Liikenteen päästöjä vähennetään vuoteen 2030 

mennessä noin 50 prosenttia verrattuna vuoden 2005 tilanteeseen. Päästövähennystoimenpiteet 

kohdistetaan erityisesti tieliikenteeseen, jossa päästövähennyspotentiaali on suurin.” Myöhemmin 

Antti Rinteen ja sittemmin Sanna Marinin hallitusohjelmissa korostetaan, että Suomen tulee olla 

hiilineutraali 2035 ja hiilinegatiivinen pian sen jälkeen (Valtioneuvosto 2019, 34). Näillä 

hallitusohjelmakirjauksilla alleviivataan liikenteen päästövähennysten tarvetta.  

Tavoite kestävään ja saavutettavaan liikenteeseen on globaali, sillä se on kirjattu myös YK:n 

kestävän kehityksen Agenda 2030 -tavoitteisiin (kestavakehitys.fi). Tavoitteen 11 ”Taata turvalliset 

ja kestävät kaupungit sekä asuinyhdyskunnat” yhtenä alatavoitteena on ”Taata vuoteen 2030 

mennessä kaikille turvallinen, edullinen, luotettava ja kestävä liikennejärjestelmä, parantaa 

liikenneturvallisuutta erityisesti lisäämällä julkista liikennettä ja kiinnittämällä erityistä huomiota 

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

Henkilöliikennetutkimus 2016 (Liikennevirasto 2018, 65) määrittelee kestävän liikkumisen 

ainoastaan sen ekologisen ulottuvuuden kautta, eli ympäristöhaittojen ja resurssien käytön 

minimoimiseksi. Tutkimuksen mukaan Suomessa kestävän liikkumisen kulkutapaosuus on 

kotimaanmatkoilla 15 % matkasuoritteesta ja 37 % tehdyistä matkoista. Naiset käyttävät kestäviä 
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kulkutapoja, eli kävelyä, pyöräilyä ja joukkoliikennettä, keskimäärin hieman enemmän kuin miehet. 

(Liikennevirasto 2018, 65–67.) Tästä huolimatta vuonna 2017 tehdyn kyselytutkimuksen mukaan 

suomalaiset tuntuvat olettavan, että heidän henkilöauton käyttönsä on sopivalla tasolla (Salonen, 

Siirilä & Valtonen 2018, 11).  

Henkilöliikennetutkimuksia on tehty 1970-luvun puolivälistä saakka. Niiden perustella suomalaisten 

liikkuminen on pysynyt yllättävänkin samana lähes 50 vuoden ajan. Vuonna 1974 suomalainen teki 

keskimäärin 2,96 matkaa vuorokaudessa, matkasuorite eli matkustettujen matkojen yhteispituus oli 

36 kilometriä vuorokaudessa ja matkoihin käytetty aika 73 minuuttia. Vuonna 2016 

keskivertosuomalaisen matkaluku oli 2,76 matkaa vuorokaudessa, matkasuorite 41 kilometriä 

vuorokaudessa ja kokonaismatka-aika 73 minuuttia. (Liikennevirasto 2018, 34.) Kulkutavoissa on 50 

vuoden aikana tapahtunut muutos autoistuneempaan suuntaan – kävelyn, pyöräilyn ja 

joukkoliikenteen osuus tehtyjen matkojen määrästä on laskenut, autoiltujen noussut. Vuonna 2016 

kaikista matkoista 58 prosenttia tehtiin autolla ja kuljetuista kilometreistä autolla matkustettiin 73 

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

Sosiaalipoliittisesti eräs kiinnostava käsite liikkumisen tutkimisessa on liikenneköyhyys, eli se, 

etteivät ihmisen hyvinvoinnille välttämättömät liikkumistarpeet täyty (Tiikkaja, Pöllänen & 

Liimatainen 2018). Liikenteeseen vaikuttavan ilmastopolitiikan toimenpiteet eivät saisi aiheuttaa 

liikenneköyhyyttä, mikä lienee jossain määrin haastava yhtälö liikenteen päästövähennyksiin 

yhdistettynä. Liikenteessä aiheutetuilla päästöillä ja tuloilla on myös selkeä yhteys: suurituloiset 

tuottavat liikenteessä merkittävästi enemmän päästöjä kuin pienituloiset, sillä heidän 

yksityisautoilla ajamansa kilometrimäärät ovat suurempia (Liski, Ahonen, Nokso-Koivisto, Nurmi & 

Vehviläinen 2020). Liikenteen päästöt ovatkin suurimpia syitä siihen, miksi pienituloisten 

aiheuttama kokonaispäästömäärä on pienempi kuin suurituloisilla – liikenteen päästöt nimittäin 

ovat monia muita päästöjä selkeämmin jakautuneet tulotason mukaan (Mattioli 2016, 118–119). 

Koettuun liikenneköyhyyteen kotitalouden tulotasolla ei Suomessa kuitenkaan vaikuta olevan 

vaikutusta, vaan subjektiivinen liikenneköyhyys linkittyy suureen matkustustarpeeseen ja 

liikkumisympäristöön (Tiikkaja, Liimatainen & Pöllänen 2019, 57). 

Ihmisillä on tiettyjä perustarpeita, jotka ovat kaikille samoja ja jotka tulee täyttää (ks. esim. Gough 

2017). Kestävän hyvinvoinnin tutkimuksessa on käytetty erilaisia tarveteoreettisia lähestymistapoja 



9 
 

nojaten esimerkiksi Maslow’n, Max-Neefin sekä Doyalin ja Goughin teorioihin. Tarpeet menevät 

halujen edelle, sillä tarpeet on tyydytettävä. Liikenteen ja liikkumisen rooli on pääasiassa toimia 

tarpeiden tyydyttäjänä. Liikennettä ei siis pääosin käytetä sen itsensä vuoksi, vaan sen tarkoitus on 

mahdollistaa vastaaminen muihin tarpeisiin tai haluihin. Voidaan kuitenkin pohtia, mitkä kaikki asiat 

ovat oikeasti tarpeellisia ja mitkä halut taas sellaisia, jotka voidaan tarvittaessa karsia. Tarveteoriat 

eivät sisällä liikennettä tai liikkumista sellaisenaan tarpeena, mutta välillisesti kyllä, sillä liikkuminen 

linkittyy vahvasti moneen tarpeeseen, kuten työhön, ihmissuhteisiin ja yhteisöön.   

Voidaan myös kysyä, onko liikenneköyhyyden torjunta riittävä oikeutus päästöjen aiheuttamiseen 

eli sitä kautta vahingon aiheuttamiseen. Päästöjen aiheuttamisen vaikutuksen tiedetään 

aiheuttavan vahinkoa muille ihmisille globaalisti ja tulevaisuudessa. Onko siis tarpeiden 

tyydyttäminen riittävää perustelu tälle, jos se samalla vaikuttaa negatiivisesti muihin ihmisiin? Onko 

liikenneköyhyys pienempi paha kuin ilmastokriisin paheneminen? Ja pitääkö tällä hetkellä olla 

valmis valitsemaan näiden väliltä? Ei välttämättä ole; esimerkiksi liikenteen ilmastopolitiikan 

työryhmän mukaan päästövähennystoimien arvioinnissa tulee huomioida sosiaalinen 

oikeudenmukaisuus ja liikenneköyhyys (Linnanen, Nyfors, Heinonen, Liimatainen, Nissinen, Regina, 

Saarinen, Seppälä & Viri 2020, 2). 

Liikenneköyhyyden vähentämiseen yhdeksi ratkaisuksi voidaan tarjota ajatusta maksuttomasta 

joukkoliikenteestä. Vaikka se äkkiseltään kuulostaa hyvältä, ei maksuttoman joukkoliikenteen 

tarjoaminen tosiasiassa ole ongelmaton ratkaisu. Esimerkiksi Tallinnassa, jossa kaupungin asukkaille 

tarjotaan maksuton joukkoliikenne, on se vaikuttanut erityisesti kävelijöihin – aiemmin matkansa 

kävellen tehneet kulkevat nyt usein joukkoliikenteellä, kun taas autoilu jatkui entisellään (HS 2014).  

Mattiolin (2016, 120) mukaan liikenteen päästöjen vähentäminen voi lisätä liikenteeseen liittyvää 

sosiaalista osattomuutta. Tämä jännite on erityisen vahva kaupunkien lähiseuduilla ja maaseudulla, 

jossa auton käyttö on kaupunkia useammin välttämättömyys, ja voi hankaloittaa 

päästövähennysten tekemistä näillä alueilla. Mattioli näkee päästövähennysten tekemisen näillä 

alueilla tärkeänä, sillä niissä liikennepäästöt henkilöä kohden ovat korkeimmat. Kyse onkin 

poliittisesta päätöksestä. Autoiluun liittyvät päästövähennystoimet tuntuvat jakavan puolueita 

melko vahvasti, ja erityisesti Keskusta ja Vihreät ovat tuoneet ristiriitaa esiin myös julkisuudessa 

(esim. Iltalehti 2020). Vihreät, joita usein pidetään päästöjen suhteen linjoiltaan tiukimpana, 
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korostaa Reilun vihreän muutoksen ohjelmassaan, että autoilusta ei voida luopua kaikkialla, vaan 

sitä tulee vähentää erityisesti alueilla, joilla julkinen liikenne ja pyöräily ovat vaihtoehto (Vihreät 

2020). Keskusta taas tunnustaa liikennelinjauksessaan, että ilmastonmuutoksen torjunnalla on 

vaikutusta liikenteeseen, mutta samalla mm. kritisoi polttoaineveron nostoa ja toivoo autoverojen 

alentamista (Keskusta 2019).  

Yksi näkökulma liikenteen päästöjen vähentämiseen tulevaisuuteen katsottaessa on Mattiolin 

artikkelissaan (2016, 126) huomioima kysymys siitä, tarvitaanko kaikkea liikennettä. Useimmin 

vallitseva ajatus on, että kaikki tällä hetkellä tarpeellinen liikenne on välttämätöntä ja tarpeellista 

myös tulevaisuudessa. Kaikki matkustustavat eivät kuitenkaan perustu välttämättömiin tarpeisiin, 

vaan niistä voisi olla mahdollista karsia jotakin. Tällaisesta hyvänä esimerkkinä toimii 

koronaviruspandemian myötä vähentynyt liikenne, kun ihmiset siirtyivät elämään normaalia 

enemmän etäyhteyksin. Tiikkaja, Liimatainen ja Pöllänen toteavat artikkelissaan (2019, 56) 

arkiliikkumisen olevan usein pakollista liikkumista. Pandemiatilanteessa on kuitenkin pakon edessä 

uskallettu kokeilla uudenlaisia toimintatapoja, jolloin etätyöt ja -harrastukset ovat mahdollistuneet 

yhä useammalle, mikä vähentää aiemmin pakolliseksi koettua liikkumistarvetta. Onkin mahdollista, 

että merkittävä osa nykyisin välttämättömäksi ajatellusta liikkumisesta ei oikeasti ole sellaista. 

Taloustutkimuksen tutkimusjohtaja Pasi Holm on arvioinut, että pelkästään etätyön lisääntymisen 

seurauksena henkilöautoliikenne saattaa vähentyä pysyvästi jopa 6–8 prosenttia (Yle 2021).  

Koska liikenteessä ja liikkumisessa on lähes aina kyse tarpeiden tyydyttämisestä, on siinä tehtävät 

muutokset sellaisia, joka vaikuttavat ihmisten koko arkeen systeeminä. Vaikka liikkuminen tai tietyn 

kulkumuodon käyttö ei arjen kannalta olisi välttämätöntä, on siinä tapahtuvilla muutoksilla 

kuitenkin merkittäviä vaikutuksia. Onkin ymmärrettävää, että nykyisten matkojen säilyttäminen 

tuntuu luontevalta. Siksi keinoja etsitään mieluummin vaikkapa autoilun vaihtamisesta 

sähköautoiluun kuin korvaamisesta esimerkiksi enemmän aikaa ja vaivaa vievällä joukkoliikenteellä 

tai jopa matkojen karsimisesta. 

Liikennettä pidetään yhtenä haastavimmista päästövähennysten aloista, sillä päästöjä tuottavat 

miljoonat yksittäiset kulkuvälineet, joilla on pitkä elinkaari ja joita on vaikea korvata. 

Liikennepäästöjen vähentäminen riittävän nopeasti vaatiikin sähköautoilun lisäksi autolla 

kuljettujen matkojen vähentämistä sekä siirtymistä vaihtoehtoisiin liikkumistapoihin. Haasteen 
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tuottaa autoilun rooli tarpeiden tyydyttäjänä – monen tulee autoilla esimerkiksi päästäkseen töihin, 

joten esimerkiksi poliittiset yritykset muuttaa ja uudistaa liikkumista voivat aiheuttaa vahvaa 

vastustusta esimerkiksi reiluuden ja yhdenvertaisuuden näkökulmista. (Brand-Correa, Mattioli, 

Lamb & Steinberger 2020, 316.) Sama haaste henkilöautojen liikennesuoritteen vähentämisen 

poliittisesta haastavuudesta nousee esiin myös Suomen ilmastopaneelin raportissa (2014, 54), jossa 

todetaan, ettei liikennesuoritteen vähentämistä koeta helposti hyväksyttäväksi sen tehokkuudesta 

huolimatta. Uuteen fossiilittoman liikenteen tiekarttaan tavoite on kirjattu hieman pehmennetysti: 

”Fossiilittoman liikenteen tiekartan tavoitteena on, että henkilöautojen suoritteen eli 

henkilöautoilla ajettujen kilometrien määrä ei enää kasva 2020-luvulla.” (Liikenne- ja 

viestintäministeriö 2021, 29). Tiekartassa ei siis sanota, että suoritetta tulisi vähentää, mutta enää 

ei myöskään tavoitella sen kasvattamista. Lisäksi fossiilittoman liikenteen tiekartassa (2021, 53) 

todetaan, että liikennesuoritteen vähentäminen ovat toimenpiteenä hyvin lähellä joukkoliikenteen 

matkamäärien kasvattamista. Autoilun suoritetta voidaan siis vähentää lisäämällä joukkoliikenteen 

käyttöä.  

Suomen ilmastopaneeli on jaotellut liikennettä sen tarpeellisuuden mukaan kolmeen eri 

kategoriaan, lukittuun, tarpeelliseen ja ylelliseen liikenteeseen. Lukittuun liikenteeseen 

ilmastopaneeli katsoo kuuluvan työ- ja työasiointimatkat. Tarpeellista liikennettä ilmastopaneelin 

mukaan ovat ostos-, asiointi- ja vierailumatkat. Ylelliseksi liikenteeksi taas voidaan ajatella vapaa-

ajanmatkat ja niistä erityisesti ulkomaanmatkat. (Linnanen, Nyfors, Heinonen, Liimatainen, 

Nissinen, Regina, Saarinen, Seppälä & Viri 2020, 3–5.) 

Pitkien matkojen matkustamisen kasvu on ollut erityisen suurta. Niiden yleistyessä ne ovat samalla 

myös ”institutionalisoituneet” ja ihmisten aktiivinen toiminta-alue on tällä tavoin laajentunut. Tämä 

kasvu on kuitenkin pääosin haluun, ei varsinaiseen tarpeeseen perustuvaa. (Mattioli 2016, 125.) 

Noin viidennes suomalaisista kuitenkin kertoo ottaneensa ympäristövaikutukset huomioon lomia 

suunnitellessaan (Salonen et al. 2018, 11).  

Aktiivisella liikkumisella viitataan useimmiten kävelyyn, pyöräilyyn sekä niihin rinnastettavissa 

oleviin kulkutapoihin, kuten potkulautailuun tai hiihtoon. Myös joukkoliikenne voidaan luokitella 

aktiiviseksi liikkumiseksi, sillä joukkoliikenteellä kulkeminen edellyttää kävelyä pysäkille ja pysäkiltä 

määränpäähän (Hakala 2020). Yksi aktiivisen liikenteen suurista hyödyistä ympäristöystävällisyyden 
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lisäksi liittyy terveyteen. Aktiivinen liikkuminen voi ennaltaehkäistä monia terveysongelmia, sillä 

liikkuminen vähentää sairauksia. Sitä kautta myös terveydenhuollon kustannukset voivat pienentyä. 

Liikkumattomuudesta aiheutuvien kustannusten ja tuottavuuden menetysten hinnan on laskettu 

olevan Suomessa 3,2—7,5 miljardia euroa vuodessa (Vasankari ja Kolu 2018, 57). Esimerkiksi 

Helsingissä on laskettu, että pyöräilyn määrän kaksinkertaistaminen vuoden 2012 tasosta vuoteen 

2025 mennessä tuottaisi vuosittain terveyshyötyinä 80 miljoonaa euroa (Helsingin kaupunki 2014, 

21). Kehittämällä liikennettä aktiivisempaan suuntaan voidaan siis vähentää päästöjä suoraan, 

mutta myös vähentämällä lääkkeiden ja muun terveydenhuollon kysyntää. (Esim. Gough 2017, 95) 

Miten hyvinvointi sitten näkyy liikennepolitiikassa? Luttisen (2019, 21) mukaan hyvinvointia ei ole 

tarpeen määritellä liikennepolitiikan arvoksi, sillä itse matkat ja kuljetukset eivät synnytä 

hyvinvointia. Luttisen mukaan liikenteellä voidaan kuitenkin ajatella olevan välillinen vaikutus 

hyvinvointiin, sillä se mahdollistaa osallistumisen haluttuihin aktiviteetteihin. Luttinen näkee, että 

liikennepolitiikan eettisten ongelmien tunnistamisessa hyödyttäisi liikennettä koskeva 

kokonaisvaltainen eettinen viitekehys, mutta sellaista ei ainakaan toistaiseksi ole olemassa. 

(Luttinen 2019, 21; 28—30.) 

Kestävyyttä tutkineet sosiaalitieteilijät Sakari Höysniemi ja Arto O. Salonen ovat tutkineet (2019) 

liikkumisen ja elämään tyytyväisyyden yhteyttä sekä kestävään liikkumiseen siirtymistä. Heidän 

mukaansa kävelemisellä ja elämään tyytyväisyydellä on yhteys. Samoin vähentynyt autoilu lisää 

elämään tyytyväisyyttä. Tutkijoiden mukaan syvällinen muutos liikennekäyttäytymisessä on 

mahdollinen kansalaisten ymmärtäessä, että elämään tyytyväisyys voidaan yhdistää ekologisiin ja 

sosiaalisiin hyötyihin. Siirtymä on todennäköisempää, kun se on systeemistä, eli yhdistelmä mm. 

teknologista, kulttuurista ja poliittista kehitystä. Käytännössä kestävien kulkutapojen lisääntymistä 

voi heidän mukaansa helpottaa kehittämällä niiden laatua, esimerkiksi joukkoliikenteen aikatauluja 

parantamalla.  

2.3 Autoriippuvuus ja ekologisesti kestävän liikenteen mahdollisuudet 

Globaalissa pohjoisessa autojen käyttö yleistyi nopeasti 1900-luvun jälkimmäisellä puoliskolla. 

Valtaosassa Euroopan maista yli puolet väestöstä näkee auton käytön nykyisin välttämättömänä. 

Yhdysvalloissa huomattiin jo 1970-luvulla, että kotitalouden autottomuus liitetään ajatuksissa 
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köyhyyteen ja sosiaaliseen syrjäytymiseen. Tämä ajatus on ajan myötä vahvistunut. (Brand-Correa 

et al. 2020, 315–316.)  

Autojen määrä Suomessa on kasvanut rajusti viimeisen sadan vuoden aikana. Vuonna 1922 

rekisterissä oli alle kaksituhatta autoa. Vielä 1960-luvun alussa autoilu nähtiin ylellisyytenä ja 

arvostettuna harrastuksena, jota esimerkiksi monet Suomen talouselämän johtajat ilmoittivat 

harrastavansa. Vuonna 1963 henkilöautojen kauppa vapautui tuontisäännöstelystä ja samana 

vuonna sai alkunsa rakennuslain muutos, jonka myötä autoille varattiin pysäköinti- ja liikennetilaa 

kaupunkien kaavoituksessa. Miljoonan rekisteröidyn ajoneuvon määrä ylittyi vuonna 1973, kahden 

miljoonan 1988 ja kolmen miljoonan vuonna 2008. Vuoden 2021 lopussa rekisteröityjä ajoneuvoja 

oli lähes 4,4 miljoonaa, joista henkilöautoja lähes 3,7 miljoonaa. (Tilastokeskus 2022; Hankonen 

1994, 97–98, 303–309.)  

Vahvan autoistumisen ja autoriippuvuuden taustasyitä on monia. Yhtenä keskeisimpänä syynä on 

autoilulle tarjottu infrastruktuuri: valtiot ovat rakennuttaneet ja siten tarjonneet käytettäväksi 

kattavan tieverkon ja jatkuvasti käyttäneet rahaa sen parantamiseen. Samalla maankäyttö on 

kehittynyt vahvasti autoiluun nojaavaksi ja toisaalta autoilun myötä julkisen liikenteen kysyntä ja 

tarjonta ovat heikentyneet, mikä taas lisää autoilun tarvetta entisestään. Kulttuuri on kehittynyt 

suuntaan, jossa auton omistamiseen liitetään esimerkiksi vapaus, nykyaikaisuus, joustavuus, 

mukavuus, yksityisyys ja jopa ”normaalius”. Autoteollisuus taas keskittyy tekemään keskenään 

samankaltaisia, kaikenlaisiin tarkoituksiin soveltuvia autoja, jotka keskimääräisessä ajossa ovat 

pääasiassa liian suuria, kulkevat liian nopeasti ja tarpeettoman pitkän matkan kerrallaan. (Brand-

Correa et al. 2020, 316–317.) 

Monessa tapauksessa autoilua pidetään esimerkiksi matkan pituuden vuoksi ainoana vaihtoehtona. 

Henkilöliikennetutkimuksen 2016 (Liikennevirasto 2018, 61) mukaan autolla tehdyistä matkoista 

kuitenkin yli 40 prosenttia on alle viiden kilometrin pituisia ja reilu neljännes jopa alle kolmen 

kilometrin pituisia (ks. Kuva 1).  
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Kuva 1 Henkilöautomatkojen pituusjakaumat Suomessa (Liikennevirasto 2018, 61). 

Reilu kymmenen prosenttia automatkoja tehneistä kokee, että olisi voinut korvata henkilöautolla 

tekemänsä matkan julkisella liikenteellä ja hieman useampi jalan tai pyörällä. Yhteensä siis jopa 

neljännes matkoista on sellaisia, jotka autolla matkustaneen omastakin mielestä olisi mahdollista 

tehdä kestävämmin. (Liikennevirasto 2018, 63.) Tällaisen autoilun vähentämisellä voidaan ajatella 

olevan sosiaalisesti melko pieni vaikutus, sillä tällöin automatkojen vähentäminen ei tarkoita, 

etteikö kuitenkin voisi liikkua paikasta toiseen esimerkiksi kävellen, pyörällä tai joukkoliikenteellä. 

Päästöjen näkökulmasta lyhyiden matkojen autoilun vähentäminen olisi kuitenkin merkittävä teko. 

Liikennetutkija Giulio Mattiolin (2013, 47—49) mukaan autojen käytön kasvu ei ole ainoastaan 

liikennekysymys, vaan sitä tulisi paremmin ymmärtää myös yhteiskuntatieteellisestä näkökulmasta 

ja pohtia, millainen makrososiaalinen prosessi johtaa autojen määrän jatkuvaan kasvuun. Teeman 

tutkimiseen hän käyttää artikkelissan käsitteeksi autoriippuvuutta (”car dependence”). Mattioli 

kuvailee autoriippuvuutta dynaamiseksi, hellittämättömäksi ja itseään vahvistavaksi systeemiseksi 

makrososiaaliseksi prosessiksi. Mattiolin mukaan autoriippuvuus johtaa jatkuvasti lisääntyvään 

auton omistukseen ja käyttöön. Tietoisuus autoilun negatiivisista ulkoisvaikutuksista on lisääntynyt, 

mutta siitä huolimatta autoriippuvuus prosessina ruokkii itseään. Autoriippuvuus siis vastustaa 

kaikkia tahallisia yrityksiä vähentää autoriippuvuutta. Lisäksi se pyrkii lisäämään autoilujärjestelmän 

hyötyjä ja näin tekemään eroa muihin liikennemuotoihin. 
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Autoriippuvuuden ulottuvuuksia tutkineet Giulio Mattioli, Cameron Roberts, Julia K. Steinberger ja 

Andrew Brown kuvailevat artikkelissaan (2020), että autoriippuvuus koostuu viidestä eri 

osatekijästä. Näitä ovat autoteollisuus, autoinfrastruktuurin tarjoaminen, autoriippuvaisten 

maankäyttömallien poliittinen talous, julkisen liikenteen tarjoaminen sekä autoon liittyvä 

kulutuskulttuuri. Heidän mukaansa näiden osatekijöiden linkittyminen yhteen on keskeistä 

autoriippuvuuden ylläpitämisessä. Siksi autoriippuvuuden vähentäminen vaatii tietoista politiikkaa.  

Autonomistus linkittyy vahvasti siihen, millaisella alueella asuntokunta asuu. Kaupunkien 

kävelyvyöhykkeillä asuu eniten yhden ja kahden hengen talouksia (Kanninen, Kontio, Mäntysalo & 

Ristimäki 2010, 135). Väljimmillä asuinalueilla yli puolet asuntokunnista omistaa vähintään kaksi 

autoa ja autottomia talouksia on vain vähän. Sen sijaan kaikista tiheimmissä asunto- ja 

työpaikkakeskittymissä asuvista asuntokunnista yli puolet on autottomia. (Sankala 2018.) Tämä on 

havainnollistettu kuvassa 2 (Helminen, Tiitu & Ristimäki 2019, 53), jossa näkyy, miten tiheämmillä 

alueilla auton omistaminen vähenee. Kuvassa näkyy asuntokuntien autonomistuksen jakauma 

tiheysluokittain vuodelta 2015 Helsingin seudun 14 kunnan alueelta. Tiheys on määritelty 

asukkaiden ja työpaikkojen yhteenlaskettuna tiheytenä hehtaaria kohti (asukasta ja työpaikkaa / 

ha). Laskennassa on käytetty 250 x 250 metrin tilastoruutuja. Mitä enemmän alueella on asukkaita 

ja työpaikkoja, sitä harvempi asuntokunta omistaa yhden tai useampia autoja.  Suomessa kestävien 

liikkumismuotojen käyttö onkin yleisintä 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 
& Ristimäki 2019, 53). 

Suomen asuntokunnista 76 prosentilla oli auto vuonna 2016. Autottomuus oli yleisintä kaupunkien 

ydinalueilla, eniten autoja taas omistettiin kaupunkien kehysalueella. (LVM 2018, 77.) Auton 

omistaminen asuntokunnassa ei tarkoita, että auto olisi yhtä lailla käytettävissä kaikilla 

asuntokunnan jäsenillä. Auton pääasiallinen käyttäjä on useammin mies ja ajokortti on useammin 

miehellä. (LVM 2018, 80; Kokkonen, Lahtinen, Lipasti, Maunula & Pietiläinen 2021.)  

Maantieteilijät Daniel Baehler ja Patrick Rérat (2020) ovat tutkineet motivaatioita autottomaan 

elämiseen Saksassa ja Sveitsissä. Heidän mukaansa yleisimpiä mainittuja syitä olla omistamatta 

autoa ovat ympäristösyyt, auton tarpeettomuus sekä vaihtoehtoisten kulkutapojen käyttäminen. 

Muita keskeisiä tekijöitä ovat henkilökohtaiset syyt ja halu käyttää rahat muuhun kuin autoon. 

Tutkimuksen mukaan mahdollisuus kävelyyn ja pyöräilyyn arkiliikkumisen muotona on keskeinen 

asuinpaikkaa valittaessa.   

Infrastruktuuri on rakentunut yhteiskunnassa historiallisesti ja muotoutunut nykyisenlaiseksi. 

Infrastruktuurilla on vaikutus ihmisten valintoihin. Koska autoilu on infrastruktuuria kehitettäessä 

ollut keskeisessä roolissa, on autolla kulkeminen monessa tilanteessa helpointa ja nopeinta. 

Tieliikenteen infrastruktuurin parantamisen on todettu lisäävän liikennettä väylällä (esim. Goodwin 
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1996). Autoiluinfrastruktuuria kuitenkin edelleen lisätään ja tehdään nopeammaksi kulkea. 

Valtioneuvosto teki vuonna 2021 periaatepäätöksen (Liikenne- ja viestintäministeriö 2021, 29), ettei 

henkilöautoilumäärien kasvu ole enää tavoite, mutta siitä huolimatta oletetuilla kasvuluvuilla 

perustellaan edelleen tieliikenteen parantamishankkeita. On oletettavaa, että jossain vaiheessa 

tapahtuu muutos, eikä autoiluinfrastruktuuria enää rakenneta oletuksella, että autoilun määrä 

kasvaa. Onkin kiinnostavaa nähdä, milloin muutos tapahtuu, ja paljonko vielä rakennetaan lisää 

kapasiteettia autoilua varten.  

Jotkut kansainväliset tahot ovat tehneet ohjeistuksia autoriippuvuuden vähentämiseen. 

Ohjeistuksia on sekä globaaleja että erityisesti tiettyyn alueeseen kohdistettuja. Taloudellisen 

yhteistyön ja kehityksen järjestö OECD:n mukaan Suomen tulisi vähentää autoriippuvuuttaan 

ilmastosyistä. Keinoiksi OECD listasi esimerkiksi verotuksen, biopolttoaineiden jakelun, 

sähköautoilun tukemisen, pysäköintihintojen nostamisen sekä katutilan jakamisen niin, että tilaa jää 

enemmän aktiiviselle liikkumiselle. (OECD 2021, 9.) Kansainvälinen energiajärjestö IEA taas teki 

keväällä 2022 suositukset fossiilisten polttoaineiden käytön vähentämisestä. Suosituksista moni 

koskee liikennettä. IEA ohjeista esimerkiksi laskemalla nopeusrajoituksia, lisäämällä etätyön 

tekemistä, ottamalla kaupungeissa käyttöön autottomat sunnuntait, laskemalla joukkoliikenteen 

hintoja, kannustamalla kävelyyn ja pyöräilyyn sekä lisäämällä yhteiskäyttöautoja ja sähköautoja. 

(International Energy Assosiation 2022.)  

Autoriippuvuus toimii itseään ruokkivana kehänä. Kun autoilun keskeinen rooli on alun perin 

huomioitu alueiden kehityksessä, luo se samalla tarpeen auton omistamiselle. Ajan myötä 

autoilusta onkin tullut tärkeä tarpeiden tyydyttäjä. (Mattioli 2016.) Liikkumistarpeen vähentämisen 

keinoina voidaan hyödyntää esimerkiksi maankäytön muutoksia, välimatkojen lyhentämistä tai 

virtuaalista liikkuvuutta (Em. 2016, 121). Päästöjen lisäksi toinen autoiluun liittyvä negatiivinen puoli 

eli sen viemä tila on myös maankäytöllinen kysymys. Autot vievät paljon tilaa, mikä monessa 

tapauksessa on pois muilta liikenteen muodoilta (Knoflacher 1993, 10). Lisäksi ne tekevät 

ympäristöstä epäviihtyisämmän, lisäävät melua ja saasteita sekä onnettomuuksia (Knoflacher 1993, 

21). Samalla autoistuminen on heikentänyt joidenkin kohteiden saavutettavuutta muilla 

kulkumuodoilla ja hankaloittanut autottomien ja liikuntarajoitteisten kulkemista 

(Ympäristöministeriö 2003, 39). 
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Autoilukriitikkona tunnetun liikennesuunnittelija Hermann Knoflacherin mukaan osansa tekee myös 

yhteiskunnassa tapahtunut muutos: liikkuvuus nähdään positiivisena ominaisuutena ja ihastellaan 

sitä, miten jokainen voi olla liikkeellä miten ja milloin haluaa. Historiallisesti tarkasteltuna tämä on 

muutos, sillä aiemmin liikkuvuutta on pidetty lähinnä kielteisenä asiana. Vuosituhansien ajan 

liikkumisen pakko on liitetty puutteeseen, uhanalaisuuteen tai rakenteiden tasapainottomuuteen. 

Liikkumiseen pakotettuja olivat lähinnä yhteiskunnassa sivullisen asemaan joutuneet. (Knoflacher 

1995, 13.) Voidaankin pohtia, onko tämä liikkuvuutta ihannoiva ajanjakso vain lyhyt hetki 

ihmiskunnan historiassa – onko mahdollista, että suunta muuttuu takaisin paikallaan pysymistä 

arvostavaksi?  

Liikkumisen vähentyminen voi mahdollisesti olla yksi vaihtoehtoinen keino kulkea kohti sitä 

kulutuksen vähentämistä, josta esimerkiksi Matthies ja Närhi (2016, 3–4) kirjoittivat. Keskeistä on, 

että ihmisillä on jatkossakin mahdollisuus kohtuullisella vaivalla, kohtuullisilla kustannuksilla ja 

kohtuullisessa ajassa liikkua riittävästi tyydyttääkseen päivittäiset tarpeensa – siis olla kokematta 

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

MENETELMÄT 

3.1 Tutkimuskysymykset  

Tutkimukseni tavoitteena on tutkia autoilun merkityksiä ja sitä kautta päästövähennysten 

vaikutuksia ihmisten arjessa – kun päästöjä on vähennettävä, tarkoittaa se väistämättä jonkinlaisia 

muutoksia ihmisten liikkumistottumuksiin. Olenkin kiinnostunut selvittämään, miten erilaisia 

autoiluun liittyviä valintoja aineistossa perustellaan. Keskeisimpänä teemana käsittelen 

autoriippuvuutta ja selvitän, millaisia merkityksiä autoiluun liitetään. Tutkimuskysymykseni ovat 

muotoutuneet aiempaan kirjallisuuteen ja tutkimukseen sekä käytössäni olevaan aineistoon 

tutustuttuani. Tutkimuskysymykseni ovat: 

- Millaisia merkityksiä autoiluun liitetään?  

- Miten autoilun merkitykset linkittyvät liikkumisen päästöjen vähentämiseen? 

Mielestäni päästövähennysten ja liikkumisen välistä yhteyttä ihmisten arkeen autoilun 

näkökulmasta on tärkeä tutkia teeman ajankohtaisuuden vuoksi. Suomessa on päätetty mittavista 

liikenteen päästövähennyksistä, mutta niiden vaikutuksista arkeen kotitalouksien tasolla ei vielä ole 

kattavaa tutkimusta. Siksi pidän olennaisena ja kiinnostavana tutkia teemaa erityisesti Suomen 

kontekstissa sekä yksittäisten ihmisten tai kotitalouksien kokemusten näkökulmasta. Aihe herättää 

paljon keskustelua julkisuudessa, joten on tärkeää voida olla osaltaan olla lisäämässä siihen liittyvää 

tutkimustietoa kokemus- ja tunnepohjaisen puheen ohelle.  

Tavoitteenani on tuoda esiin autoiluun liitettyjä merkityksiä ja niiden kautta myös liikenteen 

päästövähennysten arjessa esiin tuomien havaintojen kirjoa. Olen kiinnostunut siitä, millä kaikilla 

tavoilla autoilun perustellaan olevan merkityksellistä, tarpeellista tai jopa välttämätöntä, ja toisaalta 

siitä, miten autoilun merkitykset ja liikenteen päästövähennysten tekeminen liittyvät toisiinsa. 

3.2 Aineisto  

Aineistoni on ORSI-hankkeen keräämä kestävän elämäntavan haastatteluaineisto, jonka sain 

hankkeelta käyttööni valmiiksi litteroituna, eli haastattelut on kirjoitettu auki tekstimuotoon. 
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Valmiin aineiston saaminen käyttöön oli oman tutkimukseni teon kannalta suuri etu, sillä sen vuoksi 

minun ei itse tarvinnut paneutua haastattelukysymysten pohdintaan, haastateltavien 

rekrytoimiseen tai haastattelemiseen. Myös aineiston litterointi olisi vaatinut paljon panostusta, 

aikaa ja vaivannäköä. 

 

Haastatteluaineisto on kerätty ORSI-hankkeen käyttöön ja sitä on tarkoitus hyödyntää useassa eri 

tutkimuksessa. Tähän mennessä aineistoa on käytetty tämän tutkielman lisäksi toisessa pro gradu -

tutkielmassa (Äijö 2022) sekä yhdessä kandidaatintutkielmassa (Tuovila 2022). Aineisto koostuu 

kymmenestä yksilö- ja ryhmähaastattelusta. Haastateltavia aineistossa on yhteensä 20, joista suurin 

osa on osallistunut kokonaiseen haastatteluun, mutta muutama ollut mukana vain osan 

haastatteluajasta. Haastateltavat edustavat kotitalouksia, jotka ovat vuonna 2018 osallistuneet 

kansainväliseen, seitsemässä eri maassa toteutettuun Kestävien elämäntapojen kiihdyttämö -

kokeiluun. Suomessa kokeilua koordinoi D-mat oy. Kokeilussa kotitalouksille on laskettu heidän 

arkeensa ja asumiseensa perustuvat hiilijalanjäljet ja sitten haastettu vähentämään kotitaloutensa 

päästöjä. Yhdestä kotitaloudesta on voitu haastatella yhtä tai useampaa henkilöä.  

 

Haastateltavat ovat kotoisin usealta erikokoiselta paikkakunnalta Etelä- tai Itä-Suomesta sekä 

pääkaupunkiseudulta. Osa heistä asuu kaupunkimaisessa, osa maaseutumaisessa ympäristössä. 

Haastateltavien joukossa on melko tasaisesti naisia ja miehiä. Heidän ikäjakaumansa vaihtelee 

lukiolaisesta eläkeikäiseen. Haastattelut ovat kestäneet keskimäärin noin puolitoista tuntia ja ne on 

toteutettu videopuheluyhteyksin alkukesästä 2020. Videopuhelutoteutuksen vuoksi osassa 

haastatteluista esiintyy myös teknisiä hankaluuksia, kun esimerkiksi yhteys pätkii. 

 

Haastattelut on suunniteltu toteutettavaksi ryhmähaastatteluina, mutta osa niistä on kuitenkin 

tehty yksilöhaastatteluina. Ryhmähaastatteluryhmät on muodostettu haastateltavien 

asuinpaikkakunnan mukaan, joten osa haastatteluihin osallistuneista on saattanut tuntea toisensa 

etukäteen tai jopa kuulua samaan kotitalouteen, kun taas toiset ovat keskenään vieraita. 

Ryhmähaastattelu voi olla melko vapaamuotoinen ja keskusteleva (Hirsjärvi ja Hurme 2008, 61), 

kuten oman aineistonikin haastattelut litteraattien perusteella ovat olleet. Hirsjärven ja Hurmeen 

(2008, 63) mukaan ryhmähaastattelun etuna on ennen kaikkea se, että samanaikaisesti voidaan 

saada tietoa usealta haastateltavalta. Toisaalta haittana voi olla se, että kaikki ryhmähaastatteluun 

kutsutut eivät välttämättä saavu paikalle.  Ryhmähaastattelun hankaluutena voidaan pitää myös 
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sitä, että ryhmädynamiikka saattaa vaikuttaa siihen, kuka ryhmässä puhuu. (Hirsjärvi & Hurme 2008, 

63) 

 

Haastattelu on aineistonkeruumenetelmä, jossa tarkoituksena on selvittää, mitä ihminen ajattelee 

tai miksi hän toimii kuten toimii, ja siksi asioita kysytään häneltä. Haastattelun etuna on joustavuus, 

sillä haastattelija voi esimerkiksi toistaa kysymyksen, selventää sitä ja käydä keskustelua 

haastateltavan kanssa. Lisäksi kysymykset voidaan esittää siinä järjestyksessä, minkä haastattelija 

näkee aiheelliseksi. (Tuomi & Sarajärvi 2018, 84–86.)  

 

Kestävien elämäntapojen kiihdyttämö -kokeilu on kansainvälinen projekti, jossa osallistujien 

hiilijalanjälki on laskettu ja heidät on haastettu pienentämään kotitalouksiensa hiilijalanjälkeä 

(Lahtinen, Lettenmeier, Kolehmainen & Saari 2021). Osallistujat ovat siis päässeet kokeilemaan, 

miltä maapallon resurssien kannalta kestävämpi elämäntapa voisi näyttää. Aineistossa 

haastateltavat kertovat, millaisia toimia he ovat tehneet arjessaan, mitä ajatuksia ja tunteita kestävä 

elämäntapa herättää sekä millaisia käytännön esteitä tai mahdollisuuksia siihen liittyy. 

Haastatteluissa on keskusteltu eri elämäntavan osa-alueista, kuten ruoasta, liikkumisesta, 

harrastuksista ja asumisesta. Lisäksi keskusteluissa on puhuttu haastattelujen aikana 

ajankohtaisesta teemasta eli koronapandemian mukanaan tuomista muutoksista arkeen. Näiden 

lisäksi haastateltavat kertovat ajatuksiaan erilaisista yhteiskunnallisista ohjauskeinoista kestävään 

elämäntapaan liittyen. Haastattelut eivät ole noudattaneet haastattelurunkoa tiukasti, vaan 

haastattelija on edennyt niissä haastateltavien tahtiin, reagoinut heidän puheisiinsa ja kannustanut 

ihmisiä jakamaan vapaasti omia kokemuksiaan. Siksi aineiston keskustelu onkin melko polveilevaa 

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

 

Koska haastateltavia on yhteensä 20 ja haastattelut ovat olleet melko pitkiä, on aineistoa 

kokonaisuudessaan todella paljon. Haastattelulitteraattien yhteispituus on yli 160 sivua. Tästä 

syystä aineiston rajaaminen jollain tavalla sen analysointia varten oli välttämätöntä.  

Yhtenä keskeisenä keskustelujen aiheena oli liikenne ja liikkuminen. Koska olen tutkimuksessani 

keskittynyt juuri siihen teemaan, olen rajannut aineistosta arkiliikkumista ja autoilua käsittelevät 

kohdat omaksi tutkimusaineistokseni. Tämän rajatun aineiston pituus on hieman yli 25 sivua.  
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Olin jo ennen aineiston saamista kiinnostunut tekemään tutkimukseni kestävään hyvinvointiin ja 

liikkumiseen liittyen, mutta aineistolla on toki ollut vaikutusta siihen, mihin suuntaan tutkimukseni 

on lähtenyt kehittymään. Aineistoa luettuani autoilu alkoi vaikuttaa keskeiseltä teemalta 

haastatteluissa, joten tutkimuskysymykseni ja sitä kautta koko tutkielmani rakentui lopulta autoilun 

ympärille. 

 

Aineistoa analysoitaessa on tärkeää huomioida, millainen joukko haastateltavat ovat. 

Haastatteluihin päätyneet ihmiset ovat hyvin valikoitunut joukko. He asuvat kunnissa, jotka ovat 

osallistuneet Kestävien elämäntapojen kiihdyttämö -kokeiluun, ovat halunneet itse lähteä mukaan 

kokeiluun ja sitten vielä kertoa kokemuksistaan haastattelussa. Tästä ja haastatteluvastausten 

sisällöistä voikin päätellä, että ihmiset ovat jo kokeiluun osallistumisella ilmaisseet olevansa 

kiinnostuneita päästöjen vähentämisestä. Kokeilun aikana he ovat tehneet kaikki 

päästövähennyksensä vapaaehtoisesti ja ilman tiettyä asetettua päästömäärätavoitetta, joten 

elämäntapa ei välttämättä ole kokeiluun osallistumisen myötä muuttunut radikaalisti, eikä sitä 

kautta päästöissäkään välttämättä ole tapahtunut valtavia muutoksia. Osallistujat tuntuvat 

haastattelujen perusteella olevan melko keskiluokkaisia eivätkä heidän kotipaikkakuntansa 

alueellisesti kata koko Suomea.  

 

Näistä syistä on selvää, että haastateltavat eivät edusta koko väestöä, vaan ovat esimerkiksi 

keskimääräistä kiinnostuneempia pohtimaan kestävyyttä ja päästövähennyksiä. Siksi haastattelujen 

lopputulokset eivät myöskään ole yleistettävissä väestötasolle. Se ei toisaalta ole laadullisessa 

tutkimuksessa pyrkimyksenäkään (Tuomi & Sarajärvi 2018, 98), vaan tarkoitus on kuvata ja 

ymmärtää ilmiöitä. Haastateltavat voivatkin tarjota kiinnostavia näkökulmia siihen, millaisia 

haasteita tai ajatuksia liikenteen päästöjen vähentämiseen arjen tasolla liittyy. Liikenteen 

näkökulmasta tämä tarkoittaa esimerkiksi sitä, että moni käsittelee haastatteluissa autoiluaan ja 

asumistaan paikassa, jossa julkinen liikenne ei välttämättä ole kattavaa ja välimatkatkin voivat olla 

melko pitkiä.  

 

3.3 Tutkimusetiikka  

Aineistoa käsiteltäessä on huomioitava tutkimuksen eettisyys. Keskeinen eettisyyden osa on 

anonymisointi. Eskola ja Suoranta (1998, 57) kirjoittavat, että tutkimuksen tuloksia julkistettaessa 

tulee pyrkiä siihen, että tutkittavien henkilöllisyyden paljastuminen tehdään mahdollisimman 
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hankalaksi. Anonyymiyden säilyttäminen on sitä tärkeämpää, mitä arkaluontoisempi tutkimuksen 

aihe on. Henkilöiden antamat tiedot voivat kuitenkin olla sellaisia, joista esimerkiksi heidän 

lähipiireihinsä kuuluvat voivat heidät tunnistaa. Onkin tärkeää, että tutkija huomioi tämän riskin ja 

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

 

Olen saanut aineiston käsiini litteroituna ja osittain anonymisoituna niin, että esimerkiksi 

tutkittavien nimet on valmiiksi muutettu pseudonyymeiksi. Siitä huolimatta haastateltavat on 

muiden aineistossa esiintyvien tietojen perusteella mahdollista tunnistaa. Anonymisointitavan 

vuoksi esimerkiksi joidenkin henkilöiden nimet olivat aineistosta pääteltävissä tai arvattavissa, joten 

niiden anonyymina pitämiseen tuli myös itse kiinnittää huomiota. Päädyin käyttämään 

haastateltavien koodina samoja pseudonyymeja kuin litteroidussa aineistossa, sillä esimerkiksi 

heidän kotipaikkakuntansa tai perhetilanteensa ja haastattelulainausten yhdistäminen voisi 

mahdollistaa tutkittavien tunnistamisen. 

 

Haastatteluja tehtäessä haastateltavat ovat olleet tietoisia siitä, että haastattelumateriaalia tullaan 

käyttämään tutkimukseen, ja heiltä on kysytty siihen suostumus ja lupa. Haastateltavien tietoja on 

luvattu käsitellä luottamuksellisesti. ORSI-hankkeella on oma tietosuojailmoitus, jossa aineiston 

käsittelystä ja oikeuksista kerrotaan tarkemmin. Olen ollut tarkkana, jottei lopulliseen tutkimukseen 

ole jäänyt sellaisia yksityiskohtia, kuten kuvauksia töistä, asuinpaikoista tai perhesuhteista, joista 

henkilöt olisi mahdollista tunnistaa. Tällöin haastateltavien yksityisyys säilyy. 

 

 

3.4 Tutkimusmenetelmä ja analyysin eteneminen 

Tutkimusotteeni on kvalitatiivinen eli laadullinen. Metodikseni päädyin valitsemaan 

sisällönanalyysin. Sisällönanalyysista kirjoittaneiden Jouni Tuomen ja Anneli Sarajärven (2018, 103) 

mukaan sisällönanalyysi on perusanalyysimenetelmä, jota voidaan käyttää kaikissa laadullisen 

tutkimuksen menetelmissä. Sisällönanalyysia eivät lähtökohtaisesti ohjaa tietyt teoriat tai 

epistemologiat. Sisällönanalyysissä tehdään systemaattista ja objektiivista analysointia, jonka kautta 

etsitään tekstistä merkityksiä. Sillä pyritään saamaan tutkittavasta ilmiöstä tiivistetty ja yleisessä 

muodossa oleva kuvaus. (Tuomi & Sarajärvi 2018, 103, 117.)  
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Aineiston analyysissa tulee huomata, ettei ole olemassa tiettyjä sääntöjä tai metodeita, jotka oikein 

käytettynä tuottaisivat tietoa tai totuutta itsestään. Sen sijaan tutkimuksen tekijän on tuotettava 

tieto. Kyse on siis siitä, että tutkija aiemman tutkimuksen, oman ymmärryksensä ja jonkin 

systemaattisen jäsennystavan avulla löytää aineistosta teemoja, joita nostaa esiin 

tutkimustuloksina. Lukijan luottamus tutkimuksen uskottavuuteen onkin asia, johon tutkijan tulee 

pyrkiä ja päästä. (Tuomi & Sarajärvi 2018, 113.)   

Käytän metodinani siis sisällönanalyysiä, tarkemmin määriteltynä aineistolähtöistä 

sisällönanalyysia. Aineistolähtöisessä analyysissa pyrkimyksenä on luoda tutkimusaineiston pohjalta 

kokonaisuus, jossa analyysiyksiköt eivät ole etukäteen sovittuja tai harkittuja, vaan ne muotoutuvat 

aineistosta tutkimuksen myötä. (Tuomi & Sarajärvi 2018, 108.) Aineistolähtöisessä 

sisällönanalyysissa edetäänkin tavallaan alhaalta ylöspäin, kun teoria rakentuu aineistosta käsin 

(Eskola & Suoranta 1998, 19). Valitsin aineistolähtöisen sisällönanalyysin, sillä koin sen sopivan 

yhteen aineistoni ja tutkimuskysymysteni kanssa. Aineistolähtöistä sisällönanalyysia käyttäessäni 

minun ei ole tarvinnut etukäteen päättää sitä, mitä olen aineistosta etsimässä, vaan olen voinut 

suhtautua aineistoon avoimin mielin ja pohtia, mikä siinä tuntuu tutkimukseni kannalta 

kiinnostavalta. Olen myös voinut huomioida kaikki mielestäni kiinnostavat asiat aineistossa, sillä 

metodi ei ole rajoittanut minua käsittelemään aineistoa jostain tietystä näkökulmasta tai teorian 

kautta lähestyen.  

Tutkimukseni käytännön toteutus noudattelee Tuomen ja Sarajärven (em. 104) esittelemää, Timo 

Laineen luomalta pohjalta muodostettua yleistä kuvausta analyysin toteuttamisesta. Siinä vaiheet 

menevät seuraavasti: ”1. Päätä, mikä tässä aineistossa kiinnostaa ja tee vahva päätös. 2a. Käy läpi 

aineisto, erota ja merkitse ne asiat, jotka sisältyvät kiinnostukseesi. b. Kaikki muu jää pois tästä 

tutkimuksesta! c. Kerää merkityt asiat yhteen ja erilleen muusta aineistosta. 3. Luokittele, teemoita 

tai tyypittele aineisto. 4. Kirjoita yhteenveto.” 

Käytännössä tutkimukseni eteni siten, että saatuani valmiiksi litteroidun haastatteluaineiston ORSI-

hankkeelta käyttööni luin sen ensin läpi. Lukiessani merkitsin aineistoon eri värillä kaikki ne kohdat, 

joissa puhuttiin liikkumisesta. Tätä kutsutaan sisällönanalyysissä alkuperäisdatan pelkistämiseksi, 

jonka tarkoituksena on karsia aineistosta pois tutkimuksen kannalta epäolennaiset osat (Tuomi & 

Sarajärvi 2018, 123). Aineistolähtöisessä sisällönanalyysissa aineiston rajaaminen on olennaista, 
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jotta aineiston analyysi on mielekästä ja järkevää (Eskola & Suoranta 1998, 19). Koska tutkin 

aineistosta erityisesti liikkumista ja autoilua, karsin siis tässä kohdassa käsittelystäni pois ne kohdat, 

joissa puhutaan muista aiheista. Käytännössä toteutin sen tulostamalla haastattelulitteraatin ja 

merkitsemällä värikynällä kaikki ne kohdat, joissa liikkuminen on puheenaiheena. Samalla sain 

suuren tekstimäärän rajattua pienemmäksi ja helpommin käsiteltäväksi. Merkittyäni liikennettä 

käsittelevät kohdat keskityin analyysissani enää vain niihin ja jätin muut osat haastatteluista 

huomiotta.  

Rajattuani haastatteluista käyttööni tietyt osat aloin käydä jäljelle jäänyttä aineistoa läpi tarkemmin, 

poimia sieltä erityisesti autoiluun liittyviä teemoja sekä kirjoittaa niistä itselleni muistiinpanoja ja 

huomioita. Näiden muistiinpanojen pohjalta muodostin ajatuskarttoja. Ajatuskarttojen aiheet 

muotoutuivat sitä mukaa, kun aineistossa tuli vastaan kiinnostavia huomioita, joiden koin liittyvän 

tutkimuskysymyksiini. Ajatuskartat painottuivat erityisesti autoiluun ja sen vähentymiseen. En 

analysointia aloittaessani ollut vielä varma, kuinka suuri autoilun rooli tutkimuksessa tulee olemaan, 

mutta aineiston lukemisen myötä havaitsin sen olevan hyvin keskeisessä osassa haastatteluja. Siitä 

syystä olikin loogista antaa autoilulle iso rooli myös analyysissa.  

Ajatuskarttojen avulla aloin kirjoittaa aineistosta löytämiäni teemoja alustavaksi tekstiksi. Samalla 

tutkimuskysymysten muotoilu tarkentui, kun aloin hahmottaa, millaisiin kysymyksiin aineistolla on 

mahdollista vastata. Seuraavaksi kävin aineiston läpi kokonaisuudessaan ja merkitsin kaikki omasta 

mielestäni relevantit liikkumiseen ja erityisesti autoiluun liittyvät lainaukset. Analyysin rakenne ja 

väliotsikot muotoutuivat tämän työn myötä. Samalla huomasin, että on järkevää keskittyä erityisesti 

autoiluun ja sen merkityksiin, joten rajasin aineiston vielä kerran tiukemmin eri värisen kynän 

kanssa. Merkittyäni autoilua tai siihen linkittyviä teemoja käsittelevät kohdat, jäi rajatun aineiston 

pituudeksi hieman yli 25 sivua. Tämän aineiston pohjalta olen muodostanut seuraavassa luvussa 

esittelemäni jaottelun autoilun merkityksistä.   
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4. AUTOILUN MERKITYKSET 

Tässä luvussa tarkastelen aineistoani tutkimuskysymysteni kautta. Kysymykseni ovat seuraavat: 

Millaisia merkityksiä autoiluun liitetään? Miten autoilun merkitykset linkittyvät liikkumisen 

päästöjen vähentämiseen?  

Koska aineisto koostuu Kestävien elämäntapojen kiihdyttämö -kokeiluun osallistuneista henkilöistä, 

tunnistavat he liikenteen ja erityisesti autoliikenteen merkittävänä päästölähteenä. Jotkut 

mainitsevat esimerkiksi, että autoilusta tulee huono omatunto. He kaikki ovat myös halukkaita 

vähentämään päästöjään. Päästöjä vähennettäessä liikenne onkin monen arjessa merkittävä ja 

keskeinen toimenpiteitä vaativa osio.  

Aineiston perusteella autoilulla on paljon erilaisia merkityksiä. Tässä luvussa käyttämäni jäsennys 

pohjautuu teemoihin, joita olen itse aineistosta löytänyt sitä luokittelemalla. Teemat ovat siis 

syntyneet täysin aineistolähtöisesti, vailla mitään ennalta suunniteltua pohjaa tai luokittelua.  

 Olen jaotellut aineistosta löytämäni aiheet kolmen eri pääotsikon alle. Ensimmäisessä alaluvussa 

4.1 käsittelen autoilua arjen mukavuuden mahdollistajana. Tämän otsikon alla keskityn tarkemmin 

autoon rauhan ja yksinolon paikkana sekä vapauden ja helppouden tarjoajana. Alaluvussa 4.2 käyn 

läpi erilaisia näkökulmia autoiluun tapana, tottumuksena ja normina. Alaluvussa käsittelen autoilua 

ensin sosiaalisena normina. Sitten keskityn autoiluun yhteiskunnan tukemana kulkutapana. Käyn 

läpi autoilun vähentämistä ja sen ulkoistamista. Käsittelen myös liikkumista ja pitkien matkojen 

tekemistä totuttuna tapana sekä autojen ekologisempia käyttövoimia totuttujen tapojen 

säilyttäjänä. Viimeinen alaluku 4.3 käsittelee autoilua välttämättömyytenä. Siinä käsittelen autoilua 

arjen sujuvuuden ainoana vaihtoehtona sekä autoa pitkien välimatkojen kulkemisen 

mahdollistajana.  Nämä kategoriat näkyvät jaoteltuna myös oheisessa kuvassa.  
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Kuva 3 Autoilun merkitykset arjessa. 
 

4.1 Auto arjen mukavuuden mahdollistajana 

Tässä luvussa käsittelen autoa arjen mukavuuden näkökulmasta. Monessa haastattelussa mainitaan 

erilaisia syitä, miksi autoa käytetään erityisesti sen arkeen tuoman miellyttävyyden tai helppouden 

vuoksi. Autoilu tarjoaa siis elämään eräänlaista ylellisyyttä.  

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 siellä vietetyn ajan vuoksi. 

Henkilöliikennetutkimuksen (2016, 74) mukaan henkilöautolla matkustaa kerrallaan keskimäärin 1,6 

henkilöä, joten merkittävällä osalla matkoista autossa saakin olla yksin. Muilla kulkutavoilla, kuten 

pyöräillen tai joukkoliikenteellä, tehtyjä matkoja ei aineistossa samalla tavalla mainittu rauhallisena 

yksinolona.  

Haastateltavista Matilda kuvaa autoilua yksinolon ja ajattelun paikkana sekä eräänlaisena 

siirtymärituaalina kodin ja työpaikan välillä. Hän kertoo, että pandemian ja etätyön myötä 

työmatkat ovat jääneet pois, jolloin normaalin autoilurituaalin puute vaatii ajatusten siirtämistä 

välittömästi työasioista perheasioihin. Auto siis mahdollistaa arkeen hengähdyshetken, jona ei 

tarvitse enää tehdä töitä, mutta ei myöskään vielä olla vastuussa lasten hoitamisesta. Rauhallinen, 
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mukava hetki yksin tekee työmatkojen ajamisesta autolla mukavia, ja etätyö vie tämän mukavuuden 

pois, kun roolin vaihtuminen tapahtuukin heti eikä rituaalin kautta. Sosiologi Virve Peteri (2010) on 

kirjoittanut siitä, miten media, esimerkiksi lehden lukeminen, voi toimia siirtymärituaalina 

työelämän roolin ja kotielämän roolin välillä. Samalla tavoin yksin tehdyn työmatkan voi ajatella 

toimivan siirtymärituaalina roolien välillä.  

Yksin autossa olemisen mukanaan tuoma rauha mahdollistaa sen käyttämisen osittain myös 

työpaikkana. Matildan haastattelussa nousee esiin tämän kumppanin tapa osallistua 

puhelinpalavereihin autossa, mikä lyhentää tämän työpäivää, kun ajomatkat kotoa töihin ja takaisin 

voi hyödyntää töiden tekemiseen. Samoin ei voisi toimia, mikäli hän matkustaisi julkisilla 

kulkuvälineillä tai kimppakyydillä, sillä puheluiden sisältö on luottamuksellista. Kun autoa voi 

käyttää työhuoneena etäkokouksissa, merkitsee sen käyttö työmatkoilla mahdollisuutta lyhentää 

työpäivää ja sitä kautta lisätä arkeen vapaa-aikaa.   

Rauhan ja yksinolon vastakohdaksi autoilu voi muuttua, mikäli matkoja ei teekään yksin. Yksi tapa 

vähentää autoilua on hyödyntää kimppakyytejä ja yhdessä matkojen tekemistä. Joidenkin 

haastateltavien puheessa ne kuitenkin näyttäytyvät hankalina käytäntöinä arjessa 

hyödynnettäväksi. Kimppakyydillä kulkemisen tai niistä sopimisen ajatellaan vaativan riittävän hyviä 

henkilökemioita yhdessä matkustavien tai esimerkiksi yhdessä lapsia kuljettavien kesken. 

Haastateltavista Matilda pohtiikin, että koska kimppakyydin hyödyntäminen edellyttää yhdessä 

kulkevilta jonkinlaista ihmissuhdetta, voisi kimppakyytien järjestäminen olla helpompaa ennestään 

tutun ihmisen kanssa. 

MATILDA: Ja just jotenkin että kimppakyyditki, ni kyllähän seki jotenki vaatii sitä, et 
ihmiset on jotenki valmiita luomaan sellasia ihmissuhteita että, ja se varmaan voi 
olla suomalaisille aika vaikeetakin, et sä etsit jonkun itsellesi ennestään vieraan 
ihmisen ehkä kenen kanssa sä sitten tietyllä tapaa ystävystyt, koska te kuljette 
yhdessä tai muuta. Et ehkä helpoin olis just se, et olisi ennestään tuttu ihminen joka 
tarvitsisi kyytiä samaan suuntaan. 

Toisessa haastattelussa Ulla pohtii, että kimppakyytien järjestämistä helpottaisi samassa 

naapurustossa asuvien yhteisöllisyyden kasvattaminen, sillä tällöin muiden työpaikat olisivat 

tiedossa ja olisi helpompaa sopia yhteisistä kulkemisista. Toisaalta kimppakyytien organisoiminen 

omalla alueella vaatii suurta aktiivisuutta heiltä, jotka sen ottavat vastuulleen, eivätkä kaikki ole siksi 
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valmiita sitä tekemään. Haastateltava näkee kimppakyydeissä paljon mahdollisuuksia, sillä iso osa 

hänen naapurustonsa asukkaista käy töissä samalla suunnalla.  

ULLA: Niin siitä et tietyllä tavalla sellanen, jotenkin semmosen automaattisen 
yhteisöllisyyden kasvattaminen auttais, et toki tästäkin naapurustosta tunnetaan 
muutamia puolituttuja mut aika vähänpä sitä on tekemisissä sillai että tietäis ihan 
varmuudella että missä esimerkiks kukakin on töissä että pystyis järjesteleen vaikka 
niitä jotain kimppakyytejä tai muuten, ja sit se oma aktiivisuus pitäis olla todella 
korkeella, että jaksais ottaa oman asuinalueensa jonkun kimppakyyti 
organisoimisen vastuun. Et sekään ei ehkä sit vaan enää mahdu tähän normiarkeen 
mut sitäkin oon miettinyt, et tää meidänkin asuinalue, [--] niin täällä asuu ihan 
äärettömän paljon ihmisiä joista autoletka lähtee joka aamu 
[maakuntakeskukseen] töihin, niin täs ois mahdollisuuksia ihan vaikka mihin, mutta 
se olis hieno kun siihen olis joku joka sen hoitaisi, ettei se jäis ihan yksittäisen 
ihmisen varaan.  

 

4.1.2 Auto vapauden ja helppouden tarjoajana  

Auton voidaan haastateltavien puheiden perusteella ajatella tarjoavan helppoutta ja vapautta sitä 

käyttäville. Auton omistaminen mahdollistaa sen, että liikkeelle voi lähteä juuri sillä hetkellä kuin 

mieli tekee ja juuri sellaisella autolla, jonka käyttämiseen on tarvetta. Tällöin liikkuminen on helppoa 

eikä sitä ole sidottu aikatauluihin, vaan liikkua voi spontaanisti.  

Autoriippuvuuden myötä auton käyttöön ja sillä liikkeelle lähtemisen ripeyteen on totuttu. Vaikka 

auton käyttö olisi satunnaista, voidaan sen haluta kuitenkin olevan pihassa odottamassa sitä hetkeä, 

kun spontaanisti tulee halu lähteä liikkeelle. Haastateltavista Jarmo kertoo autoilevansa niin vähän, 

että auton omistamisen sijaan hänen olisi halvempaa kulkea kaikki autolla tehdyt matkat taksilla. 

Siitä huolimatta hän kokee tärkeäksi omistaa auton, jotta voi halutessaan lähteä ajamaan juuri silloin 

kun haluaa. Hän kokee, että taksilla kulkeminen vaatii odottelua eikä niiden tulo ole luotettavaa. 

Mahdollisuus liikkua vapaasti ja täysin aikataulutta ja odotteluitta on siis niin tärkeä, että siitä ollaan 

valmiita maksamaan ylimääräistä.  

JARMO: Kyllä se on sellanen mukavuusasia että, en mä autosta luovu. Et paperi 
Hesari ja oma auto niin kyllä ne on kaks, josta en ilmeisesti luovu 
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Sama toive helppoudesta, eli mahdollisuus välittömästi ja ilman vaivannäköä saada käyttöön 

tarvittavan kaltainen auto, näkyy myös tapauksissa, joissa autoon liittyy satunnaisesti 

erityistarpeita. Tällaisista tarpeista aineistossa mainitaan esimerkiksi peräkärryn tai veneen 

kuljettaminen. Vaikka tarve olisi satunnainen, ilmenee aineistosta, että omistettavan auton tulee 

olla sellainen, jolla myös nämä erityistarpeet voi hoitaa. Aineiston perusteella vaikuttaa siltä, että ei 

ole tyypillistä tällaisissa tilanteissa omistaa normaaliin arkeen soveltuvaa autoa ja satunnaisesti 

esimerkiksi lainata tai vuokrata vaikkapa isompaa, vetokoukullista tai erilaisella käyttövoimalla 

toimivaa autoa. Kun omistettavan auton ominaisuudet riittävät myös harvinaisemmissa tilanteissa, 

erilaiset autoon liittyvät tarpeet saa aina täytettyä helposti ja vaivattomasti. Tällaisesta kertoo 

Matilda, jonka perheessä on pohdittu auton vaihtamista eri käyttövoimalla kulkevaksi, mutta 

satunnaiset tarpeet hankaloittavat muutosta:  

MATILDA: kaasuautolla peräkärryn tai sen veneen vetäminen on ilmeisesti hiukan 
mahdotonta, jollon se ois sit sähköauto ainoa mahdollinen. Ja siinäkin on ihan 
muutama sellanen sähköauto, missä sitten riittäis kunnolla tehot sitten vetää 
peräkärryä tai sitä venettä, et silleen meidän arjen puolesta niin yhtäkkiä tuntuikin, 
et on tosi vähän niitä vaihtoehtoja, jos yrittää sitä ajamista 

Omistettujen autojen lukumäärä puhutti myös haastatteluissa. Pyrkimys omistaa auto jokaista 

perheen autoilevaa jäsentä varten lienee eräs autoriippuvuuden piirre. Oman auton käytön 

helppouden vuoksi osa haastateltavista kertoi omistavansa autoja ennemmin hieman liian monta 

suhteessa tarpeeseen, jotta tarpeen vaatiessa autoja on riittävästi, eikä niiden käyttämistä tarvitse 

suunnitella. Esimerkiksi Kai kertoo, että ovat pitäneet toisen autonsa lähinnä ”hätävarana”, mikäli 

sitä joskus tarvitaankin. Toisena esimerkkinä mieluummin liian monen auton omistamisesta 

aineistosta löytyy Maijan toteamus siitä, miten perheessä on kaksi autoa, jotka molemmat tarvitaan, 

vaikka niitä kerrotaan käytettävän lähinnä isompien ruokaostosten tekemiseen ja maaseudulla 

sukulaisten luona käymiseen. Arjen liikkuminen, kuten työmatkat, tehdään Maijan perheessä 

pyörällä tai kävellen. Autojen omistaminen siis koetaan tarpeelliseksi, vaikka niillä ajaminen on 

vähäistä.  

Virpin ja Aleksin kotipaikkakunnalla toimii kunnan järjestämä pikkubussilla liikennöitävä 

kimppakyytipalvelu. He kertovat, että palvelua hyödynnetään esimerkiksi lasten 

harrastuskuljetuksiin. Virpi näkee, että mikäli heidän alueellaan pystyisi hyödyntämään tätä 

palvelua paremmin, voisivat he luopua toisesta autostaan. Toisen auton voisi joissain tilanteissa 
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korvata myös yhteiskäyttö- tai vuokra-autolla. Tällä hetkellä toinen auto on olemassa pääosin 

varmuuden vuoksi.  

VIRPI: Mä uskon, täällä on aika paljon ihmisiä joilla on kaks autoo ihan vaan sitä 
varten että jos jotakin sattuu tai, jostain syystä tarvitsee tai, mä luulen et me 
pärjättäis aika pitkälle niin että jos ois joku [pikkubussikimppakyydin kaltainen] 
mahdollisuus ja sitten sen lisäksi olis joku, jollain tässä lähellä olis tää 
yhteiskäyttöauto tai joku.  

Virpi ja Aleksi jakavat myös kokemuksiaan oman autonsa vertaisvuokrauksesta. He kertovat sen 

olleen mahtava kokemus ja että sen myötä on voinut tutustua uusiin ihmisiin. Samalla he pohtivat, 

että yhteiskäyttöautot ovat taloudellisesti järkevä ratkaisu. Niihin on kuitenkin heidän nähdäkseen 

haastavaa siirtyä, jos on varaa pitää oma auto, jonka käyttämiseen on tottunut.  

Yhteiskäyttöautot mainitaan myös muutamassa muussa haastattelussa. Niiden haasteeksi Piia 

toteaa sen, että yhteiskäytössä oleva auto ei mahdollista ”täydellistä vapautta” samalla tavoin kuin 

oma auto, sillä auto ei välttämättä ole aina saatavilla. Edellisten haastateltavien tavoin hänkin siis 

toteaa, että kyse on tottumuksesta, jonka muuttaminen voi olla vaikeaa. Kai taas pohtii, että 

yhteiskäyttöautojen saaminen toimivaksi palveluksi vaatii panostusta esimerkiksi ihmisten hajallaan 

asumisen takia.  

Autoilun mukavuus verrattuna muihin kulkutapoihin voidaan kokea erilaisin tavoin. Haastatteluissa 

autoilun nähdään olevan keino elää hetkessä ja tehdä liikkumispäätöksiä spontaanisti. Autoillessa 

matkojen suunnitteluun ei tarvitse käyttää yhtä paljon aikaa kuin esimerkiksi joukkoliikenteellä, jolla 

kulkemisessa on huomioitava aikataulut, reitit ja vaihtomahdollisuudet. Auto on monessa 

tilanteessa ajallisesti nopein kulkutapa, joten sitä käytetään, jotta esimerkiksi työmatkat sujuisivat 

mahdollisimman nopeasti. Sillä on mahdollista tehdä välittömästi sekä lyhyitä että pitkiä matkoja. 

Autoilun etu on myös sen fyysinen keveys liikkujalle, jolloin matkaa tehdessä ei esimerkiksi tule hiki. 

Toisaalta autoilun mukavuutta haastavaksi asiaksi mainitaan pysäköintipaikan etsiminen. 

Ajatuksiaan autoilun mukavuudesta kertoo esimerkiksi Minna: 

MINNA: just se että lähenkö nyt tästä bussilla vai autolla vai pyörällä keskustaan nii 
kyllähän se kaikkein helpoin ja mukavin vaihtoehto on vaan hypätä siihe auton 
rattiin ja lähtee sillä kun jos pyörällä menee nii se vaatii jo vaivannäköä ja 
lihasvoimaa ja tulee hiki ja muuta [naurahtaa]. Jos bussilla lähtee nii pitää ettiä ne 
aikataulut ja kattoo kulkureitit ja muut. 
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Autoilu helpottaa myös useamman asian hoitamista samalla reissulla. Matilda kertoo, että kun reitin 

ja aikataulun voi luoda spontaanisti ja suunnittelematta sitä joukkoliikenteen mukaan, on 

helpompaa käydä monessa paikassa samalla kerralla ja yhdistää esimerkiksi kaupassa käyminen 

toisen matkan yhteyteen. Samalla autoillessa on myös helppo kuljettaa muita ihmisiä. Autolla 

kulkeminen mahdollistaa myös pidemmällä aikavälillä suunnittelemattomuuden, kun matkoja voi 

tehdä tarpeen mukaan. Haastattelussa spontaaniutta ja arjen hektisyyttä kuvailee Kai:  

KAI: Ei olla mitenkään, normaalisti pystytä, suunnittelemaankaan hirveesti 
viikkoakaan eteenpäin mitä me tehdään vaan me ollaan, molemmat semmosessa 
duunissa et se on semmosta. Hektistä hyppimistä paikasta toiseen ja, päivän 
agendat menee miten menee. Sijainnit miten menee.  

 

Vaikka autoilua monessa kohdassa perustellaan sen arkea helpottavilla ominaisuuksilla, ei ainakaan 

kaikille haastateltaville olennaista ole auton omistaminen itsessään. Tärkeämpää on mahdollisuus 

liikkua kätevästi. Haastattelussa Paavo toteaa, että mikäli olisi yksinkertaisella tavalla mahdollista 

kattaa kaikki liikkumistarpeet maksamalla tietty kuukausisumma, olisi heidän perheensä valmis 

luopumaan autosta heti. Paavo tai hänen puolisonsa eivät mielellään ajaisi tai omistaisi autoa, mutta 

liikkumistarpeiden takia heillä se kuitenkin on.  

Mikäli muista kulkutavoista onnistutaan tekemään yhtä helppoja ja mukavia kuin autoilusta, voi 

hyvin pienikin asia kannustaa muuttamaan liikkumisen tapoja. Yhtenä esimerkkinä tästä Matti 

mainitsee, että heidän taloyhtiöönsä on hankittu yhteiskäyttöön sähköavusteinen taakkapyörä. 

Kyseinen pyörä on lainassa kaupungilta, mutta panostus olisi muissakin tapauksissa taloyhtiölle 

pieni. Yhteiskäyttöinen sähkötaakkapyörä on saanut useita taloyhtiössä asuvia perheitä 

vähentämään autoilua satunnaisesti ja jopa mahdollisesti olemaan hankkimatta omaa autoa.  

Haastatteluissa puhutaan paitsi haastateltavien itsensä, myös heidän perheenjäsentensä tavoista. 

Lapset ovat yksi liikkumiseen ja liikkumistapavalintoihin suuresti vaikuttava ryhmä. Haastateltavien 

mukaan lapset vaikuttavat heidän liikkumisvalintoihinsa paljon. Esimerkiksi samaan perheeseen 

kuuluvat haastateltavat Heidi ja Paavo listaavat haastattelussaan useita syitä, miksi autottomuus on 

haastavaa monen lapsen perheessä. Lapset voivat olla kärsimättömiä, mikä saattaa hankaloittaa 

kulkemista julkisella liikenteellä, sillä he eivät välttämättä jaksa odottaa bussia. Toisaalta esimerkiksi 

takseja käyttäessä pitäisi kuljettaa turvaistuimia mukana. Jos perhe on iso, pitää myös taksin olla 
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iso. Samoin kimppakyytien hyödyntäminen vaikeutuu, jos perheenjäseniä on kovin monta ja perhe 

täyttää jo valmiiksi koko auton. Monesta näkökulmasta katsottuna on siis heidän mukaansa 

helpompaa, mikäli lasten kanssa voi kulkea omalla autolla.  

Paavo ja Heidi kuvailevat, miten joissain tilanteissa julkisen liikenteen käyttö lasten kanssa voi olla 

todella edullista. Perheen toisella aikuisella on työsuhdematkalippu, jolla voi kulkea esimerkiksi 

alueen lähijunilla. Lisäksi heillä on lapsi, jonka rattaiden kanssa kuljettaessa matkustaminen samoilla 

junilla on ilmaista. Nelihenkinen perhe voikin tehdä lähijunamatkansa maksamalla vain yhden 

lastenlipun, eli todella edullisesti. Samalla haastateltavat kuvailevat junaa mukavana tapana 

matkustaa lasten kanssa, kun ei ole tarvetta esimerkiksi istua turvavöissä, vaan voi liikkua tai 

esimerkiksi lukea lapsille kirjoja matkan aikana. Ainoa haaste on riippuvuus joukkoliikenteen 

aikatauluista.  

Aiemmin on tullut esiin auton käyttäminen, jotta työpäivään kuluva aika voitaisiin pitää lyhyenä ja 

vapaa-aika maksimoida. Sama ajatus pätee haastatteluiden perusteella myös lasten vapaa-aikaan, 

sillä Matilda kertoo autoilevansa, jotta lasten varhaiskasvatuksessa viettämä aika olisi 

mahdollisimman lyhyt ja vapaa-aikaa enemmän.  

MATILDA: täs elämäntilantees jotenkin se aika on kuitenkin niin kallista, että jos 
joukkoliikennettä käyttäen sul menee vähintään puolet niin pitkä aika kun omalla 
autolla, ni kuitenki se et lapset on päivähoidossa ja näin, niin jotenki ei halua 
venyttää heidänkään päivää. Et sit jotenkin valitsee sitten, tai on tavallaan hirveen 
helppo perustella itselleen noiden lasten kautta sitä, että miksi ajaa yksin omalla 
autolla. 

Pienempien lasten kanssa liikuttaessa haastattelussa mainitaan, että pyöriin on saatavilla erilaisia 

varusteita, kuten peräkärryjä, joissa lapsia voi kuljettaa ja tällöin ei tarvitse käyttää autoa. Toisaalta 

myös tavaroiden kuljettamisessa pyörällä voi käyttää luovuutta. Esimerkkinä tästä Paavo mainitsee, 

että lasten kuljettamiseen tarkoitettu pyörän peräkärry soveltuu myös isojen ruokaostosten 

kuljettamiseen.  

Monet haastateltavat, joiden perheissä on isompia lapsia, kertovat, että heidän lapsensa voivat 

liikkua arjessaan pyörällä. Vanhempien lasten kohdalla on mahdollista tehdä melko pitkiäkin 

matkoja itsenäisesti pyöräillen. Tällöin lasten tarpeisiin liittyvä autoilu vähenee. Jaakko kertoo 

lapsestaan, joka liikkuu paljon itsenäisesti. Hän olettaa lapsen olevan myöhemmin elämässään 
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tyytyväinen siihen, että on opetellut kulkemaan pyörällä, ja voi siksi liikkua vapaammin kuin 

vanhemmilla olisi häntä mahdollisuus kuljettaa. Jaakko siis näkee pyörällä kulkemisen ainakin 

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

Samaan perheeseen kuuluvat Virpi ja Aleksi taas keskustelevat lasten koulukyytien 

kimppakyytimahdollisuudesta ja siitä, mikseivät hyödynnä kimppakyytiä samassa koulussa käyvien 

omien ja naapurin lasten kanssa esimerkiksi luomalla jonkinlaisen kuljetusten vuorojärjestelyn. 

Heidän mukaansa kimppakyydittömyyden taustasyitä ovat henkilökemiat, asiasta sopimisen 

hankaluus, tapa kuljettaa lasta itse ja mahdollisesti myös verrattain lyhyt matka kouluun. 

Vanhemmat olettavat, että mikäli matka kouluun olisi pidempi, tuntuisi kimppakyydeistä sopiminen 

luontevammalta. Pohdinnassa on paljon samankaltaisuutta kuin aiemmin 

työmatkakimppakyydeistä puhuttaessa.  

VIRPI: Mä en tiedä itse asiassa yhtä ainoatakaan ihmistä joka kimppakyyditsis 
jonnekin kouluun. Voi olla et mä en oo vaan bongannu. Mut kaikki vie omansa. 

ALEKSI: Tosi harvoin näkee tai kuulee että joku tekis sitä. Se on ihan älytöntä, meillä 
on, just katoin tosta ikkunasta meidän naapurin taloa niin siellä on samassa 
koulussa pari luokkaa korkeemmalla tyttö niin, miks nää ei mee samaa matkaa 
kouluun. Nää on vähän tällasia juttuja. 

VIRPI: Mut kai siinä on se ajatus et, kun ei nekään oo kysyny meitä että ehkä ne 
kokee et se on hankalaa tai ne ei halua niinku jotenkin, en mä tiedä. En tiiä. Meillä 
on kaikkia tosi kummallisia tapoja. Sillon kun mä olin pieni niin me otettiin paljon 
kimppakyytejä mut me asuttiin kymmenen kilometrin päässä koulusta niin se oli 
jotenkin, niinku loogisempaa ehkä. Et ehkä sit jos asuu kauempana. 

Virpi mainitsee myös sen, miten on nuorempana asunut Yhdysvalloissa ja kummastellut siellä 

vallinnutta tapaa, jossa koulubussi kuljettaa oppilaita lyhyitäkin matkoja. Nyt hän kuitenkin toteaa, 

että tapa voisi olla järkevä ottaa käyttöön myös lähialueella, sillä tällöin vanhemmat eivät erikseen 

kuljettaisi lapsiaan autolla, kuten nyt tapahtuu.  

Yhdessä kokeiluun osallistuneista paikkakunnista on käytössä palvelu, jossa tietyllä alueella liikennöi 

pikkubussi. Sen voi maksua vastaan tilata sovelluksella etukäteen, ja kyyti pyrkii tilausten perusteella 

muotoilemaan aikataulut niin, että voi kuljettaa kerralla useampia samaan suuntaan menossa olevia 

matkustajia. Pikkubussin mainitaan olevan käytännöllinen erityisesti lasten harrastuskuljetuksissa, 

sillä tällöin vanhempien ei tarvitse käyttää aikaansa lasten kuljettamiseen ja näiden harrastusten 

loppumisen odottamiseen. Palvelun kerrotaan olevan edullinen, helppo ja kätevä. Lisäksi lasten 
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kerrotaan nauttivan sen tuomasta itsenäisyydestä ja siitä, ettei tarvitse viettää aikaa vanhempien 

kanssa autossa.  

Moni haastateltavista puhuukin lasten harrastuskuljetuksista. Helena kertoo, että hänellä on 

useampi lapsi, joita samoissa harrastuksissa olevien lasten vanhemmat vuorotellen kuljettavat 

harrastuksiin. Tausta-ajatuksena on, että kaikkien vanhempien ei tarvitse ajaa samaan suuntaan, 

vaan heiltä säästyy aikaa ja samalla kimppakyyti on ympäristöystävällinen ratkaisu. Kyydit voisi olla 

mahdollista hoitaa osittain myös joukkoliikenteellä, mutta kimppakyyti tuntuu kätevältä ja 

aikataulullisesti hyvältä ratkaisulta. Tällöin autoilu on siis ainakin osin vain mukavuuden vuoksi 

valittu kulkutapa.  

Paavo ja Heidi pohtivat, että harrastukset voisi aikatauluttaa siten, että ne olisivat joko suoraan 

koulussa koulupäivän päätteeksi, tai harrastusseurat voisivat hakea lapset kouluista. Tällöin säästyisi 

vaivaa ja kuljetuskustannuksia. Myös Matti viittaa haastattelussa harrastuskuljetuksiin ja kertoo, 

että niiden tekeminen onnistuu myös taakkapyörällä:  

MATTI: Joo yks justiinsa kun sanoin että lapsen harrastuksiin välillä tulee kuskattua. 
Kisamatkoille kun on lähtöjä on useampi laukku sitten niin tota, yhen 
kisamatkalähdön sitten mentiin polkupyörällä jäähallilla kaks kilsaa ja mul oli 
kamat lastipyörässä ja sitten mä sillä lastipyörällä toin lapsen polkupyörän takasin. 
Ettei tarvinnu ottaa niin kun tavallisesti autoa sitäkään varten liikkeelle.  

Lapset voivat myös itse olla aktiivisia liikkumisen päästöihin liittyvien valintojen tekijöitä ja sitä 

kautta vaikuttaa koko perheen matkustustottumuksiin. Paavo mainitsee, että hänen lapsensa 

saattavat valittaa päiväkotiin pyöräilystä, jonka vuoksi pyörän sijaan saattaa tulla valituksi autoilu. 

Jaakon perheessä taas lapset ovat innostuneet vähentämään liikkumisen päästöjään 

voimakkaammin kuin vanhemmat. Yhdellä hänen lapsistaan on tavoitteena kulkea vuoden aikana 

vain 20 matkaa autolla tai bussilla. Tällöin lapsen näkemykset liikkumisesta voivat vaikuttaa koko 

perheeseen, kun lapsen tavoitteet rajaavat perheen yhdessä tekemien matkojen 

kulkutapamahdollisuuksia.  

Paavo kertoo, että kestävän kehityksen kiihdyttämö -kokeilu on kannustanut heitä vähentämään 

autoilua matkoilla, joilla ne on voinut korvata jollain muulla kulkumuodolla. Esimerkiksi 
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päiväkotimatkat on aiempaa useammin tehty auton sijaan pyörällä. Kokeilulla ja päästöjen 

laskemisella on siis ollut vaikutusta arjen käytäntöjen 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. Tässä luvussa käsittelenkin erilaisia 

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

ALEKSI: se on ehkä vähän semmonen kans, niinku, totuttu tapa että on auto 
 

4.2.1 Autoilu sosiaalisena normina 

Autoilu nähdään usein tyypillisenä tapana liikkua. Sosiaalisilla normeilla on vaikutusta ihmisten 

käyttäytymiseen ja sitä kautta myös liikkumiseen. Haastatteluissa nousee esiin ajatus siitä, että 

ihmisten halu liikkua ja matkustaa on voimakasta, eikä mahdollisuudesta haluta luopua 

vapaaehtoisesti. Ajatus halusta matkustaa liittyy kulttuuriimme, jossa liikkuminen ja matkustaminen 

ovat tavallisia tapoja viettää aikaa.  

JARMO: Et kyllä ihmisillä on se halu et just matkustaa ja muuta niin voimakas että, 
jos on vaan taloudelliset mahdollisuudet niin kyllä ihmiset sitä käyttää. 

Ihmisten arjessaan tekemät ekologisesti kestävämmät valinnat voivat vaikuttaa myös muiden 

ihmisten käyttäytymiseen. Tästä esimerkkinä Virpi kertoo, että on huomannut joidenkin ihmisten 

pyytävän häneltä anteeksi matkustamistaan. Lähipiiriin kuuluva ekologisemmin liikkuva henkilö 

voikin saada ihmiset huomaamaan oman toimintansa kestämättömyyden.  

VIRPI: Kyllä mä sen tiedän että, meille suoraan ei oo tullu mitään sellasta, et mä 
huomasin sen et osa ihmisistä sano että me ollaan matkustamassa jonnekin, et sori, 
vähän niinku multa pyytää anteeksi tai jotain, ja sit mä sanoin et ei se mitään et 
siitä vaan, tai vähän niinku meiltä pyytelee anteeks et ne on tekemässä jotain 
minkä ne itsekin tietää että ei ole ehkä kestävää 

Toisaalta halu tai tarve matkustaa voi myös syntyä sosiaalisissa suhteissa. Heidi esimerkiksi kuvaa 

ympäröivän ilmapiirin ja ihmisten vaikutusta itselle sopivalta tuntuvaan kulutustasoon – jos ihmiset 

ympärillä kuluttavat tai matkustavat paljon, saattaa se lisätä omaakin halua tehdä niin. Esimerkiksi 

kaveripiirin yhteinen ajanvietto saattaa kannustaa matkustamaan kauaskin.  
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HEIDI: Ja yleiset ympäröivä tavallaan ilmapiiri siitä että mikä on sopiva kulutustaso. 
Huomaa että tietyssä seurassa tulee helposti enempi tarve vaikka matkustella tai 
kuluttaa kun se tottumus tehdä. Jos olis enemmän ihmisiä ympärillä jotka ei 
tavallaan, tietyin tavoin, sanotaan pahasti nyt painostais siihen tai jotenkin 
hypettäis sitä kuluttamista niin sekin olis helpompaa jotenkin tehdä valintoja. [--] 
on tiettyjä kavereita jotka on heti sillain et haa mä haluun matkustaa sinne, tuu 
mukaan, juhlistetaan tätä juttua sillä et matkustetaan jonnekin -tyyppinen. Se on 
sillain heti et itellekin tulee sillain et joo mä haluisin mennä. Mut et jos se oliskin 
jotain muuta mitä yhdessä tehtäis niin ehkä jäis tekemättä niitä matkoja enempi. 

Sosiaalisiin normeihin liittyy myös se, ketkä valitsevat minkäkin kulkutavan. Esimerkiksi Helena 

kertoo, että hänen kotipaikkakunnallaan joukkoliikennettä käyttävät lähinnä ”eläkeläisporukka, 

koululaiset ja opiskelijat”. Joukkoliikenteen käyttö ajatellaan siis kuuluvaksi niille ihmisryhmille, 

joille autoilu ei vaihtoehto ajokortittomuuden tai pienituloisuuden takia, tai joiden arki on 

vähemmän kiireistä. Työssäkäyville tai keski-ikäisille joukkoliikenteen käytön ei samalla tavalla 

mainita olevan tyypillistä. Onkin tulkittavissa, että autoilun ajatellaan olevan oletuskulkumuoto, jota 

käyttävät kaikki, joille se on mahdollista. Muita kulkumuotoja taas käyttävät he, jotka esimerkiksi 

ikänsä tai tulotasonsa vuoksi eivät voi autoilla.  

Yhdessä haastattelussa nousee esiin maantieteelliset kulttuurierot. Haastateltavat arvelevat, että 

isompien kaupunkien läheisyydessä lasten kouluissa saattaa olla arvostetumpaa tai suurempi paine 

esimerkiksi matkustaa kauas kuin heidän kotiseudullaan, joka sijaitsee maantieteellisesti kaukana 

isoista lentokentistä. Tämän voidaan nähdä linkittyvän Hirvilammin näkemykseen (2015, 47) siitä, 

miten erilaiset elämäntavat selittävät kotitalouksien välisiä eroja ympäristövaikutuksissa. Näin 

oman alueensa kulttuuria kuvailee Jaakko:  

JAAKKO: Joo tääl ehkä kulttuurissa on siis sellasta pienuuden ihannointia. Tai 
ihannointi, hyväksytään se että ihmiset elää pienesti. Se on, kunnioitettava 
elämäntapa. Ja sitten, no ehkä maantiede ja kaukomatkailu 
vaikuttaa silleen että täältä kun lähetään liikkeelle niin, täällä 
ensin suunnitellaan että milläs me päästään sinne Helsinki-Vantaalle ja paljonko 
maksaa sinne meneminen ja yöpyminen ja sitten takasin tullessa niin kaikki tää on 
myös merkittävästi kalliimpaa täältä sentyyppisesti lähteminen. 
 

Liikkumistapojen muuttaminen arjessa uusia kulkutapoja sisältäviksi voi tuntua hankalalta, sillä se 

vaatii suunnittelemista ja ylimääräistä aikaa. Siksi auto on helppo valita, mikäli sen käyttöön on 

tottunut. Toisaalta tottumus voi kannustaa myös muiden arjessa tutuksi käyneiden liikkumistapojen 
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käyttämiseen. Tottumuksen muuttamisen haasteista haastattelussa kertoivat esimerkiksi Minna ja 

Mari:  

MINNA: Mut sitte just semmoset muutokset missä olis pitäny muuttaa niitä 
normikäytäntöjä nii ku vaikka bussilla kulkeminen, nii sitte se osoittautuki tosi 
hankalaks että vaikka mekin saatiin ne bussikortit sitten siihen kokeilujaksolle 
käyttöön, niin tota tosi vähän niitä sitten tuli käytettyä. Ku meki asutaan sitte 
kymmenen kilometrin päässä keskustasta ja sitte työt ja lasten harrastukset ja 
toisen lapsen kouluki on kahentoista kilometrin päässä nii se, se olis vaatinu niin 
paljo sitä uudelleensuunnittelua sieltä arjelta että se oli sitte hankalaa.  

MARI: mä olin tottunu siihen että mä kävelen ja pyörällä pääsen joka paikkaan mut 
nyt ku mun piti [loukkaantumisen vuoksi] aika lyhyetki kulkee sitte bussilla nii se just 
vaati sitä suunnittelua ja saatto semmosee lyhyeen matkaan mennä aika kauan 
koska piti oottaa vaikka vaihtovuoroo tai jotain tämmöstä. Nii siin kyllä sillee 
huomas sen että bussilla liikkuminenkin voi olla tosi vaikeeta [naurahtaa]. Riippuen 
totta kai just että minne on menossa.  

Raija pohtii myös laajemmin vuosikymmenten saatossa tapahtunutta muutosta, jossa liikkumistarve 

on kasvanut, kun tapahtumat ovat siirtyneet lähialueelta kauemmas. Hän muistelee aiempaa 

yhteisöllisyyttä, jossa asuinkylällä järjestettiin kaikenlaista. Hänen mukaansa lähialueella 

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

Virpi ja Aleksi pohtivat päästöjen vähentämiseen liittyvää muutoshalukkuuden ilmapiiriä. 

Haastattelun perustella voidaan pohtia, liittyykö halu vähentää päästöjä jossain määrin 

yhteiskunnassamme tällä hetkellä tyypilliseen tapaan kehittää itseään. Lisäksi haastateltavat 

pohtivat sosiaalisia normeja ja sitä, miten ekologisuus nähdään eräänlaisena trendikkyytenä.  

K1: Mutta, ootas mun piti vielä, niin tosta innostuksesta että siis teillä on kuitenkin 
pääsääntöisesti semmonen olo et ihmiset on innostuneita ja on semmonen ilmapiiri 
että ollaan ettimässä jotenkin uusia ratkaisuja? 

VIRPI: On, varsinkin musta tuntuu että ruoan ja autojen suhteen on ollu 
keskustelua. Vähemmän kimppakyytien suhteen, tai tällasten, myös sähköpyörät 
kiinnostaa kun tulee jotain uutta teknologista niin se ihmisiä kiinnostaa, 
kotiinkuljetus on kiinnostanut varsinkin kiireisiä vanhempia ja tän tyylisiä. 

ALEKSI: Vähän silleen periaatteessa kaikki semmoset asiat jotka jotenkin liittyy 
siihen omaan, kehitykseen ja näin että sä tavallaan, pääset helpommalla, se on 
terveellistä, tekee sulle hyvää, blaablaablaa niinku tän tyyppistä. 

VIRPI: Et siinä pitää olla joku muukin perustelu, että- 

ALEKSI: Se on vähän niinku tavallaan semmonen itsekäs lähtökohta. 
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Koronapandemian myötä tapahtunut liikkumisen ja päästöjen väheneminen voidaan ajatella hyvänä 

esimerkkinä siitä, miten ihmiset voivat nopeastikin muuttaa toimintatapojaan. Haastattelussaan Kai 

ja Helena kuitenkin näkevät, että vastaavaa toimintatapojen muutosta tuskin tapahtuu laajemmin 

ja pidempikestoisesti muutoin kuin pakkoon perustuen. He olettavat, että ihmiset eivät aio 

vähentää liikkumistaan, jos liikkuminen on mahdollista. Samoilla linjoilla ovat Harri ja Salla, jotka 

toteavat, että ihminen tuntuu lajina olevan sellainen, joka ei tee mitään ennen kuin on pakko, vaan 

haluaa kokea uusia asioita. Muutos tapahtuu vasta, kun se on välttämätöntä tehdä. Heidän 

mukaansa autoilun lopettaminen ilman pakkoa on todennäköisesti harvinainen ratkaisu, vaikka 

useammat ajattelisivatkin sen olevan järkevää.  

HARRI: Ja mä jotenki epäilen, et ihmis-, ihminen on lajina sellanen, et se ei tee 
mitään ennen ku on pakko. Se on vaan, mä jotenkin vaan pahoin pelkään sitä että 
on monia kauniita ajatuksia, että näin ois fiksuu ja näin vois tehä ja näin fiksu tekis. 
Mutta siis tosiasiassa se lähtee ettimä, uusia korkeempia paikkoja ois sitte ku tulva 
on jo kaulaa myöten. 

SALLA: Niin, mie luulen että ihmiset vaan on niin tyytyväisiä siihen tilanteeseen et ei 
kukaan haluu mitään muutosta, ellei se muutos tuu jotenkin jostain silleen että nyt.. 

HARRI: Se muutos survotaan niiden kurkusta alas. [--] Tai että kyllä meiän nyt pitäs 
lopettaa tuo autolla ajelu, ei tässä nyt muuten ei maailma pelastu ni.. [--] ..voi olla 
aika, hiljaset ovat ne kansanjoukot jotka siihen ryhtyy. 
 

Osa haastateltavista pohti mahdollisuuksiaan elää autottomasti. Monen kokemus oli, että 

autottomuus onnistuu lähinnä suurissa kaupungeissa. Esimerkiksi suuren kaupungin läheisyydessä 

Juha totesi, että koska he asuvat alueella, jossa ihmisillä on omat pihat, niin auto tarvitaan. Tällä hän 

kaiketi tarkoitti, että väljästi rakennetuilla omakotitaloalueilla palvelut, joukkoliikenne ja työpaikat 

eivät ole näppärästi saavutettavissa, joten autoilu tuntuu tarpeelliselta valinnalta. Juhan kokemus 

on samansuuntainen henkilöliikennetutkimuksen (2016, 14) kanssa, sillä sen mukaan määrällisesti 

kaikkein eniten henkilöautomatkoja tehdään kaupunkien kehysalueilla – siis jopa enemmän kuin 

maaseudulla.  

Joistain haastatteluista on huomattavissa, että auton omistaminen itsessään on ihmisille tärkeä osa 

heidän identiteettiään. Esimerkkinä tästä Jarmo toteaa oman auton olevan niin tärkeä, ettei hän aio 

siitä luopua, vaikka tarve on vähäinen. Paavo taas mainitsee suoraan, että joillekin auto ja vaikkapa 

sen malli ja ulkonäkö ovat osa identiteettiä. Hän pohtii, että tästä syystä autoilun vähentämisestä 
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puhuminen voi herättää vahvoja negatiivisia mielipiteitä. Samalla hän pohtii pitkästi sitä, että jos 

autoilulle ei näe vaihtoehtoja, ja oletus on jatkuva polttoaineen hinnan nousu ja siitä seuraava 

mahdottomuus liikkua, tuntuu se huolestuttavalta ja pelottavalta. Autoilun vähentämisestä 

puhuttaessa olisikin olennaista ymmärtää myös muut yhteiskunnassa tapahtuvat muutokset, jotka 

vaikuttavat liikkumisen mahdollisuuksiin.  

Jotkut haastateltavat tunnistavat, että autoiluun liittyy myös tunnekysymyksiä. Aleksi esimerkiksi 

kertoo, ettei määrittele itseään ”autoihmiseksi”, vaan auto on heille pakollinen arjen kannalta. Auto 

ei ole hieno, joten sen kanssa ei ole tarvetta olla niin varovainen. Kommentti liittyy siihen, että 

Aleksin perhe vuokraa omaa autoaan muiden käyttöön vertaisvuokrauspalvelun kautta, joten 

heidän omistamallaan autolla ajaa myös moni muu kuin he itse. Virpi taas kertoo tunnesiteestä, joka 

hänen perheellään on ollut aiempaan autoon. Samanlaista tunnesidettä ei kuitenkaan ole syntynyt 

muita autoja kohtaan.  

VIRPI: Et auto on auto, ja jos me yhtäkkiä saatais uus auto tohon pihalle ilmaiseksi 
niin mä en itkis ton vanhan perään että ei siihen oo mitään semmosta tunnesidettä. 
Kun mä olin nuori niin meillä oli semmonen auto mihin oli tunneside koska sekä mä 
et mun isosiskot oltiin kolhittu sitä ja mun isä ei ollu korjannu niitä, kun se ajatteli et 
me kuitenkin kolhitaan sitä 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 väylien laadun ja kunnossapidon kautta, päättämällä 

kaavoituksesta sekä asuntojen, työpaikkojen ja arjen palveluiden sijainneista, 

joukkoliikennetarjonnan avulla, verotuksella tai erilaisilla rajoituksilla. Käytännössä autoilu on 

yhteiskunnassa laajasti tuettu tapa liikkua.  

Koska autoilu on monesti oletuskulkutapa, pidetään sen olosuhteet kunnossa, vaikka 

vaihtoehtoisten kulkumuotojen tarjonta tai laatu saattaa olla kehnoa. Tässä luvussa nouseekin esiin 

paljon esimerkkejä siitä, miten esimerkiksi joukkoliikenteen tai pyöräilyn 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 siellä mitään hyvää aikaiseksi. Et kun se on 
semmosta tappelua tai sitä et no mites nyt pitäis, pitäiskö tähän tulla pyörätie, ei 
pitäis ja kamalaa kun noi yrittää jotain pyörätietä, vaarallistakin sellanen olis ja, 
semmosta et sit kuitenkin tehdään koko ajan paljon mahtavia ja kivoja asioita niin 
niitä jotenkin vielä enemmän paukuttaa että hei me ollaan onnistuttu ja me ollaan 
tehty tätä, niin sit ihmisille tulee sellanen olo et hei me pystytäänkin tähän ja mekin 
voidaan tehdä ja, et me ei olla ainoat jos me lähdetään tohon mukaan että, kun 
kukaan ei halua sit olla semmonen paasaava ituhippi yksin, mut sit jos huomaa että 
muitakin on niin sit on helpompi lähtee mukaan, tai huomattu että jotain asiaa on 
pystytty edistämään niin.. 

Useat haastateltavat kertovat ajatuksistaan joukkoliikenteen käyttöä kohtaan. Sen käyttöön tai 

käyttämättömyyteen liittyen haastatteluissa mainitaan hyvin tyypillisiä joukkoliikenteeseen 

liitettäviä teemoja. Joukkoliikenteen käyttöön haastateltavia kannustaa tai kannustaisi edullinen 

hinta, omaan arkeen sopivat reitit sekä riittävän tiheä vuorotarjonta. Haasteita voi aiheuttaa 

esimerkiksi se, jos reitit kulkevat pääosin kohti maakuntakeskusta, eivätkä esimerkiksi poikittain 

ympäryskunnan sisällä tai niiden välillä. Henkilöliikennetutkimuksen (2016, 14) mukaan 

joukkoliikenteellä tekevätkin matkoja lukumääräisesti eniten kaupunkialueella tekevät, mutta jo 

kaupunkien kehysalueilla käyttö on merkittävästi vähäisempää.  

Joukkoliikenteen käytössä oleellinen kysymys on sen saatavuus, kuten reitit ja aikataulut. Useampi 

haastateltava toteaa, että kulkisi bussilla töihin tai ainakin harkitsisi asiaa, jos bussin reitti hänen 

kotikaupungissaan olisi parempi. Vaihtoehtoisesti Ulla kertoo, että olisi kiinnostunut käyttämään 

esimerkiksi kimppakyytisovelluksia, jos sellaisia olisi. Heikon tarjonnan vuoksi hän on kuitenkin 

päätynyt autoilemaan.  

Haasteeksi voi siis muodostua joukkoliikenteen tarjonta alueella. Paavo pohtii, että koska omassa 

melko suuressa kotikaupungissakin liikkuminen ilman autoa on hankalaa, on autottomuus 

maaseutumaisemmilla alueilla vielä paljon haastavampaa. Raija kuvailee, miten asuu 

kotipaikkakunnallaan vähän syrjemmässä, jonne paikallisliikenne ei aja. Hän toivoo, että 

paikallisliikenteen pääteasemaa siirrettäisiin heidän kyläänsä, jotta kaukoliikenteen linja-autot eivät 

olisi alueen ainoa joukkoliikennevaihtoehto. Lisäksi hän toivoo lyhennystä vuoroväliin, jotta bussi 

kulkisi vähintään kahdesti tunnissa. Tällöin joukkoliikenne olisi valittavissa joustavammin ja 

sovitettavissa paremmin esimerkiksi työvuorojen pituuksiin.  
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Raijan tavoin useat haastateltavat pohtivat joukkoliikennettä omien kotipaikkakuntiensa ja 

asuinalueidensa näkökulmasta. Useampi haastateltava mainitsee erityiseksi haasteeksi 

kaupunginosien tai ympäryskuntien välillä liikkumisen. Eri alueilta keskustan suuntaan kulkeminen 

on helpompaa, mutta muilla reiteillä joukkoliikennetarjonta on kehnompaa. Eräät haastateltavat 

toteavat, että heidän kotipaikkakuntansa on maantieteellisesti iso alue, jolla ihmiset asuvat pienissä 

ryppäissä. Tällöin toimivan ja nopean joukkoliikenteen suunnittelu alueelle on haastavaa. Alueelle 

valitulla maankäytön tavalla on siis merkitystä siihen, miten helposti joukkoliikenne voidaan 

järjestää.  

KAI: Porukka asuu vaan pienissä ryppäissä paikka paikoin. Se on vähän semmoinen. 
Mitä sitten oot menossakin hakemaan niin ne ei oo kanssa siinä samassa ryppäässä 
toistensa kanssa vaan vähän pitää, viiä ympäriinsä ja näin poispäin. Se ei vaan 
tapahdu sillee, helposti se liikkuminen paikasta A paikkaan B. Vaan niitä rasteja 
tulee matkalle vaikka kuinka paljon vähän niinku suunnistuskarttaan suurin piirtein.  

Yhteiskunnan rooli joukkoliikenteen tarjonnasta päättävänä tahona onkin merkittävä sen käytön 

kannalta. Paavo mainitsee, että myös joukkoliikenteen käyttövoimalla on merkitystä päästöjen 

kannalta, ja silläkin saattaa olla vaikutusta ainakin joidenkin yksilöiden tekemiin liikkumisvalintoihin. 

Myös joukkoliikenteen aikataulut vaikeuttavat sen valitsemista autoilun sijaan. Matka voi joko 

kestää merkittävästi pidempään joukkoliikenteellä, tai sitten vuoroja ei esimerkiksi ilta-aikaan ole 

ollenkaan tarjolla.  

MINNA: kyllä siis hyvällä suunnittelulla niin varmasti pystyis lisäämään sitä bussilla 
kulkemista mut siinä tulee oikeestaan ne ajankäyttöhaasteetki että sitte ei 
välttämättä arki-illassa aika riitä että jos lasten harrastukset on tiettyyn aikaan ja 
sitte jos autolla sinne ajaa kymmenessä minuutissa ja bussilla siihen pitää odottaa 
puol tuntia ja ehkä enemmänki nii sitte vaa aika ei riitä.  

Joukkoliikenteen ohella myös pyöräily on hyvä keino korvata autoilua erityisesti lyhyehköillä 

matkoilla. Haastateltavista Matti kertoo, miten heidän asuinpaikkansa ja päivittäiset 

liikkumistarpeet sopivat hyvin yhteen, joten koko perhe voi arjessa liikkua pyörällä. 

Pyöräilyolosuhteiden parantaminen on tehokas tapa lisätä pyöräilyä ja sitä kautta vähentää 

autoilua. Tässä kansalaisyhteiskunnalla voi olla olennainen rooli. Aineistossa nousee esiin eräällä 

paikkakunnalla toimiva pyöräily-yhdistys, jonka vaikutus kunnan kaavoituspolitiikkaan on ollut 

onnistunut ja pyöräilyn olosuhteet ovat siksi parantuneet, mikä taas kannustaa pyöräilemään. 
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Kansalaistoiminnalla voi siis olla vaikutuksia toimijoiden itsensä lisäksi myös alueen muiden 

asukkaiden kulkutapavalintoihin.  

Pyöräilyn olosuhteilla on iso merkitys siihen, miten mukavaksi kulkumuoto koetaan. Piia ja Raija 

mainitsevat alueellaan sijaitsevan reitin, jossa on kauniit maisemat, joten pyöräily on mukavaa. 

Haasteellista reitin valitsemisesta tekee se, että ison puiston halki kulkevat reitit on merkitty 

huonosti ja alueella eksyy helposti, mikä taas ei kannusta pyöräilyyn.   

PIIA: Mä itse kuljen pyörällä [naapurikaupunkiin], että on ihana ku asutaan tässä 
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 mä oon iteki pyöräilly siel mut mä aina eksyn siellä johonkin väärään 
suuntaan. 

PIIA: Joo [naurahtaa]. Ja siellähän on osittain myös näitä kylttejä, joku aina 
vääntelee väärin päin. 

Pyöräilyn valitseminen kulkumuodoksi voi joissain tilanteissa olla haastavaa. Yksi haastatteluissa 

esiin nouseva haaste on se, jos matkassa on kuljetettava lapsia tai paljon tavaroita, sillä niiden 

kuljettaminen pyörällä ei välttämättä ole yksinkertaista. Vaikka sähköpyörä voi tuoda helpotusta 

joissain tilanteissa, ei se ainakaan Minnan mukaan tuo ratkaisua lasten kuljettamiseen. Sään ja 

vuodenajan vaikutus liikkumiseen on myös suuri. Muutama haastateltavista mainitsee, että pyöräily 

on haastavampaa talviaikaan esimerkiksi loskan tai jään vuoksi, ja silloin tulee helposti valittua muu 

kulkutapa.  

Lisäksi esiin nousee mahdollisuus matkaketjuihin, esimerkiksi pyörän käyttämiseen osalla matkasta. 

Ulla mainitsee, että pienillä parannuksilla turvalliseen pyöräpysäköintiin bussipysäkkien vieressä 

olisi vaikutusta kulkutapoihin ja siihen, miten ihmiset valitsevat liikkua. Kunta voi siis 

pyöräpysäköintiin panostamalla kannustaa yhdistämään pyöräilyn ja joukkoliikenteen sujuvaksi 

matkaketjuksi, mikä voi saada niiden valitsemisen tuntumaan houkuttelevammalta vaihtoehdolta. 

Henkilöliikennetutkimuksen (Liikennevirasto 2018, 65) mukaan pyöräilyn yhdistäminen 

matkaketjuksi jonkun toisen kulkutavan kanssa on toistaiseksi todella vähäistä, joten 

pyöräpysäköinnin ja muun pyöräilyn ja joukkoliikenteen yhdistämisen helpottaminen voisi lisätä 

houkuttelevuutta ja sitä kautta vaihtoehtoisen liikkumistavan.  
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Vaikka autoilu monesti ajatellaan nopeimmaksi, voi joillain alueella myös pyöräilyn käyttämiseen 

kannustaa se, että se voi olla yhtä nopea muihin kulkumuotoihin nähden. Piia kertoo, että hänen 

työmatkansa kestää pyörällä ja bussilla yhtä kauan, joten hän mielellään valitsee pyörän, jotta saa 

samalla myös kuntoliikuntaa.  

Perinteiselle polkupyörälle on noussut vaihtoehdoksi myös sähköpyörä. Muutama aineiston 

haastateltavista kertoo sähköpyöräilykokemuksistaan. Sähköpyörän vahvuutena on se, että sillä 

ajaminen on fyysisesti kevyempää kuin perinteisellä polkupyörällä, joten sillä on miellyttävämpää 

ajaa hieman perinteistä pyörää pidempiäkin matkoja tai esimerkiksi ylämäkiä. Suuri etu 

pyörämatkoja tehdessä on se, että sähköpyörää ajaessa ei tule samalla tavalla hikiseksi. Siksi 

sähköpyörää on perinteistä pyörää helpompi hyödyntää erilaisissa arjen tilanteissa.  

VIRPI: Ja kun asuu täällä kuopassa ja mihin tahansa me lähdetään on ylämäki 
ensiksi, niin se ei motivoi aina lähtemään jos pitää vaikka mennä palaveriin ja olla 
jotenkin, niinku ei, kirkkaanpunainen ja hikinen niin, kyl sähköpyörällä pääsee ne 
mäet kivasti ylös niin se, on kiva 
 

Haastateltavista Matti kuvailee pitkästi kotipaikkakuntansa maankäyttöratkaisuja. Hyvänä 

esimerkkinä kestävän liikkumisen näkökulmasta hän antaa sen, että uusien kerrostalojen kaavoissa 

vaaditaan mahdollisuutta sähköautojen latauspisteille. Samalla hän kuitenkin toteaa, että uusia 

asuntoja rakennetaan kauemmas keskustasta, jolloin esimerkiksi kouluratkaisut vaikuttavat nuorten 

kulkemiseen ja välimatkat voivat kannustaa mopoiluun tai mopoautoiluun. Hänen mukaansa 

maakuntakeskuksen ympäryskuntien alueella paikkakuntien välinen joukkoliikenne mahdollistaa 

esimerkiksi työmatkat säännölliseen työhön, mutta epäsäännölliset työajat tai tiiviin alueen 

ulkopuolella asuminen ovat vaikeampia autottomuudelle. Matin näkemykset ovat linjassa 

Henkilöliikennetutkimuksen (LVM 2018, 77) kanssa, sillä kaupunkien kehysalueilla ja kaupunkien 

läheisellä maaseudulla autoilu on muita alueita yleisempää.  

Useissa haastatteluissa pohditaan sitä, millä tavoilla ihmisiä tulee ohjata ekologisesti kestävämpiin 

vaihtoehtoihin. Haastateltavista Matilda toteaa, ettei usko rangaistusten voimaan, vaan niiden 

sijasta pitäisi olla kannustimia tehdä kestävämpiä valintoja. Hän toteaa, että kaikilla ei esimerkiksi 

ole mahdollisuutta vaihtaa autoaan uuteen. Tällainen suhtautuminen on tyypillistä – liikenteen 

ilmastopolitiikan työryhmän kyselyn (2018) perusteella erilaiset kestävään liikkumiseen kannustavat 
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toimet ovat merkittävästi suositumpia kuin päästöjä rajoitusten sekä yksityisautoilun hinnan noston 

tai hankaloittamisen kautta vähentävät.  

Useat haastateltavat toivat melko samanmielisesti esiin toiveita ylhäältä päin tulevasta 

taloudellisesta ohjauksesta autoilun vähentämiseksi. Tämä voisi tarkoittaa esimerkiksi 

päästökiintiöitä tai haitallisen toiminnan tekemistä kalliimmaksi. Mekanismit voisivat olla joko EU:n 

tai valtion tasoisia ja joko kannustaa muiden kulkutapojen käyttöön tai hankaloittaa autoilua. Tällöin 

ne ohjaisivat ihmisiä vähäpäästöisempiin käytäntöihin. 

Taloudellisen ohjauksen keinoina haastatteluissa mainittiin useita eri verotuksen muotoja, 

esimerkiksi saasteverot, lentovero ja polttoainevero. Verotusta nostamalla paljon päästöjä 

aiheuttavien kulkumuotojen käyttäminen olisi kalliimpaa. Haastateltavat ajattelevat, että hinnan 

nouseminen kannustaisi ihmisiä kyseenalaistamaan liikkumistottumuksiaan ja muuttamaan niitä 

kestävämpään suuntaan. Samalla panostuksia tulisi tehdä kestävään liikkumiseen, kuten 

raideliikenteeseen, joukkoliikenteeseen ja pyöräilyyn. Harrin ja Sallan puheessa nousee esiin ajatus 

myös jonkinlaisesta hiilibudjetista, jossa jokaisella henkilöllä olisi lupa käyttää tietty määrä päästöjä, 

joiden käyttökohteen voisi itse valita. Tällöin kulutuksella olisi rajat, mutta ihminen voisi itse 

vaikuttaa siihen, millaisia päästöjä aiheuttavia asioita haluaa elämässään säilyttää.  

Haastatteluissa pohditaan myös, miten koronapandemia on vaikuttanut liikkumiseen 

maailmanlaajuisesti ja esimerkiksi ilmansaasteet ovat vähentyneet. Aiheen maininnut Raija jatkaa 

kuitenkin olevansa huolissaan siitä, että luultavasti kohta on edessä paluu vanhaan tilanteeseen. 

Hän kertoo pohtineensa, voisiko läheisellä moottoritiellä aamuisin ajavan liikenteen järjestää jollain 

muulla tavalla kuin autoillen. Äärimmäisenä esimerkkinä eräässä haastattelussa mainittiin, että 

pandemian ja poikkeusolojen aikana valtion johdolta tulleet selkeät ohjeet toiminnan rajoituksista 

voisivat toimia myös päästöjen vähentämisessä. Selkeä ohjaus voidaan siis nähdä keinona, jolla 

päästöjä saataisiin rajattua paremmin kuin vapaaehtoisesti tehtävin toimin.  

HARRI: Tää on ollut tosi kivaa ku Sanna Marin on selkeesti sanonu meille, että näin 
teidän pitää tehdä. Että nyt ei ole aika ajaa autolla, olis tai että nyt ei ole aika 
lämmittää koti. Nyt ei ole aika tehdä ulkomaanmatkoja. Et selkeetä [naurahtaa], 
ylhäältpäin tulevaa ohjaust tarvittais. 
 



46 
 

Yhteiskunnan ohjauskeinoihin liittyy myös jo sosiaalisia normeja käsitellessäni mainituksi tullut 

ajatus siitä, ettei ihminen usein tee asioita ennen kuin on pakko, joten laaja kulkutapojen muutos 

edellyttää sitä, että siitä tehdään jollain tavalla välttämätöntä. Mikäli kaikki siis halutaan mukaan 

vähentämään liikkumisen päästöjä, pitää yhteiskunnan tasolla tehdä ratkaisuja, jotka pakottavat 

ihmiset muuttamaan toimintaansa. Paavo pohtii teemaa haastattelussaan pitkästi. Hän käyttää 

esimerkkinä työryhmää, joka on selvittänyt liikenteen päästökauppaa, ja jonka tuloksiin on 

suhtauduttu kriittisesti näkemättä mahdollisuuksia. Paavo ajattelee, että taustalla on vaikeus 

ymmärtää sitä, millaisia muutoksia tulevaisuus voi tuoda. Näin hän kuvailee tilannetta ja ajatuksiaan 

tulevasta:  

PAAVO: [--] kun oli edellisen hallituksen joku työryhmä selvitteli, nehän sano että 
kaikkein tehokkain olis se, oliks se polttoainekiintiö-tyyppinen vai mitä se systeemi 
on. Siinä ehkä mä olin vähän pettyny. Se tuntu et se herätti enemmän kritiikkiä kuin 
että olis huomattu sen mahdollisuuksia. Et jos tää kerran on se meidän päämäärä 
et me halutaan niist päästä eroon niin kyl mun mielest se oli aika vakuuttava heidän 
argumentti siinä että tää on tehokkain tapa. Et antaa markkinoiden keksiä se paras 
tapa eteenpäin ettei sitten hirttäydytä.           

K1: Mä muistan hyvin sen kritiikin. Osaatsä sitä vielä tai onks sul joku ajatus et 
mistä se kritiikki kumpuaa? Tai et- 

PAAVO: Siinä mä ajattelen et siinä, liian moni ymmärsi sen niin että tässä näin 
päätetään että ihmiset ei saa ajaa autoa. Ja se on näköjään vielä sen verran iso 
punanen vaate. Et siinä ei ehkä tajuttu että se on tavalla tai toisella jotain pitää 
tehdä. Onks se hyvä tehdä tälläin fiksusti vai jotenkin vähän vaikeammin. Ja eihän 
se välttämättä tarkota että autoist pitää luopua. Päästökiintiö tai nää 
polttoainekiintiöthän, se idea on et se pistää toisenlaisia ratkaisuja tulemaan että 
on se sitten. Mutta ehkä siinä se olettamus edelleen että nyt kun katsotaan 
kauppaa niin, otan esimerkkinä että bensa-auto on halpa ja sähköauto on kallis. Se 
on myös näin jatkuvasti ja nyt pakotetaan joko luopumaan tai käyttämään ison ison 
summan siihen sähköautoon tai lopettamaan ajamisen kokonaan. Otetaan tämä 
hetki ja sanotaan, minä en nyt pysty siihen ja minä en halua luopua autosta. Sitten 
sanotaan että tämä ei käy. Kun täähän tähtää siihen tulevaisuuteen että ohjataan 
sitä systeemii niin että tulevaisuudessa, on se sitten kaasuauto, on se sitten 
sähköauto, on se sitten vetyauto. Vai on se sitten niin et se henkilö on itse tajunnu 
et mähän pärjään sillä julkisella liikenteellä.  

Kokonaisuutena haastatteluissa todetaan, että julkisen sektorin rooli liikkumisvalintoihin 

vaikuttamisessa on merkittävä. Vaikka lopulliset päätökset matkojen kulkutavoista tehdään 

kotitalouksissa, tehdään ne kuitenkin jonkinlaiseksi kaavoitetussa ympäristössä, jossa välimatkojen 

pituudet voivat vaihdella, pyöräily tai joukkoliikenteellä kulkeminen voi olla helppoa tai haastavaa. 

Lisäksi liikkumisen hinnalla voi olla suuria vaikutuksia kulkutapoihin. 
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4.2.3 Liikkumisen ja autoilun vähentäminen tai ulkoistaminen vaihtoehtoina 

Liikenteestä aiheutuvia päästöjä on mahdollista vähentää myös liikkumalla vähemmän tai 

ulkoistamalla liikkuminen. Ulkoistamisesta esimerkkinä haastateltavat puhuvat esimerkiksi 

ruokakauppojen kotiinkuljetuksista. Oman liikkumisen vähentämiseen liittyviä teemoja taas ovat 

etätyön tekeminen ja matkustamisen vähentäminen tai kuljettavien matkojen lyhentäminen. 

Tilanteissa, joissa autoilun vähentäminen tai ulkoistaminen ovat mahdollisia, voidaan ajatella 

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

Koronapandemian alku osui kestävien elämäntapojen kiihdyttämö -kokeilun ajalle ja sitä kautta 

pandemian vaikutukset heijastuvat myös aineistoon. Aineisto on kerätty alkukesästä 2020, eli 

pandemia-ajan tiukimmat rajoitustoimet olivat haastateltavilla vielä aktiivisesti mielessä. Aineiston 

yksi kiinnostava piirre onkin, että se sisältää paljon ajatuksia arjessa tapahtuvan liikkumisen ja sitä 

kautta autoilun vähenemisestä. Kyseessä on ollut eräänlainen pakon vuoksi tapahtuva kokeilu siitä, 

miten elämää voi elää pienemmällä alueella ja vähentää liikkumista. Samalla liikkumisen 

vähentäminen tarkoitti myös liikenteen päästöjen vähenemistä, joten aineistosta löytyy huomioita 

sen vaikutuksesta ihmisiin. On toki huomattava, että koska pandemian vuoksi kaikki sosiaaliset 

kontaktit vähenivät, on sen vaikutus ihmisten hyvinvointiin suuri, eikä kaikkia näkökulmia siksi voi 

yleistää tavalliseen liikkumisen vähentämiseen.  

Todella moni haastateltava mainitsee koronapandemian vähentäneen heidän tarvettaan liikkua. 

Moni kertoo, että pandemian myötä auto tai autot lähinnä seisovat kotipihoissa ja niitä käytetään 

vain satunnaisesti. Samalla autoiluun käytetty aika on vähentynyt, ja moni on alkanut liikkua 

aiempaa enemmän kävellen lähiympäristössä. Kai mainitsee jopa lainanneensa toisen perheen 

autoista väliaikaisesti pois. Jotkut haastateltavat mainitsevansa iloitsevansa siitä, miten liikkumisen 

vähentäminen on vähentänyt heidän päästöjään.  

Useissa haastatteluissa mainitaan pandemian myötä tapahtunut muutos töissä. Monen kohdalla 

työmatkat ovat vähentyneet, kun työtä on voinut aiempaa merkittävästi enemmän tehdä kotona. 

Osa haastateltavista mainitsee olettavansa, että paluuta pandemiaa edeltävään tilanteeseen tuskin 

on tiedossa, vaan pandemia luultavasti tarkoittaa pysyvää etätyön lisääntymistä ja sitä kautta 
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työmatkaliikenteen vähentymistä. Mahdollisuus tehdä pandemiaa edeltävää aikaa enemmän 

etätöitä tulevaisuudessa on myös monen haastatellun toive. 

PAAVO: ylipäänsä siinä voi tulla helpommaks se idea että kaikki tai suurin, 
lähtökohtaisesti kokoukset olis etäkokouksia. Osa saa kyllä kokoontua 
kasvotustenkin. Mutta että se ei oo mikään ihmetys vaan et se ois lähtö- tai yhtä 
arvokas kun muutkin vaihtoehdot. 

Joidenkin asioiden kohdalla pandemia on voinut myös tarkoittaa liikkumisen lisäämistä. Vaikka 

pääosin liikkuminen olisi vähentynyt, voi jokin yksittäinen asia kuitenkin lisääntyä ja sitä kautta lisätä 

liikkumista. Esimerkiksi Kai kertoo, miten he nykyään hoitavat omien ruokaostostensa lisäksi myös 

joidenkin koronan riskiryhmiin kuuluvien läheisten ruokaostoksia, joita sitten kuljettavat näille. 

Etätyöskentelyllä voi olla myös muunlaisia vaikutuksia perheen liikkumistottumuksiin. Ulla 

mainitsee, että kotoa työskennellessään lapset on mahdollista hakea päiväkodista pyörällä, mikä ei 

lähityötä tehdessä ole mahdollista, sillä päiväkoti on autolla tehtävän työmatkan varrella.  

Haastatteluista käy ilmi, että vaikka moni arvostaa etätyökulttuurissa tapahtunutta muutosta ja sitä, 

että työmatkoihin kuluu vähemmän aikaa, kaipaa toisaalta moni ihmisten näkemistä kasvotusten. 

Toisaalta perheiden yhteinen aika on voinut lisääntyä. Monen puheissa kuuluu toive siitä, että sekä 

töiden tekeminen että harrastaminen aiempaa enemmän kotoa käsin voisi jäädä pysyväksi, mutta 

samalla olisi tärkeää saada mahdollisuus osittain tavata ihmisiä.  

Raija pohtii koronapandemian myötä vähentynyttä liikkumista ja sen myötä tullutta saasteiden 

vähentymistä pandemian alkuvaiheessa. Hän on kuitenkin skeptinen sen suhteen, onko muutos 

lainkaan pysyvä – hän epäilee, että paluu aiempaan on tulossa. Hänen mielestään olisi kuitenkin 

mahdollista nyt kyseenalaistaa sitä, voisiko autoilua vähentää ja asiat ratkaista uudella tavalla.  

RAIJA: huolettaa se että varmaan me kohta palataan ihan samaan, et monta kertaa 
aamulla ku kattoo tota liikennettä tuolla [läheisellä] moottoritiellä 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 eivät kuitenkaan pidä todennäköisenä, että tilanne palaisi pandemiaa edeltävään aikaan. 

Usean haastateltavan mielestä on oletettavaa, että pandemian jälkeen osittainen etätyöskentely 

muuttuu pysyvämmäksi käytännöksi. Samalla se voi poistaa paljon matkoja, joiden tarkoituksena on 

käydä lyhyesti toisella paikkakunnalla. Esimerkiksi Kai kertoo, että yksittäisten työpalavereiden takia 
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ei tule jatkossa matkustettua esimerkiksi Helsinkiin, vaan kokoukset voidaan järjestää etänä. 

Tällainen kokousten muuttuminen etäversioiksi vähentää matkustamiseen käytettyä aikaa. Hän 

toivoo, että muutos on pysyvä ja jatkossa kalenterissa on etätyöskentelypäiviä.  

Eräs autoilua vähentävä tapa on kotiinkuljetuspalveluiden käytättäminen. Osa haastateltavista 

kertoo tilaavansa ruokaostokset kotiin, mikä säästää heiltä automatkoja ja sitä kautta vähentävää 

tarvetta liikkua. Liikkumistarve vähenee tällöin kuitenkin vain ihmiseltä itseltään, sillä joku kuitenkin 

kuljettaa ostokset hänelle kotiin. Toisaalta ruuan kotiinkuljetuspalvelut eivät vielä toimi niin hyvin, 

kuin jotkut toivoisivat. Haasteita liittyy esimerkiksi kuljetuspalvelun hintaan, kuljetusaikoihin ja 

etukäteissuunnitteluun. Auton omistamisen myötä liikkeelle pääsee itse aina välittömästi, jolloin 

asioiden etukäteissuunnitteluun ei ole välttämättä totuttu.  

JUHA: Kieltämättä se onnistuisi jos olis semmonen hyvä palvelu, oikeesti hyvä 
palveluntarjoilija joka tois maitoa ja leipää ja kaikki nää perusasiat kotiin. Sillon 
kaikkien ei tarvii ajaa kauppaan vaan, ja nää ei ihan toimi vielä mun mielestä 
riittävän hyvin. Joko ne on tosi kalliita tai sitten niillä on liian pitkiä tämmösiä, 
toimitusaikoja että, tilataan nyt ja saat ens viikolla. Eihän me tiedetä mitä me 
tarvitaan ens viikolla. Niin laiskoja me ollaan. 

Kotiinkuljetusten vahvuudeksi haastatteluissa mainitaan se, että kerralla voi kuljettaa useamman 

kuin yhden ihmisen ostokset. Entistä vähäpäästöisemmäksi tilanne muuttuu, jos kotiinkuljetuksiin 

käytettävä auto on esimerkiksi sähkö- tai kaasuauto. Toisaalta negatiivisena puolena on 

mahdollisuus siihen, että myös joku aiemmin kestävällä kulkutavalla ostoksensa tehnyt voi tilata ne 

nyt autolla kotiin, joten kotiinkuljetuspalveluiden voidaan tällöin ajatella olevan epäekologisia. Virpi 

kuitenkin kertoo oppineensa, että heidän käyttämänsä ruuan kotiinkuljetuspalvelu toimii 

ekologisella tavalla esimerkiksi reittien suunnittelun ja ruokahävikin vähentämistoimenpiteiden 

vuoksi. Verkkoruokakaupan käytön ekologisuus on tullut hänelle iloisena yllätyksenä ja saanut 

kertomaan aiheesta myös muille.  

4.2.4 Liikkuminen ja pitkien matkojen tekeminen totuttuna tapana 

Yksi autoiluun tottumuksena liittyvä teema on tottumus pitkien matkojen kulkemiseen. Moni 

haastateltava kertoo tavoistaan kulkea pitkiä matkoja. Aineiston haastatteluista huomaa, että 

ihmisten normaalit matkustamisen tavat ovat hyvin vaihtelevia. Siinä missä toiset tekevät vuosittain 

useita ulkomaanmatkoja, voi toiselle matkustaminen tarkoittaa mökille tai läheisten ihmisten luo 
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menemistä. Perhe- ja muilla ihmissuhteilla onkin suuri rooli liikkumisessa, sillä moni kulkee pitkiä 

matkoja tavatakseen itselleen tärkeitä ihmisiä. 

Monen haastateltavan kohdalla on tapahtunut muutoksia heidän matkailutottumuksissaan. Osa 

haastateltavista on saattanut aiemmin matkustaa ulkomailla nykyistä enemmän, mutta ovat jo 

ennen pandemiaa vähentäneet sitä esimerkiksi päästöjen takia tai lasten saamisen myötä. 

Haastatteluissa kuvataan, miten ulkomaanmatkat ovat saattaneet vaihtua pienempiin, lähellä 

koettuihin elämyksiin. Virpi kuvaa, miten pienet asiat ja lyhyet retket voivat olla hienoja kokemuksia 

erityisesti lasten näkökulmasta:  

VIRPI: Niin tai joku ex tempore viikonloppumatka jonnekin suurkaupunkiin tuntu 
kiehtovalta ajatukselta, ja sit kun tuli lapset niin ymmärsi viimeistään sen miten 
mahtavaa on kun ei tarvii lähtee kauas, et me voidaan mennä vaikka [lähikuntaan] 
kattoo hiidenkirnuja ja se voi olla ihan parasta. Tai tehdä telttaretki [kotikunnan 
retkikohteessa] tai mikä toi nyt oli missä me oltiin, mikä oli lasten mielestä aivan 
mahtavaa. Ja sit kun niiltä kysyy että mikä on parasta ollu kesällä, niin se kun 
pappa heittää vedessä kun on jonkun järven rannalla, niinku veteen, et ne on 
semmosia niinku tosi pieniä asioita  

Haastatteluajankohtana kesäkuussa 2020 koronapandemia oli vielä melko tuore ja ihmisten 

liikkuminen vähäistä. Muutaman haastateltavan puheiden perusteella hyvin lähelläkin sijaitseviin 

paikkoihin menemiseen on voitu suhtautua eräänlaisena matkailuna. Samalla läheltä on voinut 

löytyä uusia kiinnostavia paikkoja. Näin ajatuksiaan kuvailevat Matti ja Jaakko:  

MATTI: Mä tossa huomasin, käväsin joku päivä tuolla potkupyöräilylenkillä ihan 
niinkin kaukana kun joen rannassa jonne on 600 metriä niin siinä kun sitten juttelin 
yhen paikallisen [henkilön] kanssa niin sanoin että oon tullu tänne nytten joen 
rantaan kun oon ollu tuolla sisämaassa koko viikon. Se oli varmaan perjantai-ilta, 
että olin maanantaista lähtien en oo jokea enkä järveä nähny. [--] Auto on ollu 
entistä enemmän pelkästään seisomassa tossa pihassa. [--] 

JAAKKO: Ja kyllähän me jossakin käyäänkin sitten, vaikka viikonloppuna käytiin 
tuolla [suolla] niin, jos näkee maakotkan kolme kertaa niin kyllä se yhtä, Helsinki-
Vantaalta nousua vastaa. [naurua] 

Moni haastateltava pohtii, että pandemian myötä vähentynyt lomamatkailu ulkomaille ei 

todennäköisesti enää palaa ennalleen. Syynä on toisaalta päästöt, toisaalta tehty havainto siitä, että 

lähempänäkin on paljon mielenkiintoisia matkakohteita. Lisäksi matkailuun liittyvien valintojen 

taustalla voi olla varallisuus – taloudellisella asemalla on suuri vaikutus liikkumistapoihin ja 
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pienituloisten liikkumisesta aiheutuukin vähemmän päästöjä (esim. Mattioli 2016, 118–119; Liski 

ym. 2020). Haastateltavat pohtivat paljon sitä, millaisilla tavoin lomia ja vapaa-aikaa voi viettää 

matkustamatta kauas. Esimerkeiksi nousee muun muassa mökkeily ja ajan viettäminen luonnossa 

sekä erilaiset kulttuuritapahtumat, kuten teatterit, konsertit ja museot. Lähialueella on mahdollista 

tehdä monia samankaltaisia asioita, joita kauemmas suuntautuvallakin lomamatkalla tekisi. Vaikka 

lomamatkailu ei välttämättä liity autoiluun, tarkoittanee Suomen sisällä tapahtuvan lomamatkailun 

kasvu sitä, että lomille kuljetaan useammin autolla. Päästöt autoillessa ovat kuitenkin pienemmät 

kuin kuljettaessa sama matka lentokoneella (esim. European Environment Agency 2020), jolloin 

autoilun lisääntyminen lentämisen vähentyessä ei tarkoita päästöjen lisääntymistä.  

Halu vähentää päästöjä voi toimia kimmokkeena liikkumisen vähentämiseen. Jaakko kertoo, että on 

alkanut havainnoida omaa liikkumistaan pitämällä hiilipäiväkirjaa liikkumisesta. Hän on huomannut, 

että jo pelkkä päiväkirjan pitäminen on vähentänyt autolla liikkumista. Hän myös kertoo, että lähellä 

olevat asiat voivat tarjota hienoja kokemuksia ja elämyksiä, kun ajatustapansa osaa muuttaa niihin 

sopivaksi. Näin hän kuvaa hiilipäiväkirjan vaikutusta autoiluunsa:  

JAAKKO: Sit mä aloin pitää hiilipäiväkirjaa liikkumisesta et aina kun mä menin 
jonnekin mä kirjotin ylös et montako kilometriä ja montako ihmistä autossa ja niin 
edelleen. Ja sekin jo vähensi sinänsä sen hiilipäiväkirjan pitäminen sitä liikkumista. 
[--] 

K: Osaat se kertoo viel tarkemmin et miks se päiväkirjan pitäminen jo ittessään 
vähensi sitä kulutusta?  

JAAKKO: Se on vähän sama juttu kun et jos asentaa sähkönkulutuksen reaaliaikasen 
mittarin tohon niin sähkönkulutus putoaa 20 prosenttia. Se että sitä seuraa, niin jo 
se että siihen kiinnittää huomiota se jo vähentää sitä kulutusta. Koska tietenkin siin 
on se ajatus et mä haluan tietenkin että mun kulutus on pieni, koska ei sitä mittaria 
sit sen takia tehä että, todettas et näin paljon mä kulutan että jee että vielä mä 
haluisin kuluttaa lisää. Niin jo sen mittarin pitäminen tai mittarin tekeminen tai 
siihen huomion kiinnittäminen jo vähentää jonkun verran tietenkin sitten myös. Se 
miettiminen että, kun siis meil ei oo autoo se on yks aika keskeinen tekijä.  

 

4.2.5 Tottumuksen säilyttäminen autojen käyttövoimia muuttamalla  

Haastateltavat puhuvat haastatteluissa paljon autoilun muuttamisesta ekologisemmaksi eri 

käyttövoimien avulla. Koska bensiini- ja dieselkäyttöiset autot tuottavat enemmän päästöjä kuin 
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sähkö-, kaasu- ja hybridiautot, mainitsevat useat haastateltavat suunnitelleensa auton vaihtamista 

eri käyttövoimaa hyödyntäväksi. Ekologisemman käyttövoiman autolla ajaminen mielletään 

hyväksyttävämmäksi kuin bensiini- tai dieselautolla ajaminen. Käyttövoimaa vaihtamalla autoiluun 

liittyvä mukavuus ja helppous sekä autoilun totuttu asema voidaankin säilyttää 

päästövähennystavoitteista huolimatta. Viittaan tässä luvussa muihin kuin fossiiliseen 

polttoaineeseen termillä vaihtoehtoiset käyttövoimat.  

Yksi helpoimmista vaihtoehdoista liikenteen päästöjen vähentämiseen on polttoaineen 

vaihtaminen. Käytännössä tällainen vaihtoehto Suomessa on Nesteen MY Diesel, joka valmistetaan 

jäterasvoista. Toisaalta kuten Ullakin haastattelussa toteaa, MY Diesel ei ole välttämättä muita 

polttoaineita parempi vaihtoehto, sillä käytännössä sitä ostamalla ei nosta uusiutuvan polttoaineen 

käyttöastetta. (Ilta-Sanomat 2020.) 

Ekologisempaa käyttövoimaa käyttävän auton hankkimisen haasteeksi nousee usein hinta: sähkö- 

ja kaasuautot ovat kalliimpia kuin bensiini- tai dieselautot, joten kaikilla ei ole niihin varaa. Hinnan 

lisäksi haasteena haastatteluissa mainitaan myös tankkausinfrastruktuuri, sillä bensaa ja dieseliä 

myyvien tankkausasemien verkosto on Suomessa laaja ja kattava, mutta sähköauton 

latausmahdollisuudet ja kaasuasemat ainakin toistaiseksi harvinaisempia. Haastateltavista Minna 

toteaakin, että latausinfrastruktuurin takia toistaiseksi hybridiauto, joka kulkee sekä sähköllä että 

polttoaineella, on helpoin ratkaisu. Tällöin ei tarvitse pelätä, että autoa ei saa ladattua tai tankattua 

tarvittaessa. Toisaalta tilanne on muuttumassa ja sähköauton latauspisteistä tullee yleisempiä kuin 

tankkausasemista. Jo nyt Suomessa on alueita, joilla ei ole markkinaehtoisesti toimivia 

tankkausasemia (Yle 2022a).  

Myös polttoaineen hinnalla on merkitystä valintoihin. Minna pohtii esimerkiksi biopolttoaineen 

hintaa, jonka kertoo olevan fossiilista polttoainetta korkeampi. Hän arvioi, että biopolttoaineiden 

tulisi olla fossiilista polttoainetta halvempia tai samanhintaisia, jotta niitä siirryttäisiin laajasti 

käyttämään. Juha taas pohtii haastattelussa pitkästi biokaasuautoilua ja siihen liittyviä säännöksiä 

Suomessa. Hänen mukaansa joissain muissa maissa on sallittua käyttää auton polttoaineena 

tavallista nestekaasua, jolloin sen käyttö on helpompaa kuin tankkausasemilla tankkaaminen. 

Ostamisen helpottaminen voisi siis hänen mukaansa lisätä biokaasuautoilua ja laskea sen hintaa. 
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Jotkut haastateltavista kulkevat jo sähkö- tai kaasuautoilla arjessaan. Osa heistä omistaa tällaisia 

autoja itse, toisilla ne ovat yrityksen tai työpaikan omistamia. Osa haastateltavista kertoo myös 

harkinneensa auton vaihtamista ekologisemmalla käyttövoimalla kulkevaksi ja olevansa 

kiinnostunut siitä, mutta ei vielä ole vaihtanut. Tälle mainittuja syitä on esimerkiksi epävarmuus 

tarjolla olevista vaihtoehdoista, raha sekä se, ettei sähkö- ja kaasuautojen valikoima vastaa 

esimerkiksi suurten perheiden, pakettiautoa tarvitsevien tai peräkärryä kuljettavien tarpeisiin. 

Aineistossa nousee myös esiin helppous – on helpompi ratkaisu ajaa nykyisellä autolla kuin 

paneutua uuteen vaihtamiseen.   

Epävarmuus eri käyttövoimien paremmuudesta tai kehityksen nopeudesta voi myös johtaa siihen, 

ettei haluta ostaa vielä mitään vaihtoehtoisen käyttövoiman autoa. Kai kuvaa sitä, miten tekniikka 

kehittyy jatkuvasti, joten häntä mietityttää, kannattaako tällä hetkellä investoida olemassa olevaan 

tekniikkaan, vai mieluummin odottaa tulevaa kehitystä. Hän kertoo perheensä omistavan kaksi 

autoa, joista toinen on hybridiauto. Sen sähköllä perhe ajaa erityisesti kaupunkiajoja. 

Pienikulutuksisella dieselautolla taas tehdään pidempiä matkoja. Kai mainitsee yhdeksi autojen 

käyttövoimien uudistumisen haasteeksi sen, että Suomessa autot ajetaan ”loppuun asti” eli niiden 

käyttöikä on todella pitkä.  

Vaikka haasteita eri käyttövoimien valinnassa on, Virpi toteaa, että hänen näkökulmastaan 

ekologisuuden huomioimisesta autoa ostettaessa on tullut paljon tavanomaisempaa. Hän ja Aleksi 

pohtivat, että ostokäyttäytymisessä muutosta on tapahtunut verrattuna aiempaan ja eri 

käyttövoimista on tullut normaalimpia vaihtoehtoja.  

Vaihtoehtoisten käyttövoimien käytön lisääminen saa haastatteluissa paljon kannatusta. 

Vaihtoehtoisilla käyttövoimilla kulkevien autojen ja ekologisuuden arvostamisen muuttuminen 

tavanomaisemmiksi näkyy haastateltavien mukaan myös ihmisten asenteissa. Virpi esimerkiksi 

toteaa, että sähköauton omistaminen on ”coolimpaa” kuin bensa-autolla. Samalla hän kuitenkin 

pohtii, että kaikkiin ekologisiin käyttövoimiin ei liity samanlaista ajatusta tyylikkyydestä.  

VIRPI: Ja sit joku auto niin tuntuu, varsinkin sähköauto on niinku jotenkin cool, et se 
on et, mun on vaikee enää ajatella että joku olis cool ja ostais bensa-auton. Mutta 
vielä kun sais sen et vois olla cool ja ostaa biokaasuauton [naurahtaa], et se ei 
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jotenkin, se on vähän semmosta, ehkä se on sit se kaasu kun se ehkä yhdistyy 
pieruun, en tiedä [naurahtaa].”  

 

4.3 Autoilu välttämättömyytenä  

Autoriippuvuuden myötä suuri osa alueista on infrastruktuuriltaan sellaisia, että arjessa tulee liikkua 

paljon, ja usein liikkuminen on nopeinta ja helpointa autolla. Joissain tilanteissa autoilu on 

liikkumisen kannalta välttämättömyys vaikkapa pitkien välimatkojen vuoksi. kauas kulkemisen syiksi 

aineistossa mainitaan esimerkiksi työn, kauppojen, harrastusten ja kierrätyspisteiden sijainti. 

Monesti auto valitaan, koska olisi vaivalloisempaa kulkea muulla tavalla. Osalla alueista ei ole julkista 

liikennettä, jolla voisi kattaa kaikki arjen liikkumistarpeet. Matkat voivat olla liian pitkiä tai 

kantamukset liian suuria kävellen tai pyörällä liikkumiseen.  

4.3.1 Autoilu arjen sujuvuuden ainoana vaihtoehtona 

Haastatteluissa puhutaan paljon sujuvasta arjesta ja siitä, miten auto on usein olennainen osa sitä. 

Arjen sujuvuuden ja liikenteen päästövähennysten näkökulmasta olisi tärkeää, että erilaiset 

aktiivisesti käytössä olevat palvelut sijaitsisivat lähellä tai hyvien kulkuyhteyksien päässä. 

Esimerkkeinä tästä mainitaan koulujen ja työpaikkojen lisäksi muun muassa lähikaupat, jätepisteet 

ja harrastuspaikat. Autoilua voisi vähentää, mikäli arjen tarpeelliset palvelut sijaitsisivat lähempänä 

ihmisten koteja. Välimatkojen ollessa pitkiä ja joukkoliikenteen tarjonnan huonoa on autoilu 

kuitenkin välttämätöntä. Monet haastateltavat antavat esimerkkejä omasta arjestaan. 

PIIA: Sitte tavallaan se oli, tos oli kaupoista puhetta niin on tärkeetä että 
lähikauppoja olis eri puolilla, että ei kaupassa käynnin takia tarvis lähteä autolla 
matkalle. On hyvä jos nyt yritetään estää sitä et ei tämmösiä uusia isoja 
kauppakeskuksia perusteta kauas asutuksesta. 

RAIJA: No ei se mullekaan kauheen helppoo et kyl mä niitten [jätekassien] kans aina 
lähen autolla liikenteeseen, et joko [lähikuntaan] vien tai sitten tohon [eri 
asuinalueelle] et ei meil tääl kylällä oo. Toivoisin et olis mutta ei ole, mun mielestä 
tääl vois olla kans, meit on tääl semmonen viitisenkymmentä omakotitaloo ni tääl 
vois olla ihan oma jätepiste mihin vois viedä, mä oisin valmis viemään sinne ihan 
kaiken. 

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

Autoilun välttämättömyyden ylläpitämisessä kunnilla on tärkeä rooli, sillä ne voivat pyrkiä 

esimerkiksi kaavoitus- tai joukkoliikenneratkaisuilla tarjoamaan vaihtoehdon autoilulle. Kunnilla on 
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mahdollisuus myös profiloitua eri asioissa, vaikkapa kestävien liikkumismuotojen 

mahdollistamisessa. Yksilön tai kotitalouden vaikutusmahdollisuudet ovat rajatummat. Ulla 

nostaakin haastattelussa esiin toiveen, että voisi asua paikkakunnalla, jossa kestävät elintavat 

otettaisiin imagotekijäksi. 

Heidi sivuaa haastattelussa sitä, miten perheen lasten iällä on merkittävä vaikutus heidän kanssaan 

liikkumisen sujuvuuteen. Hän mainitsee haasteeksi sen, että perheen lapset ovat liian suuria 

matkustamaan pyöräkärryssä, mutta toisaalta eivät vielä pyöräile riittävän sujuvasti tehdäkseen 

esimerkiksi harrastusmatkoja itse pyöräillen. Lisäksi haasteen muodostaa se, että perheessä on 

kolme lasta. Lapsettomana tai eri ikäisten lasten kanssa vaihtoehtoja olisi enemmän, mutta nyt 

autoilu on jossain tilanteissa ainakin lähes välttämätöntä.  

HEIDI: Se on just siin illallakin pitää päästä tiettyyn aikaan ja siin on lyhyt 
aikaikkuna. Siinä voi [kotikaupungin] julkiseen liikenteeseen luottaa. Ja meil on 
pojat just siinä välissä että eivät pysty oleen pyöräkärryssä enää mutta eivät oikein 
pyöräilekään ihan niin sujuvasti niin sekään ei oo. Ja se että ehkä sellanen että kun 
jos on viis henkeä perheessä, et semmonen mihin joku olis valmis niin ehkä toiset ei 
oo tai kaikki ei oo. Et joutuu sitä, tekemään semmosia kompromisseja siinä aika 
paljon. Ja sit huomaa että jos oltais vaan lapseton pari niin olis paljon helpompi 
tehdä kaikenlaisia ratkasuja. 

Asuinpaikan vaihtumisen yhteydessä tapahtuu usein muutoksia liikkumiskäyttäytymisessä 

(Kanninen ym. 2010, 147). Esimerkiksi Heidi mainitseekin muuton vaikuttaneen heidän 

liikkumiseensa. Suuresta kaupungista pienempään muuttaessa joukkoliikenteen palvelutaso on 

heikentynyt niin paljon, että autottomuus ei ole mahdollista. Vastaavasti myös Harri kertoo, miten 

aiemmassa asuinpaikassa heidän koko perheensä kulki kaikkialle pyörällä ja päivässä pyöräilyä 

saattoi tulla 30 kilometriä. Nyt uusi asuinpaikka ei mahdollista samaa, sillä välimatkat ovat liian 

pitkiä, esimerkiksi työmatka useita kymmeniä kilometrejä. Harri kertoo, että koko perheen 

ruokaostosten kuljettaminen lähes kymmenen kilometrin päästä pyörällä on haastavaa. Hänen 

mukaansa pyöräiltyä tuleekin vain silloin, kun erityisesti lähtee pyöräilemään.  

Myös Ulla kertoo kokemuksiaan liikkumisen muuttumisesta muuton yhteydessä. Heidän 

asuinpaikkansa on vaihtunut isosta kaupungista maaseudulle. Muutto on tuonut elämään paljon 

tervetulleita uusia asioita, mutta samalla on pitänyt luopua totutuista liikkumisen tavoista ja 

hyväksyä uusien liikkumisen tapojen kestämättömyys. Muutos on vaatinut totuttelua. Myöhemmin 
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haastattelussa Ulla pohtii tekemiään valintoja ja sitä, miten muutoksista voi selvitä ilman että ne 

aiheuttavat omantunnon tuskaa. Keinoina on ollut esimerkiksi päätös olla hankkimatta toista autoa 

ja hyödyntää kimppakyytejä sekä joukkoliikennettä, vaikka niiden käyttö vaatii enemmän 

suunnittelua ja panostamista kuin kaupungissa asuessa. Hän kertoo oppineensa iloitsemaan niistä 

kerroista, joina on tehnyt kestävämmän liikkumisvalinnan.  

ULLA: ja sit ainakin sitä aina mietti, et vaikka lähdin sinne jumpalle sit autolla, mut 
joka kerta mä tunnistin sen, et nyt kun mä lähtisin pyörällä niin tää olis kaikin 
tavoin kestävämpi ja viisaampi ratkasu. 

K1: Miten sen sit kestää sen, et sen koko ajan tietää sen että ois joku kestävämpi 
ratkasu mut tässä menen autolla. Miltä se tuntuu? 

ULLA: Ehkä itelle kuitenkin osaa iloita niistä kerroista, kun pystyy toteuttaan jonkun 
vaihtoehtoisen tavan. Et, sit se on ehkä tasapainoilua sen semmosen, helpon, 
nopeen, mukavan elämän, vaikkei ne nyt toisiaan ihan suoraan sulje pois mutta 
sillon kun kiire on ja lapset mukana ja kaikkee niin sit vaan ajattelee et tää on 
tavallaa, sit sen hetken se valinta mikä siinä pitää tehdä ja sit jossain muussa 
asiassa voidaan valita viisaammin. [--] Se tekee ihan hyvää, jos joskus on vähän 
huono omatunto jostain niin, muistaa seuraavan kerran ehkä taas.. valita toisella 
tavalla. 

Asuinpaikan valinnan vaikutuksesta liikkumiseen puhuvat myös Jaakko ja Matti, mutta eri 

näkökulmasta. Jaakon perhe on muuton yhteydessä painottanut sijaintia, joka on riittävän lähellä 

esimerkiksi kouluja, kauppaa, bussipysäkkiä ja rautatieasemaa, jotta autoa ei tarvitse käyttää 

arjessa. Jaakko kuvaa sijainnin olevan ”hyvä ja onnekas valinta” ja mahdollistavan lapsille 

liikkumisen vanhemmista riippumatta. Myös Matti kertoo perheen asuinpaikan ja harrastusten 

valinnassa painaneen mahdollisuuden kulkea itsenäisesti pyörällä.  

4.3.2 Auto pitkien välimatkojen kulkemisen mahdollistajana  

Moni haastateltava kertoo kulkevansa pitkiä välimatkoja joko säännöllisesti tai ainakin 

satunnaisesti. Tällaisilla pitkillä matkoilla auto on usein tärkeä, toisinaan välttämätön. 

Haastatteluissa nousee esiin, ettei pitäisi ajatella maaseudulla asuvia ”ilmastopaholaisina” heidän 

joutuessaan autoilemaan, sillä vika ei ole yksittäisissä ihmisissä vaan siinä, että alueelta puuttuu 

julkinen liikenne.  

Suuri merkitys arjessa kuljettuihin välimatkoihin on työpaikan sijainnilla. Aiemman tutkimuksen 

mukaan työmatkan kulkumuotovalinnalla on vahva yhteys talouden auton käyttöön (Kanninen ym. 
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2010, 138–139). Jos asuinalueen lähiseudulla ei ole mahdollisuutta tehdä itseä kiinnostavaa työtä, 

tulee työmatkasta helposti pitkä. Asuinpaikan valintaan taas vaikuttavat myös muut syyt kuin se, 

mikä on ekologisesti järkevintä. Haastatteluissa nouseekin esiin se, miten kaukana työpaikasta 

sijaitsevan asuinpaikan valintaan vaikuttaa esimerkiksi sukulaisten lähellä asuminen, halu asua 

lähellä luontoa sekä maaseudun hintataso, joka mahdollistaa suuremman asunnon ja pihan kuin 

mihin kaupungissa olisi varaa. Sallan kohdalla asuinpaikan syrjäisemmän sijainnin kerrotaan 

mahdollistavan myös hevosen pitämisen. Työpaikan sijainnin valinta taas on vaikeampaa, sillä 

haastateltavat mainitsevat, että esimerkiksi korkeakoulutetuille tai kulttuurialalla työskenteleville 

työmahdollisuuksia on pääosin kaupungeissa. Matilda kuvailee tilannetta haastattelussa pitkästi:  

MATILDA: Tietysti ideaalitilanne olis se, että työpaikka olis jossakin lähempänä, 
mutta sitte taas ku tekee sellasta työtä, että ei niitä korkeasti koulutetun 
työpaikkoja oikeestaan ole täällä pienillä paikkakunnilla niin, että niistä pääsisi 
valitsemaan itsellensä mielekkäimmän, että kuitenki saadaan tehdä molemmat nyt 
työtä mistä tykätään ja se nyt sit valitettavasti on jossakin muualla tällä hetkellä.  
[--] Mutta siis se liikenne osa-alueena on semmonen meidän perheen suuri 
kompastuskivi. Mutta sitte toisaalta et se on meidä oma valinta et me asutaan 
[pienessä kaupungissa], ja me on tehty se päätös ja tiedetään että meidän työt 
suurella todennäkösyydellä on tuolla [maakuntakeskuksen] lähialueella. Mut et sit 
siinä kuitenkin painaa tämmöset muut sosiaaliset asiat ja muut sen lisäks, et 
ajateltas pelkästään ekologisesti mikä on järkevää. Että mun vanhemmat asuu 
täällä ja heist on nyt kauheesti apua ku meil on pienet lapset, ja sit ku mä olen 
heidän ainoo laps, niin jossain kohtaa sit se kääntyy sit niin päin, että he tarvitsee 
sitten minulta apua. Ja ollaan sitten ajateltu niin että ollaan täällä nyt ja 
tulevaisuudessakin, et sitten kuitenkaan kaikkia päätöksiä ei sitten ehkä tehdä niin 
vihreästi, et on muitakin asioita mitkä pitää ottaa näis asiois huomioon ja tavallaan 
hyväksytään se, et se liikenne on sit meillä se iso osuus siitä meidän hiilijalanjäljestä 
ja se että sitten ne ei oo mitään halpoja viilailuja mitä siihen voi tehdä. 

Kai taas kuvailee liikkumistaan erityisesti työnsä näkökulmasta. Hän tekee työtä, jossa on tarpeen 

liikkua ympäri maakuntaa. Kaikki liikkuminen ei ole mahdollista joukkoliikenteellä, joten hän 

autoilee paljon, vaikka mielellään valitsisi joukkoliikenteen. Hän kuitenkin pyrkii hyödyntämään 

joukkoliikennettä tekemällä matkoja, joista autoilee osan ja kulkee loppumatkan esimerkiksi junalla. 

Lisäksi Kai kertoo, että hänen perheensä liikkuu paljon viikonloppuisin ystävien ja sukulaisten luo, ja 

myös niihin paikkoihin liikkuminen julkisilla kulkuvälineillä on usein haastavaa.     

Rajalliseen joukkoliikenteeseen liittyvät haasteet nousevat esiin useissa muissakin haastatteluissa. 

Esimerkiksi Harri kertoo haastattelussa asuinpaikan valinnasta, jossa omat suunnitelmat eivät 
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toteutuneet. Asuinpaikka oli tarkoitus valita niin, että töihin pääsee ilman autoa, mutta 

lopputuloksena koti sijaitseekin nyt paikassa, josta perheen molemmat aikuiset kulkevat töihin 

omilla autoillaan. Yhdessä kulkeminen ei onnistu paitsi työpaikkojen sijaintien vuoksi, myös siksi, 

että lasten takia jommankumman tulee olla kotona tiettyinä aikoina. Lisäksi Harri mainitsee 

joukkoliikenteen vähentymisen harvaanasutuilla seuduilla. Hän kertoo, että aiemmin heidän 

kotoaan on päässyt bussilla maakuntakeskukseen, mutta viime vuosina tarjonta on vähentynyt 

reilusti. Tarjonnan heikkeneminen vaikuttaa heidän mahdollisuuksiinsa liikkua bussilla.  

Haastatteluissa on käsitelty päästöjen vähentämistä myös kotimaan kaukoliikenteessä. Kotimaassa 

matkustamisen vähentäminen voidaan kokea tärkeäksi esimerkiksi sukulaisten tapaamisen vuoksi. 

Myös näillä matkoilla auton etuna muihin kulkutapoihin nähden voidaan ajatella olevan helppous. 

Moneen paikkaan on myös todella haastavaa, jopa mahdotonta kulkea ilman autoa. Ulla kuvailee 

haastattelussa sitä, miksi läheisten luo esimerkiksi mökille pääseminen on tärkeää:  

ULLA: Siinä joutuis varmaan luopuun siitä yhteisestä ajasta, koska tietyllä tavalla sit 
se mökille meneminen on semmosta lepposaa yhteistä aikaa, jota ei sitten yhtä 
luonnikkaasti järjesty esimerkiks sitten kummankaan kotona, jolloin ollaan sitten 
kotinurkissa. Se on semmosta rauhottumisaikaa siinä menettäis ja sitä yhteistä, 
yhdessä olemista ehdottomasti. [--] ja ne on ehkä ainakin itsellä vielä enemmän 
jotenkin sen, siihen vapaa-aikaan tai nimenomaan niihin lomiin tai muuhun johon 
se liittyy. No tietyllä tavalla arkeenkin, koska just sanoin siitä korona, nyt tästä 
korona-arjesta että sillon ei arjessakaan jaksa semmosia kauheita lisäsuoritteita 
enää tehdä. Mut kyllähän ainakin matkustaminen, niin se liittyy sit sellaseen loma-
aikaan selkeesti ja siellä sellaseen hyvään oloon ja helppouteen.   
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5. JOHTOPÄÄTÖKSET JA POHDINTA 

5.1 Autoilu mukavuutena, tapana tai välttämättömyytenä  

Tutkimuskysymykseni ovat olleet: Millaisia merkityksiä autoiluun liitetään? Miten autoilun 

merkitykset linkittyvät liikkumisen päästöjen vähentämiseen? Näiden kysymysten kautta olen 

tutkielmassani jaotellut autoilua käsittelevät kuvaukset kolmeen eri luokkaan – mukavuudeksi, 

tavaksi ja välttämättömyydeksi. Näiden kategorioiden voidaan ajatella vastaavan Suomen 

ilmastopaneelin (Linnanen ym. 2020, 3–5) käyttämää jaottelua, jossa liikenne jaetaan ylelliseen, 

tarpeelliseen ja lukittuun liikenteeseen.  

Ilmastopaneelin jaottelussa (em. 3–5, 12) lukittua liikennettä ajatellaan olevan erityisesti työmatkat, 

joita on haastavaa muuttaa, sillä niillä on suora vaikutus kotitalouksien toimeentuloon. Omassa 

tutkielmassani taas välttämättömäksi liikenteeksi on ajateltu melko laajasti arjen sujuvuuden 

kannalta keskeiset matkat, joita ei esimerkiksi yhteiskuntarakenteen vuoksi ole mahdollista tehdä 

kuin autoillen. Tarpeellista liikennettä on ilmastopaneelin käyttämän jaottelun mukaan ostos-, 

asiointi- ja vierailumatkat. Omassa jaottelussani vastaavat matkat määritellään tapojen ja 

tottumusten kautta. Ylellistä liikennettä ilmastopaneelin käyttämän jaottelun mukaan ovat pitkät 

vapaa-ajanmatkat ja erityisesti ulkomaanmatkat, kun taas tutkielmassani tämä rinnastuu auton 

tuomaan mukavuuteen, vapauteen ja helppouteen. Jaotteluni ei siis ole identtinen ilmastopaneelin 

käyttämän jaottelun kanssa, mutta koen silti niiden olevan vahvassa yhteydessä toisiinsa.  

 

Tutkielmani tuloksena voidaan todeta, että autoilun merkitys ihmisten arjessa voi olla monenlainen. 

Samalla se, millaisia vaikutuksia liikenteen päästövähennysten tekeminen tuo arkeen, vaihtelee 

laajasti. Asuinalueesta ja elämäntilanteesta riippuen autoton elämä voi olla helppoa tai täysin 

mahdotonta. Joillekin autoilu on ainoa keino liikkua, jolloin autoriippuvuudesta irtaantuminen ei ole 

vaihtoehto ilman laajempia muutoksia yhteiskunnassa. Pitkät välimatkat ja joukkoliikenteen heikko 

Mukavuus – Ylellinen

Tapa – Tarpeellinen

Välttämättömyys – Lukittu 
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palvelutaso tekevät monella alueella autotta liikkumisesta haastavaa tai lähes mahdotonta. Eniten 

aineistossa korostui autoilu totuttuna tapana ja tottumuksena. Koska autoilu on 

yhteiskunnassamme sosiaalinen normi ja laajasti tuettua, ei sen välttäminen tunnu luontevalta. 

Myös pitkien matkojen tekeminen esimerkiksi lomilla on tapa, josta ei haluta luopua. Joissain 

tilanteissa autoilua kuitenkin voidaan vähentää tai siirtää jonkun toisen tehtäväksi. Tottumuksen 

säilyttämiseksi päästövähennyksiä tuntuu helpommalta tehdä muokkaamalla autoista 

vähäpäästöisempiä autoilun vähentämisen sijaan. Toisaalta joissain tilanteissa auto voi myös tuoda 

arkeen ylellisyyttä ja mukavuutta, kuten tarjota tilaa rauhalle ja yksinololle tai lisätä vapauden 

tunnetta.  

 

5.2 Autoriippuvuuden vähentäminen totutun tavan vastustamisena 

Aineiston ja julkisen keskustelun perusteella voidaan todeta, että yhteiskuntamme todella on 

autoriippuvainen. Autoilu on niin totuttu rutiini ja sillä kulkeminen tehty niin helpoksi, että muita 

vaihtoehtoja ei monesti edes ajatella olevan, tai vaihtoehdot tuntuvat selvästi hankalammilta kuin 

autoilu. Tavanomaista tuntuu olevan nimenomaan auton omistaminen ja se, että auto on ovella 

odottamassa hetkeä, jona sillä halutaan ajaa. Esimerkiksi yhteiskäyttöautojen suosiminen ei 

aineiston perusteella ole tyypillistä edes tilanteissa, joissa tarve vaikkapa perheen toiselle autolle tai 

peräkärryä vetävälle autolle on vain hyvin satunnainen. Kuitenkin tavallisessa arjessa valtaosalla 

pieni auto tai autottomuus lienevät riittäviä pakollisten liikkumistarpeiden täyttämiseksi.  

Mikäli autoriippuvuutta halutaan vähentää – minkä näen lähes välttämättömänä kestävän 

hyvinvoinnin mahdollistamiseksi – tulee tehdä toimenpiteitä, jotka mahdollistavat autoilun 

vähentämisen erilaisissa elämäntilanteissa ja asuinpaikoissa. Autoriippuvaisesta yhdyskunnasta ja 

sen vaihtoehdoista tehdyn tutkimuksen (Kanninen ym. 2010, 135) mukaan kaupunkien 

jalankulkuvyöhykkeille hakeutuu erityisesti yhden ja kahden hengen talouksia. Kannisen 

kumppaneineen mukaan autoriippuvuuden kannalta onkin olennaista, pystytäänkö lapsiperheille 

tarjoamaan houkuttelevia vaihtoehtoja, eli riittävän suuria asuntoja ja laadukasta elinympäristöä, 

jotta he valitsisivat asumiseen joukkoliikennevyöhykkeillä.  

Liikenteen päästövähennystavoitteisiin voidaan päästä muokkaamalla kulkutapajakaumaa, eli 

ohjaamalla ihmisten käytöstä suuntaan, jossa heidän on helppoa lisätä ekologisten kulkutapojen eli 

joukkoliikenteen, kävelyn ja pyöräilyn osuutta ja vähentää autoilua. Nämä ovat toimia, jotka 
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Höysniemen ja Salosen (2019) mukaan voisivat myös lisätä ihmisten elämään tyytyväisyyttä. 

Tällaisista keinoista ilmiselvimpiä ovat ainakin joukkoliikenteen palvelutason nostaminen ja 

pyöräilyinfrastruktuurin parantaminen. Olennaista on, että autoilu ei ole merkittävästi helpompaa 

tai edullisempaa kuin kestävämmillä kulkutavoilla liikkuminen. Maankäyttö on keskeinen ihmisten 

liikkumista ohjaava tekijä, joten jatkossa olisi tärkeää pyrkiä muokkaamaan sitä suuntaan, jossa yhä 

useampi asuu riittävän lähellä kaikkia hänen arjessaan olennaisia kohteita. Tällöin pitkien matkojen 

tekeminen ei olisi säännöllisesti tarpeellista. Samalla on pohdittava, voitaisiinko ylelliseksi 

katsottavaa liikennettä mahdollisesti karsia, sillä se on liikennettä, jota vähentämällä ihminen voi 

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

Autoriippuvuuden vaikutus arkeen riippuu paljon sekä oman kotitalouden tarpeista että 

asuinympäristöstä. Valittu asuinpaikka vaikuttaa valtavasti siihen, millä kulkuvälineellä arjessa 

liikutaan. Samalla kuntien tekemillä päätöksillä liittyen maankäyttöön, joukkoliikenteeseen sekä 

kävelyn ja pyöräilyn mahdollisuuksiin on aineiston perusteella merkittävä vaikutus siihen, miten 

paljon autoa tarvitaan. Voisikin olla tarpeen lisätä kuntapäättäjien ymmärrystä siitä, miten suuressa 

roolissa he ovat ekososiaalisen hyvinvoinnin kysymysten edistämisessä. Samalla yhdyskuntarakenne 

linkittyy myös viime aikoina keskustelua herättäneeseen liikunnan puutteeseen (esim. HS 2023) – 

jos alue rakennetaan tukemaan aktiivista liikkumista, voi arkiliikunnan lisääntyminen vaikuttaa siellä 

asuvien fyysiseen hyvinvointiin. Lisäksi pyöräilyn tulee olla mahdollista ja turvallista pyöräilijän 

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

Aineiston perusteella autottomuuden voidaan ajatella ainakin toisinaan tarkoittavan hankaloituvaa 

arkea tai jopa sitä, ettei arki suju lainkaan. On tietenkin selvää, ettei ihmisten syökseminen 

liikenneköyhyyteen ole oikeudenmukainen tapa siirtyä kohti ekologisesti kestävää yhteiskuntaa. 

Tällöin autoilusta luopuminen ei monessa tilanteessa ole mahdollista. Samalla voidaan pohtia, 

voisiko jonkinlainen arjen hankaloituminen – tai muuttuminen – olla kohtuuden rajoissa, jotta 

päästövähennyksiä saataisiin tehtyä. Millainen yksilön arkea vaikeuttava haitta on kohtuullinen 

silloin, kun pyrkimyksenä on säilyttää planeetta elinkelpoisena? Pitäisikö ainakin ylellisyysmatkoista 

jossain määrin karsia? Olennaista on myös pohtia mahdollisuuksia vaihtoehtoisille kulkutavoille. 

Esimerkiksi kimppakyydeissä, yhteiskäytössä, (sähkö)pyöräilyssä sekä erilaisissa julkisen liikenteen 

muodoissa on varmasti paljon kehittämismahdollisuuksia.  

Autojen vaihtoehtoisia käyttövoimia voi pitää myös yhtenä autoriippuvuuden lukon lujittajana. 

Päästövähennysten tarve on tiedostettu ja autot ymmärretty suureksi päästölähteeksi, mutta 
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halukkuutta toimintatapojen tai yhdyskuntarakenteen muokkaamiseen ei ole, joten muokkauksen 

kohteeksi päätyvätkin autot. Eri käyttövoimilla kulkevien autojen tulevaisuuden kehitys antaa oman 

mausteensa keskusteluun. Olen sosiaalisessa mediassa törmännyt ennustuksiin, että ennen pitkää 

polttoaineiden tankkausasemaverkosto harvenee ja keskittyy sinne, missä ihmisiä on eniten, eli pois 

harvaan asutulta maaseudulta. Jäljelle laajasti ympäri maan jäisi sähköautojen latausverkosto. 

Tulevaisuutta on toki mahdoton ennustaa, mutta pidän tällaista skenaariota täysin mahdollisena, 

sillä uusien polttomoottoriautojen myynti Euroopan Unionin alueella tulee päättymään vuoteen 

2035 mennessä (Yle 2022b). Polttomoottorien käytön vähentyessä ei niiden polttoaineiden myynti 

laajana verkostona ympäri maata todennäköisesti tule olemaan kannattavaa. Tämän tutkielman 

kirjoittamisen aikana myös maailmantilanne on myös vaikuttanut autoiluun ja sen hintaan. Venäjän 

hyökkäys Ukrainaan ja sitä kautta syntyneet pakotteet ja halu välttää venäläisen öljyn käyttöä ovat 

vaikuttaneet polttoaineiden saatavuuteen ja hintoihin. Siirtymä kohti ekologisempia autoilun 

käyttövoimia voikin tällaisten sysäysten myötä mahdollisesti tapahtua nopeammin kuin aiemmin on 

ennustettu. 

Keskustelu autojen vaihtoehtoisista käyttövoimista on kiinnostava – kenties ekologisemmaksi 

muutetusta autoilusta puhuminen on tapa pyrkiä hyväksyttämään autoriippuvuutta ja säilyttää auto 

arjessa totuttuna mukavuutena? Toisaalta on selvää, että autoilu on monessa tilanteessa 

välttämätöntä, jolloin autojen muuttaminen ekologisemmaksi on ainoa tapa vähentää päästöjä. 

Koska aineistoni haastatteluissa ja niitä edeltävässä kokeilussa on keskitytty päästövähennyksiin, on 

luontevaa, etteivät autoilun muut haittapuolet nouse haastatteluissa esiin. Autot kuitenkin vievät 

valtavasti tilaa ja vaativat paljon infrastruktuurilta. Lisäksi ne ovat suurin mikromuovin lähde 

(Suomen ympäristökeskus 2020, 7) ja aiheuttavat melua. Kestävyydestä puhuttaessa voikin ajatella 

olevan viherpesua keskittyä käsittelemään autoilua vain sen aiheuttamien päästöjen kautta. Siksi 

myös pelkkään auton käyttövoimaan keskittyminen ei ole riittävää, vaan päästövaikutuksia on myös 

autoille ihmisten sijaan tehdyllä maankäytöllä ja kaupunkirakenteella. On kuitenkin luontevaa, 

etteivät nämä näkökulmat nouse esiin ihmisten kokemusperustaisessa puheessa, johon tämä 

tutkielma pohjautuu.  

Kokemusperustaisesta puheesta hyvä esimerkki on Vauva.fi-sivuston suositun Aihe vapaa -

keskustelufoorumin toiseksi kommentoiduin keskusteluketju, joka on nimeltään 

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 40 000 kommentista suuressa osassa kritisoidaan siirtymää 

polttomoottoriautoista eri käyttövoimiin. Aihe on siis selkeästi pinnalla ja puhuttaa, mikä tekee 

tästä tutkielmasta osaltaan ajankohtaisen.  

 

5.3 Tehokkuuteen pyrkivä yhteiskunta autoriippuvuuden lukitsijana 

Havaitsin tätä tutkielmaa tehdessäni, että autoilun normin kyseenalaistaminen, jopa vilpittömien 

miksi käytät autoa -kysymysten tekeminen, tulkitaan helposti moralisoinniksi. Myös aineistossa 

haastattelija moneen kertaan päästöjen vähentämiseen liittyviä asioita kysyessään korostaa, ettei 

halua moralisoida, vaan on kiinnostunut tietämään, miksi jotain tehdään tai ei tehdä. Saman 

huomasin graduseminaarissa, jossa sain useamman kerran palautetta, että tekstini sävy on 

moralisoiva. Onko autoilun tai muulla tavoin paljon päästöjä aiheuttavan elämän 

kyseenalaistaminen niin arka ja herkkä kohta, että se alkaa tuntua moralisoinnilta? Miksi 

järjestelmään kohdistuva kritiikki tuntuu henkilökohtaiselta iskulta?  

Voidaan kysyä, miksi olemme luoneet yhteiskunnan, jossa mahdollisuus autoilla tuntuu 

symboloivan suurinta mahdollista vapautta? Miten on päädytty siihen, että riippuvuus 

metallihäkkyrästä, fossiilisesta polttoaineesta ja kunnossa pidetystä infrasta on muotoutunut 

vapauden symboliksi? On mahdollista tulkita, että autolla liikkuminen on eräänlainen materialismin 

ilmentymä. Mutta voisiko yhteiskuntaa sitten muuttaa vähemmän autoriippuvaiseksi?  

Kestävän liikenteen pohjana voidaan ajatella olevan eräänlainen donitsitalous, jossa donitsin 

ulkoreunoiksi muodostuu ympäristön asettamat rajat ja sisäreunaksi liikenneköyhyyden 

välttäminen. Tällöin ihmisten hyvinvoinnin kannalta tarpeellinen liikenne voitaisiin toteuttaa 

ekologisesti kestävällä tavalla. Ihmisen liikkumiseen käyttämä aika on pysynyt lähes vakiona 

vuosikymmeniä (Liikennevirasto 2018, 34). Tarkoittaako tämä sitä, että kestävämpi, 

vähäpäästöisempi liikenne toteutuisi osaltaan liikennettä hidastamalla? Tällöin oikeita keinoja eivät 

välttämättä olisi suurnopeusjunat tai sujuvammaksi rakennettu autoiluinfrastruktuuri, vaan 

paremmat olosuhteet pyöräilyyn ja kävelyyn sekä laajemmat paikalliset joukkoliikenneverkot. 

Samalla etätyöllä sekä kodin lähelle sijoittuvilla harrastuksilla ja palveluilla voisi olla oma roolinsa.   

Hirvilammi & Helne (2014) ovat luonnostelleet, miltä kestävä hyvinvointi ja ekososiaalipolitiikka 

voisivat näyttää. Heidän näkemyksensä on, että kestävään hyvinvointiin voisi kuulua esimerkiksi 
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ajatukset hitaammasta elämästä sekä kulutuksen ja työnteon vähentämisestä. Voisiko tämä ajatus 

linkittyä autoriippuvuuteen siten, että mikäli elämässä tapahtuu vähemmän ja on vähemmän kiire, 

vähenee myös liikkumistarve? Kestävämpi elämä voisi siis muotoutua kohtuullisuuden ja 

hitaamman elämän ympärille. Tällöin myös liikkuminen voisi nykyistä enemmän tapahtua 

rauhalliseen tahtiin vaikkapa luonnossa moottoritien sijaan.  

Kenties liikkumisen hidastaminen voisi linkittyä myös aiemmin mainitsemaani Hirvilammin (2015) 

pohdintaan kohtuuden ihanteesta. Nykyinen nopeatempoinen yhteiskuntamme vaatii, että paikasta 

toiseen tulee päästä mahdollisimman nopeasti ja usein. Miksi olemme luoneet yhteiskunnan, jossa 

kiire ja hektisyys ovat normeja?  Voisivatko kohtuullisuus ja hidastaminen olla suuntia, joihin 

yhteiskuntaa lähdettäisiin viemään? Hektisyyteen taipuvassa maailmassa moni kokee, ettei ehtisi 

kunnolla elää elämäänsä, jos matka töistä kotiin kestäisi vähän kauemmin. Samalla yleisessä 

aiheeseen liittyvässä keskustelussa näkyy se, miten työn teko ja erilainen suorittaminen ovat 

keskeisessä roolissa elämässä. Voikin pohtia, elämmekö täällä työtä ja suorittamista varten, vai 

voisiko tulevaisuuden suuntana olla elämän yksinkertaistaminen, minimalismi ja kulutuskriittisyys.  

Eräänlaisena näkökulmana yhteiskunnan arvostamaan tehokkuuteen voidaan ajatella 

etukäteissuunnittelemattomuuden arvostusta, josta haastateltavat puhuivat paljon. Etukäteen 

suunniteltujen reittien tai kulkuaikojen sijaan on halu mennä ja tehdä juuri sillä hetkellä kuin siltä 

tuntuu. Menoja ei haluta sovittaa joukkoliikenteen aikatauluihin, ei olla valmiita odottelemaan 

taksia tai miettimään ruokaostoksia etukäteen tilausta varten. Onko autoriippuvuus osaltaan 

opettanut, että kaiken voi tehdä juuri silloin, kun se hyvältä tuntuu? Miksi spontaaniutta tunnutaan 

arvostavan niin paljon? Ajattelen, että spontaanius ja mahdollisuus tehdä kaikki heti on ristiriidassa 

hidastamisen ja kohtuullistamisen kanssa.  

Ajattelen autoriippuvuuden lukittumisen tapahtuvan osittain myös ylisukupolvisesti. Yhtenä 

esimerkkinä tästä voi pitää esimerkiksi autojen turvaistuimia, jotka kehittyvät jatkuvasti 

turvallisemmiksi suojaamaan lapsia onnettomuuksilta autoissa, mutta samalla myös suuremmiksi ja 

painavammiksi. Pohdinkin, onko autottoman lapsiperheen mahdollista tehdä matkaketjuja, joiden 

osana on kaukoliikenteen linja-auto, henkilöauto ja/tai taksi, jos se tarkoittaa, että yhä isompia ja 

pidempään käytössä vaadittavia istuimia tulee kuljettaa mukana? Oma oletukseni on, että istuinten 

kuljettamisen vaikeus saa yhä useamman hankkimaan auton. Samalla lapset tottuvat autoiluun, 

jolloin heidän on luontaista itsekin alkaa autoilla heti kun mahdollista. Lisäksi ajokorttien 
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hankkiminen jo 17-vuotiaana helpottuu koko ajan (Yle 2022c), mikä sekin opettanee ihmisiä 

autoriippuvaisiksi entistä nuorempina.  

 

5.4 Tutkimuksen onnistuminen ja ehdotukset jatkotutkimukseksi  

ORSI-hankkeelta valmiina saamani haastatteluaineisto sisälsi paljon liikennettä ja sen päästöjä 

pohtivaa keskustelua sekä ajatuksia ja kokemuksia liikenteen päästövähennysten linkittymisestä 

haastateltavien arkeen. Mielestäni käyttämäni menetelmä, eli aineistolähtöinen sisällönanalyysi, 

sopi tutkimukseeni hyvin, sillä aineistoon ilman ennakko-oletuksia syventymällä sieltä löytyi 

kiinnostavia teemoja. Olen myös ilahtunut siitä, miten esimerkiksi Suomen Ilmastopaneelin 

käyttämä liikenteen lukittu-tarpeellinen-ylellinen-jaottelu yllättäen istui todella hyvin yhteen 

aineistosta löytämieni merkitysten kanssa.  

Oman vaikutuksensa tutkimuksen sisältöön on luonut sen teon ajankohta. Haastatteluaineisto on 

kerätty loppukeväällä 2020, jolloin koronapandemian rajoitukset olivat juuri olleet laajimmillaan. 

Pandemian vaikutus ihmisten elinpiirin suppeuteen on tuolloin ollut todella merkittävä. Pidän 

tilannetta sekä haasteena että etuna – toisaalta moni on joutunut harkitsemaan liikkumistaan ja 

valintojaan täysin uudelta kantilta, toisaalta tilanteen erikoisuus on voinut herättää ajatuksia, jotka 

olisivat muuten jääneet piiloon. Lienee mahdollista, että poikkeuksellisissa oloissa eläminen on 

saanut ajattelemaan radikaalimmin kuin muulloin. Olisikin kiinnostavaa, jos vastaavanlaiset 

tutkimushaastattelut voitaisiin toistaa liikkumisen kannalta normaalimmassa maailmanajassa.  

Tutkimukseni tuloksia käsiteltäessä tulee huomioida, että haastateltavien kohdalla on kyse 

ihmisistä, jotka ovat itse olleet halukkaita vähentämään päästöjään ja osallistumaan Kestävien 

elämäntapojen kiihdyttämö -kokeiluun. Tulokset eivät siis ole yleistettävissä, vaan edustavat pientä, 

kestävästä elämästä kiinnostunutta joukkoa. Silti kokeilun ja sitä kautta tämän tutkimuksen 

näkökulmat varmasti jossain määrin sovellettavissa laajemminkin siihen, millaisia arkisia vaikutuksia 

liikenteen päästövähennyksillä on ihmisten elämään. 

Tämäkin tutkimus käsittelee päästövähennyksiä ja ympäristölle hyödyllisiä tekoja yksityisen piiriin 

rajoittuvasta kuluttajuusnäkökulmasta rakenteiden sijaan, mitä on kritisoitu (vrt. Huttunen, Aro, 

Salo & Turunen 2019). Kritiikin taustalla on ajatus siitä, että yksilöiden valintoihin keskityttäessä 

huomiotta jäävät taustalla vaikuttavat poliittiset, taloudelliset ja sosiaaliset ulottuvuudet. 
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Tutkimukseni tavoitteena on yksilöiden kokemusten kautta ymmärtää yhteiskunnassa vallitsevia 

autoiluun liittyviä rakenteita, tuoda niitä esiin ja sitä kautta mahdollisesti kertoa, millaisia asioita 

yhteiskunnallisesti olisi tarpeen muuttaa. Samalla tutkimus kuitenkin keskittyy kansalaisiin ja heidän 

tottumuksiinsa. Mielestäni ei ole tarkoituksenmukaista syyllistää tai vastuuttaa tavallisia kansalaisia 

kohtuuttomasti heidän liikkumistottumuksistaan, sillä tottumukset ovat rakentuneet ja syntyneet 

tietyssä yhteiskunnassa, tietyn kulttuurin vallitessa, tietynlaisten asioiden ollessa normeja. Vaikka 

yksilön näkökulmasta valinnat tuntuvat omilta, eivät ne käytännössä kuitenkaan ole itse tehtyjä, 

vaan heijastelevat yhteiskunnan rakenteita – sitä, mitä yksilöt pitävät tavallisena ja käytännöllisenä 

ja toisaalta sitä, millaisessa rakennetussa ympäristössä he elävät. Siksi autoilu ja sille annetut 

merkitykset eivät lopulta ole yksilöiden valinta, vaan seurausta siitä yhteiskunnasta, jossa elämme.  

Tutkielmaa kirjoittaessani havaitsin, ettei sosiaalitieteellistä liikennetutkimusta ole Suomessa 

varsinaisesti tehty, vaikka liikennettä on toki tutkittu muilla tieteenaloilla. Samalla 

liikennetutkimuksesta puuttuu sukupuolinäkökulma. Ylipäätään liikenteen ja liikkumisen 

sukupuolittuneisuudesta puhutaan melko vähän – omassakaan aineistossani ei suoraan nostettu 

esiin sukupuolten välisiä eroja. Tilastollisesti kotitalouden auto on useimmin miesten käytössä 

(Liikennevirasto 2018, 80) ja samantyyppinen tilanne oli rivien välistä luettavissa myös tämän 

tutkimuksen aineistossa, mutta sitä ei suoraan mainittu. Nähdäkseni olisikin tarve tehdä nykyistä 

enemmän erityisesti laadullista liikennetutkimusta paitsi sosiaalitieteellisestä, myös 

sukupuolinäkökulmasta. Tällöin esiin pääsisivät nykyistä usein teknistä ja määrällistä 

liikennetutkimusta enemmän ihmisten arkiset kokemukset. Sujuvan arjen mahdollistamista 

vartenhan liikenne lopulta on olemassa.   
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LIITTEET 

Liite 1. Kestävän elämäntavan kokeiluun osallistuneiden ryhmähaastattelujen 

haastattelurunko 

Muutama sana ORSI-hankkeesta, suostumus haastatteluun osallistumiseen, haastattelun tarkoitus 

1.Esittelykierros: nimi ja kotitalouden koko, ”ketkä meillä asuvat”.  

2.Minkälaista teidän arki ja ajankäyttö on nyt korona-aikana? Mikä on muuttunut eniten? 

Minkälaisia havaintoja muutoksiin liittyy suhteessa hyvinvointiin: mitä kaipaa ja mikä on vaikeaa, 

mitä on tullut lisää? 

3.Miten päätitte lähteä mukaan kokeiluun, mistä kuulitte? Miksi innostuitte? 

4.Jos nyt mietitään sitä aikaa, kun osallistuitte kestävän elämäntavan kokeiluun, miten se oli 

erilaista. Mikä silloin yllätti? Mikä oli helppoa tai vaikeaa? 

5.Minkälaisia muutoksia olette tehneet arjessa kokeilun jälkeen? Mitä teet vielä nykyään eri 

tavalla? 

6.Miten juttelitte kokeilusta tuttujen kanssa tai olitte asian kanssa esillä? Minkälaisia kokemuksia 

teillä on? Minkälaista palautetta olette saaneet? 

7.Minkälaisia esteitä olette kohdanneet arjessa, kun olette pyrkineet kestäviin valintoihin? Mitä on 

tapahtunut?  

8.Mitä tukea olisitte kaivanneet, jotta olisi voinut valita kestävästi? Minkä tahon olisi pitänyt 

tukea? 

9.Elämäntavan muutosta tarvitaan ja tiekartat kohti 1,5 asteen elämäntapaa on tehty. Kun 

tiedätte, miltä tavoiteltu tulevaisuus näyttää, minkälaisia toiveita ja pelkoja siihen liittyy? 

10.Osaatteko kuvitella, miten suomalaisten elämäntavat muuttuvat yleisemminkin, kun 

hiilijalanjäljet pienenevät? Mitä tulee enemmän, mitä vähemmän? Mikä olisi kestävää? Mitä 

ajattelette omien kokemustenne perusteella, mitä tapahtuu kullakin alueella? 

•aika, ajankäyttö 

•raha ja kulutustavat 

•työ ja toimeentulo 

•ihmissuhteet 

•mielenterveys, henkinen hyvinvointi 

•luonto, luontoyhteys 
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11.Elämäntapojen muutos on yhteydessä laajempaan yhteiskunnalliseen muutokseen. Oletteko 

miettineet yhteiskunnanmuutosta ja minkälaisia ajatuksia aihe herättää? Minkälainen olisi kestävä 

yhteiskunta koronan jälkeen? Mittarit, miten toimii? Mikä yllätti laskentatuloksissa? Mihin 

hiilijalanjälkilaskureita käytetään?  

Elämäntavan osa-alueet 

•ruoka 

•liikkuminen 

•harrastukset 

•asuminen  


