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Tieliikenteen paastot saastuttavat lahiympéristod ja tuottavat merkittdvia maaria ilmastoa
lammittavia  kasvihuonekaasuja.  Suurin  osa tieliikenteen  pdastoistd  syntyy
yksityisautoilusta. Suomessa harvaan asutuilla alueilla henkildautoilulle ei ainakaan
toistaiseksi ole pystytty luomaan tehokkaita vaihtoehtoja. Toisaalta erityisesti suurissa
kaupungeissa arkielamén liikkuminen olisi mahdollista toteuttaa nykyista ekologisemmin
keinoin. Tutkimuksen tarkoituksena on kartoittaa tekijoitd, joiden vuoksi kaupungissa asuva
autoilija valitsisi yhd useammin yksityisautoa vahapaastdisemman liikkumismuodon.
Toisaalta tarkastellaan yksilon kokemaa vastuuta oman yksityisautoilun aiheuttamista
ymparistbongelmista.

Tutkimuskysymyksia on kaksi. Ensimmaisena tutkimuskysymyksena pyrin selvittdmaan,
millaisin ~ keinoin  yksityisautoilua  voitaisiin ~ véhentdd kaupungeissa. Toisena
tutkimuskysymyksena tarkastelen sitd, miten vastuu henkildautoliikenteen tuottamista
ongelmista jakautuu yksityisautoilijan kokemuksen mukaan yksilon ja yhteiskunnan kesken.

Tutkielma on toteutettu kvalitatiivisin tutkimusmenetelmin haastattelemalla Tampereella
asuvia  yksityisautoilijoita.  Tutkielman empiirinen aineisto  sisélsi neljatoista
teemahaastattelua. Haastateltavista kuusi oli naisia ja loput kahdeksan olivat miehia.
Haastateltavien ikd vaihteli 20—72 vuoden vililld. Kerddméni empiirisen aineiston liséksi
tutkielma pohjautuu aihepiiria késittelevadn teoriakirjallisuuteen. Kirjallisuusosio sisaltaa
paitsi tutkimuksen teoreettista taustaa, myods ekskursion tutkielmassa késiteltdvaan
aihepiiriin.

Tutkimuksen tulosten pohjalta tarkeimpid keinoja yksityisautoilun vahentdmiseen
kaupungeissa ovat yksityisautoilun kustannusten lisd&dminen, julkisen liikenteen
monipuolistaminen ja tehostaminen seka ekologisten liikkumismuotojen valinnan
rationalisoiminen  julkishallinnosta tulevalla ohjauksella. Vastuu yksityisautoilun
tuottamista paastoisté koetaan enimmakseen olevan yhteiskunnalla, jolla on valta mééritell&
ne reunaehdot, joiden sisalla yksil6 tekee liikkumiseen liittyvat henkilokohtaiset valintansa.
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1. JOHDANTO

1.1. Liikkumisen ekologinen problematiikka

Liikkumisen vapaus ja erilaisten kohteiden nopea saavutettavuus ovat tarkeitd osatekijoitéa
lansimaisen ihmisen eldmantavassa. Paikkojen vélinen fyysinen etdisyys on viimeisen sadan
vuoden kuluessa menettanyt suuren osan aiemmasta merkityksestdan. Ennen nykyaikaisten
liikennevélineiden aikaa satojen kilometrien matkan taittamiseen saattoi kulua useita paivia.
Tandan saman etdisyyden kulkemiseen kaytetty aika lasketaan yleensd muutamissa
tunneissa. Tama ajallinen etéisyys toteutuu matkustettaessa esimerkiksi henkil6autolla,
bussilla tai junalla. Lentokoneella aikaikkuna kutistuu entisestaan. Liikkumisen nykyinen
helppous on lisannyt ihmisten litkkumista merkittavasti yhd suuremmassa osassa maailmaa,
mika ei valitettavasti ole ekologisesti ongelmatonta. Motorisoidun liikenteen perusyksikko
on henkilbauto, ja valtavaa vauhtia kasvavasta henkil6autoliikenteestd aiheutuu monia
ongelmia ymparistéllemme. Muun muassa Lybdck (2002 a, 13) on esittanyt juuri
henkilbautoilun vahentdmisen olevan erdan tarkeimmistd kysymyksista pyrkiessamme

vastaamaan kestévan kehityksen luomiseen liittyviin haasteisiin.

Henkilbautoilun vahentaminen on térkeda erityisesti sen aiheuttamien péé&stojen vuoksi.
Esimerkiksi Urry (2013, 255) on kirjoittanut perinteisesta ndkemyksestd, jonka mukaan saa
muuttuu, mutta ilmasto ei muutu. Taman ajatuksen mukaan ilmastovydhykkeet on mielletty
pysyviksi ja muuttumattomiksi. Edellisten 20—30 vuoden aikana erilaiset tutkimukset ovat
kuitenkin osoittaneet, ettd ilmastot sittenkin muuttuvat ja etta ihmisen nykyisenkaltainen
toiminta tuottaa erikoisia ja suhteellisen nopeitakin muutoksia ilmastoon. Myds
asiantuntijat, paattajat ja media ovat jo yleisesti hyvéaksyneet ajatuksen, etteivat ilmastot

todennakoisesti ole ollenkaan muuttumattomia.

Motorisoituun liikkumiseen tarvitaan energiaa, ja tdma energia tuotetaan toistaiseksi
padasiassa fossiilisilla  polttoaineilla.  Fossiilisten polttoaineiden kéytté tuottaa
hiilidioksidipaastojd, jotka vahvistavat niin kutsuttua kasvihuoneilmitté ja siten edistad
ilmaston lampenemista. limaston ldampenemisen on puolestaan ennustettu johtavan suuriin
ja osin ennustamattomiin muutoksiin planeetallamme. Lowen (1994, 92) on kirjoittanut, ettd

useiden liikenneongelmien taustalla on nahtavissa selvd paradoksi: “yhteiskunnat ovat



yliarvostaneet litkkuvuutta, mutta aliarvioineet sen todellisia kustannuksia”. Kevaélla 2017

Lowen nakemysta voidaan pitaa kenties ajankohtaisempana kuin koskaan.

2000-luvun alkupuolta voidaan hyvélla syylla tarkastella ajanjaksona, jolloin
ilmastonmuutos  lopullisesti  politisoitui.  Urryn (2013, 148) mukaan edellisen
vuosikymmenen aikana ilmastonmuutos viimeistadn muutti globaalin politiikan nakymat
niiden asioiden osalta, jotka kasittelevat maapallon elaman edellytyksia pitkalla aikavalilla.
Energiaan liittyvat kysymykset ovat hyvin keskeisia meneillaén olevalla vuosisadalla. Jos
energiaa ei ole riittdvasti tai sitd ei ole valjastettu nykyista kestadvammalla tavalla, tulee
aikaamme leimaava runsashiilinen eldmantyyli muuttumaan mahdottomaksi yllapitéa
(Urry, 2013, 229). Myos esimerkiksi Beck (1990) esittdd, ettd karkeasti ajateltuna
yhteiskunnilla on kaksi vaihtoehtoa. Nykymenon jatkaminen, jossa yhteiskunta torméaa
kovalla vauhdilla omiin ekologisiin rajoihinsa, tai sitten yhteiskunta, joka tunnistaa ajoissa
rajansa ja reagoi asiaankuuluvin toimenpitein. (ks. esim. Kuisma, 2001, 35). Urryn (2013,
8) mukaan ilmaston lampenemista voidaan kuitenkin merkittavasti hidastaa, mikéli ihmiset

ympéri maailman muuttavat toimintatapojaan.

1.2. Johdatus kaupunkiautoiluun

Yhdistyneiden Kansakuntien raportin valossa 23. toukokuuta vuonna 2007 nayttaytyy
sangen merkityksellisend pédivamaarana ihmiskunnan historiassa. Tastd paivamaarasta
alkaen enemmistd maailman ihmisistd on asunut kaupungeissa ja urbanisoitumisen
ennustetaan jatkuvan yha kiihtyvammalla tahdilla (Urry, 2013, 106). Kaupungistumisen
voimistuessa juuri kaupungeissa asuvien ihmisten hiilijalanjaljen pienentdmisen merkitys
tulee korostumaan. Kaupunkien hiilipaastdjen suuruudessa eras keskeisimpia seikkoja on
kaupunkien siséll& tapahtuvan litkkumisen aiheuttamat hiilipa&stot. Maailmanlaajuisesti on

yha yleisempad, ettd kaupunkiliikkuminen tapahtuu p&aasiassa yksityisautolla.

Kaupungeissa tehdyt ajosuoritteet ovat varsin merkittdva tieliikenteen pdaastolahde.
Esimerkiksi liikenne- ja viestintaministerion (2004, 9) tekeman selvityksen mukaan suuri
osuus autoilun aiheuttamista pé&&stoista ovat seurausta lyhyistd parin kolmen kilometrin
mittaisista, yksityisautolla tehtdvista matkoista, jotka usein olisi mahdollista suorittaa myo6s
kevytté tai julkista liikennettd kéyttden. HenkilGauton k&ytto ei monissa kaupungeissa ole

varsinaisesti pakon sanelemaa. Silti esimerkiksi Toiskallion (2001, 16) mukaan l1&hinna vain



maaseutumaisissa  olosuhteissa  pakollisena pidettdvdd henkilfautoa perusteltiin

kaupungeissakin arjen sujumisen kannalta valttdamattomané apuvalineené.

Esimerkiksi Wickham ja Lohan (1999, 2) ovat huomauttaneet, ettd entisajan teollisuus- ja
kauppakaupungeissa tarvittavat palvelut olivat yleensd hyvin lahelld toisiaan. lhmisten
lisaantynyt lilkkumisentarve perustuukin nykyaikaisille kaupungeille tunnusomaiseen arjen
monipaikkaisuuteen. Ta&méan monipaikkaisuuden ympdrille lukemattomin eri tavoin
kietoutuva liitkkumisen dynamiikka ratkaistaan varsin usein henkil6auton kaytolla. Myo6s
Kanninen ym. (2010, 13) korostavat kauppojen, palvelujen ja tydpaikkojen sijainnin olevan
hyvin keskeisia vaikuttajia yhdyskuntarakenteen muotoutumiseen. Kanninen ym. (2010,
117) esittdvat myOs ajatuksen, jonka mukaan yksityisautoilun vaheneminen

kaupunkiympéristossa edellyttéisi nimenomaan tiivista yhteiskuntarakennetta.

Taméan tutkimuksen ensisijaisena tarkoituksena on Kartoittaa, millaisin keinoin
yksityisautoilua voitaisiin vahentad kaupungeissa. Toisena tutkimusongelmana selvitetaan,
miten vastuu yksityisautoilun tuottamista ongelmista jakautuu yksityisautoilijan
kokemuksen mukaan yksilon ja yhteiskunnan valilla. Tutkimus on toteutettu laadullisin
tutkimusmenetelmin ja tutkimuksessa kéytetty aineisto muodostuu yksil6llisistd
teemahaastatteluista, sek& teoriakirjallisuudesta. Yleiselld tasolla tutkimus keskittyy
kaupunkiautoiluun, mutta huomioitavaa on myds, ettd tutkimus sijoittuu Tampereen
kaupunkiin. Tutkimus siis reflektoi jatkuvasti ennen kaikkea Tampereen kaupungin
olosuhteita ja liikennejérjestelma&. Kaupunkiautoilun ilmittason yleismaailmallisuudesta
huolimatta jopa kesken&an vertailukelpoisten kaupunkien vélilla on merkittavid vivahde-
eroja. Taméan vuoksi tulosten ei voida suoraan ajatella patevén aivan samoilla painotuksilla
muissa kaupungeissa. Tutkielma antaa kuitenkin selkeitd suuntaviivoja ilmion yleiseen

ymmértdmiseen ja tarkasteluun.



2. MASSA-AUTOISTUMINEN

2.1. Globaalin massa-autoistumisen nykytila ja tulevaisuuskuvia

Auton 130-vuotispéivaa vietettiin Euroopassa vuonna 2016. Amerikassa auto otettiin
kéayttoon kymmenen vuotta myéhemmin (Toiskallio, 2001, 7). Urry (2013, 214) mainitsi,
ettd yksittaisistd henkiloistd Bertha Benzilld olleen keskeinen rooli auton muuttamisessa
muodikkaaksi arkipdivan litkkumisvalineeksi. Erdén kesépdivan aamuna vuonna 1885 hén
otti miehensa Karl Bentzin auton verstaasta ja l&hti ajelemaan vanhempiensa luokse, jotka
asuivat noin 100 kilometrin paassa Pforzheimissa. Tdma oli siihen asti merkittavasti pisin
yhteen suuntaan autolla tehty ajomatka. Matka ei kuitenkaan ollut helppo ja Benzin taytyi
useaan kertaan matkan varrella pysahdelld peukaloimaan moottoria, ostamaan autoon
varaosia sek& hankkimaan polttoainetta, jota myytiin ainoastaan eré&ssa reitin varrelta
poikkeavan pikkukaupungin apteekissa. Perille hdn saapui vasta hdmarankoiton aikoihin,
jolloin han heti sahkatti kotiin ja kertoi missa oli. Muutamaa péivaa my6hemmin hén ajoi

autolla takaisin Mannheimiin.

Yhdysvaltoja on perinteisesti pidetty maailman valtioista suurimpana saastuttajana, mita
tulee liikenteestd aiheutuviin kasvihuonekaasupééstoihin. De Cicco ja Fung (2006, 4)
esittavat, ettd vuonna 2006 Yhdysvalloissa asuva 5%:n osuus maapallon ihmisista ajoi
kolmasosaa maailman autoista ja synnytti lahes 50% liikenteestd aiheutuvista globaaleista
hiilipdastoistd. Massa-autoistuminen ja liikenteestd aiheutuvat hiilipdastdt muuttuvat

kuitenkin jatkuvasti entisté globaalimmaksi.

Uusi tieliikennepdéstoihin liittyvd uhkatekijd on noussut idastd. Kansainvalisen
valuuttarahaston arvion mukaan, henkilfautojen lukumaéra Kiinassa tulee nousemaan
vuoden 2005 21 miljoonasta lahes kasittamattomaan 573 miljoonaan autoon vuonna 2050
(Chamon, Mauro & Okawa (2008, 261). Mikali kansainvalisen valuuttarahaston ennuste
573 miljoonasta henkilfautosta osuu edes osapuilleen oikeaan, nykyinen globaali
hiilipdéastojakauma mullistuu dramaattisesti esimerkiksi edelld mainitusta De Ciccon ja
Fungin (2006, 4) esittamasta mallista. Kansainvélisen valuuttarahaston ennusteen
toteutuessa Yhdysvallat tulee parissa vuosikymmenessa muuttumaan automaailman

pikkuveljeksi.



Miten kansainvélisen valuuttarahaston Kiinaa koskevaan ennusteeseen tullaan paatyméaan?
Kiinan automarkkinat olivat vuonna 2007 maailman toiseksi suurimmat, jonka edelle
sijoittui ainoastaan Yhdysvallat. Kiinan valtaisan vékiluvun vuoksi silti vasta kaksi
prosenttia maan asukkaista omisti henkiléauton vuonna 2007. Yhdysvalloissa tdmé vastaava
osuus oli samana vuonna 75%. Kiinassa automarkkinoita vilkastuttaa toisaalta véeston
vaurastuminen ja toisaalta autojen halpeneminen. Kiinan suurimmissa kaupungeissa
henkildautoliikenne kasvaa talla hetkelld 10%:n vuosivauhdilla. Vuonna 2009
paakaupungissa Pekingissa laskettiin olevan 3,6 miljoonaa autoa ja suurkaupunkialueen
liikenteeseen tulee keskimaarin 1400 uutta autoa joka paiva. Automarkkinoiden kysynnan
on syytd odottaa nousevan Kiinassa vield pitkddn. Tamé& tulee tuottamaan suuria
hankaluuksia esimerkiksi kaupunkien maankéaytén suunnittelulle, ja mika vielékin

tarkeampaa, globaalille ilmastonsuojelulle. (Vuorisalo, 2010, 153—155).

Massa-autoistumisen kehitysennusteen suhteen on huomioitava sekin, ettd esimerkiksi
Gallopin ym. (1997, 17) tutkimuksessa maapallon vaestomaaran on mainittu kasvavan 900
miljoonalla ihmiselld vuosikymmenessd. Muun muassa Urry (2013, 106) on edella
mainittuihin lukuihin perustuen havainnollistanut, ettd ennusteen toteutunut kasvu vastaa
vakimaaran lisayksena Lontoon (8,3 miljoonaa asukasta) kokoisen kaupungin ilmestymista

joka ainoa kuukausi.

2.2. Lapileikkaus autoistumisen historiaan Suomessa

Tassa luvussa luodaan katsaus suomalaisen autolla liikkumisen historiaan ja maéarallisiin
tunnuslukuihin autoilun ensiaskelista aina 2010 puoleen valiin saakka. Esimerkiksi
Maurasen mukaan 1920-luvun alusta 1950-luvun alkuun, voisi yksityisen henkiléauton
vield jattaa lahes pois laskuista, vadristelematta silti ratkaisevasti tuon aikakauden Suomen
lilkenteestd piirtyvdd kokonaiskuvaa. Tamd ei kuitenkaan tarkoita sitd, etteikd
henkildautoliikenne olisi tall4d aikavélilla kasvanut. Kesélld 1934 suoritetussa
liikennelaskelmassa henkil6auton osuus yleisilla teilla kuljetuista ajoneuvokilometreista oli
25% ja hevosen 41%. Vain hieman myohemmin kesélld 1939 henkildauton osuus oli jo
33%, mutta hevosen osuus oli endd 17%. Mauranen haluaa kuitenkin tdhdentdi sita, etta
talvella tilanne oli toinen. Vaikeissa olosuhteissa ja etenk&éan kylmalla saalla autoon ei viel&

tuolloin uskallettu luottaa (Mauranen, 2001, 48).



Maurasen (2001, 48—55) mukaan jalleenrakennuskaudesta (1944—1956) nouseva Suomi oli
moottoripydréan, onnikan ja kuorma-auton maa. Ei vield varsinaisesti henkildauton, silla
esimerkiksi olympiavuonna 1952 maassamme oli vain yksi henkiléauto 112 ihmista
kohden. Autoilu alkoikin runsastua Suomessa vasta 1960-luvulla, mutta silloin muutos
tapahtui hyvin nopeasti. (Virrankoski, 2001, 235). Autoistumisessa voidaan puhua jopa
rajahdysmaisen kasvun vuosista. Suomen henkildautomaara viisinkertaistui ja autotiheys
nelinkertaistui vuosien 1960—1975 vililld. Erds merkittdva tekija automéédrdn nopealle
lisadntymiselle oli henkildautojen tuontirajoitusten poistaminen vuonna 1963. Tdmé muutos
oli henkil6automaaran kasvulle niin merkittava, ettd vuosilukua on myéhemmin monissa

yhteyksissd kutsuttu autoistumisen merkkivuodeksi (Hankonen, 1994, 303).

Esimerkiksi Bergholm (2001, 80) mainitsee autoistumisen kasvun jatkuneen erittain
voimallisena, joskin vakaampana myds 1970-luvun puolenvalin jalkeen. Vuoden 1971
tilastoissa maamme Kotitalouksista 43%:1la oli kaytossaan henkiléauto. Kymmenen vuotta
my6hemmin luku oli 59% ja vuonna 1995 se oli noussut jo 69%:iin. Myos Kaskinen (2002,
89) osoittaa tieliikennettd mittaavia lukuja joista selvi, ettd lilkennem&ard on Suomessa
kasvanut toisen maailmansodan jélkeen ldhes yhtend jatkumona. Poikkeuksina ovat
ainoastaan 1970-luvun alkuun sijoittunut 6ljykriisi ja 1990-luvun alun taloudellinen lama-
aika. Liikennekartoitukset ennustavat kasvun yha jatkuvan, joskaan taméa suhteellinen kasvu
ei ole endd yhtd merkittavaa kuin nopeimman autoistumisen vuosina 1960-luvulla. Autojen
méaaran ja ajokilometrien absoluuttinen kasvu on tasta huolimatta edelleen merkittavaa.
Suomen Tieyhdistyksen tilastoinnin mukaan tuhatta asukasta kohden Suomessa on
liikennekaytossd 474 henkil6autoa. Liikennekaytossa oli vuoden 2014 alkuun tultaessa 2
572 214 henkildautoa. Néaiden autojen keski-ikd oli hieman yli 11 vuotta (Autoalan
tiedotuskeskus, 2014).

Vaikka henkildautoilu runsastui Suomessa vasta joitain vuosikymmenid myohemmin,
osattiin sen kasvupotentiaalia ennakoida. Esimerkiksi Tampereen kauppakamarin
vuosikertomuksessa vuodelta 1925 Lauri Helenius Kirjoitti seuraavasti: "Pidettakéon
autoliikennetta siunauksena tai ihmiskunnan vitsauksena ja huolimatta siit suositaanko
sitd, vaiko vastustetaan, niin omaa se sellaisen sisdisen laajenemisvoiman, ettd se
riippumatta siita, mitéa me ajattelemme, puhumme tai toimimme, leviaa se kaikkialle™. (Lauri

Helenius Tampereen kauppakamarin vuosikertomus 1925) (ks. myés Bergholm, 2001, 65).



Heleniuksen sanojen voidaan katsoa peilaavan paitsi oivaa henkilokohtaista ndkemysta,
myo6s aikakauden vahvaa teknologiaan kytkeytyvad edistysuskoa. Tatd Kirjoittaessa
kevéttalvella 2017, melkein sata vuotta mydhemmin, on helppo todeta Heleniuksen

ennustuksen osuneen oikeaan.

2.3. Tieliikenteen ja ilmastonmuutoksen tunnuslukuja

Esimerkiksi Garnerin (1998, 13—15) mukaan yksityisautoilun ja muun fyysisen liikenteen
jatkuva kasvu tuottaa Kiistattomien hyotyjensa lisdksi myods ongelmia, joista kenties
hankalimpia ovat liikenteen aiheuttamat ymparistohaitat. Henkildautoliikenteen ymparille
muodostuu kokonaisuus, joka on suurimpia jatteiden tuottajia, ilmansaastuttajia ja

maankayttdjia mité planeetaltamme I6ytyy.

Muun muassa Baumert, Herzog ja Pershing (2005, 19) esittdvat, ettd verrattaessa
hiilipdastoléhteitd keskendan, liikennesektorin tekee erityisen merkittdvaksi sen nopea ja
jatkuva kasvu. Pelkastaan vuosien 1990-2000 vélilla liikennesektorin maailmanlaajuiset
hiilipaastot kasvoivat 37 %:lla ja kasvu on jatkunut yha edelleen. Liikenteen hiilipaasttjen
kasvusta merkittavin osa syntyy voimakkaasti kehittyvissa maissa. Myo6s Stern (2007)
mainitsee, ettd liikenteen aiheuttamat hiilipadstot ovat tatd nykyd 23 prosenttia kaikista
globaaleista  kasvihuonekaasupaastoistd. Tieliikenteen péaéstdt, jotka aiheuttavat
kolmeneljasosaa kaikista liikenteen paastoistd, kasvavat kaikista paastdista nopeimmin. On
ennustettu, ettd 2030-luvulle tultaessa pééstot ovat 80 prosenttia isommat kuin vuonna 2006
(ks. esim. Urry, 2013, 114).

Yleisemmin ilmaston muutokseen liittyen Sternin (2007, 5) raportissa osoitetaan, etta
maapallon keskilampdétilat ovat nousseet 1900-luvun alusta varmasti véhintadan 0,74°C.
Nousu  ndyttdisi  mitd  todenndkdisimmin  olevan  seurausta  kohonneista
kasvihuonekaasupitoisuuksista maapallon ilmakehdssa. Kasvihuonekaasut varastoivat
auringosta sateilevéa lampoenergiaa, minkd seurauksena maapallo lampenee. Sternin
(2007, 10) raportissa esitetddn myos, ettd vuosisadan lopun tienoilla maapallon lampétila
on kahdenkymmenen prosentin todennakdisyydelld noussut yli 5,0°C verrattuna 2000-
luvun alkupuoleen. Toisaalta jo 3,0°C:n maailmanlaajuinen lampétilojen nousu tarkoittaisi
hyvin huomattavaa muutosta maapallon fyysisessd ja kulttuurisessa geografiassa.

Ennusteissa ilmenevé nopea lampatilojen nousu johtuisi paitsi kasvihuoneilmion nykyisen



kaltaisesta voimistumisesta, myos erilaisista positiivisista palautesilmukoista. Eras téllainen
itsedan vahvistava palautesilmukka on ilmaston ld&mpenemisen aiheuttama metaanin
vapautuminen Siperian ja Alaskan sulavasta ikiroudasta. IImakehdén noussut metaani on
kasvihuonekaasuna yli 20 kertaa voimakkaampi kuin hiilidioksidi. Metaanin vapautuminen

kiihdytt&a ilmastonmuutosta entisestaan.

Vuoden 2014 raportissa IPCC toteaa ihmisten aiheuttamien kasvihuonekaasupaastéjen
vaikutuksen ilmastojérjestelmiin olevan selvé asia. (IPCC, 2014, 1) Mikali nykyinen kehitys
jatkuu, eika runsashiilisia kasvihuonekaasuja tuottavia jarjestelmia tai 6ljynkulutukseen
nojaavaa elaméntapaa syrjaytetd, saattaa kasvihuonekaasujen maard nousta jopa
kolminkertaiseksi vuoteen 2100 mennessd. Urry (2013, 114) myds teoretisoi, ettd
tulevaisuudessa maailmaa ei pyoritd endd raha, vaan edullinen ja riittoisa 0ljy, silla

useimmat kaikista nopeista liikennevélineista kayttavat oljya.

IImaston ldmpenemisen ohella runsashiiliset jarjestelmét pilaavat myods pienilmastoa.
Esimerkiksi Kiinan paakaupungin Pekingin ilmanlaatu on pahamaineisen huono. Pekingin
vuoden 2008 olympialaisten aikaan Kiina rajoitti radikaalisti autojen kéaytt6d, sulki tehtaita,
pysaytti rakennusprojekteja, sekd muodosti taivaalle keinotekoisia sadepilvid. Ponnistelujen
seurauksena esimerkiksi rikkidioksidi- ja hiilimonoksidipitoisuudet saatiin kisojen ajaksi
laskemaan hieman alle puoleen tuolle ajalle tyypillisestd keskiarvosta (Environmental
Health Perspectives, 2015). Ilmastonmuutoksen voimistamisen lisdksi Maailman
terveysjarjestd arvioi, ettd ilmansaasteet aiheuttavat vuosittain yli seitsemén miljoonan
ihmisen ennenaikaisen kuoleman (WHO, 2015, 141).

2.4. Nakokulmia ilmaston lampenemisen hidastamisen edellytyksiin

IImaston lampeneminen on paraatiesimerkki aikaamme merkittavasti leimaava globaalista
ongelmasta. Globaalien ongelmien luonteenomaisiin piirteisiin kuuluu Beckin (2009,
51-52) tekemadssa erittelyssd kolme seikkaa. (1.) Ongelman seurauksilla ei ole rajoja, joten
taloudelliset korvaukset eivat sovi ratkaisuksi. (2.) Ongelmien seurauksia on hyvin hankala
ennustaa tarkasti odottamattomien ja epélineaarisesti aktivoituvien tapahtumien

merkittdvyyden vuoksi. (3.) Aika ja tila eivat rajoita globaaleja ongelmia.

Urry (2013, 9) nékee globaalin tilanteen siten, ettd yhteiskunnat (erityisesti pohjoisella

pallonpuoliskolla) yllépitavat  ekologisesti kestamattomaksi osoittautunutta



toimintakulttuuria ja elaméntapaa, joita yksilot toteuttavat. Naiden prosessien muuttaminen
nayttaytyy talla hetkelld hyvin oleellisena tulevan ilmastomyrskyn mahdollisessa
torjunnassa. Urry (2013, 8) esittdd, ettd ilmaston lampenemista voitaisiin merkittavasti
hidastaa, mikali ihmiset ympéari maailman muuttaisivat toimintatapojaan. Samaan
lopputulokseen paatyy myos IPCC (Intergovermental Panel on Climate Change) vuoden
2014 raportissa, jossa todetaan ihmisen aiheuttamien kasvihuonekaasupadstojen olevan
padasiassa  riippuvaisia ihmisméardn kasvusta, elamantyyleistd, taloudellisesta
aktiivisuudesta, energian ja maankaytostd, kaytettavisséd olevista teknologioista, seka
ilmastopolitiikasta (IPCC, 2014, 8).

On selvaa, ettd yksildautoilusta syntyvien hiilipaastdjen aiheuttamisen perusyksikké on
yksild. Silti esimerkiksi Urry (2013, 9) korostaa ymparistosuojelun asiantuntijoiden eri
puolella maailmaa tietdvan varsin hyvin, etta ilmaston muuttuminen ja luonnonvarojen
ehtyminen ovat seurausta paljon yksiléa laajemmista prosesseista. Samaa mieltd on
esimerkiksi Hamilton (2010, 160), jonka mukaan ilmaston lampenemistd ei voida
merkittavasti hidastaa ilman sitovia maailmanlaajuisia sopimuksia 6ljyn ja kivihiilen kayton
rajoittamiseksi. Myos esimerkiksi Sternin (2007, 219) mukaan on olennaisen térkeda
"valttaa sitoutumasta pitkéikaisiin, runsashiilisiin teknologioihin ja investoida hyvissa ajoin

vahabhiilisiin teknologioihin™.

Tapio (2001, 304) on huomauttanut, ettd nykyisenkaltaisesta liikenteestd syntyvét
hiilidioksidipaastot ovat vaikeita hallita, koska toimijoita on niin valtavasti. Paastot ovat
mit4 suurimmassa méaarin hajakuormitusta, eivatkd ne synny yksittéisista pisteistd, kuten
esimerkiksi  voimalaitoksista.  Liikenneministerion ~ (1998) mukaan liikenteen
kasvihuonekaasupaasttja voitaisiin rajoittaa erityisesti seuraavilla neljalla tavalla. (1)
Siirtymalla fossiilisista polttoaineista muihin (v&h&hiilisempiin) energial&hteisiin. (2)
Pienentdmalld ajoneuvojen bensiinin kulutusta. (3) Yksildiden laajalla siirtymisella
yksityisautoilusta joukkoliikenteeseen. (4) Vahentamalla liikennetta (ks. myods Virrankoski
2001, 247). Samoilla linjoilla, joskin hieman eri tulokulmasta asiaa tarkastelevat
esimerkiksi Kanninen ym. (2010, 10), jotka esittavat, ettd liikenteellisesti ekotehokkaan
yhdyskunnan keskeisend toteuttamiskeinona on suunnata véestokasvu jo olemassa olevan
yhdyskuntarakenteen siséén, tai vaihtoehtoisesti tiiviisiin, hieman erillddn oleviin

satelliittiyhdyskuntiin. Kummankin skenaarion keskidssd on sijoittaa kasvu sellaisen



kaupunkirakenteen piiriin, jonka voi luottaa nojaavan sujuvaan joukkoliikenteeseen nyt ja

tulevaisuudessa.

Erds globaaliin ilmastopolitiikkaan kytkeytyva haaste on ollut joidenkin kehittyvien
maiden, kuten esimerkiksi Kiinan aikanaan esittdma vastalause, jonka perusteella
kysymysté ilmastotalkoisiin osallistumisesta ei tulisi tarkastella, ennen kuin kotimaassa on
saavutettu lantisen maailman talouskehitykselle tyypillinen elintaso. (Urry, 2013, 39).
Ihmisen toiminnan vaikutus ilmastonmuutoksen aiheuttajana on heréttanyt myos epailyjé.
Toisaalta ndihin skeptikkoihin kohdistuu voimakasta kritiikki&. Esimerkiksi Linden (2007,
228) nostaa esiin katsauksen, jossa aineistona oli noin seitsemansataa kappaletta vuosien
1993 ja 2000 wvalillda julkaistua ilmastonmuutosta Kkasittelevad, tutkijayhteisdssa
vertaisarvioitua raporttia. Katsaus osoitti, ettei yksikaan tieteenharjoittaja nostanut esiin tai
kritisoinut yleistd oletusta, jonka mukaan ihmisen toiminta ndyttdd voimistavan
ilmastonmuutosta. Skeptikkojen nékemykset nousivat merkittaviksi vasta myéhemmin (ks.
Urry, 2013, 41).
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3. AUTOILUN ULOTTUVUUKSIA

3.1. Yksityisautoilu lisdantyy hajautuneessa kaupunkirakenteessa

Irlantilaiset tutkijat Wickham ja Lohan (1999, 3) korostavat kaupungeissa vallitsevan
autoriippuvuuden synnyn ja kehityksen riippuvan siitd, miten autoiluun perustuva
litkkuminen suhteutuu erilaisissa kaupungeissa joukkoliikennepalveluihin ja maank&yttoon.
Urry (2013, 88) kytkee eradksi runsashiilisen jérjestelmén selkeimmistd tunnusmerkeisté
kaukana keskustoista sijaitsevat l&dhiokodit. Kotien lisdksi toinen samaan kategoriaan
kuuluva kehityskulku on palveluiden ja harrastuspaikkojen entistd voimakkaampi
hajautuminen yhdyskuntarakenteeseen. Néihin paikkoihin pééseminen edellyttdd yha
runsaampaa matkustamista ja lahiokodista se onnistuu ratkaisevasti k&tevdmmin

henkildautolla.

Sama kaupunkirakenteen hajautumiskehitys on vallinnut pitkddn myds Suomessa.
Esimerkiksi Toiskallio (2001, 23) osoittaa, ettd vaestontiheys Helsingin kantakaupungissa
on pienentynyt jopa puolella 1950-luvun alkuvuosiin verrattuna. Kantakaupungin
ulkopuolisessa Helsingissa vaestontiheys on sen sijaan kymmenkertaistunut. Suomessa
kaupungiksi luettava maa-ala kasvoi Virrankosken (2001, 240) mukaan voimakkaasti 1970-
luvulla, jolloin pystytettiin valtaosa maamme l&hidistd. Tuolloin vallalla olleessa
suunnittelutavassa asunnot, tyopaikat, kauppa ja lahipalvelut sijoitettiin selvésti erilleen
toisistaan. Tamé& kehitys asetti nopeasti uudenlaiset vaatimukset péivittaisen liikkumisen
jarjestdmisessd. Kaytannossa jarkeva liikkuminen alkoi edellyttdd litkkumisen

moottorointia.

Virrankoski (2001, 240) katsoo myds, etta tyomatkoja enemman 1970-luvun kaupungissa
asuvan henkilon autoriippuvuus tuli esiin kaupassakayntiin ja harrastuksiin liittyvilla
matkoilla. Isoja automarketteja valtaisine pysékdintialueineen alkoi nousta kaupunkien
laitamille ja ohitusteiden varsille. Toisaalta myds harrastuspaikat alkoivat sijaita yha
etddmpdna keskustoista ja ndihin kuljetettiin lapsia (tai mentiin itse) henkilautolla.
Eteldisen Suomen jarvien rannat mokittyivat nopealla tahdilla ja myds mokille oli kaikista
jarkevintd kulkea henkilGautolla. Samasta kehityskulusta puhuvat myds Kanninen ym.
(2010, 9). Heiddan mukaansa juuri keha- ja ohitusteiden varrella sijaitsevat
tyopaikkakeskittymat ja kauppakeskukset ovat tunnusomaisin merkki kaupunkiseutujen
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kehitystrendistd, joka perustuu sujuvalle henkildautoilulle. Yleisemmin kehityssuuntaa
kutsutaan yhdyskuntarakenteen hajautumiseksi ja sen seurauksena on yksinkertaisesti ollut

henkiléautoon perustuvan liikkuminen voimakas kasvu.

Kanninen ym. (2010, 9-13) toteavat hajautuvan yhdyskuntarakenteen kasvattavan
autoriippuvuutta ja hallitsemattomana hajautumisesta on seurauksena palautesilmukka,
jossa ilmi6t, autoriippuvuus ja hajautuva yhdyskuntarakenne vahvistavat toisiaan.
Yksityisautoilun vaheneminen kaupunkiymparistossa edellyttdadkin Kannisen ym. (2010,
117) mukaan erityisesti yhdyskuntarakenteen tiiviyttd. Kannisen ym. (2010, 87)
tutkimuksessa yhdyskuntarakenteen tiiviys osoittautui merkittdvimmaksi indiisiksi
kestavassa tyomatkaliikenteessd, eli tassd tapauksessa tyOpaikalle kuljettiin jotain muuta
kulkumuotoa kuin autoa kayttaen. T&t4 vahvistaa myds van Ween ja Van der Hornin (1996,
83) tekemé& tutkimus. Tarkasteltuaan eri puolilla maailmaa suoritettuja empiirisia
tutkimuksia  tydpaikkojen  sijoittumisesta ja  tyomatkaliikenteessa  kaytetyista
kulkumuodoista, he ovat tulleet siihen johtopaatdkseen, etta tydpaikkojen sijainti lahella

joukkoliikenteen solmukohtia nayttaisi vahentavan huomattavasti henkildauton kéayttoa.

Toiskallio (2001, 236—237) kirjoitti yhteenvedossaan Suomen autoistumisen historiasta,
ettd vahitellen uuden kulkumuodon, auton, tarvitsema tila alkoi méaaritelld koko
kaupunkirakenteen kehitystd. Mielenkiintoiseksi asian tekee toisaalta se, ettd Suomi on
verrattaen myohdan kaupungistunut maa, ja nain ollen auto péasi muokkaamaan julkista
tilaa huomattavasti rajummin kuin maissa, joissa vanha kaupunkirakenne saneli autolle
maankaytolliset reunaehtonsa. Kanninen ym. (2010, 136) nostavatkin globaalissa
vertailussa esiin Suomen lahes ylivertaisen potentiaalin tiivistad yhdyskuntarakennetta.
Nykyisellaan suomalainen yhdyskuntarakenne on harvaa, mutta silti sangen linjamaisesti
rakennettua. Monessa tapauksessa tdma jattdd mahdollisuuden voimakkaallekin
taydennysrakentamiselle.

Eras tarked nakokulma kaupunkiautoiluun on auton tilankaytollinen merkitys. Esimerkiksi
Toiskallion (2001, 22) mukaan humanistisessa kulttuuri- ja yhdyskuntatutkimuksessa, seké
erilaisten kansalaisjarjestojen keskuudessa jalankulkija n&hd&&n kaupunkiliikkumisen
perusyksikkonad. Auton katsotaan vievén jalankulkijalta liikaa katutilaa sek& keskustoissa

ettd aivan erityisesti taajamissa. Taman tutkimuksen puitteissa tata kiinnostavaa ja aika ajoin
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pinnalle nousevaa merkityskamppailua ei ole kuitenkaan ollut mahdollista kuin ohimennen

sivuta.

3.2. Autoriippuvuus

Autoriippuvuus erilaisine ulottuvuuksineen on erds keskeisimmisté késitteista pyrittdessa
ymmartaméén kaupunkiautoilua. Yksilon autoriippuvuus muotoutuu useista eri
osatekijoistd, joita on kenties syytd tarkastella useammin kokonaisuutena, kuin yksittaisiné
kaupunkiautoilua selittavina tekijoind. Kannisen ym. (2010, 19) katsannossa autoriippuvuus
ymmarretddn olemassa olevan kaupunkirakenteen, yksittdisten henkil6autoilijoiden
eldaméntavan ja kaupunkiseudulla vallitsevien toiminnallisten rakenteiden riippuvuutena
henkilbautosta. Muitakin ndkékulmia on olemassa. Esimerkiksi Gorham (2002, 19) erottaa
autoriippuvuuden ulottuvuuksina fyysisen, psykologisen ja sosiaalisen riippuvuuden, seka
olosuhteiden aikaansaaman riippuvuuden henkildautosta. Téassd tutkimuksessa
autoriippuvuuden ulottuvuuksista keskitytddn erityisesti kaupunkiseudun toiminnallisiin

rakenteisiin, kayttajan elamantapaan, seka psykologiseen riippuvuuteen.

Autolle ei aina ole vélttdmatonta kayttéd. Muun muassa Kuoppa & Méntysalo (2010, 29)
ovat sitd mieltd, ettd ihmiset eivét aina hanki autoa olosuhteiden pakosta. - autoriippuvuus
muodostuu vasta auton omistamisen jalkeen, kun arjen kéaytannét mukautuvat aina
saatavilla olevaan autoon. Lisaksi esimerkiksi Kannisen ym. (2010, 121) mukaan
autonkayttaja sekd sopeuttaa eldmddnsa auton mahdollistaman saavutettavuuden

mukaiseksi ettd samalla vahvistaa yksityisautoiluun perustuvaa litkkumisen mallia.

Lyb&ckin (2002b, 115) nédkemyksessé kaupungin sijainti, ja aivan erityisesti kaupungin
koko, vaikuttavat ratkaisevasti sekd kaupungin liikennejarjestelman muotoutumiseen etta
samalla  sen  asukkaiden  autoriippuvuuden  voimakkuuteen. Liikkumisen
henkil6autopainotteisuus nakyy suuria kaupunkeja enemman juuri pienissa ja keskisuurissa
kaupungeissa, joissa yhtdaikaisesti liiketaloudellisesti kannattavan ja sujuvan
joukkoliikenteen jarjestaminen voi julkisesta taloudellisesta tuesta huolimatta osoittautua

hankalaksi.

Autoriippuvainen yhdyskuntarakenne ja sen wusein aikaansaama autonomistamisen
“vaihtoehdottomuus™ johtavat erilaisiin pitkdn aikavalin valintoihin, jotka yllapitavat

autoriippuvuutta. Kannisen ym. (2010, 103—104) mukaan esimerkiksi asuinpaikan valinta
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ja tyopaikan sijoittuminen maarittavat ne ehdot, joiden puitteissa matkustuspaatoksia
tehdadn tukeutuen rutiiniin, jossa jokaiselle tyypilliselle matkalle on olemassa omat sangen

tarkkaan madritellyt odotusarvot.

Rajanti (2002, 29) ndkee autoriippuvuuden siten, ettd se on yhtéélta liikennejarjestelman
rilppuvuutta autosta ja toisaalta ihmisten arkipdivan ja eldméntavan riippuvuutta
yksityisautoilusta. Rajanti my6s Kkorostaa, ettd autoriippuvuuden asteeseen vaikuttaa
merkittdvasti autojdrjestelman sijoittuminen kaupungin maank&yttéon ja julkiseen

litkenteeseen.

Autoriippuvuus myos jatkuvasti yllapitdd ja vahvistaa autoriippuvuuteen johtavia syité,
kuten  yksildllisia  liikkumistottumuksia tai  henkildauton  kéyttéd suosivaa
kaupunkirakennetta. Esimerkiksi Kuopan ja Méntysalon (2010, 75) mukaan autoriippuvuus
hankaloittaa merkittavasti ekologisemman liikennejarjestelméan ja yhdyskuntarakenteen
kehittymista my0ds vahentamall& litkkujien todellisia vaihtoehtoja. Usein k&y niin, ettd koska
liilkennejarjestelma on rakennettu erityisesti yksityisautoilua silmalla pitden, muut
vaihtoehdot alkavat nadyttaytya ajallisesti hitaina, vaivalloisina, hintavina, seka

epamiellyttavina verrattuna henkiléautoon.

Seuraava Ison-Britannian kestavén kehityksen komission kuvio (2011) on havainnollistettu
esimerkki autoriippuvuuden itseddn vahvistavasta oravanpyoOréstd. Padasialliselta
luonteeltaan kuvio kuvaa Gorhamin (2002, 19) mainitsemaa autoriippuvuuden fyysista

ulottuvuutta.

14



Increased Vehicle
Ownership

Automobile-
Oriented
Transport
Planning

Dispersed
Development
Patterns

Reduced
Cycle of Travel
Generous Automobile Options
Parking Dependency
Supply ;
Alternative
Modes
Stigmatized

Automobile-
Oriented
Land Use
Planning

Suburbanization and
Degraded Cities

Kuvio 1. Autoriippuvuuden kierre.

3.3. Moderni elaméntapa ja litkkumisen taloudellisia reunaehtoja

Urry (2013, 93-99) esittdd, ettd aiempaa ldnsimaista eldméntapaa hallitsivat hitaan
liikkumisen muodot, esimerkiksi ké&vely ja polkupyorélla polkeminen. Merkittavin osa
tyohon ja vapaa-aikaan kytkeytyvista toimista tapahtui muutaman kilometrin séteelld
kotiovelta ja myds useimmat ystdvyys- ja perhekuvioista olivat paikallisia. Tatd nykya
ihmisten eldménpiiri on kuitenkin merkittavasti laajentunut. Eldméntapa toteutuu
padasiasillisesti ”naapuruston ulkopuolella”. Urry mukaan muutos vaatii jatkuvasti
suunnattomien energiamadrien kayttamista siirtdmaan ihmisia ja tavaroita, jotta ihmiset
voisivat elad elamad, joka ei valttamatta ole osoittautunut aiempaa paremmaksi.

Samankaltaisia nékemyksia on esittanyt myos esimerkiksi Lowe (1994, 90—94).

Urryn (2013, 143) katsoo lansimaisen eldmantavan ja fossiilisten polttoaineiden kulutuksen
suhteen kehittyneen riippuvuudeksi 1900-luvun kuluessa. Useimmat tdman péivan
liilkkumismuodot ovat tiukasti yhteydessa fossiilisia polttoaineita kuluttavan elaméntavan

kéaytantoihin. Vapaa, sadnnollinen ja nopea liikkuminen ovat keskeinen osa naita kaytantoja.
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Vastaavasti samoilla linjoilla ovat my6s Hagerstrand ja Clark (1996, 4) joiden mukaan
litkkumisen vapaus ja litkkuminen yha kauemmas ylitse ihmisen luontaisten reviirien, ovat

hyvin keskeisell& sijalla modernin ihmisen arvomaailmassa.

Sukeltamalla nopeasti syvalle konkretiaan, on samansuuntaista kehityskulkua ollut
havaittavissa myos tutkimuksen kohdekaupungissa Tampereella. Esimerkiksi Leino, Laine,
Kalenoja ja Santaoja (2008, 67) ovat esittaneet, ettd henkildautomatkan keskipituus on
selvasti pidentynyt menneiden vuosikymmenten saatossa. Kahta tunnuslukua k&yttden
vuonna 1970 Tampereella suoritetun automatkan keskimaarainen pituus oli 5,3 kilometria
ja vuonna 2005 vastaava keskipituus oli noussut 9,2 kilometriin. Ajomatkojen pituuden
kasvun ohella henkiléauton aikaansaama liikennesuorite on noussut myoés yksittaisten

henkil6iden tekemien ajomatkojen lukumaaran kasvun kautta.

Tutkimuksen keskeisend tehtdvand oli kartoittaa tekijoitd, jotka saisivat autoilijat
vahentdmadn kaupunkiautoiluaan. Autoilun hinta ja litkkumisen taloudellisuus olivat
ehdottomasti niita tekijoita, jotka katsoin tarkeaksi ottaa lahemmaén tarkastelun kohteeksi
tutkimusta suunnitellessani. On syytd muistaa, ettd autoilusta muodostuu muitakin
kustannuksia, kuin pelkét polttoainekulut, joita suoraan verrataan julkisen liikenteen
hintoihin. Motivan (2017) mukaan autoilusta aiheutuvat kustannukset muodostuvat
yleisimmilladn sekd muuttuvista ettd kiintedksi katsottavista kustannuksista. Kiinteét
kustannukset eivat ole ensisijaisesti riippuvaisia autonkayttdasteesta, vaan ajasta. Kiinteita
kustannuksia ovat muun muassa vuosittain maksettavat vakuutukset, autovero, sekd auton
méaaraaikaiskatsastus. Kiinteiksi kustannuksiksi katsotaan myos pysakaointiin liittyvat
maksut, kuten parkkiruutu auton séilytystd varten. Liséksi auton hankkimiseen kaytetty
rahasumma on merkittdva osa Kkiintedksi laskettavia kustannuksia. Muuttuvia ja
ensisijaisesti ajomadrasta riippuvia kustannuksia ovat polttoaineen hankintaan sek& auton
huoltoon ja korjaukseen liittyvat kustannukset. Myos pesut ja pientarvikehankinnat,
renkaidenvaihto sekd erilaiset vahingot, kuten kolarointi ja sakot, kuuluvat muuttuviin

kustannuksiin.

Trafin tutkimuksen mukaan pelkastd&n polttoaineen hintaa tarkastellen olisi henkil6auton
kayttaméan polttoaineen hinnan oltava véhintdin 2,26 € litralta, jotta autoilijat vahentéisivét
autoiluaan. Tutkimusaineistona Trafin tutkimuksessa olivat koko Suomen autoilijat.

Ajokilometrejd lisddva hinta puolestaan oli samaisessa tutkimuksessa 0,99€ litralta.
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Molemmat hinnat ovat menneet alaspdin vuoden 2012 tasosta (Valta, 2017, 19).
Polttoaineen 2,26€ litrahinta vaikuttaa todella suurelta, mutta toisaalta esimerkiksi Summala
(2001, 225) on suhtautunut varsin nuivasti autoilun kustannusten véhittaisten korotusten
aiheuttamaan paastévahennyspotentiaaliin. Hanen mukaansa esimerkiksi juuri polttoaineen
hintojen kohoaminen ei jatkuvuudestaan huolimatta ole olennaisesti vaikuttanut
litkkumistapoihin. Matkapaatdsten muuttamiseksi tarvitaan Summalan mielesté asteittaisia

hinnankorotuksia voimakkaampaa ja kokonaisvaltaisempaa interventiota.

3.4 Autoilun psykologiaa

Lybéackin (2002b, 135) mukaan yksilo nakee henkildauton usein helppona, nopeana ja
mukavana liikkumismuotona. Samaan aikaan muiden kulkumuotojen kéytt6 arjen matkoilla
nahdaén teoreettisellakin tasolla varsin vaivalloisena. Henkildauton eduista ei haluta tinkia,
ellei siihen ole erityisen pétevaa syyta. Yksityisautoilua paljon tutkinut Mimi Sheller (2004,
222) haluaa laajentaa kokonaiskuvaa sanomalla, ettei henkildauton “’kuluttamisessa” ole
milloinkaan kysymys pelkéastdan jarkiperaisistd taloudellisista tai ajank&ytollisista
valinnoista, vaan yhtd paljon esimerkiksi esteettisista ja emotionaalista seikoista, jotka

liittyvét ajokokemukseen ja itse autoon.

Toiskallion (2001, 16) mukaan téllaisessa yhteydessd voidaan puhua autonkayton
psykologisesta ja sosiaalisesta johdonmukaisuudesta, riippumatta siitd, ettd auto voi olla
yksittdiselle matkalle taloudellisesti ja ajankaytollisesti ajatellen vaara valinta. Auto
kuitenkin tarjoaa muun muassa suojan, seka yksityisen pakopaikan julkisessa tilassa.
Asioiden mennessé huonosti auto suo kayttajalleen mahdollisuuden vetéytya nopeasti omiin
oloihinsa. Tamé on eras niista syista, mink& vuoksi autoriippuvuus monilla ihmisilla ylittaa

reilusti pelkat taloudelliset laskelmat.

Yksityisautolle muodostuu erilaisia merkityksid ja erityisesti flow-kokemusta tutkinut
Chikszentmihalyi (1996, 140) on liittdnyt mielenkiintoisesti auton ja kodin toisiinsa. Auto
sukkuloi yksityisen ja julkisen rajapinnalla ja Chikszentmihalyi ndkee auton ikaan kuin
yhteysaluksena kodin ja ulkomaailman valilld&. Auto voi olla esimerkiksi tuhannen
kilometrin p&assa kodista, mutta koska autoon sulkeutumisesta seuraa usein samanlainen
itsensa hallinnan ja turvallisuudentunne kuin kotiin menemisestd, auto on koti. Auto on

kodin satelliitti, jolla liikutaan pitkin maailman tieverkkoa. Urry (1999, 16) kirjoittaa, etta
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auton kulloisellakin sijainnilla ei ole ratkaisevaa merkitysté. Sulkiessaan oven peréssdan
kéyttaja ottaa haltuunsa tuulilasin ja metallikuoren suojaaman yksityisen tilan. "Auto on
kuin koti kaukana kodista". (ks. myés Kalanti, 2001a, 113—-115).

Dant & Martin (2001) korostavat autonkaytossa sitd, ettd ihmisen persoonallisuuden
rakenteista riippumatta auto tarjoaa kéayttajalleen mahdollisuuden astua omaan tilaan, sulkea
ovi takanaan ja unohtaa ympardivd maailma. lhminen pitdd seurasta ja usein toisilta
halutaan saada sellaisia tunteita, kuten esimerkiksi turvallisuutta ja hyvaksynt&dd. Samalla
sosiaaliseen vuorovaikutukseen liittyy kuitenkin pelko, ettd naitd kumpaakaan ei ehké&
kuitenkaan saa osakseen. Taman vuoksi tilat ja paikat, joissa on mahdollisuus vetaytya
omaan suojaiseen rauhaan, ovat psyykelle tarkeitd. Monille juuri auto on se nopeasti
saatavilla oleva tila, jossa voi tarvittaessa koota itsensa tai lahted pois paikalta (ks. myds
Kalanti (2001a, 119-120).

Kalantin (2001b, 181—182) mukaan ajamista voi tarkastella ikd&n kuin terapiamuotona ja
itse autoa erddnlaisena mukana kuljetettavana elpymisen tilana. Ajaessaan rauhallisesti
kuljettaja voi luottaa ajamisen rutiiniin ja ajattelua pystyy sopivassa suhteessa suuntaamaan
toisaalle. Auton tarjoama yksityinen tila ja liikkeen tyynnyttdva vaikutus antavat oivan
mahdollisuuden ajatusten jarjestelyyn ja uusien ndkokulmien kehittelyyn. Toisaalta auto
tarjoaa myds suojaisan tilan emotionaalisten huolien tydstoon ilman vaaraa sosiaalisesta
arvostelusta. Eyerman & Ldfgren (1995) ovat Kirjoittaneet, ettd elaman hajotessa késiin on
erityisesti amerikkalaisen mytologian mukainen ratkaisu ollut lahted etsimain turvaa
valtavien maantieverkostojen "suojelevasta anonyymiydestd” (ks. myds Kalanti 2001b,
190).

Edelld olevan lisaksi Kalanti (2001b, 191) liitt4& autoiluun sangen kiinnostavasti vallan ja
hallinnan tunteisiin liittyvid ominaisuuksia. Auton valityksella tapahtuva nopeuden ja
liilkkeen hallinnan kokemus tuottaa samankaltaista mielihyvaa ja tyydytysta kuin
yksilokehityksen ensi kokemukset oman kehonsa hallitsijana olemisesta. Auton
kuljettamiseen ei tarvita sosiaalisia kykyjd, eikd koulutuksen tai kasitteellisen ajattelun
tuomaa kompetenssia. Autoon pystyy luomaan suhteen siitd huolimatta, ettei olisi muussa
eldmassaan onnistunut muodostamaan toimivia ihmissuhteita. Autoa opitaan ajamaan ja se
tottelee kuljettajan komentoja, vaikka henkil6lla ei elamdssaan olisi mitddn muuta mihin

kayttad valtaa.
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Summala (2001, 217) puolestaan korostaa ajamiseen liittyvid kevyempid motivaatio- ja
tunnetekijoitd. Ajaminen on usein hauskaa, se voi antaa kuljettajalle elamyksia ja tuoda
jannitysta elamaan. Aivan erityisesti, se antaa laiskan ihmisen arkeen mukavuutta. Téassa
yhteydessé on syytd nostaa esiin myds Maurasen (2001, 57) muistutus siita, ettd auto on
ollut ja on edelleen, monille muutakin kuin pelkkd ratkaisu kaytannon
litkkumiskysymyksiin. Monille tietyntyyppisen auton omistaminen on tarkea tapa osoittaa
omaa yhteiskunnallista asemaa ja varakkuutta. Liikkumisvéline arvovaltaan liittyvéna
symbolina periytyy Suomessakin kaukaa hevosliikenteen ajoilta. VVarakkaalla miehella piti
olla kunnon hevonen. Mauranen (2001, 62) jatkaa asiasta siten, ett4d sodanjalkeisessa
Suomessa auton omistaminen oli samaan aikaan paitsi henkilokohtainen, myds tietynlainen
kansallinen saavutus. Auton omistaminen oli erds l&nsimaisen el&méntavan tarkeimmista
tunnusmerkeistd ja  erotti  suomalaisen eldmadnlaadun  esimerkiksi itdisesta
naapurivaltiostamme. Na&ill& sodanjélkeisen ajan autoilijasukupolvilla oli kokemusta
autottomasta eldmasta ja heille auton omistaminen oli saavutus jota kunnioitettiin. Tama

autoa kohtaan koettu arvostus siirtyi myos seuraavaan sukupolveen.

3.5. Ymparistovastuun ja arvoristiriitojen nakokulmia

Beck (1990) on kirjoittanut ympéristouhkista seuraavaan tapaan. Kun vaaroja ei kyeté
aistein havaitsemaan, ne muuttuvat vaikeiksi tunnistaa, talléin on vastuunkantajista aina
pulaa. Mikali uhkan suuruus on sitd luokkaa, ettd potentiaalista vahinkoa ei pystytéd
korvaamaan, Kielletdan riskit mieluiten kokonaan. Suurten ymparistouhkien yhteydessé
piilee riski “organisoidusta vastuuttomuudesta”. Tdmi saattaa ilmetd esimerkiksi
asennoitumisena uhkaa kohtaan tavalla, jossa ajatellaan, ettd mikali kaikki ovat syyllisig,
kukaan ei oikeastaan ole syyllinen (ks. my6s Kuisma, 2001, 31).

Ylldolevasta juontuu tdmankin tutkimuksen kannalta kiinnostava kysymys siitd, kenen
vastuulla autoilun aiheuttamat negatiiviset ympéristoseuraukset ovat. Hagerstrand & Clark
(1996, 4) esittavat, ettd massa-autoistuminen ja sen mukana ilmaantuneet ongelmat ovat
seurausta yksittdisten kansalaisten tekemistd valinnoista. Pitk&ssd juoksussa lukuisat
yksittdiset ja harmittomilta vaikuttavat valinnat johtavat tilanteeseen, jota kukaan ei olisi
toivonut. Lyback (2002c, 219) kirjoitti, ettd yksiloiden aktiivista roolia on erityisesti
korostettu ymparistoongelmien ratkaisemisessa. Esimerkiksi yhdeksdankymmentaluvulla

useat poliitikot ja teollisuuden edustajat olivat sitd mieltd, ettd ymparistopolitiikan pitéisi
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tapahtua enemman juuri yksiléiden tekemien valintojen kautta. Redclift puolestaan katsoi
(1992, 40) ympéristbongelmien olevan usein seurausta yhteiskunnan ohjaamista yksilén

valinnoista, joita yksil6lla on ajoittain vaikeuksia edes tunnistaa valinnoiksi.

Hieman erisuuntaisen ldhestymistavan tarjoaa Urry (2013, 217), joka on
vastuukysymyksestd sitd mieltd, ettd kyse ei ole yksiloiden kaytanndn toiminnan,
esimerkiksi autoilun jatkamisen ja ymparistdarvojen vélisten erojen ymmartamisestd. Pienet
muutokset yksiloiden toiminnassa eivat tule olemaan keskeiselld sijalla ongelman
kehityksessa. Urryn (2013, 20) mukaan ilmastonmuutoksen yhteydessa on syyta tiedostaa,
ettd yhteiskunnat eivét ole saaria. llmastovaikutukset ovat globaaleja ja tasta seuraa, etta

mya0s poliittisten ratkaisujen on syyta olla globaaleja, jotta ne olisivat tehokkaita.

Massan (2006, 120—121) mukaan “syyllisyydentunne puhkeaa yleensi tilanteessa, jossa
ihminen kokee tehneensa jotakin kulttuurinsa tai yhteisonsé asettamien normien vastaista”.
Massan katsannossa syyllisyydentunne on sidoksissa ihmisen toimintaan, eik&
nimenomaisesti haneen itseensd. Taman vuoksi syyllisyydestd on mahdollista paasta eroon
toimintaansa muuttamalla. Massa nakee syyllisyyden myos rakentavana tunteena, jolla on
taipumusta ohjata ihmisid eettisesti ja sosiaalisesti vastuulliseen toimintaan. Massan
mukaan syyllisyyden sukulaistunne héped, vain kuluttaa ja piinaa ihmistd, kun taas
syyllisyyden tunne saattaa muuttaa kayttdytymista ja vapauttaa. Y mparistévastuun kohdalla
Massa puhuu syyllistymiskilvesta. Syyllistymiskilven avulla ihminen voi esimerkiksi
vahatella oman epéekologisen kayttaytymisen ympadristovaikutuksia, tai korostaa
olosuhteita, jotka pakottavat hénet esimerkiksi litkkkumaan kaupungissa kaytanngssa aina
henkildautoa kiyttden (Massa, 2006, 120—121).

Kiinnostavasti Kolu (2011, 75) on tutkinut autottomuuden valinneiden ihmisten
elamantapaa padkaupunkiseudulla. Kolun tekeméan huomion perusteella yksikééan
autottomuuden valinneista ihmisista ei ollut tehnyt valintaansa ympéristoon liittyvien
syiden vuoksi. Tdma on ristiriidassa perinteisen ndkemyksen kanssa, jonka mukaan nuorten
aikuisten ja idkkdimman véestonosan lisédksi autottomuuden valitsisi I&hinnd normaalia

vihredmmin ajatteleva ihmistyyppi.

Lisdantynyt tietoisuus henkildautoilun synnyttamista ymparistoriskeistd ja autoilevan

henkilon yksilolliset tarpeet muodostavat tutkimuksen kannalta kiinnostavan kehan, jota
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varittavat arvoristiriidat. Esimerkiksi Toiskallio (2001, 16—17) kuvailee tdméan kaltaista
ristiriitaa seuraavasti. Autoilusta saatujen etujen ja sen miellyttdvyyden, ja toisaalta laajalle
levinneen ymparistoriskitietoisuuden sekoittuessa, leimaa autoilijan ajatuksia ja toimintaa
ristiriita: ”ajetaan yhd enemman ja kannetaan siitd yha huonompaa omaatuntoa”. Tallaisen
ristiriidan erdéna lopputulemana on se, ettd auton ja polttoaineiden verotuksen kiristamiselle

el ole nahtavissa suuria moraalisia esteita.

Jarveld (2002, 229) on arvellut, ettd verotuksen ja polttoaineen hinnan lisdksi suomalaisten
lilkenneasenteisiin vaikuttavat sellaiset tekijat, kuten ymparistonsuojelu, josta erityisesti
ilmastonsuojelulliset nakokohdat korotuvat. Myods Lyback (2002c, 220) kirjoittaa, ettd
useiden eri tutkimusten perusteella suomalaiset nakevét ympariston erittdin tarkeana osana
hyvinvointiaan ja my0s laajasti kannattavat ympadristonsuojelua. Mielipiteiden ja
asenneilmaston tasolla ymparistdongelmien tiedostaminen ja ymparistonsuojelun
kannattaminen ovatkin vakiintuneet yleiseksi normiksi, jota ei kovin usein haluta ainakaan
julkisesti kyseenalaistaa. Silti todellisen kéyttdytymisen tasolle edella mainittu huoli
ympériston  tilasta ei vield toistaiseksi ole siirtynyt. Suomen kansalaisten
ymparistoystavalliset asenteet eivat siis valttdmatta korreloi merkittavasti esimerkiksi juuri
ymparistovastuullisten valintojen kanssa. Trafin tutkimuksen (Valta, 2017, 26) mukaan
autoilijat ovat vuonna 2017 hieman valmiimpia tekemadn jotakin autoilunsa
ympéristovaikutusten  pienentamiseksi, kuin vuonna 2012. Toisaalta samassa
liikenneturvallisuusvirasto Trafin tutkimuksessa (Valta, 2017, 2) vahapéastoisyyden olisi
autoilijoiden toiveiden mukaan syyta heijastua suoraan autojen hinnassa ja verotuksessa.
Myos biopolttoaineiden edullisempi hinta, seka julkisen liikenteen tukeminen julkisilla

varoilla, ndhtiin keskeisind tapoina luoda vahapaastdisempaa autoilua.

Lyback (2002c, 228) jatkaa aiheesta kertoen arvojen ja kaytanndn ristiriidan ilmenevan
esimerkiksi siten, ettd yleensd ihmiset ovat aidosti mukana kannattamassa mita
moninaisimpia hyvééan johtavia asioita, mutta kdytdnndssé ovat valmiita tekemaan vain
hyvin pienid henkilokohtaisia uhrauksia. Esimerkiksi juuri ympdristdn hyvinvointiin
liittyvia kdytdnnon valintoja tehdesséén ihmiset joutuvat usein ristipaineeseen oman edun
ja ymparistod koskevien etujen valilla. Usein esimerkiksi autoilusta koettu mukavuus ja

oman edun tavoittelu voittavat.

21



Urry (2013) korostaa monessa kohtaa teostaan nimenomaan yhteiskunta- ja globaalintason
toimenpiteita ilmastokatastrofin torjumiseksi. Yksildiden ympaéristoystavallisiin valintoihin
nojaaminen ei riitd. Toisaalta yksilotasolle tultaessa Urry (2013, 218) on sitd mieltd, etta
esimerkiksi auton korvaavasta vélineestd tai innovaatiosta on tultava haluttu ja
muodinmukainen. Keksintoon ei myoskaan sovi linkittyd menetyksen tai kaipuun tunteita,
muun muassa sellaisia auton muovaamia kaytantoja kohtaan, joiden ideologisena pohjana

on esimerkiksi Amerikassa ollut "teiden vapaus".
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4. TUTKIMUSASETELMA JA EMPIIRINEN AINEISTO

4.1. Tutkimusasetelma

Tutkimuksen tarkoituksena on tutkia yksityisautoilun syité sellaisessa kaupungissa, jossa
liilkkuminen olisi perusterveelle autoilijalle usein kohtuullisen helposti toteutettavissa ilman
autoa. Kiinnostuksen kohteena on kysymys siitd, minké&laisia ovat ne k&ytannolliset ja
psykologiset tekijat, jotka erityisesti yllapitavat autoilua. Autoriippuvuuden muodostumisen
syyt ovat avainasemassa pyrittdessd ymmartamaan niitd Kkeinoja, joiden avulla
kaupunkiautoilua voitaisiin tehokkaasti hillita. Néistd ldhtokohdista syntyy ensimmainen
tutkimusongelma (1.) millaisin keinoin yksityisautoilua voitaisiin vahentda kaupungeissa.

Tutkimuksen kohdekaupunkina on Tampere.

Autoilun aiheuttamista ongelmista huolimatta oman auton kaytto on kohtalaisen helppoa.
Mit&én kokonaisvaltaista ratkaisua yksityisautoilun todelliseksi vahentdmiseksi ei ole viel&
toistaiseksi pystytty tuottamaan. Voidaan nahdd, ettd valinnanvapaus liikkumistavan
suhteen on lopulta aina yksilolla. Toinen tutkimuskysymys muodostuu olettamuksesta,
jonka mukaan toisaalta tarve sujuvaan liikkumiseen, ja toisaalta tietoisuus autoilun
synnyttdmista riskeistd, saattavat muodostaa autoilijan mieleen ristiriitaisten arvojen
savyttaman ongelmakentdn. Naistd asetelmista muodostuu tutkielman toinen
tutkimusongelma (2.) miten vastuu yksityisautoilun tuottamista ongelmista jakautuu

yksityisautoilijan kokemuksen mukaan yksilon ja yhteiskunnan kesken.

4.2. Aineiston kuvaus ja aineiston keruumenetelmat

Tutkimuksen empiirinen aineisto  koostuu neljantoista tamperelaisen autoilijan
haastattelusta. Haastattelut toteutettiin péaasiassa yksilollisind teemahaastatteluina, ks.
Teemahaastattelurunko (LIITE 1), ainoana poikkeuksena yksi kahden henkilon
samanaikainen haastattelu. Teemahaastattelut suoritettiin kevattalvella 2015 ja kesakuun ja
marraskuun vélilld vuonna 2016. Kaikki haastattelut tapahtuivat Tampereella.
Haastatteluun osallistumisen ensisijaisina kriteereind olivat auton omistaminen, sen
aktiivinen tai ajoittainen kayttdminen, sek& asuminen Tampereella. Té&mén liséksi
haastateltavia joissain kohdissa valikoitiin tiettyjen taustamuuttujien mukaan. Naita

muuttujia olivat haastateltavan sukupuoli, ik& ja asuinpaikan sijainti keskustaan nahden.
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Tutkimusasetelma ei luonteeltaan rajannut kohdejoukkoa kovinkaan tarkasti, mutta t&sta
huolimatta pyrin saamaan edelld mainittuihin taustoihin selvésti variaatiota. Esimerkiksi
tarkoituksellisen  suurella ikaskaalalla tutkimukseen saatiin autoilijoita, jotka
todennékdisemmin eldvét erilaisissa eldméntilanteissa. Haastateltavien ikahaarukka oli
lopulta kohtalaisen laaja. Nuorin haastateltavista oli 20-vuotias ja vanhin 72-vuotias.
Haastateltavista kuusi oli naisia, loput kahdeksan olivat miehid. Kaikki haastateltavat
asuivat Tampereella. Osa asui ydinkeskustan alueella, osa hieman kauempana.
Haastateltavat 10ytyivat padasiassa omien tai tuntemieni henkildiden kontaktiverkostojen

kautta.

Hirsjarven ja Hurmeen mukaan (1980, 41) onnistuneen haastattelun tyypillisia piirteita ovat
(1.) Haastattelu on huolellisesti ennalta suunniteltu. (2.) Haastattelija ohjaa haastattelua. (3.)
Haastattelija tarvittaessa motivoi ja pitd4 haastattelutilannetta ylla. (4.) Haastattelija tuntee
roolinsa ja haastateltava oppii omaansa. (5.) Haastateltavalla on téysi luottamus siihen, etta
hénen vastauksiaan kasitellddn luottamuksellisesti. Suurimmassa osassa haastatteluja
onnistuin tayttdmaan Hirsjarven ja Hurmeen mainitsemat onnistuneen haastattelun piirteet.
Haastatteluaikojen kesto vaihteli hieman yli 35 minuutista noin yhteen tuntiin ja 20
minuuttiin.  Ajalliset  erot  selittyivdt nahdakseni  pédasiassa  haastateltujen
persoonallisuuksiin liittyvilla tekijoilla. Toisille ihmisille oli selvésti luontevaa vastata
lyhyesti, jopa suppeasti, kun taas toisilla vastauksien oli tapana rakentua monipuolisemmin

ja joskus sama vastaus saatettiin antaa toistamiseen.

Haastattelutilanteiden ilmapiiristd pyrin tarkoituksella luomaan mahdollisimman
arvoneutraalin. Talloin haastateltava ei kokisi tarvetta vastata kysymyksiin sellaisilla
tavoilla, joiden uskoo miellyttdvan haastattelijaa. Erityisesti keskityin puheissani ja
adnenpainoissani olemaan vaikuttamatta autoiluvastaiselta tai autoilumyonteiseltad. Paatin
my6s olla mainitsematta padaineeni nimeéd (Ymparistopolitiikka ja Aluetiede), ellei sita
suoraan haastattelutilanteessa kysytd. Pédaaineen mainitseminen olisi saattanut ohjata
haastateltavaa vastaamaan joihinkin kysymyksiin tietylla tavalla, kuten esimerkiksi
antamaan ajatuksistaan ja toiminnastaan todellisuutta ymparistoystavallisemmén
kuvauksen. Mainitsin kuitenkin itse omistaneeni haastattelujen ajankohtina auton.

Mielesténi onnistuin tassa arvoneutraalin ilmapiirin luomisen tavoitteessani erittéin hyvin.
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Ennen aineiston keruuta suoritin kolme eréanlaista testihaastattelua, joissa haastattelin
hyvin tuntemiani tamperelaisia autonomistajia. Kaytin néitd haastatteluja apuna
kysymyslomakkeen hiomiseen ja sopivan haastattelutyylin 1oytamiseen. Aanitin ja tallensin
namakin haastattelut, mutta varsinaista analyysia edeltanytta litterointia en suorittanut, joten
testihaastattelut jaivat ndiltd osin hyodyntdmattd. Testihaastattelut auttoivat merkittavasti
kysymysten muovaamiseen terdvimmiksi ja tavoitteellisemmiksi. Olin odottanut, etta
haastattelurunkoa tarkedmpéaa olisi ollut antaa keskustelun soljua vapaamuotoisesti
eteenpdin, mutta kavi ilmi, ettd syystad tai toisesta haastattelurungon hieman tarkempi
seuraaminen oli keskiméérdisesti parempi ratkaisu. Silti tutkimushaastatteluissa “’vapaalle
puheelle” jatettiin reilusti tilaa, ja haastateltavat saivat késitelld tarkedksi kokemiaan
teemoja silloin kuin halusivat, vaikka varsinaisessa kysymyslomakkeessa kyseista asiaa

olisi kasitelty vasta myéhemmin.

4.3. Aineistonkasittelyn menetelmat

Tutkielmani aineistonkeruumenetelména kaytin puolistrukturoitua teemahaastattelua.
Haastattelukentdssa teemahaastattelu sijoittuu avoimen haastattelun ja strukturoidun
haastattelun vélimaastoon. Avoimessa haastattelussa ei juurikaan kéyteta valmiita kysymys-
vastaus-vaihtoehtoja, = kun  taas  strukturoidussa  haastattelussa,  esimerkiksi
lomakehaastattelussa kysymykset ovat erittdin tarkasti muotoiltuja. Teemahaastattelua
puolestaan ohjaavat aiheeseen ja teoriaan liittyvét tarkasti etukateen mietityt teemat, mutta
haastattelua eivat silti hallitse kaikille esitettdvat tasmalliset kysymykset. Erotuksena
teemahaastattelusta puolistrukturoiduksi haastatteluksi kutsutaan haastattelua, jossa on
kaikille samat, valmiit kysymykset, mutta vastaustapa on silti vapaa (Eskola & Suoranta
2008, 87).

Aineiston analyysimenetelména kaytin teemoittelua. Eskolan ja Suorannan (2000, 175 —
176) mukaan onnistuneessa teemoittelussa on erityisen keskeista aineiston ja teorian valinen
yhteys. Kaytdnnossa tdma nakyy tutkimusraporteissa teorian ja empirian lomittumisena
toisiinsa. Eskolan ja Suorannan mukaan laadullisen aineiston analyysi muodostuu helposti
tematisoinnin nimissé tapahtuvaksi pitkaksi ja raskaaksi kokoelmaksi sitaatteja.
Teemoittain jarjestetyt suorat haastattelujen lainaukset ovat monessa tapauksessa sangen
kiinnostavia, mutta pitkélle menevéd analyysia, saati tutkimuksen johtopaatoksid, ne

harvemmin itsessaan osoittavat. Teemoittelussa aineistoa ldhestytdan aivan ensimmaiseksi
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tematisoinnin kautta. Tdma tapahtuu siten, ettd teorian ja aineiston perusteella luodaan
joukko erilaisia teemoja, jotka k&ytdnndssd nivoutuvat varsinaisten tutkimuskysymysten
ympdrille. Teemojen muodostamisen jalkeen aineistosta, esimerkiksi litteroidusta
tekstimassasta, etsitddn kuhunkin valittuun teemaan liittyvat osat. Tama antaa
mahdollisuuden tarkastella ja vertailla valittujen teemojen esiintymistd ja

ilmenemismuotoja aineistossa.

Omassa tutkimuksessani teemoittelu toteutettiin jakamalla litteroitu haastatteluaineisto
ensiksi erilaisiin luokkiin. Tass vaiheessa luokat maaraytyivat monissa kohdin suoraan
teemahaastattelun kysymyspatteriston kysymyksistad. Taman jalkeen kéytin reilusti aikaa
lukemalla nyt omiin luokkiinsa asetetut tekstit huolellisesti lapi ja siirtelin tarvittaessa
vastauksia oikeille paikoilleen. Taman lukemisen yhteydessa kirjoitin ylos kustakin
pienemmastd luokasta keskeisimmin esiinnousseet seikat. Luokittelun valmistumisen
jalkeen yhdistelin luokat ja niiden tarkeimmat 16yddkset omiin laajempiin teemoihinsa.
Paatin olla laajentamatta teemoja liian suuriksi osakokonaisuuksiksi. Taman vuoksi
erikseen késiteltdvia teemoja jéi tutkimukseen suhteellisen paljon. Kaytanndssa tdmé nakyy

tutkimuksessa helpompana seurattavuutena.
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5. KAUPUNKIAUTOILUN TEMATIIKKAA YKSILON SILMIN

Tassa luvussa tarkastellaan tamperelaisten kaupunkiliikkumista nimenomaan yksildiden
subjektiivisten silmélasien lavitse. Minkélaisia ovat ne konkreettiset ja psykologiset tekijét,
jotka aivan erityisesti yllapitavat autoriippuvuutta, ja ajavat yksilon autoilemaan. Enta
millaiset tekijat véhentévét henkiléautoilua. Luvussa selvitetddn myds, missd kulkevat
liikkumistapavalintojen taloudelliset raja-arvot, ja minkalaiseksi henkild Kkuvittelee

elamansa ilman autoa.

5.1. Ajansaastd, mukavuus ja rutiinit ajavat autoilemaan

Lyback (2002b, 135) on sanonut, ettd yksild nakee henkil6auton usein helppona, nopeana
ja mukavana litkkumismuotona. Muiden kulkumuotojen k&ytt0 arjen matkoilla nahdaan
usein varsin vaivalloisena. Henkildauton tarjoamista eduista ei haluta tinkié, ellei siihen ole
erityisen patevad syytd. Taman tutkimuksen mukaan erds tarkeimmista syista
kaupunkiautoilulle on se, ettd autolla péaasee liikkumaan selvésti julkista liikennetta
nopeammin. K&ytdnnossd nopeus tarkoittaa ajansadstod. Julkisen liikenteen ongelmaksi
koetaan Tampereella erityisesti se, ettd kohtuullisen lyhyeenkin matkaan kaytetty aika
saattaa venahtaa bussilla liikuttaessa. Henkil6auton kaytolle ominainen ajanhallinnan tunne
katoaa. Paasaantoisesti haastateltavat katsovat ehtivansa autolla nopeammin ja varmemmin
lahes mihin tahansa paikkaan kaupunkialueen sisalla. Poikkeuksena ovat vain hyvin lyhyet
matkat, sekd aivan Tampereen ydinkeskustaan suuntautuva liikenne. Ydinkeskustaan
suuntautuvassa liikenteessd henkil6autolla suoritetun nopeamman siirtyman ajallinen etu
katoaa usein parkkitilan puutteeseen tai liikennevaloihin. Seuraavassa esitetdan aineistolle
tyypillinen, kohtuullisen hyvin kiteytetty esimerkki ajankdyton ja kaupunkiliikkumisen

valisen yhteyden kokemisesta:

"Pitdisi  sitten opetella todella tarkaksi ajankdyttijdaksi ja osata
bussiaikataulut ulkoa, taikka sitten kayttaa alypuhelinta, mistéa ne aikataulut
saa varmaan nakymaan. Sitten on kylla ihan justiin se, ettéd autolla paaset
vaan niin paljon nopeampaa. Ihan sama mihink& olet menossa, ei tarvitse
alkaa kahta tuntia aikaisemmin valmistautumaan. Et sitd ma pidan kylla ihan

kaikkein tdrkeimpdnd” M56v.
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Autoilun parhaina puolina ajansédéstdminen nousee jatkuvasti esiin. Tutkimuksessa autoilu
rinnastuu hyvin vahvasti bussin k&yttoon, joka kaytdnnossd néhdaan yksityisautoilulle
vaihtoehtoisena kulkumuotona. Haastateltavat katsovat julkisen liikenteen kéyttoa
rajoittavana tekijana myos sen, etta bussiaikatauluja ja reitteja ei tunneta. Toisaalta, vaikka
reitit ja aikataulut tunnettaisiinkin, bussin saapumisajasta ei voida aina olla varmoja. Valilla
bussi on esimerkiksi ollut selvasti myohdassé, eikd henkild ole aivan varma, onko bussi jo
mennyt. Valilla bussi on taas ollut hieman aikataulusta edell& ja tulonsa tarkalle jattanyt
matkustaja myohastyy. Myohadstyminen bussista saattaa monella reitilla tarkoittaa jopa

puolen tunnin viivytysta, mink& katsottiin merkitsevan jo ajankaytollista katastrofia.

"No kun siina ei voi aina tietdd, paljonko se matka kestdd. Oma sellainen
huono kokemus bussista on se, ettd sa luulet, ettd matkaan menee vaikka
20min, mutta sitten missaat jonkun bussin, jonka jalkeen odotat pitkan aikaa
seuraavaa. Sitten ne on pahoja, ettd vieraamman reitin aikana joudut
vaihtamaan bussia ja menetkin sitten vahingossa johonkin vaaralle pysékille
Jja mydhdstyt taas... Mulle on kdynyt sillain, etté neljan kilometrin matkaan,
mikd autolla olisi ollut ihan maksimissaan about kuusi minuuttia, meni
bussilla tunti ja 25 minuuttia. Ja se siis oli ihan keskella arkipaivaa, kun vein

auton huoltoon" M27v

Illalla liikuttaessa bussista myodhastyminen voi jattdd ihmisen erityisen vaikeaan
tilanteeseen, silla seuraava vuoro saattaa liikennéida vasta seuraavan péivan aamuna. Erés
haastateltavista kertoo olevansa poikkeuksellisen heikon ajantajunsa  vuoksi
tapamyohastelija ja sen vuoksi vélttelevansa bussilla matkustamista, erityisesti tarkeisiin
tilaisuuksiin tai toihin. Autolla liikuttaessa mydhastymisen ja ajoissa olemisen erot eivét
yleensé ole yhté suuria. Autoilijat arvostavat myos erddnlaista mikrotason ajankéyttéon
liittyvad spontaaniutta. Esimerkking kodista liikkeelle lahteminen, miké ei autoilijalta vaadi
tarkkaa ja ennalta maarattya yhden minuutin aikaikkunaa. Autoa kayttavalla tata ajallista
lilkkumavaraa voi yleensé olla 5—10 minuuttia. Autoilijan ei my6skaan ajatella joutuvan
stressaamaan tarkasta aikataulusta, silla keskimé&ardisessa myohéstymistapauksessa
puhutaan ainoastaan joistakin minuuteista, mikali I&htohetki on edes jotenkuten osunut

kohdalleen.
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Lybéack (2002b, 123) korostaa mukavuuden ja helppouden olevan tarkeitd yksityisautoiluun
linkitettavia etuja. Auto tarjoaa varsin konkreettisen suojan ulkomaailmaan olosuhteita,
kuten epamiellyttavia lampdtiloja, vesisadetta tai voimakasta tuulta vastaan. Mukavuus voi
tarkoittaa paitsi fyysistd, myos esimerkiksi sosiaalista helppoutta. Téassa tutkimuksessa
korostuvat kaikki Lyb&ackin mainitsemat seikat. Esimerkiksi juuri séélta suojautuminen
nédhdaan erd&nd autoilun hyvénd puolena, joskaan tata ei arvoteta aivan tarkeimpien
ominaisuuksien joukkoon. Rinnasteisesti bussilla kulkemisen erdand ongelmana nahdaan
myos sdiden armoilla oleminen, tasta kenties kuvaavimman esimerkki seuraavassa antaa

39-vuotias mies.

"No saattaa kayda esimerkiksi sillain, ettd aamulla katson pakkasmittaria, ja
se nayttaa -3 asetetta. lltapaivalla kun paasee toista, mittari saattaa ollakin
Jo —7 astetta, ja tuuli 8 metri& sekunnissa. Se pakkasen peruvuus on tuolloin
ihan hurja siihen aamuiseen verrattuna, ja mina olen siella kevyessa takissa
venailemassa jotain 8 — 15 minuutin paasta tulevaa bussia. Tuhannet ihmiset
vuodessa sairastuvat ja saa kroppansa ihan jumiin kun ne odottelee

bussipysakeilla”. M39v

Mukavuudessa ja helppoudessa korostuvat myods esimerkiksi ruokaostokset, jotka
suoritetaan mieluiten ajoreitin varrella olevissa kaupoissa. Kauppojen parkkialueiden
toivotaan mieluiten olevan sellaisia, joissa auton saa pysakoitya mahdollisimman lahelle
kaupan ovea. Helpon parkkeerauksen vuoksi autoilijat ovat usein myods valmiita ajamaan
yliméardisen matkan sellaiseen padivittdistavarakauppaan, jossa auto on mahdollista
pysakdida vaivattomasti aivan kohteen sisadnkéaynnin laheisyyteen. Toisaalta pysakéinnin
miellyttdvyyteen liittyy vahvasti myds se, kuinka helppoa paikasta on poistua. Esimerkiksi
erés haastateltavista koki, ettd ahtaasta kadunvarsiparkista on vaikeaa ja vaarallistakin liittya
takaisin vilkkaasti liikennoidylle tielle. Naissé tapauksissa auto ajetaan usein kauemmaksi.
Pysékodinnin vaivattomuudella on tdmén tutkimuksen perusteella mahdollista selittaa
esimerkiksi automarkettien suosiota ja keskustan epasuosioita. Tutkimus vahvistaakin
esimerkiksi Kannisen ym. (2010, 84) tutkimusta, jonka perusteella erds joukkoliikenteen
kayttoa rajoittava tekija on se, ettd vaikka keskustassa sijaitsevat palvelut olisivat hyvin

saavutettavissa, ei julkisen liikenteen kéayttd usein ole toimivin valinta, mitd tulee suuriin
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ostosmaéariin tai erityisen suurikokoisiin ostoksiin. Usein ratkaisuna on ajaa henkildautolla

kehé- tai ohitustien varrella sijaitsevaan kauppakeskukseen.

Pienten lasten, vanhusten, tavaroiden ja esimerkiksi koirien kuljettaminen henkildautolla
nousee haastatteluissa esiin erddnd autoilun merkittdvana etuna. Esimerkiksi ruokaostosten
kuljettaminen on ldhes pdivittdin toistuvaa rutiinia, eikd kaikkien kéaytettavissad ole
lahikauppaa. Mahdollisuus ruokakassien kuljettamiseen autolla on etu, jota useimmat
haastateltavat pitdvat suuressa arvossa. Vastaavana etuna pidetddn myos isokokoisten
kertaostosten kuten huonekalujen kuljetusta, joka katsottiin huomattavasti helpommaksi
suorittaa autolla, kuin esimerkiksi julkista liikennetta tai ulkopuolisia kuljetuspalveluja
kayttéen.

Eradt haastateltavat korostavat autoa myods tavaroiden sailytyspaikkana. Esimerkiksi
harrastukseen liittyvét vélineet on helppo ottaa mukaan aamulla kodista ldhdettédessé ja
séilyttaa iltaan asti omassa autossa ilman ylimé&aréisté vaivaa. Lapsien kuljettaminen autolla
harrastuksiin ja paivahoitoon nahdéan hyvin tarkednd suorittaa autoa kayttden. Eras
haastateltava mainitsee hankkineensa uudelleen auton nimenomaisesti helpottamaan arkea
perheen perustamisen seurauksena. Tama siitd huolimatta, ettd haastateltava muuten

pitadkin bussia miellyttdvampéané kulkutapana useimmille arjen matkoilleen.

"No taytyy kylla sanoa, etté lasten kanssa autolla kulkeminen on aika helppo
vaihtoehto ja usein sitéd kaytankin, varsinkin jos tavaraa on paljon tai
mennaan samalla reissulla moneen paikkaan. Kun lapsia oli vaan yks, menin
silloin viela mieluummin bussilla, niin en joutunut pysahtymaa tienlaitaan
hyssyttelem&a vauvaa. Kolmen lapsen kanssa varsinkin alussa oli oma auto
ithan ykkonen. Nyt ne alkaakin olla jo siind iass&, ettd bussikin tuntuu
mahdolliselta. Omiin menoihin taas menen kyla aina bussilla, ellei tarkoitus
00 sitten ostaa jotakin painavaa tai isokokosta. Toihin menen kaikkein

)

mieluiten bussilla, ei tarvi hermoilla ruuhkassa eikd ettid parkkipaikkaa.’

N38v

Kaupunkirajat ylittdva liikkenne n&hdd&n autoilun er&dnd parhaista puolista ja sen
korvaaminen muilla kulkumuodoilla, kuten esimerkiksi junan tai bussin kaytoll4 ndhd&én

paéasiassa hyvin hankalana. Matkat tydpaikoille, vanhempien luokse, harrastuspaikkoihin,
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pidemmat automatkat ja niin edelleen koetaan erittain vaivalloiseksi suorittaa muuten kuin
henkil6autoa kayttdmalld. Auto on paikka my0ds itsensd toteuttamiselle. Tiiviissa
kaupunkiasumisessa auto saattaa olla kaikista yksityisin tila, mita ihmiselld on kohtuullisen

helposti saavutettavissa

""Se missa me asutaan kuuluu tosi hyvin ne danet ja automatkat on oikeastaan
ainoita paikkoja, missd voin laulaa hdiritsemdttd muita... ... Ma olen ihan
korvessa kasvanut ja kaupungissa valilla ihan oikeasti ahdistaa se, ettei taalla

voi missaan pitaa metelia (nauraa)" N31v.

Auton yksityisyyden sallimat itseilmaisun mahdollisuudet eivét rajoitu pelkastaan
laulamiseen, vaan automatkoilla mainitaan kerrattavan esimerkiksi toissa odottavia puheita,
avattavan aanta ja harjoiteltavan elokuvarepliikkeja. Omassa autossa ei tarvitse heti aamusta
altistua vieraille drsykkeilld, kuten itkeville lapsille, meluisille teineille ja tyytymattomilta
nayttaville ihmisille. Monet haastateltavat arvostavatkin oman auton tarjoamaa
yksityisyyttd. Autosta voi myos soittaa puheluita handsfree-laitteen avulla ja yllapitaa

kontaktiverkostoaan samalla ajalla miké joka tapauksessa kuluu matkustamiseen.

5.2. Yksityisautoilun taloudelliset kustannukset

Autoilusta aiheutuvat kustannukset muodostuvat (Motiva, 2017) mukaan sekd muuttuvista
ettd kiintedksi katsottavista kustannuksista. Kiintedat kustannukset eivat ole ensisijaisesti
riippuvaisia autonkadyttdasteesta, vaan ajasta. Kiinteitd kustannuksia ovat muun muassa
vuosittain maksettavat vakuutukset, autovero sekd auton maéraaikaiskatsastus. Kiinteiksi
kustannuksiksi katsotaan myods pysakointiin liittyvat maksut, kuten parkkiruutu auton
séilytysta varten. Liséksi auton hankkimiseen kaytetty rahasumma on iso osa kiinteiksi
laskettavia kustannuksia. Muuttuvia ja ensisijaisesti ajomaarasta riippuvia kustannuksia
ovat polttoaineen hankintaan sek& auton huoltoon ja korjaukseen liittyvét kustannukset.
Myo6s pesut ja pientarvikehankinnat, renkaiden vaihto, sekd erilaiset vahingot, kuten

kolarointi ja sakot, kuuluvat muuttuviin kustannuksiin.

Taman tutkimuksen perusteella autoilun taloudelliset kustannukset néyttaytyvat hyvin
merkityksellisind ja ajatuksia herattaving tekijéind kaupunkiliikkumisen ilmiokentassa.
Autoilusta maksettavan hinnan korottaminen saattaisi ainakin periaatteessa véhent&a

autoilua. Joidenkin osalta kaupunkiautoilu tulisi loppumaan kokonaan. Toisaalta taas
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koetaan, ettd ndin ei kuitenkaan aiemmin ollut tapahtunut bensiinin hinnannousujen
seurauksena. Haastateltavilta kysyttiin, kuinka paljon he ovat valmiita maksamaan
autoilusta. Mika olisi sellainen taloudellinen raja-arvo, joka saisi heidét joko lopettamaan
tai tuntuvasti vdhentdméan omaa henkildauton kayttéaan. Kuluja kertyy muualtakin, mutta
tarkasteluarvoina toimivat tassé kohtaa vuosittainen autovero ja polttoaineen litrahinta.
Trafin tdman vuoden tutkimuksen mukaan polttoaineen hinnan olisi oltava vahintaan 2,26
€ litralta, jotta autoilijat ympari Suomen vahentdisivat autoiluaan. Toisaalta ajokilometreja
lisd&va hinta oli samaisen Trafin tutkimuksen mukaan 0,99 € litralta. Molemmat hinnat ovat

menneet alaspdin vuoden 2012 tasosta (Valta, 2017, 19).

Taman tutkimuksen perusteella autoveroa ollaan valmiita maksamaan 1000—1500 euroa
vuodessa ja bensiinistd puolestaan voidaan maksaa 2,5-3 euroa litralta, alimman raja-
arvosumman ollessa kaksi euroa litralta. Yldrajaa on vaikea asettaa, mik& tulee esiin
esimerkiksi seuraavassa 20-vuotiaan haastateltavan puheenvuorossa: “No niin paljon kuin
se maksaa. Toki sitten pistaisi miettimaan, jos se olisi esimerkiksi viisi euroa litralta. ” N20.
On kuitenkin huomioitava, ettd edelld mainitussa Trafin tutkimuksessa kysyttiin, milla
litrahinnalla autoilijat véhentdisivét autoiluaan. Tassé tutkimuksessa kyse oli kipurajasta,
joka saisi nimenomaan tamperelaisen autonkéyttdjan lopettamaan tai véahentaméén
tuntuvasti paivittaistd autoiluaan. Trafin tutkimus sen sijaan kasitti koko Suomen. Mukana

oli siis paljon sellaisia alueita, joiden asukkaille autoilu on k&ytdnnossa vélttamattomyys.

Toiskallio (2001, 16—17) kirjoittaa, ettd autoilusta Saatujen etujen ja miellyttavyyden, ja
toisaalta laajalle levinneen ympéristoriskitietoisuuden sekoittuessa, autoilijan ajatuksia ja
toimintaa leimaa ristiriita: “Ajetaan yhd enemmé&n ja kannetaan siitd yha huonompaa
omaatuntoa”. Téllaisen ristiriidan erdéind lopputulemana on se, ettd auton ja polttoaineiden
verotuksen kiristdmiselle ei ole nadhtdvissé erityisen suuria moraalisia esteitd. Kaikki
haastateltavat ovat ainakin jonkin verran tietoisia autoilun tuottamista ympaéristoriskeista.
Se nakyykin vastauksissa siten, ettei kukaan varsinaisesti kyseenalaistanut polttoaineiden
tai autoilun kallistumista. Haastateltavat eivat véalttdamattd halunneet muuttaa
liikkumistottumuksiaan, mutta padosassa vastauksista huokuu tietynlainen syyllisyys
henkilbautoilusta. Vastaisuudessa tapahtuvia hinnankorotuksia pidetddn sangen
todenndkdisind. Hinnankorotuksista ei pidetty, mutta niitad ei myoskaan kyseenalaistettu,
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autoilusta ikdan kuin kuuluukin maksaa. Seuraavassa 31-vuotias mies kuvailee ajatuksiaan

polttoaineen hinnan noususta:

Markka-aikana ihmiset kauhistelivat viiden markan hintaa ja nyt se on sen
kymmenen markkaa ja silti ne ajaa suurin piirtein yhta paljon kuin ennenkin.
Toisaalta my6s tulot nousee suurin piirtein samaa vauhtia, niin tuskin se siita
muuttuu. Sanotaan néin, etta kolme euroa alkaisi olemaan kipurajalla, mutta

tuskin se siihen nousee pitk&aan aikaan. M31v

Tama tutkimus puoltaa ehdottomasti Summalan (2001, 225) esitystd, jossa han suhtautuu
varsin  nuivasti  autoilun  kustannusten  véhittaisten  korotusten  aiheuttamaan
paastévahennyspotentiaaliin. Summalan mukaan esimerkiksi polttoaineen hintojen
kohoaminen ei jatkuvuudestaan huolimatta ole olennaisesti vaikuttanut liikkumistapoihin.
Matkapadtosten muuttamiseksi tarvitaan Summalan mielestd asteittaisia hinnankorotuksia

selvasti voimakkaampaa interventiota. Samoilla linjoilla on my6s esimerkiksi haastateltava:

"N&a on vaikeita nda rahakysymykset. Se on se perinteinen, etta nyt kaikilla
menee se kipuraja kahdessa eurossa, mutta sitten jos se hinta nousee
hissukseen, niin yhtakkia se kipuraja onkin kolme euroa. Ehka itelld, jos se
hinta nyt tuplaantuisi, niin sitten alkais miettimadn enemman tota omaa
autoilua. Sen verran vahan ajelen talla hetkelld, ettei se viimeinen kipuraja

ole viela lahella." M37v

Toisaalta esimerkiksi 56-vuotias mieshenkil® ajattelee polttoaineen rajusta hinnannoususta
seuraavaan tapaan: “Tuskin sekddn (hinnannousu) silti lopettaisi, kun joihinkin paikkoihin
on vaan niinku pakko menna silla autolla”. Kaupunkiautoilun lopettamiseen tarvittaisiin
tdmankin tutkimuksen perusteella Summalan mainitsemaa voimakkaampaa puuttumista

autoilun kustannusten kehityskulkuun.

Hyvista puolistaan huolimatta autoilu koetaan suhteellisen kalliiksi. Autonké&ytt0 aiheuttaa
toistuvia kuluerid, kuten: polttoaine, autoverot, vakuutukset, korjaukset, huollot,
parkkimaksut, parkkiluvat, pysékointi- seka rikesakot. My6s auton ajoittainen vaihtaminen
uudempaan muodostaa yleensd sangen huomattavan kuluerdn. Vaikka tutkimuksen
todettiinkin myotdilevan Summalan skeptistd asennetta vahittéisiin kustannuskorotuksiin,

ilmeni haastatteluissa kuitenkin, etta erds ultimaattisista keinoista vahentaa autoilua, on silti
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autoilun voimakas kallistuminen. On selvad, ettd mitd kalliimpaa autoilu on, sita
vahdisemmalla maarélle ihmisid autoilu on realistinen mahdollisuus. Toisaalta tamé
kehityskulku edistéisi sosiaalista epdtasa-arvoa. On kuitenkin selvédd, ettd mikali
yksityisautoilu on edullista ja globaalisti yhd useampien ihmisten saavutettavissa, muuttuvat
yhteiskunnat ja kaupungit entistékin autoriippuvaisemmiksi. Samalla autoilun tuottamat

ongelmat korostuvat yha raikedmmin.

5.3. Mikéa kaupunkiautoilussa on huonointa

Ajamiseen liittyvia kokemuksia on varmaan yhta paljon kuin on autoilijoitakin. Erdat tassa
tutkimuksessa haastatellut autonkayttajat pitavat autoilua rentouttavana ja parhaimmillaan
ldahes meditatiivisena toimintana. Toisille autoilu saattaa puolestaan olla stressaavaa tai
ikavystyttdvaa suorittamista. Autoilun ikévimpind puolina ovat taméan tutkimuksen
perusteella siitd koituvat taloudelliset kustannukset, joiden katsotaan olevan isommat kuin
muista liikkumismuodoista koituvat kulut. Autoilun kustannuksia ovat muun muassa
sdannollisesta kaytostd aiheutuvat polttoainekulut, sek& vuosittaiset autovero ja
vakuutusmaksut. Kuten myds edellisesséa luvussa (ks. Motiva, 2017) kavi ilmi,
kokonaishintaa kertyy lisaksi sellaisista tekijoistd kuin auton korjaukset ja huollot,
parkkimaksut, pysakointi- ja rikesakot, auton ajoittainen vaihtaminen uudempaan,
vakituinen parkkimaksu kotipihassa. Jokainen haastateltava mainitsi autoilun korkean
hinnan autoilun ikavéaksi puoleksi. Seuraava katkelma edustaa hyvin yleista tutkimuksessa

esille tulevaa mielipidetta:

“Ikdvintd on tietysti rahan meno, bensa ja kaikki verot ja vakuutukset. Autoilu
ei ole erityisen halpaa, huollot ja auton rikkoutuminen on myos ikavia puolia.
Sitten muiden henkildiden kuskaaminen ei aina ole hauskaa, ainakaan kovin
hauskaa. Ja parkkipaikkojen etsinta ei ole mydskaan hauskaa, et mulle ne on

ne ikAvimmat. ” M27v

Autoilun huonoiksi puoliksi koetaan myods esimerkiksi se, ettd autolla ei kaupunkioloissa
paéstd aina perille asti. Todellisuudessa erityisesti kaupungin keskustassa auto joudutaan

’

usein pysakoimdidn sangen pitkdn kavelymatkan padhan madranpaéstad. 7...silld
polkupyoralla paasee suoraan ovelle.” (ja timdn vuoksi litkkuu keskustaan mieluiten

polkupyoralld) M42v. Useat haastateltavat tuntuvatkin arvostavan yhdelld kulkumuodolla
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perille padsemista siind méarin, ettd se on matkustusmallipdatosta méarittdvassa asemassa.
Toki useimmiten yhden kulkumuodon liikkumisvéline on auto. Tampereen keskusta
koetaan epamiellyttavéksi paikaksi autolla litkkumiseen. Useaan otteeseen juuri Tampereen
keskustan tietynlainen saavuttamattomuus nahddén autoilun huonona puolena. Useat
autoilijat mielelld&n vélttelevat menemistd Tampereen keskustaan. “Minne sielld edes
parkkeeraat?” M72v.

Tutkimuksen mukaan erityisesti Tampereen keskustan tuntumassa pyséakointid saattaa
edeltdd epamiellyttdva ja usein kiireessa tapahtuva parkkipaikkojen etsiminen. Tamén
mainitaan aiheuttavan usein myo6hastymisen pelkoa sellaisissa kohteissa, jotka ovat
pysakdinnin suhteen haastavia. Edelleen pyséakointiin liittyvind ongelmina néhdaan
aikarajoitukset. Auton luona on kaytavé ennalta tarkkaan maériteltyyn aikaan mennessa
k&antdmassa parkkikiekkoa tai syottdmassa pysakointimittariin lisdd rahaa, muuten
autoilijaa uhkaa pysakdintisakko. Taméa koetaan rajoittavana. Maanalaista pysakaointia ei
tdman tutkimuksen perusteella vield koeta kaupunkilaisten omana kéytantona. Myoskaan
pysakaointijérjestelyistd tai omista toimintaedellytyksista parkkihallissa ei haastateltavilla

ollut kovinkaan tarkkaa tietoa tai varmuutta.

Ikavana asiana kaupunkiautoilussa pidetadn sitakin, etté talvella liikkeelleldhtt on vélilla
epavarmaa ja hidasta. Ikkunoiden raaputukset, lumen luonti ja ikkunoiden huurtuminen
nahdaan usein ikavind puolina. Talvella myos liikkeellelahtd saattaa olla huomattavan
hidasta ja kylmassa autossa palelu saattaa kestaa viela pitk&éan varsinaisen liikkeellelahdén
jalkeenkin. Toisaalta osattiin myos arvostaa auton tarjoamaa suojaa tuulta ja kylmyytta

vastaan.

”Sitten tietysti talvella autoilu on usein tosi arsyttavaa, jollet sit omista omaa
autotallia tai jotain kerrostalon alla sijaitsevaa autopaikkaa. Sellanen muuten
voi Tampereellakin kylla maksaa. Mun téati ja sen mies hommasivat viime
vuonna uuden asunnon (alue Tampereen keskustassa), jossa autopaikan hinta
olis ollut yli 20 000€. Ne sit pitaa sitd autoa vahan kauempana, niiden vanhan

talon pihassa” N20v

Autoilun ongelmaksi koetaan myds sen rajoittavuus. Kun autolla l&htee jonnekin, sité tulee

myos kayttadd. Autoilija on monella tapaa sidottu autoonsa ja monesta osasta koostuva matka
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koetaan yleensd helpoimmaksi suorittaa alusta loppuun autoa ké&yttden. Erd&nd auton
kéyttda rajoittavana puolena koetaan myos se, ettei silla voida laillisesti ajaa, mikéli
kuljettajalla on tietyn rajan ylittdva maéara alkoholia veressa. Esimerkiksi toinen ravintola-
annos on Yyleensa jo liikaa, mikali autoilija suunnittelee jatkavansa matkaa kohtuullisen
nopeasti. Kaksi haastateltavaa ovat kokeneet joskus poistuneensa juhlista sen vuoksi, ettei
voineet autolla liikkuvina kéyttaé alkoholia. Auto taytyy saada kotiin ja auton noutaminen
seuraavana paivana saattaa muodostua liian vaivalloiseksi. Tdmén kaltainen ongelma
kiusasi vain pientd osaa haastateltavista, mutta alkoholin nauttimiseen liittyva
problematiikka saattaa t&st4 huolimatta olla kohtalaisen yleinen. Erds haastateltavista kokee

ikdvéana puolena seuraavan:

"No ehké& joskus aamulla tosi vasyneend, kun ei tieda onko viela promilleja
veressd, niin on se vahan ikava ajella tuolla syysliukkailla... ja vahén
raappaamatta ikkunoita tai sellaisilla huurtuneilla, ja miettii ettd meinaa ajaa
vahingossa pyordilijin pddlle, niin... vield ei ole mitddn tapahtunut. Mut ne

ei taluta niita pyoria suojateiden yli, vaikka niiden pitaisi." M31v

Henkildautoilun huonona puolena pidetddn my0s sen suhteellista vaarallisuutta.
Liikenneturvallisuus on parantunut Suomessa vuosikymmenestd toiseen, mutta silti
erityisesti isommilla nopeuksilla ajettaessa akkikuoleman tai aarimmaéisen vakavan
loukkaantumisen mahdollisuus seuraa jatkuvasti mukana. Yksikin oma tai vastaantulijan
virheliike saattaa johtaa hengenvaaralliseen onnettomuuteen. Julkisella liikenteelld
matkustettaessa tata riskia ei koeta ollenkaan niin suureksi kuin henkilautolla liikuttaessa.
Toisaalta, kuten erds haastateltava mainitsi, kaupungeissa nopeudet ovat yleensa sen verran
pienid, ettd usein selvitddn pelkalla ’peltikolarilla”. Vakavia onnettomuuksia sattuu silti
taajama-alueillakin. Polkupyoréilijat sekd suojatien ylittdminen nahdéén onnettomuuksien
kannalta riskitekijoing, vaikka auton kuljettaja ei itse vaarassa olisikaan. Seuraavassa 55-

vuotias nainen reflektoi autoilua yleensa:

“Rattijuopot ja huumeiden vaikutuksessa ajavat kuskit mua pelottaa
autoilussa eniten. Kuka vaan voi nousta auton rattiin ja lahted ajamaan,
vaikka missa kunnossa. Siell& ollaan kaikki sitten samassa liikenteessa, lapset
ja kaikki, eikd yhtdan tiedd, mitd voi mind paivana tahansa liikenteessa
tapahtua.” N55V
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5.4. Vapautta ja turvaa henkilokohtaisessa tilassa

Mimi Sheller (2004, 222) on sanonut, ettei henkildautoilussa ole milloinkaan kysymys
pelkéstdan jarkiperaisistd, taloudellisista tai ajankéytollisista valinnoista, vaan yhta paljon
esimerkiksi esteettisista ja emotionaalista seikoista liittyen autoon ja ajokokemukseen.
Shellerin mainitsemaan estetiikkaan liittyen haastateltavat eivat kuitenkaan mainitse auton
ulkondkoon liittyvia esteettisia ominaisuuksia. Esimerkiksi Maurasen (2001, 57) mukaan
auto on ollut ja on edelleen muutakin kuin pelkka ratkaisu kaytdnnon litkkumiskysymyksiin.
Monille tietyntyyppisen auton omistaminen on térkeé tapa osoittaa omaa yhteiskunnallista

asemaa ja erityisesti varakkuuttaan.

Tassa tutkimuksessa haastateltavat kuitenkin vaikenevat mahdollisesta tarpeesta osoittaa
esimerkiksi omaa hyvaosaisuuttaan tietyntyyppisen auton omistamisella. Lybéack (2002b,
121) on sitad mieltd, etté tata nykya auton valineellinen merkitys korostuu entista enemman.
2000-luvulle tultaessa autoa pidetddn yh& enemmén “kéyttd- kuin ndyttoesineend”.
Haastateltavista kukaan ei edes epasuorasti korosta auton merkitysta itseisarvona. Toisaalta
aiemmat kysymykset saattoivat johdatella vastaajia mielentilaan, jossa auton mahdollisesta
"nayttdesineellisyydestd" ollaan mieluummin puhumatta. Tutkimuksen perusteella auton
merkitys itseisarvona on hyvin pieni verrattuna sen vélinearvoon. Autoa ei pidetd
nayttdesineend, vaan nimenomaan kayttoesineend. Taman tutkimuksen puitteissa on silti
hankala esittdd pitkdlle menevid vaittdmia auton statusarvon védhenemisesta

yhteiskunnassamme.

Valillisemmin autoiluun ja estetiikkaan liittyen kaksi haastateltavaa mainitsevat ajavansa
mielellaan kauniilla saalla nopeimman vaihtoehdon sijaan maisemareittid. Kotikaupungin,
eli tdssd tutkimuksessa kaikkien haastateltavien kohdalla Tampereen, kauniit kohteet
koettiin helpoksi saavuttaa autolla. Yksi haastatelluista kertoo maisemallisten elamysten
olevan lasna myos arjen autoilussa huomattavasti paremmin kuin bussilla matkustaessa.
Hénen mukaansa polkupyord vetda silti tassd yhteydessd pisimman korren. Erés
haastateltavista kuvaa omaa esteettistd kokemustaan autoilun mahdollisen lopettamisen

yhteydessé seuraavasti:

“"No ehkd esimerkiksi ihan sellainen, et myrskyséalla mulla oli

opiskeluaikoina joskus tapana koukata pikkusen reitiltd ja ajaa tonne
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Rauhanniemeen, siis jos ei ollut kiire. Ja sitten kulkee siina tuulessa sellaisen
jotakin viidesta kymmeneen minuuttiin ja katsoa niitd Nasijarven maininkeja
jaisoja aaltoja, jotka iskee siella yllattavan korkealle rantaan... ... se aallokko
ja tuuli on mulle kylla sellainen luontokokemus, mista kylla tykkaan, vaikken
nyt olekaan silleen mikdan luontoihminen... K&vellen ei tulisi varmasti

lahettyd, et jos ei olisi sitd autoa niin en ma siella kavisi ”. M39v

Shellerin esteettisid ja emotionaalisia syitd edelleen peilaten my6s herkemmat
emotionaaliset tekijat henkildauton kuluttamisen syynéd nousivat monissa kohdin ainestoa
vahvasti esiin. Esimerkiksi Dant & Martin (2001) nakevét asian siten, ettd ihminen pitaa
seurasta, ja usein toisilta halutaan saada esimerkiksi sellaisia tunteita kuin turvallisuutta ja
hyvaksyntdd. Samalla sosiaaliseen vuorovaikutukseen liittyy kuitenkin pelko, ettd ndita
kumpaakaan ei ehka kuitenkaan saada. Taman vuoksi tilat ja paikat, joissa on mahdollisuus
vetdytyd omaan suojaiseen rauhaan, ovat psyykelle tarkeitd. Usein juuri auto on se nopeasti
saatavilla oleva tila, jossa voi tarvittaessa koota itsensa tai lahted pois paikalta (ks. myds
Kalanti 2001a, 119—120). Haastattelun tulokset eivat mukaile Dantia ja Martinia tdydelleen,
mutta silti vahvistavat nakemystd, jossa auto representoituu kulkuvélineen lisaksi
eraanlaisena mukana liikuteltavana henkil6kohtaisena tilana. Usein tdma tila nahdaan myas
eraanlaisena turvapaikkana, joskin termiin ei aina liity erityisen suurta tunnelatausta.
Kaukana kotoa liikuttaessa oma tila on turvapaikka riippumatta siitd, onko se kulloisellakin
hetkell& tarpeellinen tai ei. Erdat haastateltavat arvostavat sitd, ettd autolla lilkkuminen
saastaa paitsi fyysistd, myos sosiaalista energiaa. Erés autoilija on tyytyvainen esimerkiksi
siitd, ettei joudu kohtaamaan potentiaalisesti epamiellyttavia tai hairitsevia ihmisia ennen

tdihin menoa.

”No siina autolla kulkemisessa niin kuin sastéa sellasta vahan kuin henkisia
voimia, et kun jos sulla vaikka aamulla on joku esitys tai joku tarkea juttu, niin
sun omassa autossa on paljon rauhallisempi valmistautua siihen. Bussissa
saattaa olla tosi ahdasta ja sitten jotain kovaaanisia ja kiroilevia 14- vuotiaita
tai kauhean kovaa parkuvia lapsia. Ma oon siis myds tosi meluherkka, etta
aamulla tollanen pilaa joskus fiilikset aika hyvin” N20v

Kaupunkirajat ylittavilla tai reittien sekd aikataulujen puolesta vaikeasti saavutettaviin

kohteisiin suuntautuvilla matkoilla auto koetaan myo6s erdénlaisena vakuutena. Mikéli
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tallaisessa kohteessa henkilt alkaa syysté tai toisesta kokea tarvetta nopeaan siirtymaan,
autonkayttajan ei tarvitse odottaa seuraavaa pdivéa, tuntia, tai edes viittdtoista minuuttia
ennen kuin 1ahté on mahdollinen. Bussilla kuljettaessa koetaan, ettda kohtalo ei ole enéda
liikkujan omissa késissa. Bussi tulee silloin kun se tulee, ja yleensd aina maéaréttyjen
aikataulujen puitteissa. Henkil6auton tarjoaman liikkumisen vapauden ansiosta henkild
saattaa l&hted sellaisiin paikkoihin, minne muuten ei uskaltaisi tai viitsisi l&htea.
Uskaltaminen tai viitsiminen voi liittya esimerkiksi ajankaytollisiin kysymyksiin tai Dantin

ja Martinin sosiaalisen kanssakdymisen problematiikkaan.

Autoiluun liittyvien emotionaalisten seikkojen tiedustelussa aineiston voi katsoa jakautuvan
selkedsti osiin. Eraat haastateltavat innostuvat vastaamaan ja kuvaamaan sangen tarkastikin
omia emotionaalisia kokemuksiaan. Osalle taas auton kaytto linkittyi myos tassé kohtaa
vahvasti ké&ytdnnon etuihin.  Autonk&ytdon koetaan antavan paitsi sosiaalista ja
ajankaytollista turvaa, myos vapautta. Koettu vapaus ilmenee selkeimmin jatkuvana
spontaaniuden mahdollisuutena. Autoilijalle on mahdollista hetken mielijohteesta paattaa
kéyda esimerkiksi kaupassa, harrastuspaikassa tai ystdvan luona kylassa. Ilman autoa
arkielama ja siihen liittyvat pikkuaskareet pitéisi suunnitella paljon tarkemmin. Erityisesti
silloin, jos niiden toteuttaminen ei tapahdu yksilon arjen tarkeimpien solmukohtien, kuten
esimerkiksi kodin ja tyopaikan l&helld. Ehk& kaikista selkeimmin, joskin hieman
karjistetysti ~ autoon  liittyvdd  vapauden  tunnetta  kuvataan  seuraavassa
haastattelukatkelmassa:

"Siis henkiléauton omistajana sdédhan voit periaatteessa lahted mihin vaan ja
milloin vaan sua huvittaa... vaikka kello kahden aikaan y6lla. Siskon mies kun
jai tyottdmaksi, se ajoi seuraavana yona yhta soittoa Hervannasta vanhaan
kotipaikkaansa Kemijarven Suonikylaan. Sielta se soitti aamulla siskolle, etta
selvittelee vahan ajatuksiaan. Mutta myo6s sairaalaan, kauppaan tai vaikka

kaveria jeesaamaan paasee nopeasti, ja mihin kellon aikaan vaan” M27v.

5.5. Elama ilman autoa

Autolle ei aina ole valttamatontd kayttdd. Muun muassa Kuoppa & Mantysalo (2010, 29)
ovat sitd mieltd, ettd ihmiset eivat ollenkaan aina hanki autoa olosuhteiden pakosta.

Autoriippuvuus muodostuu vasta auton omistamisen jalkeen, kun arjen kéytannot
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mukautuvat aina saatavilla olevaan autoon. Myds esimerkiksi Kannisen ym. (2010, 121)
mukaan autonkayttdjd sopeuttaa eldmddnsa auton mahdollistaman saavutettavuuden
mukaiseksi ja taten vahvistaa yksityisautoiluun perustuvaa liikkumisen mallia. Elaméntapa
ja rutiinit kietoutuvat autoilijoilla taméan tutkimuksen perusteella voimakkaasti autonkéytén
ymparille. Auton jokapaivdiseen kayttoon ollaan usein niin tottuneita, ettei esimerkiksi

bussien numeroista tai reiteista olla valttamatta edes selvilla.

Auton omistaminen tai autottomuus nayttdisi tdmén tutkimuksen mukaan olevan vahvasti
mukana madrittelemassa henkilén asuinpaikan valintaa kaupungin sisélla. Autonomistajat
valitsevat merkittdvan usein ydinkeskustaa ja sen vélitontd l&heisyyttd syrjaisemman
asuinpaikan. Tata perustellaan usein erityisesti "rauhallisuuden” tavoittelulla, mutta
tarkednd faktorina on eittdamattd myo6s auton omistaminen. Auton sdilyttdminen on
useimmiten merkittavasti edullisempaa kuin ydinkeskustassa. Lisdksi autonkaytté on
sujuvaa Kierto- ja ohitusteiden, sekd esimerkiksi uuden Rantavdylan tunnelin ansiosta.
Busseja sen sijaan kulkee néilla alueilla huomattavasti ydinkeskustaa harvemmin
vuorovélein. Tassa lieneekin erés autoriippuvuutta ydinkeskustan ulkopuolella yllapitava

palautesilmukka. Haastatelluista 39-vuotias mies sivuaa seuraavasti:

“Jos ei olisi autoa, niin muutettaisiin ainakin lahemmaksi keskustaa. Auton
kanssahan siell& ei ole edes jarkevaa asua, koska se liikkuminen on hitaampaa
ja lyhyiden matkojen vuoksi ihan turhaa, kun voi mennd samassa ajassa
pyoralla ja kdvellenkin. Parkkipaikkojakaan ei ole missdcdn helposti. ...sitten
keskustassa bussitkin menee tosi hyvin, etta siella ei kylla edes pitaisi autoa.
Mutta siis, jos saa tan kysymyksen kohdalla nyt sanoo, niin ma asun kylla
tavallaan mieluummin vahan kauempana keskustasta ja ajan autolla, kuin etta
asuisin keskustassa enka vois ajaa. Veikkaan, ettd meilla kotonakin ollaan
samaa mieltd ja ollaanhan me t&sta oikeastaan puhuttu paljonkin, kun just

sinne Annalaan muutettiin” AM39v.

Autolla suoritettavista matkoista kaikkein helpoimmaksi koetaan luopuminen tyo- tai
opiskelupaikkaan suuntautuvasta liikenteestd. Usein ndma matkat koetaan mahdolliseksi
jarjestaa siten, ettd ne kuljettaisiin julkisilla. Tosin poikkeuksiakin on. Eras haastatelluista
autoilijoista ei omien sanojensa mukaan pystyisi kaytanndssa suorittamaan omia

tyotehtdviddn, ellei hdnen kaytosséan olisi autoa. Perustelutkin ovat hyvin ymmarrettavié.
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Hénen tydnsa on toiseen kaupunkiin suuntautuvaa vuoroty6td, eikd hdn myohéisina aikoina

paattyvien vuorojen jalkeen paase kotiinsa julkista liikennetta kayttéen.

Virrankoski (2001, 240) on sanonut, ettd tydmatkoja enemman uudenlainen autoriippuvuus
tulee esiin kaupassakayntiin ja harrastuksiin liittyvilla matkoilla. Isoja automarketteja
valtaisine pysakointialueineen on jo pidempaan noussut kaupunkien laitamille ja
ohitusteiden varsille. Toisaalta my0s harrastuspaikat sijaitsevat yha etddmpéna keskustoista,
ja néihin kuljetetaan lapsia tai mennddn itse henkilfautolla. T&m& tutkimus vahvistaa
Virrankosken nakemystd sikali, ettd vaikeimmiksi henkildautolla tehtévistd matkoista
koettiin luopuminen harrastus- ja vapaa-ajanviettopaikkoihin suuntautuvista matkoista.
Harrastuspaikat eivét vaikuta yleensé sijaitsevan aivan liikenteen solmukohdissa ja julkisilla
kulkeminen nimenomaan harrastuspaikkoihin ndhdaén hankalana jo pelk&stédéan ilta- ja
viikonloppuvuorojen harvemman frekvenssin vuoksi. Toisaalta joissakin haastatteluissa
osoittautui, ettd jos autoa ei olisi, moni matka jéisi yksinkertaisesti tekematta. Seuraavassa

elakeikéisen haastateltavan ajatuksia elamasta ilman autoa:

”Niin, ja muutenkin, jos mulla ei olis omaa autoa, niin aika vaikea minun olisi
esimerkiksi taallakaan (golfkentalld) kayda. Tuolta méen paalta tulee
kuitenkin sen verran pitkd kavely. Pitais aina saada joltakin kaverilta tai
vaimolta kyyti, eika sitd halua keneltdkaan jatkuvasti olla ruinaamassa.
Vaimokin kay viela pari vuotta téissa, niin enhan ma paasisi mihinkaan ennen
kuin viiden jalkeen, tai aamulla puoli kahdeksan aikaan. Ja autoa tarvitsen
moniin hyddyllisiinkin  hommiin. Nytkin kevaalla lahdin usein mokille
Aitolahteen tekemaan jotakin pikku remppaa tai huoltoa. Sitten kayn
emannalle kaupassa ja kuskaan talvella tyttarenpoikaa latkaharkkoihin. Nyt
kun ajattelee, niin ilman autoa olisin kylla ihan kuin jotenkin hyddyton.
Kotona istuisin paivasta toiseen kuin vankisellissa ja syljeskelisin kattoon

(nauraa). "M67v

Moni haastatelluista kokee potentiaalisen autottomuuden hankalana. Useimmilla on
kokemuksia suhteellisen lyhyistd ajanjaksoista ilman autoa. Autottomuus on saattanut
kestdd parista paivasta pariin kuukauteen. N&itd ajanjaksoja haastatellut pitavat padosin
vaivalloisina. Erityisesti pienten lasten vanhemmat kuvailevat lasten kuljetuksen ja

tyossdkaynnin hankalaa yhteensovittamista verrattuna totuttuun, sujuvaksi koettuun
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autoiluarkeen. Toisaalta kaksi haastateltavaa suhtautuu autottomaan jaksoonsa melko
myonteisesti. Molemmat nostavat esiin helpotuksen siitd, ettei autosta tarvinnut jatkuvasti
huolehtia. Toinen heistd piti miellyttdvand sitd, ettd jatkuvasti bussilla liikuttaessa
kaupungin oppi ndkemdadn uudenlaisesta nakodkulmasta. Myds kaupunkilaisia néki

enemman, ja kaupungin keskusta palveluineen tuli ensimmadista kertaa kunnolla tutuksi.
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6. LIIKKUMISTAPAVALINNNAT YHTEISKUNNALLISENA

REFLEKTIONA

Tassé luvussa otetaan etdisyyttd puhtaaseen subjektiin ja pyritdén tarkastelemaan yksildiden
tekemida liikkumistapavalintoja  yhteiskunnallisten  kehityskulkujen,  kaupungin
liikennejarjestelman ja kaupunkirakenteen reflektiona. Toisaalta yksityisautoiluun liittyvéaa
ekologista problematiikkaa lahestytadn yhteiskunnallisen arvoilmapiirin ja lopuksi yksilon
vastuukokemuksen kautta. Vastuukokemuksessa rinnastetaan yksilo ja yhteiskunta.

6.1. Kaupunkirakenteen muutos ja autoilun hankaloittaminen

Tiiviissa yhdyskuntarakenteessa autoilu on hankalampaa ja samalla usein vdhemman
tarpeellista.  Hajautuneessa  yhdyskuntarakenteessa autoilu on paitsi  yleensd
tarpeellisempaa, myos helpompaa. Esimerkiksi Kanninen ym. (2010, 9-13) toteavat
yksikantaan, ettd hajautuva yhdyskuntarakenne kasvattaa autoriippuvuutta, ja
hallitsemattomana hajautumisesta on seurauksena Kierre, jossa ilmi6t, autoriippuvuus ja
hajautuva yhdyskuntarakenne, vahvistavat toinen toisiaan. Taman tutkimuksen mukaan
auto on monissa tilanteissa selkedasti nopeampi ja toimivampi kulkuvaline kuin esimerkiksi
julkisen liikenteen vaihtoehdot. Poikkeuksia varmasti 16ytyy, mutta padsaantoisesti voidaan
todeta, ettd mitd kauempana ydinkeskustasta haastateltava asuu, sitd enemmaén autoilu

tuottaa hanelle etua.

Tiiviin yhdyskuntarakenteen voidaan myos tdman tutkimuksen perusteella katsoa olevan
erés tarkeimmisté edellytyksisté autoriippuvuuden véhentymiseen. Lahempané Tampereen
ydinkeskustan  tiivistd  yhdyskuntarakennetta  asuvat haastateltavat  kayttivéat
monipuolisemmin ja useammin liikkumiseensa myds muita kulkumuotoja, kuin
henkildautoa. Téssd kohtaa voisi nostaa esiin myods Lybéckin (2002b, 115) nakemyksen,
jonka mukaan kaupungin sijainti ja aivan erityisesti kaupungin koko vaikuttavat
ratkaisevasti sek& kaupungin liikennejarjestelman muotoutumiseen, ettd samalla
kaupunkilaisten autoriippuvuuden keskimaaraiseen voimakkuuteen. Edelleen Lybdckin
mukaan liikkumisen henkil6autopainotteisuus nékyy suuria kaupunkeja enemmaén juuri
asukasmaariltaan pienissd ja keskisuurissa kaupungeissa. Tassa tutkimuksessa korostui
myos se, ettd mitd kauempana keskustasta henkil® asui, sité tarpeellisempana auto yleensa

nahtiin. Esimerkiksi 33-vuotias nainen kuvaa omaa tilannettaan nain:
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“Kylla meilla auto on valttamattdmyys. Kun asuu Teivon raviradan kupeessa
(melkein Ylojarven puolella) ja kdy Tampereen keskustassa toissa, vie
pahimmillaan neljad muksua hoitoon ja esikouluun ja tuo ne tullessaan kotiin.
Ja kuskaa kaikki lastenvaunut ja rattaat ja muut, ruokaostoksista
puhumattakaan. Autoon menee paljon rahaa, varsinkin téallaiseen tila-autoon
mik& meilla pité& olla, mutta muuta vaihtoehtoa meill& ei yksinkertaisesti ole.
Minnekaan kesareissuille mun vanhemmille Orivedelle tai mumman ja
paapan luokse Pohjanmaalle ei télla kokoonpanolla ilman omaa autoa

lahdettaisi varmaan ikinad.” N33v

Esimerkiksi Kuopan ja Mantysalon (2010, 75) mukaan autoriippuvuus hankaloittaa
merkittavasti ekologisemman liikennejarjestelman ja yhdyskuntarakenteen kehittymista
my0s vahentdamall& liikkujille tarjolla olevia todellisia vaihtoehtoja. Usein k&y niin, ettd
koska liikennejérjestelmé on rakennettu erityisesti yksityisautoilua silmélla pitden, muut
vaihtoehdot alkavat nayttaytya ajallisesti hitaina, vaivalloisina, hintavina sekéa
epamiellyttavind, verrattuna autoon. Tastd oman esimerkkinsd antaa 20-vuotias

haastateltava:

“Mun tyoajat sielld Hesessa vaihtelee, ja mun esimies on tosi tiukka siita, ettei
kukaan my6hasty omasta vuorostaan. Varminta on kulkee omalla autolla, kun
bussien reitit ei oikein sovi mun tydmatkaan eika niitd mene usein. Tyomatka
busseilla vie kans ihan sikana aikaa. Kokemusta on puoltoista kuukautta. Se
riitti mulle ja nyt mulla on auto.” N20v

Esimerkiksi Virrankoski (2001, 240) katsoo, ettd tydmatkoja enemman 1970-luvun
kaupungissa asuvan henkilon autoriippuvuus tuli esiin kaupassakéyntiin ja harrastuksiin
liittyvilla matkoilla. Isoja automarketteja valtaisine pysékointialueineen alkoi nousta
kaupunkien laitamille ja ohitusteiden varsille. Toisaalta myos harrastuspaikat alkoivat
sijaita yha etadmpand keskustoista ja naihin kuljetettiin lapsia, tai mentiin itse,
henkilbautolla. Taman tutkimuksen mukaan haastetultujen arjen tarkedt kohteet eivat
sijaitse aivan omassa naapurustossa. Autoilijalle esimerkiksi harrastuspaikan sijainti ei
vaikuta olevan ratkaisevin tekija, kunhan sen ajallinen saavutettavuus sijoittuu tiettyjen

yksilokohtaisten reunaehtojen sisddn. Tamén kehityskulun seurauksena arjen tarkeét
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kohteet sijoittuvat yhdyskuntarakenteeseen melko hajautuneesti. Erés haastateltava kertoo

arvostavansa paikallisuutta, mutta mitenkaan ratkaisevaa se hanelle ei kuitenkaan ollut.

Autoilun  hankaloittaminen ndhd&an erddnd tehokkaimmista tavoista vahentaa
kaupunkiautoilua. Autoilua kaikkein useimmin hankaloittavana tekijand nahtiin autoilusta
koituvien kustannusten &killinen huomattava nousu. Mikéli kaupunkiautoilu néyttaytyisi
taloudellisesti riittavan epérationaaliselta, se vahenisi rajusti. Autoilua voitaisiin tdman
tutkimuksen mukaan hankaloittaa myo6s esimerkiksi alhaisemmilla nopeusrajoituksilla,
parkkipaikkojen véhentamiselld ja parkkeerauksen kallistumisella. Joillekin tieosuuksille
voisi my6s kahden autokaistan sijaan tehdd autokaistan ja bussikaistan. Lis&déntyneitéd
kustannuksia lukuun ottamatta autoilua hankaloittavista tekijoistd muodostui sangen

hajanainen kirjo.
6.2. Julkisen liikenteen nykytila Tampereella

Leino ym. (2008, 66—67) mukaan yksityisautoilun hillitsemista ja joukkoliikenteen
houkuttelevuuden kehittdmista pohdittiin - Tampereella jo 1980-luvulla. Tuolloin
huomattiin, ettd kaupunkiseudun véestomadran kasvusta huolimatta joukkoliikenteen
matkustajamaéra alkoi selvésti vahentyd. Vuonna 2008 henkil6auton osuus kaikilla seudulla
tehdyistd matkoista oli noin 60 prosenttia, kevyenliikenteen noin 27 prosenttia ja

joukkoliikenteen noin 12 prosenttia.

Taman tutkimuksen perusteella liikkumistavan valinnassa korostuvat erityisesti nopeus ja
luotettavuus. Mitd nopeammin on ajallisesti mahdollista saavuttaa tietty kohde, sitd
houkuttelevampi tdma liikkumismuoto on. Kolikon toisella puolella on myds ajallisen
saavutettavuuden luotettavuus. Riskeja suurista ajallisista keskiarvopoikkeamista ei haluta
hyvaksya. Parhaana esimerkkind toimivasta julkisesta liikenteestd mainittiin
suurkaupunkien metrot. Tampereelle ei valttaméattd ole metroa tulossa, mutta tehokkaan
ajankayton, nopeuden, joustavuuden ja vapauden ideaalia kohti tulisi Tampereellakin

ponnistella. Seuraavassa 37-vuotias mies kertoo ajatuksiaan:

“Tietysti olis hienoa, jos julkinen toimis samalla lailla kuin joku
suurkaupungin metro. Pietari taitaa olla kaikkein 1&hin, jossa mihin aikaan
vaan meet sinne metroon, niin ihan maksimissaan kolme minuuttia joudut

odottamaan. Se on tarkeata, ettei tarvi kytata sitd aikataulua. Et jotakin
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tollasta toivon siltd tulevalta ratikkalinjalta, vaikken ihan siin& reitilla

asukaan.” M37v

Tama tutkimus vahvistaa Lybackin (2002b, 115) néakemystd, jossa liikkumisen
henkiléautopainotteisuus nakyy suuria kaupunkeja enemman juuri pienissa ja keskisuurissa
kaupungeissa. Tallaisissa kaupungeissa yhtaaikaisesti seka liiketaloudellisesti kannattavan
ettd sujuvan joukkoliikenteen jarjestdminen voi julkisesta taloudellisesta tuesta huolimatta
osoittautua hankalaksi.  Tampereella julkisen liikenteen tilanne muistuttaa tdman
tutkimuksen perusteella keskisuurta kaupunkia, jossa julkista liikennetta ei talla hetkella
pidetd aivan riittdvan sujuvana. Julkisen liikenteen hinnoittelua pidetdan padasiassa sangen
kohtuullisena, mutta bussien vuorotiheys nahdaan useasti laajemman julkisen liikenteen
kayton estajand. Haastateltavien arjen tarkeisiin kohteisiin ei Tampereella kulje busseja
riittdvén hyvin, jotta julkinen liikenne Kilpailisi tasavertaisesti henkilfauton kanssa.

Tamperelainen 56-vuotias mies kuvaa omaa tilannettaan seuraavasti:

”Kun tulee kymmenen minuutin valein bussi, niin kylld ma hyvin kerkeén
odottamaan valilla yhdeksan minuuttia, valilla sen yhden minuutin. Yleensa
jotain silta valilta, mutta sitten kun (bussi) tulee vaan joka 15—20 minuutin
valein, niin taytyy jo miettia aika tarkkaan, koska sinne linja-autopyséakille
menee. Siind katoaa sellainen vapaus. Minakin olen jo sen ikainen, etten
montaa kertaa viitsi juosta bussia kiinni tai kylmassa odotella sita 19

minuuttia, jos voidaan yhtd hyvin mennd autollakin . M56v

Haastatteluissa kay ilmi, ettd mikali autoilijat johonkin yleistettavisséd olevaan matkaan
kayttavat bussia, on se nimenomaan Tampereen keskustaan suuntautuva matka. Bussilla
keskustaan matkustamisen katsotaan monissa tapauksissa olevan poikkeuksellisesti autoilua
rennompaa ja mukavampaa. Tampereen keskustassa ilmaista parkkitilaa ei ole juurikaan
saatavilla. Toisaalta maksullisessa pysékoinnissa autoilija kokee joutuvansa paitsi
maksamaan, my0ds olemaan jatkuvasti valveutuneena ajan kulusta, jottei saisi parkkisakkoa
tai ettei maksettavaa parkkimaksua kertyisi liikaa. My6ds autoilun normaalisti tuottama

vapauden kokemus nayttdisi katoavan, kun méaaranpaana on Tampereen keskusta.

Kaupungin rajojen ulkopuolelle suuntautuvassa liikenteessa henkildéauto sen sijaan ndhdéaan

jarkevdmpéng, toisinaan pakollisenakin vaihtoehtona. Mokkipaikkakunnalle, kotiseudulle
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ja kaupunkirajat ylittavaan liikenteeseen kaivataan julkisen liikenteen jarjestelyihin
kohdistuvia parannuksia, joskin samalla ymmarretddn tallaisen jarjestelyn vaikeudet.
Matkustajia ei ole riittavasti kustannusten peittdmiseksi, kalusto maksaa ja polttoaine on
kallista. Kappaleen alussa mainittujen kohteiden saavutettavuuden ongelmat nousevat
monilla haastateltavilla térkeiksi syiksi auton omistamiselle. Ongelmat eivét rajoitu
pelkastadn varsinaiseen matkaan kohdepaikkakunnalle, silla tamén lisaksi litkkuminen seka
kotiseudulla ettd mokkipaikkakunnalla koetaan hyvin hankalaksi ilman henkil6autoa. Myds
kaukoliikenteen hinnoittelussa nahtiin ongelmia. 37-vuotias tamperelaismies kuvaa

tilannettaan nain:

“Bussi on halpa ldhiliikenteessd, mutta vihdnkin kauemmas se onkin jo
suhteessa aika kallis. Niita pidempia matkoja melkein kannattaisi menna
omalla autolla, vaikka sinallaan tykkaisinkin menna bussilla. Bussissa voi

lueskella, torkkua ja vaikka tehdd toitd kannettavalla.” M37v

Tampereen kaupunkiliikenteessé tilanne toinen. Joukkoliikenteen hinnoittelua pidetdan
sielld padasiassa sangen kohtuullisena, mutta kuten edelld todettiin, aikataulut nahtiin
useasti julkisen liikenteen kayton esteend omana péaasiallisena kulkumuotonaan.

Tamperelainen 22-vuotias mies kuvaa tilannettaan néin:

“Mutta ylipdansa just noi aikataulut saisivat olla kylla paljon paremmat, tai
siis tarkoitan, ettd vuoroja, ja miksei reittejakin, pitaisi olla enemman.
Hinnoittelu sitd vastoin on ok. Halpahan se kuukausikortti ainakin

opiskelijalle olis.” M22v.

6.3. Henkilbautoilu, syyllisyyden kokemus ja arvoilmapiiri.

Garnerin (1998, 13—15) mukaan yksityisautoilun ja muun fyysisen liikenteen jatkuva kasvu
tuottaa kiistattomien hydtyjensé lisaksi myds ongelmia, joista kenties hankalimpia ovat
liilkenteen aiheuttamat ymparistohaitat. Henkildautoliikenteen ympérille muodostuva
kokonaisuus on suurimpia jatteiden tuottajia ilmansaastuttajia ja maankéyttdjia mité
planeetaltamme 16ytyy. Lybackin (2002c, 220) mainitsee, ettd ihmiset Suomessa nostavat
ympariston korkealle omassa arvohierarkiassaan ja ovat myos ehdottomasti kannattamassa
ympadristonsuojelua. T&ma on johtanut siihen, ettd mielipiteiden ja asenneilmaston tasolla

ymparistbongelmien tiedostaminen ja ympéristonsuojelun kannattaminen ovatkin
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vakiintuneet yleiseksi normiksi, jota ei kyseenalaisteta. Silti todellisen kayttaytymisen
tasolle edellda mainittu huoli ympériston tilasta ei vield toistaiseksi ole siirtynyt. Suomen
kansalaisten ymparistoystavélliset asenteet eivat siis vélttamatta korreloi merkittavésti
esimerkiksi ymparistovastuullisten valintojen kanssa. Trafin tuoreen tutkimuksen (Valta,
2017, 26) mukaan autoilijat ovat vuonna 2017 hieman valmiimpia tekemé&an jotakin

autoilunsa ymparistovaikutusten pienentdmiseksi, kuin vuonna 2012.

Tama tutkimus mukailee tiiviisti Lyb&ckin viisitoista vuotta sitten esittdmad nakemysté.
Haastatelluista kaikki ovat jollain lailla huolissaan ympariston tilasta. Tésta huolimatta omat
arkipéivan liikkumistapavalinnat eivat olleet ollenkaan ymparistoystavallisia. Suurin osa
haastatelluista kéytti henkildautoa ldhes kaikkiin matkoihinsa. Haastateltavista yli puolet
ilmoitti kokeneensa ajoittain ainakin jonkinlaista syyllisyyttd omasta autoilustaan. Toinen
puoli ei ollut kokenut syyllisyyttd. P&&asiallisena perusteluna on se, ettd oman autoilun
vaikutukset koetaan vahaisind ja merkityksettomina. Syyllisyyden kokeminen on
enemmankin ajoittaista, kuin jatkuvaa ja se naytti olevan helppoa selittdd pois vetoamalla
esimerkiksi kaytannon tarpeisiin. 22-vuotias tamperelaismies Kiteyttdd vastaajien yleisen
asenteen ympaéristoarvojen ja kaytdnnon valintojen véliseen ristiriitaan. “Haluaisin eldd
jonkun verran ekologisemmin, mutta yleensa ne kaytannon tarpeet ja kiireet menee edelle.”
M22v. Ylipaataan auton kayton pakollisuutta omassa arjessa perusteltiin vuolaasti. Tama
myo6tailee Massan (2006, 120—121) ajatusta syyllistymiskilvesta. Syyllistymiskilven avulla
ihminen  voi  esimerkiksi ~ vahatelld oman  epéekologisen  kayttdytymisen
ympéristovaikutuksia tai korostaa olosuhteita, jotka pakottavat hénet esimerkiksi

lilkkumaan kaupungissa kaytannossé joka ikinen kerta henkil6autoa kéayttaen

Kysyttéessd vaikuttaisiko ymparistdarvojen vahvistuminen yhteiskunnassa haastateltavan
autoiluun, on vastaus yleisesti myonteinen. Useimmat haastateltavat ovat sitd mieltd, etta
yhteiskunnassa vallitseva arvoilmapiiri joko vaikuttaisi varmasti, tai saattaisi vaikuttaa,
omiin liikkumistapavalintoihin. Toisaalta haastateltavista kaksi arvelivat, ettei yhteiskunnan
arvoilmapiirin muutoksella ekologisempaan suuntaan olisi yksindan heille sanottavaa

merkitystd. 56-vuotias tamperelaismies néakee tilanteen seuraavasti:

"Niin ettd kylld siind todellisuudessa saisi aika paljon arvoilmapiirit muuttua,

etté siirtyisi pelkastaan bussimieheksi. Eika siitd taida viela kovin paljon
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ymparistokaan voittaa, vaikka naa ihan kaikki autoilla tulleet tassa [osoittaa

parkkipaikkaa] lopettaisi autoilun.” M56v

Haastateltavien vastauksista ilmenee, etté vaikka autoilu aiheuttaakin osalla haastatelluista
jonkinasteista syyllisyydentuntoa, ei motivaatio silti riitd varsinaisen arkielamén toiminnan
muuttamiseen. Tassé tutkimuksessa erityisesti hieman vanhempien haastateltavien kohdalla
auton mahdollistamista eduista tinkiminen vaikuttaa hyvin kaukaiselta ajatukselta. Koko
aineiston osalta omasta autoilusta luopuminen nadhddan pédasiassa melko tyhjanpéivaisena
uhrauksena, mik&li samaan aikaan ei ole takeita siitd, ettd myos muut autoilijat lopettaisivat

autoilun. Vasta tall6inhan nékyviin voitaisiin saada jotain konkreettista hyotya.

Toiskallio (2001, 16—17) kirjoitti vuosituhannen alussa, ettd autoilusta saatujen etujen, ja
toisaalta laajalle levinneen ymparistoriskitietoisuuden sekoittuessa autoilijan ajatuksia ja
toimintaa leimaa ristiriita: ”Ajetaan yha enemmaén ja kannetaan siitd yha huonompaa
omaatuntoa”. Joillakin tdm& johtuu ympdristéhuolesta, toiset katsovat asiaa tasa-
arvokysymyksena. Eras vastaaja ajattelee lahtokohtaisesti autoilun tilankaytollisté roolia, ja
ajattelee autoilulle varatun kenties liian suuren osan tehokkaasti hyddynnettavasta
kaupunkitilasta. Aineistosta nousee esiin my0s se, ettd kaksi haastateltavista kertoo
kokeneensa Toiskallion mainitsemaa autoilun tuottamiin ymparistdongelmiin liittyvaa
huonoa omaatuntoa enemman joskus aikaisemmin. Ympéristosyistd johtuvaa huonoa
omaatuntoa ei vélttdmatta koeta yhta paljon vuonna 2017. Esimerkiksi 55-vuotias nainen

kertoo omiin ympéristoarvoihinsa liittyvasta kehityksesté:

”Olin nuorena erittain valveutunut luontoarvojen ja luonnonsuojelun suhteen.
Voisin jopa sanoa maailmankatsomukseni olleen syvaekologisen. Toisinaan
koen surua ja voimattomuutta esimerkiksi omasta ja perheeni
hiilijalanjaljesta, mutta kylla arkielaman vaatimukset sammuttavat kuitenkin
nopeasti ne syyllisyyden tunteet, ja tulee jatkettua tavalla, jonka tiedén olevan
luonnonsuojelullisesti tosi vahingollista. Toisaalta on myds vaan niin paljon
helpompaa ajelehtia valtavirran mukana. Ehk& en mydskaan enaé jaksa uskoa

muutokseen.” N55v

Taman tutkimuksen mukaan huoli autoilun tuottamista ympéristbongelmista saattaa olla

vahentynyt, koska ihmiset ovat tottuneet ja kenties hiukan turtuneetkin
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ilmastonmuutosuutisointiin. Uutisella ei en&a ole yhtd voimakasta vaikutusta, kuin
aikoinaan asian noustessa julkisuuden kautta ihmisten tietoisuuteen. Esimerkiksi 36-vuotias

nainen:

”Aina ne muiden asenteetkin vaikuttaa. Itseasiassa ma olin muuten ehk&
joskus  kymmenen vuotta sitten paljon enemman  huolestunut
ilmastonmuutoksesta kuin nyt ja koin oikeastaan valilla sita syyllisyyttakin.
Ehk& ihmiset on tal hetkelld jotenkin tottuneempia ilmastonmuutosuutisiin,
vaikka eihdn se oo kai siitd mihinkd&an muuttunut. Eik& kylla mediakaan
kirjoittele enda niin paljon. Tai se ei nyt ole ikdan kuin pinnalla nyt toi
ilmastonmuutos, vai mité sa itse oot mieltd, onko sun mielesta? Ma voin siis

olla ihan vddrdssd tissda?” N36v.

Tutkimus vahvistaa Massan (2006, 119) nakemystd, jonka mukaan syyllisyys kasvaa, jos
ké&ytdnnon teot ovat ristiriidassa ymparilla olevien ihmisten ja yhteiskunnan arvojen ja
normien kanssa. Taman tutkimuksen puitteissa tastd voi edelleen vetdéd johtopaatoksen,
jonka mukaan ympadristoarvojen tietoisella vahvistamisella voitaisiin ainakin jonkin verran
vahentdd henkildauton kayttoéa kaupungeissa. Esimerkiksi Kolu (2011, 75) on tutkinut
autottomuuden valinneiden ihmisten eldaméntapaa padkaupunkiseudulla. Kolun tekemén
huomion perusteella yksikdan autottomuuden valinneista ihmisistd ei ollut tehnyt
valintaansa ymparistoon liittyvien syiden vuoksi. Tdma on ristiriidassa perinteisen
nakemyksen kanssa, jonka mukaan nuorten aikuisten ja idkkdimman véestonosan liséksi
autottomuuden valitsisi 1&hinnd normaalia vihredmmin ajatteleva ihmistyyppi. Kolun
huomio saattaa muun informaation lisaksi kertoa myos siitd, ettei autottomuuden

valitseminen (edes osittain) ymparistosyista johtuen ole talla hetkella erityisen trendikasta.

6.4. Kenen tulisi kantaa vastuu yksityisautoilun ymparistovaikutuksista?

Kysymys siitd, kenelld koetaan olevan vastuu yksittdisten autoilijoiden tuottamista
ympéristopaastoista, on koko tutkimuksen kannalta erittdin kiinnostava. On tietysti mita
luonnollisinta, ettd yksiloautoilusta syntyvien hiilipdastojen aiheuttamisen perusyksikko on
yksittdinen autoilija. Silti esimerkiksi Urryn (2013, 9) ndkemyksesséd ymparistosuojelun
asiantuntijat joka puolella maailmaa tietdvat hyvin, ettd ilmaston muuttuminen ja

luonnonvarojen ehtyminen ovat seurausta paljon yksiloa laajemmista prosesseista.
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Yhteiskunnat, erityisesti pohjoisella  pallonpuoliskolla, yll&pitdvat ekologisesti
kestamattomaksi osoittautunutta toimintakulttuuria ja eldméntapaa, joita yksilot toteuttavat.
Néiden eldmantavaksi muotoutuvien prosessien muuttaminen nayttaytyy télld hetkell&

erittdin oleellisena ilmastomyrskyn mahdollisessa torjunnassa.

Haastattelukysymyksissd  vastuu  yksityisautoilun  aiheuttamista  ongelmista  on
vaihtoehtoisesti ~ yksilolla tai  yhteiskunnalla.  Teoriakirjallisuudesta molemmille
nakokulmille 16ytyy puolestapuhujia. Muun muassa Lybdackin (2002c, 219) mukaan
yksiloiden aktiivista roolia on haluttu korostaa ympéristdongelmien ratkaisemisessa.
Esimerkiksi yhdeksdnkymmenta luvulla useat poliitikot ja teollisuuden edustajat olivat sita
mieltd, ettd ymparistdpolitiikan pitaisi tapahtua merkittavasti enemman juuri yksildiden
tekemien valintojen kautta. Urry (2013, 217) puolestaan on sitd mieltd, ettd kyse ei ole
yksiléiden kaytdnndn toiminnan, esimerkiksi autoilun jatkamisen ja arvojen (halu jarruttaa
ilmastonmuutosta) vélisestd erosta. Pienet muutokset yksildiden toiminnassa eivat tule
olemaan keskeisella sijalla ongelman kehityksessd. Samoilla linjoilla on myds Hamilton
(2010, 160), jonka mukaan ilmaston lampenemisté ei voida merkittavésti hidastaa ilman
sitovia maailmanlaajuisia sopimuksia 61jyn ja kivihiilen kdyton rajoittamiseksi. Hagerstrand
& Clark (1996, 4) ovat sitd mieltd, ettd massa-autoistuminen, ja sen mukana ilmaantuneet
ongelmat, ovat seurausta yksittdisten kansalaisten tekemisté valinnoista. Pitkdssa juoksussa
lukuisat yksittéiset ja harmittomilta vaikuttavat valinnat johtavat tilanteeseen, jota kukaan
ei olisi toivonut. Eniten keskitietd kulkee Redcliftin esittdma ajatus (1992, 40), jossa
ympéristdongelmien ndhdaan olevan usein seurausta yhteiskunnan ohjaamista valinnoista,

joita yksilolla on ajoittain vaikeuksia edes tunnistaa valinnoiksi.

Makrotason kaytannon toimenpiteet nahtiin tassa tutkimuksessa yleisesti tehokkaimpina ja
tasa-arvoisempina keinoina védhentdd autoriippuvuutta, ja siten edistdd ekologisempaa
liikkumista. Suurimmaksi osaksi haastattelut mukailivat Lybéackin (2002c, 231) nakemysté
siitd, ettd yksiloiden ympéristovastuullista toimintaa olisi syytd edistdad ylhaalta
yhteiskunnan tasolta tulevilla toimenpiteilla. Tallaista ymparistovastuullisuuteen ohjaavaa
saatelyd ovat esimerkiksi lainsdadantoon, normatiivisuuteen tai taloudelliseen
rationaalisuuteen  ja  liittyvat  toimenpiteet. Tamdankin  tutkimuksen mukaan

ymparistopolitiikan tulisi toteutua ensisijaisesti ohjauksella, joka tulee ylhaalta
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yhteiskunnan taholta. Tamperelaismies, 27-vuotta, kuvaa haastateltavien tyypillisinta

asennetta seuraavasti:

"Et ehkd md syyllistdisin enemmdn yhteiskuntaa kuin yksiloitd, koska se
yhteiskunta luo kuitenkin ihmisille ne puitteet ja tissa tapauksessa tavallaan
mahdollistaa auton kayton ja tekee siitd auton valinnasta tosi helppoa ja

Jdrkevdd”. M27v.

Tutkimus vahvistaa myds seuraavaa Lybdckin (2002c, 223—224) esille nostamaan
nakemystd, jonka mukaan yksilon omiin ympéristovastuullisiin ponnistuksiinsa liittdma
merkityksettomyyden tunne on hyvin epamotivoivaa. Ajatus ponnistelujen turhuudesta
johtuu usein esimerkiksi siitd, ettd henkilo epdilee ymparistokatastrofin olevan joka
tapauksessa vadjaamattd edessa. Toinen syy on se, ettd mahdollisesta toiveikkuudesta
huolimatta henkilo ei siltikd&dn usko yksittdisen mikrotoimijan teoilla olevan merkitysta,

kuten esimerkiksi timan tutkimuksen seuraavasta haastattelusta ilmenee:

”Siis, okei tiedan, et sun ja joittenkin muiden mielesta ma tietty kuulostan tosi
tekopyhalta, tai jotain, mutta sitten hei oikeesti, en ma nde, ettd mun
ajamisella, tai et kavelen, on tassd todellisuudessa mitadn ratkaisevaa
merkitysta. Kaikkien pitéisi lopettaa se autoilu, taikka tosi paljon vahentaa
sitd... Et sitten m& olen mukana.” N31v

Taman tutkimuksen perusteella erds merkittavimpié syitd ymparistéarvojen ja kéytdnnon
valintojen  valiseen ristiriitaan onkin juuri yksilon kokema omien tekojen
merkityksettomyys yksityisautoilun tuottamien ongelmien ehkaisemisessa.
Ymparistonsuojelua kannatetaan aidosti, eika siis ainoastaan siksi, ettei sitd nykyisessa
asenneymparistossa enda tohdita kyseenalaistaa. Yksittdisen autoilijan henkildkohtaiset
valinnat ndhd&an kuitenkin varsin tehottomina keinoina vaikuttaa autoilun aiheuttamiin
ongelmiin. Yksittadisen henkilon mahdollinen auton kaytdn lopettaminen ndhdéan paitsi
merkityksettdmana, myos samalla turhana uhrauksena. Ainakin, mikéli samaan aikaan ei

ole takeita siitd, ettd myds muut autoilijat lopettaisivat autoilun.

Neljéstatoista haastatellusta vain yksi on sitd mieltd, ettd yksityisautoilusta aiheutuvat
ongelmat ovat yksilon vastuulla. Jotkut haastatelluista nékevét, etta vastuu on seka yksilolla

ettd yhteiskunnalla. Enemmiston mielipiteend on kuitenkin se, ettd vastuu yksityisautoilun
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aiheuttamista ongelmista on yhteiskunnalla. T&mén tutkimuksen perusteella vastuuta
yksityisautoilun aiheuttamista ympéristbongelmista ei pitdisikddn missdén tapauksessa

salyttaa yksilon kannettavaksi. 37-vuotias tamperelaismies kuvaa ajatuksiaan nain:

Tottakai, jos jotain halutaan muuttaa, niin kaiken taytyy lahted ensiksi
poliitikoista. Ei millaan valistuskampanjalla saada riittavasti aikaan mitaan.
Suomessa autoilu maksaa jo nyt kohtuullisen paljon, eli joku vois vaittaa, etta
yhteiskunta on jo nyt tehnyt toitd autoilun vahentamisen eteen. Toki
taustavaikuttajana on luultavasti puhtaat verotulot, eikd niinkédan puhdas
ympdristo... Jos tehdddn maailmanlaajuinen pddtos, ettd bensan hinta
nostettaisiin  veroilla kolminkertaiseksi, niin tosi moni olisi mukana
vahentamassa paastoja, koska siind olisi silloin jotain jarked. Suomessa kun
nostetaan kolminkertaiseksi, niin sillé ei ole mitaan merkitysta. M37v
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7. PAATELMAT

Tutkimuksen ensimmaéisend tutkimusongelmana on selvittdd, millaisin  keinoin
yksityisautoilua  voitaisiin ~ véhentdd kaupungeissa. Toisena tutkimusongelmana
tarkastellaan, miten vastuu yksityisautoilun tuottamista ongelmista jakautuu
yksityisautoilijan kokemuksen mukaan yksilon ja yhteiskunnan kesken. Seuraavassa
tutkimuksen tulokset yhdistetdan ja esitetadn niistd syntyneitd paatelmié.

Ensimmaéisessé osiossa késitelladn autoriippuvuuden tarkeimpid tekijoita ja siirrytaan
ensimmaisen  tutkimusongelman  tarkasteluun.  Toisessa osiossa tarkastellaan
ymparistdarvoja ja luodaan katsaus liikkumistapavalintojen mahdollisesti aiheuttamiin
moraalisiin ristiriitoihin. N&iden teemojen kautta siirrytddn toiseen, vastuukokemusta
kasittelevaan tutkimusongelmaan. Viimeisessd osiossa nostan esille joitakin tutkielman

kuluessa heranneité ajatuksia seka tarkastelen aiheen jatkotutkimustarpeita.
Ekologisempiin litkkumismuotoihin

Lahtokohtaisesti tutkimus vahvistaa muun muassa Hagerstrandin ja Clarkin (1996, 4)
esittdmad ajatusta, jonka mukaan litkkumisen vapaus ja litkkuminen yha kauemmas, ovat
keskeisella sijalla modernin ihmisen arvomaailmassa. Kysymys on paitsi liikkumisen
vapaudesta ja nopeudesta, myds sen mukavuudesta. Taman tutkimuksen perusteella
tamperelaiset autoilijat nostavat erityisesti lilkkkumisen vapauden ja nopeuden korkealle
sijalle omassa arvohierarkiassaan. Vapaus ja nopeus koetaan saavutettavan nimenomaan
henkiléautoa kayttamalla riippumatta siitéd, ettd jokapaivainen liikkuminen ei vaatisikaan
liilkkumista vaikeasti saavutettaviin kohteisiin, kuten esimerkiksi kaupungin rajojen
ulkopuolelle. Haastatteluissa spontaanius ja mahdollisuus liikkua minne haluaa ja mihin
kellon aikaan hyvans, nousee vahvana esiin. Vaikka henkiléauton mahdollistamaa
liilkkumisen rajoittamattomuutta ei kovin usein kéytettdisikdan, tuntui ajatus taman

mahdollisuuden menettdmisesta useimpien haastateltavien kohdalla hyvin vaikealta.

Liitkkumisen nopeus ja vapaus ovat tarkeimmaét autonk&yton tarjoamista eduista. Muita
tarkeita kaytannollisia ominaisuuksia ovat muun muassa tavaroiden kuljetus ja tavaroiden
séilyttdminen. Esimerkiksi péivittdiset kauppamatkat koetaan todella katevéksi suorittaa
autolla ja erittdin vaivalloiseksi toteuttaa muilla tavoin. Samoin arvostetaan sitg, etté illalla

harrastuksissa kaytettavia tavaroita ei tarvitse kuljettaa jatkuvasti mukana, vaan ne voi jattaa
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paivan ajaksi autoon. Lasten kuljettaminen, ja ylipaatdan lasten kanssa liikkuminen,
néhdaan erdissa tapauksissa jopa mahdottoman tuntuiselta toteuttaa ilman autoa. Toisaalta
esimerkiksi autottomuutta Helsingissa tutkineen Kolun (2011, 75) mukaan ilman autoa
liilkkuminen onnistuu aivan luonnollisesti myos lapsiperheilld, sikali kuin autottomuuteen

on muussakin elamassa totuttu.

Julkisen liikenteen tehostaminen ja monipuolistaminen ndhdaén yhtena merkittdvimmisté
yksittaisind keinoina edistad ekologista kaupunkiliikkumista. T&lla hetkella Tampereen
julkisen liikenteen tarjonnassa ja erityisesti aikatauluissa koetaan tutkimuksen perusteella
olevan selvasti kehittdmisen varaa. Julkisen liikenteen tulisi vastausten perusteella
liilkennoida tihedmmin vuorovélein, useammilla reiteillda ja myos ydaikaan. Julkinen
liikenne tulisi pyrkié jarjestaméén siten, ettd se pystyisi paremmin kilpailemaan auton

parhaimmiksi koettujen ominaisuuksien kanssa, joita ovat vapaus, nopeus ja spontaanius.

Mikali  yksityisautoilua ~ halutaan ~ Tampereella  vahentdd, tulisi  kaupungin
liikennejarjestelmaa kehittaa erityisesti julkisen liikenteen ja kevyen liikenteen ehdoilla.
Julkisen liikenteen nopeutta voisi lisatd esimerkiksi ainoastaan julkiselle liikenteelle
maaréatyilla kaistoilla ja tieosuuksilla. Tdma tila tulisi ottaa pois henkildautoliikenteelle
tarkoitetuilta kaistoilta, jolloin yksityisautoilu luonnostaan hidastuisi suhteessa julkiseen
liikenteeseen. Vuorovéleja toivottiin olevan kohtuullisin véliajoin aivan kellon ympari.
Nykyisellaan ydvuoroja ei kulje monilla reiteilla ollenkaan ja bussin kulussa saattaa olla
jopa kahdeksan tunnin tauko. Toinen matkustusvalintoja tehokkaasti ekologisempaan
suuntaan ohjaava tekija olisi henkildauton k&ytdn kustannusten nostaminen ja julkisen

liikenteen kayton pitdminen edullisena.

Auton kayttoon mielletyistd emotionaalisista tekijoista tdrkeimpid ovat erityisesti
kokemukset, joita ovat valinnan vapaus, spontaanius ja vaihtoehtojen runsaus liikkumiseen
liittyen. Autoilija kokee voivansa autoillessaan menna ja tulla mité erilaisempiin paikoihin
aikatauluista riippumatta. Tunneominaisuuksiin liitetddn sekin, ettd auto tarjoaa
kayttajalleen fyysista suojaa esimerkiksi tuulta, sadetta tai muita ulkoisia uhkia vastaan.
Tarvittaessa autolla pédsee myds nopeasti sairaalaan. Tutkimus vahvistaa osaltaan
esimerkiksi Kalantin (2001b, 181—182) mainitsemaa ajatusta autosta mukana kulkevana
henkilokohtaisena tilana. Usein tdma auton tarjoama tila n&hddan erdanlaisena

turvapaikkana, joskin termiin ei ndytd olevan valttamatontd liittdd aina liittad erityisen
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suurta tunnelatausta. Kaukana kotoa liikuttaessa oma tila on turvapaikka riippumatta siit,
onko se kulloisellakin hetkelld tarpeellinen tai ei. Turvapaikan ja nopean
poistumismahdollisuuden liséksi erdét haastateltavat arvostavat sitd, etta tila on luonteeltaan

yksityinen. Autolla lilkkuminen sééstéa usein paitsi fyysista myos sosiaalista energiaa.

Autoilukokemuksen ikdvat puolet muodostavat kohtuullisen hajanaisen kirjon. Yleisiksi
ikaviksi puoliksi autoilussa koetaan erityisesti polttoaineen hinta ja autoilusta aiheutuneet
muut kulut. Autoilu koetaan jo nyt kalliina, mutta tdmén tutkimuksen mukaan siit4 ollaan
silti valmiita maksamaan selvésti nykyistd enemman. Esimerkiksi polttoaineesta maksettava
ylin litrahinta sijoittuu tassa tutkimuksessa noin 2,7 euroon litralta. T&man rajan jélkeen
autoilu kuitenkin véhenisi rajusti. Varsinaisen autoilukokemuksen ikévind puolina
mainitaan tdssa tutkimuksessa muun muassa Tampereen keskustassa ajaminen,
parkkipaikkojen etsintd, muiden ihmisten kuljettaminen, ajoittaiset ruuhkat,
lilkennevaloissa odottelu, tietydmaat, kuoppaiset tiet, alhaiset nopeusrajoitukset, auton
paivittdinen talvihuolto, liukkaat ajokelit, seka autoilun joukkoliikennettd heikommaksi
koettu turvallisuus. Henkildautoliikenteen viemda kaupunkitilaa ja sen aiheuttamia
ilmansaasteita pidetddn my0ds ikavind asioina, joskaan ne eivét liity suoranaisesti

autoilukokemukseen.

Liikkumispaatokset vaikuttavat tdmén tutkimuksen perusteella syntyvan suurelta osin
tapojen ja tottumusten pohjalta. Vaihtoehtoisia kulkutapoja tuttuihinkaan kohteisiin ei
valttamattd kunnolla kartoiteta, eik& niistd nain ollen olla riittdvan tietoisia. Taman
tutkimuksen haastateltavat arvioivat, ettd helpoin tapa védhentdd autoilua olisi tehda
autoilusta epamiellyttdvanpéda. Esimerkiksi autoilusta kayttdjalle koituvien kustannusten
nousu, seka erilaiset legislatiiviset toimenpiteet ndhdaan tehokkaina menetelminé véhentaa

yksityisautoilua kaupungeissa.

Tutkimus vahvistaa Kannisen ym. (2010, 20) nakemystd, jonka mukaan autoriippuvuutta
yllapitavat tekijat liittyvat toisiinsa monimutkaisin tavoin, joiden jarkeva tarkastelu
edellyttdd paitsi autoriippuvuuden muodostaman kokonaisuuden selkedd hahmottamista
myos osatekijoiden huomioimista erikseen. Autoriippuvuus onkin tdmén tutkimuksen
perusteella sangen monimutkainen ilmi6. Yksilon henkilokohtainen autoriippuvuus
muodostuu monista eri seikoista. Lopputuloksena on samankaltaisista tekijoista

muodostuneita, mutta yksil6llisesti painottuneita kokonaisuuksia. Taman vuoksi

56



autoriippuvuuden ongelmaa ei misséan tapauksessa voida kivuttomasti ratkaista yhdella
tdsmadiskulla, kuten esimerkiksi pelkalld joukkoliikenteen tehostamisella, silla

autoriippuvuuden ydin vaihtelee subjektiivisesti.
Arvoristiriidat ja vastuukokemus

Toisena tutkimusongelmana tarkastellaan kysymystd: miten vastuu yksityisautoilun
tuottamista ongelmista jakautuu yksityisautoilijan kokemuksen mukaan yksilon ja
yhteiskunnan kesken. Henkil6auton valinta liikkumisvélineeksi saa monilla haastatelluista
aikaan jonkinlaista syyllisyyden tunnetta ymparistéarvojen ja arjen sujuvuuteen liittyvien
valintojen kohdatessa. Syyllisyyden tunne ei kuitenkaan sitd kokeneilla merkittavasti

vaikuta liikkumistapavalintoihin.

Tutkimus vahvistaa jossain maérin Toiskallion (2001, 16—17) esittdmaa ajatusta, jonka
mukaan autoilusta saatujen etujen ja miellyttdvyyden, ja toisaalta laajalle levinneen
ymparistoriskitietoisuuden sekoittuessa, leimaa autoilijan ajatuksia ja toimintaa ristiriita:
“ajetaan yhd enemmain ja kannetaan siitd yhd huonompaa omaatuntoa”. Téllaisen ristiriidan
erdand lopputulemana on se, ettd auton ja polttoaineiden verotuksen Kiristamiselle ei ole
néhtavissé suuria moraalisia esteitd. Tutkimuksesta ilmenee, ettd huonoa omaatuntoa kylla
joissain tapauksissa koetaan, mutta tdm& kokemus ei silti vélttamétta ole lisdantynyt.
Painvastoin, kaksi haastateltavaa mainitsevat olleensa aiemmin huomattavasti enemmén
valveutuneita ja huolissaan ymparistostg, kuin nykyaan. Ldhemmassa tarkastelussa ilmenee,
ettd henkilét kokevat ympdristdarvojen ja ilmastohuolen jonkin verran véhentyneen
yhteiskunnallisessa keskustelussa ja osin tamén vuoksi myds heiddn oma huolensa

ympéristosté on vahentynyt.

Tarkeimpana syyna siihen, miksi ymparistoarvojen ja kdytannon valintojen vélinen ristiriita
ei muuta kayttaytymistd, on kokemus yksilon valintojen merkityksettomyydesté autoilun
aiheuttamien ympaéristdongelmien torjunnassa. Henkilokohtaiset uhraukset koetaan liian
suuriksiksi niista saatavaan hyotyyn nahden. Tamén tutkimuksen perusteella syyllisyyden
tunne ja huoli ympériston tilasta voidaan silti ndhd& er&anlaisena vipuvartena
asennemuutokseen, jossa suositaan  kaupunkiautoilun  véhentamiseen tahtadvia
toimenpiteitd, kuten julkisen liikenteen kayttéon ohjaavan kaupunkirakenteen ja

lilkennejarjestelman kehittamista.
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Tutkimus vahvistaa Massan (2006, 121) ndkemystg, jonka mukaan syyllisyys kasvaa, kun
yksilon kaytannon teot ovat ristiriidassa ymparilla olevien ihmisten ja yhteiskunnan arvojen
ja normien kanssa. Tdman tutkimuksen puitteissa tasta voi edelleen vetéé johtopéaatoksen,
jonka mukaan asennekasvatuksella ja ympéristoarvojen tietoisella vahvistamisella voitaisiin
edesauttaa henkilfauton kayton vahentamistd kaupungeissa. Haastateltavien yleinen
asenne kysymykseen on se, ettd ymparistomyonteisten arvojen ja asenteiden voimistumisen
yhteiskunnallisessa keskustelussa ja arvoilmapiirissa vaikuttaisi ehdottomasti myds heidan
ajatteluunsa. Té&man voidaan nahdd olevan yksi huomionarvoisista tekijoistd

autoriippuvuuden vahentamisessa ja ekologisemman kaupunkiliikkumisen edistamisessa.

Yhden ihmisen ymparistévastuullisella kayttaytymisella ei tdiman tutkimuksen perusteella
koeta olevan paljoakaan merkitystd, joskaan sitd ei sovi myoskaan vahatella. Fossiilisten
polttoaineiden kaytosta seurannutta ongelmaa pidetdén yksinkertaisesti liian suurena, jotta
yksittdisilla valinnoilla olisi todellista merkitystd. Ongelman laajuuden, ja yksilon
toiminnan merkityksettomyyden vuoksi, koetaan véardna salyttda vastuuta ymparistosta
yksiloiden kannettavaksi. Olkoonkin, ettd yksittdinen autoilija on se perusyksikko, joka
aiheuttaa aitoilusta koituneet paéstot. Haastateltavista vain yksi on sitd mielta, ettd vastuu
on yksil6lld, onhan yksittainen autoilija aina autoilun tuottamien péaastdjen perusyksikko.
Kaksi haastatelluista toteaa, ettd vastuu ymparistoseurauksista on seké yhteiskunnalla ettéd
yksil6lla. Loput yksitoista esittavat mielipiteendén, ettd vastuu on enemmaén yhteiskunnalla.
Taméan tutkimuksen perusteella yhteiskunnalla koetaan olevan suuri valta ohjailla
yksildiden toimintaa ja tehda esimerkiksi ekologisempien liikkumistapojen kaytosta

rationaalinen ja luontevalta tuntuvat valinta kaupunkiymparistossa.

Taten tutkimus puoltaakin Lybéackin (2002c, 231) késitystd, jonka mukaan yksildiden
ympéristovastuullista toimintaa tulisi edistdd nimenomaan yhteiskunnan taholta tulevilla
toimenpiteilld. Tallaista ympéristovastuullisuuteen ohjaavaa saatelyd ovat esimerkiksi
lainsaadantdon, normatiivisuuteen tai taloudelliseen rationaalisuuteen liittyvat toimenpiteet.
Samoin tutkimus myotailee Urrya (2013, 217), joka puolestaan on sita mieltd, etta kyse ei
ole yksildiden kaytannon toiminnan, esimerkiksi autoilun jatkamisen ja arvojen valisen
erotuksen tuntemisesta. Pienet muutokset yksiléiden toiminnassa eivét tule olemaan
keskeiselld sijalla ongelman kehityksessé. Myds suurin osa haastateltavista oli sitd mielta,

ettd ongelman laajuuden vuoksi myos ratkaisujen on oltava mittavia. Yksiloilla ei téllaista
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valtaa ole, silla vaikka yksild muuttaisikin liikkumistottumuksiaan, han ei kuitenkaan voi
olla varma siitd, mitd muut tekevéat. Talldin yksilo kokee tekemansa muutoksen monella

tapaa hyodyttdmana.

Lopuksi

Taman tutkimuksen valossa Tampere nayttaytyy vuonna 2017 varsin autoilijaystavallisena
kaupunkina ja toisaalta amperelainen autoilija kokee julkisen liikenteen nykyiset jéarjestelyt
keskimé&arin liian tehottomana vaihtoehtona. Yleistyksend voi todeta, ettd haastatellut
kokevat julkista liikennettd kayttdessdan, joutuvansa liiaksi tinkim&an liikkumiseensa
liittyvista tdrkeimmisté arvoista. Naitd arvoja ovat liikkumisen nopeus, vapaus, helppous ja
mukavuus. Rakenteilla olevan kaupunkiraitiotien koetaan parantavan tilannetta, mutta tasta
huolimatta harvat haastateltavista kokevat julkisen liikenteen omana tulevana

litkkumisratkaisunaan.

Tutkimuksessa korostui yllattdvan paljon Tampereen keskustan epamiellyttavyys
henkilautoilijan ndkokulmasta. Parkkihalleista huolimatta Tampereen keskustaa ei enda
2010-luvulla suunnitella henkildautol&htdisesti, mik& ndkyykin vastauksissa selvésti.
Mikali autoriippuvuutta halutaan pienentdd, vastaavia ihmisten arjelle tarkeitd, tiiviisti
rakennettuja alueita olisi tarke&é saada kaupunkiin lisaa. Mitd monipuolisemmin autoileva
yksilo kayttdd muita tarjolla olevia litkkumismuotoja, sitd vahapéastoisemmaksi
kaupunkiliikkuminen muuttuu. HenkilGautoilun lisaksi my6s muut kulkumuodot alkavat

tuolloin nayttaytyéa entista realistisempina vaihtoehtoina.

Yhdyn Lybéckin (2002b, 115) nakemykseen siitd, etta sijainnin liséksi erityisesti kaupungin
koko vaikuttaa siella vallitsevaan autoriippuvuusasteeseen. Toisaalta uskon myds Kannisen
ym. (2010, 9—13) esille nostamaan hajautuvan yhdyskuntarakenteen ja autoriippuvuuden
toinen toistaan vahvistavaan kehityskulkuun. Lyb&ckin ja Kannisen ym. teoretisoinnin
vuoksi katsoisin todennédkoiseksi, ettd autoilu tulee Tampereella jo nykyisen kaltaisella
ohjauksella kaantymaan selvaan suhteelliseen laskuun. Tampere tulee ennusteiden mukaan
olemaan muuttovoittoinen kaupunki pitkalle tulevaisuuteen. Asukasmé&ara tulee siis
Tampereella jatkuvasti kasvamaan ja tata kasvua kanavoidaan voimakkaasti nimenomaan
nykyisen yhdyskuntarakenteen sisaan. Yhdyskuntarakenne tulee siten selvasti tiivistyméén
ja tiivis yhdyskuntarakenne puolestaan tukee julkista liikennettd ja osaltaan hankaloittaa

yksityisautoilua. Myo6s tuleva raitiotie on potentiaalisesti erinomainen lisd kaupungin
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julkisen liikenteen kayttdasteen kasvuun. Mielestdni on todenn&kdistd, ettd julkisen
lilkenteen saavuttaessa yksilokohtaisessa toimivuudessaan tietyn pisteen, yhd useampi
henkild valitsee autosta luopumisen luonnollisena ratkaisunaan. Rationaalisen valintaketjun
perusteella autottomuus alkaa nayttaytya parempana vaihtoehtona kuin auton omistaminen.

Erityisesti tdma tuntuisi patevan nuoriin autoilijoihin.

Tutkimusta tehdessani ja tutkimuksen ympaérilla kaymissani keskusteluissa havaitsin
hienoisia viitteita siit, etta autoriippuvuus olisi selvésti vahvempaa hieman vanhemmissa
ikapolvissa, kun taas nuoremmat, alle 50-vuotiaat nakevat autottomuuden useammin melko
realistisena vaihtoehtona. Nuoremmille ikaryhmille auto on entisté selkeammin kayttdesine,
eikd auton omistaminen kenties ole ollenkaan niita tarkeimpia ja trendikkdimpié asioita
nykyisille 18 — 30-vuotiaille. Uskoisin, ettd autottomuus on tulevaisuudessa yha
suositumpaa nuorten kaupunkilaisten keskuudessa. On myds hyvin mahdollista, ettd tdhan
kehityskulkuun ei vaikuta esimerkiksi herdnnyt ymparistotietoisuus. Autottomuus ei
valttamatta nayttaydy tulevaisuuden Tampereella yleensakéan taloudellisena pakkona tai
maailman pelastamiseksi tehtavané uhrauksena. Enemminkin kivuttomana ja luonnollisen

tuntuisena valintana.

Taméan tutkimuksen perusteella henkildauto on vuonna 2017 edelleen hyvin kateva ja
miellyttdva liikkumistapavalinta Tampereella. Erityisesti tdma vaikuttaisi pétevan
ydinkeskustan ulkopuolisen harvemman kaupunkirakenteen alueella asuviin autoilijoihin.
Autoilun tdman hetkisesta helppoudesta huolimatta katsoisin, ettd Tampere on edennyt jo
hyvan matkaa ekologisempaan kaupunkiliikkumiseen johtavalla tielld. Samaan aikaan
useimmat erilaisista autottomuuteen johtavista kehityskuluista etenevat suhteellisen
hitaasti. Mikéli pitdisi esittdd karkea arvio, uskoisin autottomuuden valintaan johtavan
syykokonaisuuden ylittavan kriittisen pisteen aikaisintaan 2030-luvulle tultaessa, mutta
talloin autottomuuden saattaa kiihtya Tampereella merkittévasti.

Kaupunkilitkkumisen tutkimus on erittain laaja, moniulotteinen ja kiinnostava kokonaisuus.
Tutkielman aiheeseen liittyvia merkittavié jatkotutkimuskohteita onkin paljon myos siksi,
ettd kaupunkiliikkumista on usein syytd tarkastella myds suhteessa muihin
yhteiskunnallisesti térkeisiin kysymyksiin. Téallaisia ovat esimerkiksi liikkumisen tasa-
arvoon, ekologiseen problematiikkaan tai kaupunkitilan kayttoon liittyvat kysymykset.

Tulevaisuuden kaupunkiliikkumisessa teknologiset innovaatiot tulevat l&hes varmasti
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nayttelemadn merkittavaé osaa. Yhtd lailla jo olemassa olevaa teknologiaa tullaan varmasti
valjastamaan entistd laajemmin ja kustannustehokkaammin osaksi kaupunkiliikkumista.
Erilaisien liikkumiseen liittyvien teknologioiden mahdollisuuksista, rajoitteista ja
realistisuudesta onkin hyvin tarkedd tehdd ajantasaista tutkimusta. Puhtaasti omaan
tutkielmaani peilaten minua jadvat erityisesti askarruttamaan ne syyt, joiden perusteella
Tampereen ydinkeskustan ja kantakaupungin tiiviin yhdyskuntarakenteen alueilla asuvat

ihmiset ovat valinneet autottomuuden.
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LIITE 1: Teemahaastattelurunko

Taustakysymykset

Omistatko autoa?

Ik&?

Sukupuoli?

Arvioi kuinka suuren osan kaikista matkasuoritteistasi kuljet autolla?

Kuvaile arjen liikkumistapavalintojasi

Muihin litkkumismuotoihin

Miten arvioisit tai kuvailisit seuraavien muuttujien vaikutusta arkieldman

liilkkumistapavalintoihin?

1. Polttoaineen hinnan selkea korotus, kuinka paljon valmis maksamaan?

2. Autoveron ja vakuutusmaksujen korotus? Kuinka paljon olisi valmis maksamaan?
3. Lahiympariston- ja globaalin ilmastonsuojelun entisestéan lisdéntyva tarve?

4. Ympéristdarvojen vahvistuminen yhteiskunnassa?

5.Julkisenliikenteen nykyinen hinnoittelu ja aikataulut asuinkaupungissasi? Enté

vaihtoehtoinen?

6. Parkkipaikkojen vahentaminen, nopeusrajoitusten alentaminen, tietullit?

7. Kaupunkirakenteen muovautuminen joukko- ja kevyelle liikenteelle soveliaammaksi?
8. Enta jokin muu?

9. Kuvaile omin sanoin, mita tulisi tapahtua, jotta siirtyisit auton kaytostd muiden
litkkumismuotojen, esimerkiksi joukkoliikenteen kayttoon?

Autoilukokemus
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1. Kuvaile niité etuja ja hyvia joita autoilu tuottaa muihin lilkkkumismuotoihin nahden?
2. Mité arvostat eniten autoilussa, minkalaisia tunteita tai psykologisia etuja autoiluun
liittyy?

Kuvaile autoilun ikavia puolia muihin liikkumismuotoihin nahden?

Millaisista automatkoista sinun olisi teoriassa helpointa luopua?Mitk& vaikeimpia?
Kuvaile millaista elamési olisi ilman autoa?

Mika sdannollisessé autoilussa on parasta?

Minka arvelisit olevan parasta muilla lilkkkumismuodoilla kuljettaessa?

© N o 0o &~ W

Minkaélaisessa kaupungissa et tarvitsi autoa?

Syyllisyyden tunto, vastuu ja ristiriidat?

Koetko joskus syyllisyytté autoilusta? Jos kyll&, niin miksi ja minkalaista?

Kenen vastuulla autoilun ymparistolle tuottamat haitat ja niiden ehkaisy, yksilo vs.
yhteiskunta?

Kuvaile omia ympéristdarvojasi.

Arvojen ja kaytannon ristiriita autoilussa? onko niité?

Milla tavoin koet yksilon vaikuttamismahdollisuuden autoilusta syntyvien haittojen

torjunnassa?

KIITOS!
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