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Globaali turismi on yksi maailman suurista paastélahteista, jonka uskotaan kasvavan vahvasti viela tulevien
vuosikymmenien aikana. Suurin osa globaalin turismin paastdista syntyy matkustamisen yhteydessa. Taman
kandidaatintutkielman tavoitteena on tarkastella asennereaktioiden roolia kestdvassd matkustamisessa.
Aihetta tutkitaan tarkastelemalla, millaisia asennereaktioita liittyy kestdvan matkustamisen valintoihin.
Asennereaktiot pohjautuvat kdytannon tason pohdintaan siitd, miten maata pitkin matkustanut henkilé puhuu
kestavastad matkailusta. Tutkimuksen teoreettisessa viitekehyksessa ilmidtason kasitteeksi nousee kestava
matkustaminen, jonka alakasitteena toimii hidas matkustaminen. Maata pitkin matkustaminen ilmentaa
kumpaakin kasitettd kaytdnndn tasolla. Asennereaktioita tarkastellaan kestdvdn matkustamisen valintaa
selittavana tekijana. Asennereaktiot jakautuvat affektiivisiin-, kognitiivisiin ja kaytoksellisiin luokkiin.

Tutkimuksen aineisto kerattiin haastattelemalla maata pitkin matkustaneita henkil6ita. Osallistujat kerattiin
julkaisemalla avoin tutkimushaastattelukutsu "Maata pitkin matkustavat® -Facebook-ryhmaan. Aineisto
muodostui kuudesta puolistrukturoidusta teemahaastattelusta. Aineiston analyysissa hy6dynnettiin
teoriaohjaavaa sisallénanalyysia.

Tutkimuksen aineistossa korostuivat eniten kognitiiviset asennereaktiot, jonka sisélla ekologiset arvot olivat
keskeisin teema. Ekologiset arvot tunnistettiin kestdvad matkustamista selittdvana tekijana. Affektiivisissa
asennereaktioissa korostui se, ettd maata pitkin matkustaminen heratti padosin positiivisia tunteita. Maata
pitkin matkustamisesta oli paikoittain vaikeaa keksia siihen liittyvia negatiivisia tunteita. Esitetyt negatiiviset
tunteet liittyivat paaosin rautatieyhteyksista jalkautuviin logistisiin ongelmiin, mitkd aiheuttivat esimerkiksi
uupumusta ja arsyyntymista. Maata pitkin matkustamisen koettiin kuitenkin mahdollistavan uuden kokemisen
sekd rentoutumisen. Kaytdksellisissa asennereaktioissa oli huomattavissa, kuinka ekologisten arvojen
vahvuus oli yhdistettdvissd aikomukseen matkustaa tulevaisuudessa maata pitkin. Osalle haastateltavista
kestava matkustaminen oli itsestdan selva periaate, kun taas toisille se oli vain yksi vaihtoehto. Tama kertoo
ekologisten arvojen vahvuuden eroista. Tatd myotd haastateltavien jakaminen periaatteellisten ja
kokemuksellisten hitaiden matkustajien valille todettiin toimivaksi. Jatkotutkimuksessa voitaisiin maaritella
tarkemmin ekologisten arvojen ja kayttaytymisen valista suhdetta kestavan matkustamisen kontekstissa seka
tutkia maata pitkin matkustamisen tarjoamien kokemuksien korostamisen vaikutusta sen valitsemisen
subjektiiviseen houkuttelevuuteen.
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1 JOHDANTO

Matkailu on keskeinen osa nyky-yhteiskuntaa. Matkailu tuottaa kuitenkin huomattavan maéran
ekologisia haittavaikutuksia. Vuonna 2019 globaali turismi tuotti 8,8 % maailman
kasvihuonekaasupééstoistd (Sun, Faturay, Lenzen, Gossling & Higham 2024, 2). Covid-19
pandemia aiheutti huomattavan laskun globaalin turismin tuottamissa paistoissd, mutta tima
muutos on jadgmaissd nykyisen kehityspolun perusteella vain viliaikaiseksi (Sun ym. 2024, 4).
Nykyisen kasvukdyrdan mukaan lentoliikenteen pééstot tulevat muodostamaan vuonna 2050
jopa 25 % globaalista hiilijalanjéljestd (Graver, Zhang & Rutherford 2019, 1). Yksi matkailun
keskeisimmistd pddstolahteistd on matkustaminen, mikd nékyy siind, ettd noin 40 % turismin
padstoistd tulee lentoliikenteestd (Gossling & Peeters 2015, 642). Téten on yhteiskunnallisesti
tarkedd tutkia keinoja vihentda matkustamisen padstdjd, minké takia paddyin tutkimaan maata

pitkin matkustamista.

Maata pitkin matkustaminen on ekologisesti kestdvdd matkustamista kidytdnnon tasolla. Maata
pitkin matkustaminen tarkoittaa nimensd mukaisesti maan pailld matkustamista. Késite pitdi
sisdllddn myo0s laivamatkat, jolloin se késittdd kaikki liikkumisen muodot poissulkien
lentdimisen. Maata pitkin matkustamisen historia on vahvasti sidoksissa Interrail —
jarjestelmiin, joka sai alkunsa vuonna 1972 (Manka 2022, 215-216). Monet suomalaiset

aikuiset ovat saaneet ensikosketuksensa maata pitkin matkustamiseen Interrail-matkan myota.

Maata pitkin matkustaminen on saanut viime vuosina uutta nostetta. Aiheen uusi nousu
julkiseen keskusteluun juontaa juurensa lentimisen vahentdmisen litkkeeseen, joka sai alkunsa
Ruotsissa (Ullstrom, Stripple & Nicholas 2023, 690). Ullstrom ym. (2023) kertovat liikkeen
saaneen alkunsa vuonna 2016, jolloin ruotsalaiset julkisuuden henkildt julistivat vihentdavéinsa
lentdmistd tai luopuvan siitd kokonaan. Vuoden 2017 aikana ilmid oli siirtynyt sosiaaliseen
mediaan  aihetunnisteella  “JagStannarPaMarken”  (Ullstrom  ym. 2023, 690)
(#MindPysynMaassa). Tédten maata pitkin matkustaminen on viime vuosina saanut poliittisen
ulottuvuuden, jossa kritisoidaan nykyistd kulutuskulttuuria ja korostetaan ekologisten arvojen

merkitystd. Aiemmin maata pitkin matkustaminen Interrail-lipulla tunnettiin halpana ja



kitevéna tapana tutustua uusiin paikkoihin (Manka 2022, 216, 222). Téassé on tapahtunut selked

murros.

Péaadyin tutkimaan asenteen roolia maata pitkin matkustamisessa, koska halusin ymmartia,
miksi ihmiset toimivat vastoin valtakulttuuria, jossa arvostetaan kétevyyttd ja nopeutta. Tassd
tutkielmassa kisittelen asennetta tutkimuksen osallistujien asennereaktioiden kautta, jotka
voidaan jakaa affektiivisiin-, kognitiivisiin- sekéd kaytoksellisiin reaktioihin (Breckler 1984,
1191-1192; Bohner & Wanke 2002, 5). Erityisen mielekdstd on tutkia, korostuvatko
osallistujien vastauksissa esimerkiksi ekologiset arvot (kognitio) vai matkustamisen

kokemuksellisuus (affektio) ja miten se vaikuttaa kdytinnossa (kaytos).

Tutkimuksen teoreettisen viitekehyksen avulla voidaan péaéatelld, millaisia asennereaktioita
liittyy kestdvin matkustamisen valintoihin. Kyseiset asennereaktiot havainnollistavat maata
pitkin matkustamiseen liittyvid tekij6itd monipuolisemmin, mutta toisaalta myos
konkreettisemmin kuin ilmion tarkasteleminen asenteen yleiselld tasolla. Asennereaktioiden
kautta voidaan tarkastella, mitka tekijit painottuvat kestdvan matkustamisen valinnoissa. Télla
on mahdollisia kéytdnnon implikaatioita kestdvdn matkustamisen edistdmisessa.
Asennereaktioita ldhestytdin empirian tasolla tarkastelemalla, miten maata pitkin matkustanut

henkilo puhuu kestdivdstd matkailusta.

Kandidaatintutkielmani rakenne etenee seuraavalla tavalla: Luvussa 2 késittelen tutkimukseni
keskeisimpid kasitteitd sekd relevanttia aikaisempaa tutkimuskirjallisuutta. Luvussa 3 kuvailen
sekd perustelen aineistonkeruu- ja sisdllonanalyysimenetelmin valintojani. Tdmin jilkeen
esittelen luvussa 4 asennereaktioiden mukaisesti luokitellun aineiston tulokset. Lopulta
viidennessd luvussa esitdn tutkimuksen tuloksien perusteella tekemiéni johtopadtoksid sekd

késittelen mahdollisia jatkotutkimuksen tarkastelun kohteita.



2 TEOREETTINEN VIITEKEHYS

2.1 Kestiva matkustaminen

Kestdvd matkustaminen on késitteend jokseenkin monimutkainen, koska silli on useita
lahikasitteitd. Kestdvélld matkustamisella (sustainable travel) viitataan téssd tekstissd
ekologisesti  kestdvddn matkustamiseen. Kestdvyys on yksi matkailututkimuksen
keskeisimmistd tutkimusteemoista ja kestdvyysndkokulma ndkyy laaja-alaisesti toimialan
viestinndssd (Saarinen 2024, 76—77). Tdmidn tutkimuskirjallisuuden puitteissa kestédvin
matkustamisen voidaan véittdd olevan kestdvan matkailun (sustainable tourism) alakisite, silla
kestivd matkailu késittelee turismia kokonaisuutena, jonka sisédlld kestdvd matkustaminen on
vain yksi osa-alue. Ty0- ja elinkeinoministerion mééritelma kestavéstd matkailusta kuvastaa
kisitteen kokonaisvaltaisempaa luonnetta: “Kestdvd matkailu tarkoittaa matkailua, joka ottaa
tdysimittaisesti huomioon tdménhetkiset ja tulevat taloudelliset, sosiaaliset, kulttuuriset ja
ympdristolliset vaikutuksensa sekd huomioi matkailijoiden, matkailuyritysten, ympériston ja
paikallisyhteisdjen tarpeet.” (TEM 2022, 24).

Kestidvdd matkailua on tutkittu kestdvan liikkumisen (sustainable mobility) nikokulmasta.
Hoeyer (2000) perddnkuulutti jo 25 vuotta sitten keskittymistd liikkkumisen
ympaéristovaikutuksiin matkailun kestdvyyden kasittelyssd. Hopkins (2020) on kuitenkin
korostanut sitd, kuinka matkailun kestdvyyden tarkastelussa keskitytdéin edelleen paljolti
paikallaan pysyvédn toimintaan liikkumisen sijaan. Kestivad liikkkumista tutkitaankin usein
kaupunkien kontekstissa (JaraStiniené, ISorait¢ & Samasonok 2022). Kestdvéin liikkumisen
tutkimus tarkastelee ilmiotd usein systeemitasolla, kun taas kestdvdn matkustamisen
tutkimuksessa 1lmiotd ldhestytddn paljon yksilotasolla. Kestdvd liikkkuminen késittelee
litkkkumista kokonaisuutena, jolloin se keskittyy liikkkumisen jdrjestelmiin. Tdmd ndkyy
turismin  kontekstissa siten, ettd tutkimuksissa painotetaan liikkumisen muotojen
tarkastelemista yleiselld tasolla yksilon ndkokulman sijaan (Hoeyer 2000). Téten
tutkimuksessa keskitytddn tarkastelemaan, miten systeemitason tekijdt vaikuttavat ihmisten
litkkkumiseen seké sitd, miten ihmisid yhdistavit tekijat vaikuttavat liikkkumisen jérjestelmiin.

Turismin kontekstissa tdimé ndkyy esimerkiksi siind, kuinka tutkimuksissa tarkastellaan siti,



miten alitajuntaiset ajatukset johtavat kestiméttomédn litkkumiseen (Khoo-Lattimore &
Prideaux 2013) tai millaisia psykologisia ja kéytoksellisid tekijoitd on havaittavissa, jotka

edistivit tai estivat kestdvan litkkumisen valintaa (Higham, Cohen, Peeters & Gossling 2013).

Tassa tutkielmassa tarkastelen (ekologisesti) kestdvad matkustamista, joka ilmenee kdytdnnon
tasolla maata pitkin matkustamisena. Maata pitkin matkustamisen keskeinen ajatus on
lentoliikenteen korvaaminen muilla litkkumisen muodoilla. Maata pitkin matkustamisessa
painottuvat erityisesti juna- ja bussililkenne, mutta se sisdltdd myos laivaliikenteen ja muut
lilkkumisen muodot, lentdmistd lukuun ottamatta. Suomessa maata pitkin matkustaminen
siséltdd usein laivaliikenteen elementin, koska Suomesta ei ole suoria maanpééllisid yhteyksia
Manner-Eurooppaan, miké johtaa sithen, etti monet matkat alkavat lautalla Itdimeren yli (Piispa

2023, 88).

Maata pitkin matkustaminen on rinnastettavissa pintamatkustamiseen, joka on nimensa
puolesta mahdollisesti ilmiotd paremmin havainnollistava termi. Pintamatkustaminen
tarkoittaa nimensd mukaisesti maapallon pinnalla matkustamista, joten se siséltdd kaikki
litkkkumisen muodot poissulkien lentdmisen. Kummatkin termit tarkoittavat kiytannon tasolla
samaa asiaa. Koska juuri “maata pitkin matkustamisen” -kisitettd on Kkéisitelty
suomenkielisessd tutkimuskirjallisuudessa kestdvan matkustamisen kontekstissa suhteellisen
vahdn, kyseiset termit eivdt ole vakiintuneet tutkimuskirjallisuudessa. Kéytdn tissd
tutkielmassa maata pitkin matkustamisen késitettd pintamatkustamisen sijaan, koska sitd

kéytetddin my0s kartoittamassani tutkimuskirjallisuudessa (Piispa 2023, 81).

Suomessa 1lmi6td on késitellyt Piispa (2023), joka tutki maata pitkin matkustamista kestdvéan
matkustamisen jokapdivdisend utopiana. Kestdvdd matkustamista on tutkittu pédosin
lentoliikenteen kautta. Gossling, Humpe ja Bausch (2020) tutkivat lentohdpeén vaikutusta
sosiaalisiin normeihin, minka he yhdistivét lentoliikenteen kdyttimiseen. Hares, Dickinson ja
Wilkes (2010, 469—471) huomasivat tutkimuksessaan osallistujien olevan vahvasti sitoutuneita
lentoliikenteeseen, minkd vuoksi he hylkésivdt vaihtoehtoisten liikkumisen muotojen
hyddyntdmisen. Asenteen ja toteutuneen kaytoksen ristiriita on yksi keskeisimmisté
tutkimusteemoista kestdvdidn matkustamiseen liittyen, ja esimerkiksi Hibbert, Dickinson,

Gossling ja Curtin (2013) ovat tutkineet sitd. Kestdvdd matkustamista on toisaalta alettu



tutkimaan enemmén myo0s liikematkojen yhteydessd kuten Mullerin (2024) tutkimuksessa.
Oswald ja Ernst (2021) tutkivat lentoliikenteen valitsemista ajavia tekijoitd, mikd on melko
yleinen teema aiemmassa tutkimuksessa. Tama vaikutti valintaani keskittya téssi tutkielmassa

juuri kestdvan matkustamisen valitsemisen syihin.

2.2 Hidas matkustaminen

Hidas matkustaminen on kdytdnndssa vahdhiilistd matkailukayttaytymistd, koska se edellyttaa
nopeista litkkkumisen muodoista, kuten lentoliikenteestd luopumista. Tdmén ndhdéén johtavan
pitkdkestoisempiin matkoihin, mutta toisaalta erillisten matkojen maird vihenee, mikd voi
omalta osaltaan muovata matkustamisen ekologisia vaikutuksia. Hidas matkustaminen
mahdollistaa rikastetun matkakokemuksen, jossa itse matkustamisen rooli korostuu omana
kokemuksenaan. (Klarin, Park, Xiao & Kim 2023, 1) Hitaan matkustamisen korostunut
kokemuksellisuus perustuu ajatukseen siité, ettd “asioiden tekeminen hitaalla tavalla tuottaa
enemman merkitystd, ymmarrystd ja mielihyvdd mihin tahansa aktiviteettiin” (Dickinson &
Lumsdon 2010, 2). Myds Conway ja Timms (2012, 71) korostavat kokemuksellisuuden
merkitystd hitaassa matkustamisessa. Kokemuksellisuuden voidaan n&hdd korostuvan
erityisesti pidemmilld matkoilla. Kosykh, Roh ja Hart (2023) tutkivat itseilmaisun rakentumista
Trans-Siperian junamatkalla. Yksi ndkokulma hitaan matkustamisen tarjoamiin kokemuksiin
ovat keskustelut muiden matkustajien kanssa, jota Schroeder, Lyons ja Epley (2022) sekd van
Melik ja van de Schraaf (2020) késittelivdt tutkimuksissaan. Hitaaseen matkustamiseen liittyy
my0s negatiivisia tuntemuksia. Rezapour & Ferraro (2022) huomasivat reaaliaikaisen tiedon

puutteen vaikuttavan negatiivisesti junamatkustajien tyytyvéaisyyteen.

Matkustamisen hitaamman tahdin voidaan n&hdd mahdollistavan merkityksellisemmain
yhteyden rakentumisen paikan kanssa (Klarin ym. 2023, 1). Paikkaan yhteyden rakentuminen
on kuitenkin sidonnainen sielld vietettyyn aikaan. Hidas matkustaminen tarjoaa esimerkiksi
mahdollisuuden tutustua matkan aikana uusiin paikkoihin, jotka jédisivét lentoliikenteessd
kokematta. Sales Oliveira (2020, 248-249) esittdd, ettd “yhteys paikallisiin yhteiséihin on
enemman ajatus kuin todellisuus”, mikéd kertoo siitd, kuinka kyseinen yhteys jdi usein melko

pinnalliseksi. Tdméa on kuitenkin hyvin tapauskohtaista, silld pidemmait pysidhdykset matkan



aikana voivat mahdollistaa yhteyden muodostumisen seké fyysiseen paikkaan ettd paikallisiin

yhteisoihin.

Hidasta matkustamista on tutkittu paljon yhdessé hitaan turismin kanssa (Klarin ym. 2023, 1).
Conway ja Timms (2012) kuitenkin pitdvit hidasta matkustamista ja hidasta turismia erillisind
kategorioina. Hidas turismi pystytdéin ymmartimain enemmaén systeemi -tason késiteend, kun
taas hidas matkustaminen késittelee pelkéstdin matkustamista eikd matkailua kokonaisuutena.
Keskityn tdten hitaaseen matkustamiseen, koska tdssd tutkielmassa tarkastelen juuri

matkustuskdyttdytymistd enkd niinkdén turismia systeemitasolla.

Dickinson, Lumsdon ja Robbins (2011) tutkivat hitaan matkustamisen erilaisia tulkintoja. He
huomasivat, ettd matkailijat jakautuvat periaatteellisten hitaiden matkustajien (hard slow
travellers) ja kokemuksellisten hitaiden matkustajien (soft slow travellers) vilille.
Periaatteellisten hitaiden matkustajien motivaatio perustuu matkustamisen
ympaéristovaikutuksiin, joiden huomioiminen on keskeinen osa heiddn eldméantyylidén.
Kokemuksellisten hitaiden matkustajien motivaatio perustuu matkustamistavan tarjoamiin
kokemuksiin. He ovat myods avoimia lentdmiselle lomaillessa, vaikka he ovat tietoisia

matkustamisen ymparistovaikutuksista. (Dickinson ym. 2011, 295)

Molz (2018, 29) esittdd, ettd “meidén ei pidd romantisoida hitautta, mutta sen sijaan politisoida
sitd”, jotta hidas matkustaminen voisi tehdad vaikutuksen (teoksessa Piispa 2023, 85). Tama
kertoo siitd, ettd meiddn ei pitdisi keskittyd hitaan matkustamisen kokemuksellisuuteen siitd
puhuttaessa. Sen sijaan hitaasta matkustamisesta pitdisi tehdd poliittinen teko, jonka kautta
voidaan demonstroida, ettd lentoliikenteelld on ekologisesti kestdvidmpiéd vaihtoehtoja. Piispa
(2023, 91-92) totesi tutkimuksessaan, ettd tutkimuksen osallistujat politisoivat hitaan
matkustamisen valintaa. Toisaalta he nostivat esiin myos hitaan matkustamisen tarjoamia
kokemuksia ja niiden luomia mahdollisuuksia (Piispa 2023, 88). Taten Piispan (2023)
tutkimuksessa osallistujat valitsivat hitaan matkustamisen poliittisista syistd, mutta hitaan
matkustamisen kokemuksen koettiin tarjoavan henkilokohtaista lisdhyotyd. Taten voidaan
pohtia, ettd tuottaisiko hitaan matkustamisen tarjoamista kokemuksista puhuminen lisdhy6tya

sen yleistdmiseen sekd vaikuttavuuden kehittimiseen.



Tassd tutkielmassa puhun kestdvastd matkustamisesta, kun tarkastelen ilmi6téd kasitteelliselld
tasolla. Maata pitkin matkustaminen kuvastaa kestdvad matkustamista kdytéinnon tasolla, joten
kyseinen kisite ilmenee konkreettisesta toiminnasta puhuttaessa. Hitaan matkustamisen késite
korostaa matkustamisen kokemuksellisuutta, mutta kdytin sitd myds silloin kun viitatuissa
teoksissa on puhuttu hitaasta matkustamisesta, vaikka samassa asiayhteydessd voitaisiinkin
puhua kestdvdstd matkustamisesta. Kestdvd matkustaminen on siis késitehierarkiassa
korkeimmalla ja sen alakésitteend toimii hidas matkustaminen. Maata pitkin matkustaminen

kuvastaa kumpaakin késitettd toiminnan tasolla.

2.3 Asennereaktiot

Asenne on psykologinen kisite, jota ei voida havaita fyysisend ilmentyménd. Asenne voidaan
madritelld psykologisena taipumuksena tehdd subjektiivinen arvio tietystd kohteesta, mika
ilmenee positiivisena tai negatiivisena tuntemuksena (Eagly & Chaiken 1993, 1; Petty ja
Cacioppo 1981, 7). Asenteet voivat erota niiden suuntauksessa positiivisen ja negatiivisen
arvion vililld, mika tarkoittaa sitd, ettd kyseinen arvio sijoittuu liukuvalle skaalalle. Toisaalta
asenteet eroavat myos niiden vahvuuksien perusteella. (Maio, Haddock & Verplanken 2019,

3-4)

Koska asenteet ovat ihmisten mielessé, niitd voidaan padtelld ainoastaan ihmisten reaktioista
(Fazio & Olsen 2003). Néité reaktiota kutsutaan asennereaktioiksi. Asennereaktioita voidaan
luokitella affektiivisiin, kaytoksellisiin ja kognitiivisiin reaktioithin (Breckler 1984, 1191-
1192; Bohner & Wanke 2002, 5).

Kuvio 1 havainnollistaa asennetta tutkielmani kontekstissa. Asenteen aktivoituminen vaatii
jonkin drsykkeen eli asenneobjektin. Tassi tutkimuksessa asenneobjektina toimii maata pitkin
matkustaminen. Asenneobjektiin liittyy asenne, joka ilmenee affektiivisina, kdytoksellisini ja
kognitiivisina asennereaktioina. Affektiiviset asennereaktiot voivat ilmentyd sympaattisen
hermoston reaktioina sekd tunteiden verbaalisena ilmaisuna. Kaytoksellisid asennereaktioita
ovat avoin toiminta, kdytoksen aikomukset seké suulliset lausunnot kiytoksestd. Uskomukset,
tiedon rakenteet, aistilliset reaktiot ja ajatukset ovat kognitiivisia asennereaktioita. (Breckler

1984, 1191) Téssd tutkielmassa keskityn juuri verbaalisiin ilmauksiin affektiivisista-,



kaytoksellisistd ja kognitiivisista asennereaktioista, koska niiden kartoittaminen on valitsemani

tutkimusasetelman kontekstissa toimiva vaihtoehto.

Arsyke

Maata pitkin
matkustaminen

Asenne

Kuvio 1. Maata pitkin matkustamiseen liittyvé asenne (mukaillen Breckler 1984, 1192).

Asennereaktioiden vélisid eroja on pohdittu myds kriittisesti. Bohner ja Wanke (2002, 5)
esittavit, ettd asennereaktioita ei vilttdmattd voida erotella toisistaan esitetyn kolmijakoisen
luokittelun mukaisesti. Voimme huomata, ettd jotkut asenteet saattavat perustua enemmén
affektiivisiin asennereaktiothin, kun taas toiset perustuvat enemmdn Kkognitiivisiin
asennereaktioihin (Bohner & Wanke 2002, 55-56). Toisaalta Breckler (1984, 1203) vahvisti
kolmijakoisen luokittelun empiirisen luotettavuuden tutkimuksessaan. Tété tukee myds se, ettd
asenteen eri luokkien vililld on eroja siind, minkd prosessien kautta ne on opittu. Tama
perustuu siithen, ettd jokainen asennereaktio ei ole vilttiméttd rakentunut kognitiivisten
prosessien kautta. Esimerkiksi kdytokselliset asennereaktiot saattavat perustua aikaisemmin
saatuun positiiviseen vahvistukseen johonkin asenneobjektin herdttdmaan reaktioon. (Breckler
1984, 1192-1193)



Vaikka asennereaktioiden eroja voidaan tarkastella kriittisesti, voidaan niiden vilille asettaa
yleisluontoisia eroja. Kognitiivisten asennereaktioiden voidaan esittdd kertovan siitd mitéd ja
miten me ajattelemme. Affektiiviset asennereaktiot kertovat siitd mitd tunteita jokin
asenneobjekti herittdd, kun taas kaytokselliset asennereaktiot osoittavat, miten meidén
asenteemme vaikuttavat kdytdnnon tasolla toimintaamme. Asennereaktioiden vililld voi
kuitenkin olla huomattavasti péaéllekdisyyksid, mikd ndkyy myoOs omassa tutkimuksessani.
Asennereaktioiden luokittelu ei ole tdydellinen, mutta kyseinen jaottelu auttaa meité kuitenkin
havainnollistamaan asenteita paremmin. Sen avulla voimme tarkastella asenteen sisdisten
komponenttien vilistd painotusta. Tdten voimme ymmaértdad, mikd asennereaktio korostuu
kestdvdn matkustamisen valinnassa, mitd voidaan hyodyntdd kestdvin matkustamisen

edistimisessa.

Valitsemaani asenteen kolmijakoista mallia ei ole juurikaan hyddynnetty kokonaisuudessaan
kestdvddn matkustamiseen liittyvédssd tutkimuksessa. Esimerkiksi Prillwitz ja Barr (2011)
tutkivat asenteen vaikutusta matkustamiseen. Kyseisessé tutkimuksessa asennetta ldhestytdin
siis yleiseltd tasolta eikd niinkddn eri asennereaktioiden kautta. Tutkimuskirjallisuudessa
esiintyy kuitenkin ldhteitd, joissa on hyddynnetty asennereaktiota, joskin niissd tarkastellaan
useimmiten vain yhté tai kahta asennereaktiota. Kestivdn matkustamisen kontekstissa tdma
ilmenee usein kognitiivisen ja kaytoksellisen asennereaktion vilisen vaikutuksen
tutkimuksena. Buchs (2017) tutki arvojen ja vapaachtoisen lentdmisen vdhentdmisen vélistid
yhteyttd. Tutkimuksen tulosten mukaan arvoilla on vaikutusta vapaaehtoiseen lentdmisen
vihentdmiseen. Yksi yleisimmistd tutkimusaiheista on asenteen ja toteutuneen kaytoksen
ristiriita (Hibbert ym. 2013). Higham, Reis ja Cohen (2016) toteavat ihmisten
kulutuskéyttaytymisen jakautuvan kodin ja lomailun vélille. Tdma jako ilmenee usein siten,
ettd ihmiset toimivat kotiympdaristossddn ymparistoystavéllisemmin, kun taas lomalla

tarkeimpid tekijoitd ovat raha ja kitevyys (Higham ym. 2016, 347).

Wormbs ja Séderberg (2021) tutkivat artikkelissaan ihmisid, jotka olivat lopettaneet lentdmisen
ja analysoivat heiddn ajatusrakenteitaan. He totesivat tiedon ilmastonmuutoksen vaaran
akuuttiudesta sekd pdidstdjen skaalasta olevan tirkein muutosta ajava tekijd. Pelon tunteen
huomattiin kuitenkin olevan toinen vaikuttava tekija. (Wormbs & Soderberg 2021, 320-321)
Tieto ilmastonmuutoksen skaalasta voidaan loogisesti yhdistdéd pelkoon, silld lisdéntynyt tieto

ilmastonmuutoksen uhkasta voi lisétd pelkoa. Tamd demonstroi sitd, kuinka asennereaktiot



10

eivit ole tdysin erillisid, vaan ne toimivat myds vuorovaikutuksessa. Kyseisessa tutkimuksessa
tarkasteltiin siis kaikkia asennereaktioita, vaikka kaytoksellisid asennereaktioita ei mitattu
samalla tavalla kuin kognitiivisia- ja affektiivisia asennereaktioita. Piispa (2023) késittelee
artikkelissaan kdytdnnossa kaikkia asenteen komponentteja eli affektiivisia, kdytoksellisid seka
kognitiivisia asennereaktioita maata pitkin matkustamisen kontekstissa. Kaikkien
asennereaktioiden vihdistd kdyttéd aiemmassa tutkimuksessa voi selittdd se, ettd useampien
muuttujien huomioiminen tekee johtopéitosten tekemisestd haastavampaa, silld tuloksia on
vaikeaa yhdistdd tiettyyn asennereaktioon. Asennereaktioita on siis hyddynnetty
aikaisempienkin tutkimusten teoreettisissa viitekehyksissd, mutta useimmiten kyseisissd
tutkimuksissa on keskitytty yhteen tai kahteen asennereaktioon sekd niiden viliseen

suhteeseen.
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3 AINEISTO JA MENETELMA

Tutkimusta varten haastattelin maata pitkin matkustaneita henkilditd. Osallistujat keréttiin
lahettdmalld “Maata pitkin matkustavat” -ryhméén avoin kutsu tutkimushaastatteluun (Liite 1).
Paitin hyodyntdd kyseistd ryhmié, koska sen kautta pystyin tavoittamaan tehokkaasti useita
maata pitkin matkustaneita henkilditd. Ryhmén kuvauksessa ja sdfnndissd nostetaan
keskeisesti esiin ympdristondkokulma, joten on loogisesti mahdollista olettaa, ettd ryhmin
jasenilld olisi jonkinlainen ymmaérrys matkailun ekologisista vaikutuksista. Tama
mahdollistaisi sen, ettd osallistujat késittelisivit matkustamista kestivyyden kontekstissa my0s
ilman suoraa ohjeistusta, mikd védhentiisi tutkijan toimien tutkimustuloksia véadristivaa

vaikutusta.

Ennen haastattelukutsun jakamista ryhmin yllapitéjiltd pyydettiin lupaa valitun alustan
hyédyntamiseen. Kutsussa kerrottiin, ettd tutkimuksen tarkoituksena on tarkastella kestidvéa
matkustamista. Osallistujien piti olla matkustanut Suomen ulkopuolelle maata pitkin viimeisen
kolmen wvuoden aikana. Ajallisella rajauksella yritettiin varmistaa, ettd osallistujien
kokemukset olisivat suhteellisen tuoreessa muistissa ja he osaisivat avata henkilokohtaisia
kokemuksiaan  yksityiskohtaisemmin. Matkakohteen rajaus perustui sithen, ettd
matkustaminen Suomen ulkopuolelle vaatii enemmén aikaa, suunnittelua sekd rahallisia
resursseja. Keskeisin perustelu Suomen ulkopuolella matkustamisen vaatimisena oli kuitenkin
se, ettd ulkomaille matkustaessa lentoliikenne on pédédosin helpoin, nopein ja monesti halvin
vaihtoehto, miki kertoo siitd, ettd maata pitkin matkustaminen on ollut tietoinen valinta, jota

ei ole madrittdnyt esimerkiksi kétevyys.

“Maata pitkin matkustavat” -Facebook-ryhmissi on 52 627 jasentd tutkielman kirjoittamisen
hetkelld. Tdma johti sithen, ettd osallistujia jouduttiin karsimaan. TAma toteutettiin valitsemalla
ensimmdiisend haastattelukutsuun vastanneet henkilot mukaan tutkimukseen. Tdmén voitaisiin
ndhdd vairistdvian tutkimuksen tuloksia, koska tdlloin juuri innokkaimpien henkildiden
nidkemykset saattavat korostua, silld he ovat todenndkdisimmin ensimmaéisten yhteydenottajien
joukossa tutkimukseen osallistumisesta. Koska tutkimukseni tehtdvind on ymmartia

osallistujien subjektiivisia kokemuksia kestdvastd matkustamisesta, télld ei ole merkityksellisti
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vaikutusta. Tutkimuksen rajallisten resurssien takia haastattelujen méaara olisi joka tapauksessa
liilan pieni kuvaamaan ilmi6td edustavasti, joten osallistujien valintamenetelmd ei vaikuta

tutkimuksen tulosten validiteettiin ilmion kuvailemisessa.

Haastattelut toteutettiin yksilohaastatteluina, koska tutkimuksen tarkoituksena oli tarkastella
osallistujien henkilokohtaisia kokemuksia ja asennereaktioita. Yksilohaastattelun kautta
pystyin pureutumaan tutkimuksen aiheeseen syvéllisemmin ja haastattelu pysyi keskittyneena
tutkimuksen aiheeseen. Tutkimushaastatteluja pidettiin yhteensa 6 kappaletta. Haastateltavista
4 olivat naisia ja 2 miehid. Haastattelut olivat puolistrukturoituja teemahaastatteluja.
Teemahaastattelussa on etukiteen valitut teemat, joiden mukaisesti haastattelussa edetdan
(Tuomi & Sarajarvi 2018, 87). Valitut teemat perustuvat tutkimuksen viitekehykseen (Tuomi
& Sarajarvi 2018, 88). Teemani perustuivat Brecklerin (1984, 1191-1192) asenteen
komponenttien luokitteluun eli  affektiivisiin, kéytoksellisiin = sekd  kognitiivisiin

asennereaktioihin.

Haastattelut aloitettiin  kerdamélld suostumus tutkimukseen osallistumisesta suullisesti.
Suostumus perustui ennalta annettuun suostumus- ja tietosuojalomakkeeseen, jotka jaettiin
haastateltaville sdhkopostitse haastatteluaikojen sopimisen yhteydessd. Tdmén jédlkeen aloitin
itse haastattelut. Haastatteluissa seurattiin ennalta médriteltyd haastattelurunkoa (liite 2).
Haastattelun alussa kysyin kaksi taustoittavaa kysymystd, minki jilkeen jokaisesta teemasta
(kognitiiviset, affektiiviset ja kaytokselliset asennereaktiot) kysyttiin viisi kysymysta.
Haastattelujen aikana kysyin tarpeen mukaan osallistujan vastauksia tarkentavia kysymyksié,
mutta pddosin pidéattdydyin pelkéstddn haastattelurungossa. Pédmadrdisesti mukailin
haastattelurunkoa, mutta jos osallistuja oli aikaisemmin haastattelussa vastannut selkeisti
kysymykseen, ohitin kyseisen kysymyksen. Lahtokohtaisesti seurasin kuitenkin
haastattelurunkoa ja kysyin kysymyksid, vaikka niitd olisi sivuttu merkittdvisti aiemmin
haastattelussa. Tastd syntyi huomattava maara toistoa, mutta timén tarkoituksena oli rikastuttaa

haastateltavien aikaisempia vastauksia aiheen uudelleenkésittelemisen kautta.

Haastattelut toteutettiin internet-yhteydelld Teams-sovelluksessa. Haastattelut tallennettiin ja
litteroitiin alkuperdisesti Teams—sovelluksen kautta automaattisesti, minka jilkeen litteroinnin

laatu varmistettiin manuaalisesti. Laadun varmistamisen yhteydessé aineisto anonymisoitiin ja
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koodattiin. Laatua varmistaessa litteraatista poistettiin merkityksetontd sanojen toistoa ja
paikoittain lisdttiin painotusta, joka oli ilmaistu haastatteluissa joko suullisesti tai non-
verbaalisin elein. Haastattelujen kesto oli 15—43 minuuttia. Haastattelujen keston keskiarvo oli

noin 30 minuuttia. Litteroitua tekstid kerdéntyi 55 sivua.

Tutkimuksessa hyddynnetdédn teoriaohjaavaa sisdllonanalyysid, jossa teoria avustaa aineiston
analyysissd, mutta analyysi ei kuitenkaan perustu suoraan teoriaan. Teoriaohjaavassa
sisdllonanalyysissé ei testata aikaisempaa teoriaa, mutta sen sijaan luodaan uusia nikemyksia
oman aineiston perusteella aiemman teorian informoimana. (Tuomi & Sarajirvi 2018, 109)
Siséllonanalyysi eteni kdytdnnossd siten, ettd anonymisoitu litteraatti ladattiin ATLAS. ti-
tyopoytiasovellukseen, jossa aineistosta maalattiin relevantteja kohtia. Téssd vaiheessa
aineistoa luokiteltiin alustavasti asennereaktioiden jaottelun mukaisesti. Seuraavaksi
maalatuista kohdista muodostettiin pelkistettyja ilmauksia paperille. Pelkistetyistd ilmauksista
muodostettiin ryhmittelyn kautta alaluokkia, jotka késitteellistettiin. Analyysin alaluokat on
siils muodostettu aineistoldhtdisesti, mutta pddluokat sen sijaan perustuvat aikaisempaan
teoriaan, mikd on tyypillistd teoriaohjaavassa sisdllonanalyysissd (Tuomi & Sarajirvi 2018,
109-110). Analyysin padluokkina toimivat kognitiiviset, affektiiviset ja kéaytokselliset

asennereaktiot.
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4 KESTAVA MATKUSTAMINEN KOKEMUSTEN VALOSSA

4.1 Kognitiiviset asennereaktiot

Aineiston kognitiivisista asennereaktioista muodostui kuusi teemaa. Ekologiset arvot nousivat
keskeisimmaksi teemaksi. Matkustamisen ekologiset vaikutukset ja rooli yhteiskunnassa
esiintyivit vahvasti haastatteluissa. Tahén liittyen kidsiteltiin matkustamisen tarjoamia hyotyjd.
Aineistossa késiteltiin my0s lasten roolia ekologisten arvojen ilmaisemisessa, mikad ei
kuitenkaan nakynyt kaikissa haastatteluissa, toisin kuin neljd ensimmaéista teemaa. Viimeisend

teemana ilmeni ajatukset julkisesta infrastruktuurista.

Ekologiset arvot nousivat haastatteluissa yleisimmaéksi teemaksi. Ekologiset arvot esitettiin
kaikissa haastatteluissa keskeisimmaiksi perusteluksi maata pitkin matkustamisen valinnalle.
Tatd 10ydosta voitaisiin tarkastella kriittisesti yrityksend miellyttdd tutkijaa. Taméa on kuitenkin
epatodennékoistd. Maata pitkin matkustamiseen liittyy huomattavasti enemmain vaivannakoa
sekd taloudellisia kuluja, mika viittaisi sithen, ettd toiminnan taustalla taytyy olla jokin ohjaava
periaate. Tésséd tapauksessa ohjaavana periaatteena toimii ekologiset arvot. Ekologiset arvot
tarkoittavat tissd yhteydessd kéytdnndssé arvostusta ympéristod kohtaan, mikd nikyy huolena
ilmastonmuutoksesta. Tdten ilmastosta huolestunut henkilo haluaa leikata henkilokohtaista
hiilijalanjdlkedén, mikd johtaa kestdvdn matkustamisen valitsemiseen. Ekologisten arvojen
voimakkuudessa esiintyi kuitenkin eroavaisuuksia. Ekologisten arvojen keskeisestd roolista
kertoo se, ettd niiden vaikutus on havaittavissa myods muissa kognitiivisten sekd affektiivisten

ja kéytoksellisten asennereaktioiden teemoissa.

“No kylld siind niin kun aina on, ettd jos juna menee vililld 300 km... Ettd eihdn se nyt
niinku vaikuttamatta ympdristoon sitd tee. Lentokoneen, kdsittddkseni niinku lentokoneen

kulutus on paljon suurempaa sitten vield.” H2



15

Matkustamisen ekologisuuden kriittinen tarkastelu esiintyi yhtend teemana haastatteluissa.
Tutkimuksen osallistujat tunnistivat sen, kuinka maata pitkin matkustaminen tuottaa myds
kasvihuonekaasupdidstojd. Maata pitkin matkustaminen tunnistettiin kuitenkin lentdmisté
kestdvimpédnd vaihtoehtona. Vaikka maata pitkin matkustaminen néhtiin ldhtokohtaisesti
kestdvimpéand matkustustapana, haastatteluissa ilmeni my6s ndkemys siitd, ettd maata pitkin
matkustaminen ei ole vilttdmittd automaattisesti ekologisesti kestdvampi matkustustapa.
Haastateltavat puhuivat siitd, kuinka kaikki matkustaminen tuottaa ympdéristohaittoja.
Haastateltavat kertoivat ajattelevansa ihmisten matkustavan liikaa. Buchs (2017) totesi
tutkimuksessaan, ettd ihmiset, jotka tunnistavat ilmastonmuutoksen olevan ihmisperdistd seka
ymmartdvit oman hiilijalanjdlkensd olevan osa ongelmaa, ovat valmiimpia vdhentdmadn
lentdmistd vapaaehtoisesti. Haastatteluissa teemana nousi esille matkustamisen ekologiset
vaikutukset, joka voi osittain selittdd maata pitkin matkustamisen valintaa, koska haastateltavat

hahmottivat oman roolinsa ilmastonmuutoksessa.

“se on vihdn sellaista niinku vihdn niinku syominen, ettd se on vihdn niinku pakollinen

paha, ettd siitd tulee haittaa, mihin voi sitten vaikuttaa, ettd kuinka suuri se haitta on.” H5

Haastateltavat nostivat esiin mielenkiintoisen ndkokulman matkustamisen tarpeellisuuteen
liittyen, jossa matkustaminen esitetddn “pakollisena pahana”. Tdméd nikemys kytkeytyy
olennaisesti aineistossa esiintyvdidn nikemykseen, jossa ithmisten liiallinen matkustaminen
herittdd pahaa omatuntoa. Matkustaminen on sitoutunut niin keskeiseksi osaksi nyky-
yhteiskuntaa, ettd matkustamisen luonnehtiminen pakolliseksi pahaksi on hyvin osuvaa.
Haastateltavat tunnistavat matkustamisen tuottavan vaistimatta paédstojd, mutta samaan aikaan
he eivdt ole valmiita luopumaan matkustamisesta kokonaan. Téten kestivd matkustaminen

ilmenee mahdollisuutena toteuttaa matkustamisen tarvetta omien arvojen mukaisesti.

Matkustamiseen liitettiin kuitenkin yleisluontoisia hydtyjd, jotka tukevat pddtostd jatkaa
matkustamista, vaikka sen haitalliset vaikutukset ympéristoon ovat tiedossa. Yksi
haastatteluissa ilmenneistd teemoista oli kulttuuriymmairrys. Maata pitkin matkustamisen
koettiin tarjoavan mahdollisuuden kehittdd parempaa kulttuuriymmarrystd. Tdmé ndkokulma
korostui erityisesti Trans-Siperian junalla kuljettuihin matkoihin maata pitkin Aasiaan, mutta

nékyi jokseenkin myos Euroopassa. Matkustamisen hitaan tahdin koettiin mahdollistavan
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ympéroivien kulttuurillisten, etnisten seké sddolosuhteiden muutoksen hahmottamisen tavalla,
joka on helpompi sisdistdd. Piispa (2023, 89-90) huomasi omassa tutkimuksessaan, ettd
ilmastoaktivistit olivat akuutisti tietoisia matkustamisen ympdristovaikutuksista, mutta
uskoivat matkustamiseen liittyvdn hyotyjd, joiden takia matkustamista ei haluttu lopettaa
kokonaisuudessaan. Tutkimuksen osallistujat korostivat kulttuurienvélistd vuorovaikutusta,
joka mahdollistaa kulttuurillisen ymmaérryksen seké titen paremman yhteistyon, mutta myos
thmisten vapaata litkkumista, jota rajoitettiin erityisesti korona-aikana. Omassa aineistossani

toistui ndkemys siité, ettd koronarajoitusten vaikutukset koettiin negatiivisena asiana.

Yhtend teemana esiintyi lasten rooli ekologisten arvojen ilmaisemisessa. Lasten aktiivisuuden
ympadristdasioissa nédhtiin johtaneen vanhemman omien ekologisten arvojen vahvistumiseen
sekd korostumiseen omassa ajattelussa. Téssd ilmenee, kuinka toisen toiminta voi verestdi
omia ajatuksia, jotka ovat voineet vaikuttaa taustalla, mutta jotka eivét vilttdmattd olleet
vahvasti esilli omassa tietoisuudessa. Wormbs ja Soderberg (2021, 319) totesivat
artikkelissaan sen olevan yleistd tutkimuksen osallistujien keskuudessa, ettd lapset vaikuttivat
vanhempiensa toiminnan ympaéristoystivéllisyyteen positiivisesti. Haastatteluissani esiintyi,
kuinka vanhemman ekologiset arvot voivat nidkya lasten kasvatuksessa. Tdma voi ilmentyé
esimerkiksi lasten osallistamisena kestdvdn matkustamisen suunnitteluun sekd itse
matkustamiseen. Toisaalta vanhemman ekologiset arvot voivat ndkyd myds
moraalikasvatuksessa, jossa keskustellaan kriittisesti lentdmisen haittavaikutuksista ja omasta
vastuusta. Kyseinen ndkdkulma oli mielenkiintoinen, koska usein korostetaan lasten vaikutusta
heidédn vanhempiensa ymparistoystiavallisyyteen, mutta olisi niin ikddn mielekdstd ymmartaa,

miten vanhempien vahvat ekologiset arvot vaikuttavat heidén lapsiensa toimintaan.

“mulla oli jotenkin silmid avaava, kun oli, jossain oli semmoinen juttu, jossa oli laitettu
niinku toi Kiinan suurnopeusjuna -kartta Euroopan kartan pddille ja se oli tosissaan, kun
siind oli silleen, ettd no jos olisi tdimméinen niin Suomesta pddsisi Espanjaan 9 tunnissa.
Se oli jotenkin ihan huikeata ja silleen, ettd eihdn tdd nyt ole muusta kuin halusta kiinni,
ettd rakennettaisiin tdmmaoinen ja jos olisi semmoinen niin md matkustaisin tosissaan

pelkdstddn junalla” H4
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Haastateltavat puhuivat julkisesta infrastruktuurista, johon liittyen tuotiin esille muun muassa
Kiinan suurnopeusjuna ja suurnopeusjunayhteyksien tarjoamat mahdollisuudet Euroopan
sisdisessd matkustamisessa. Maata pitkin matkustamiseen yhdistetyt ongelmat liittyivét
padosin juuri logistiitkan ongelmiin, joiden juurisyy piilee Euroopan rautatieinfrastruktuurin
ongelmissa. Erityisesti Saksan rautateiden surkea tilanne on noussut yleiseen keskusteluun
(Vincent & Storbeck 2025; Aholuoto 2024). Saksan heikko tilanne ilmeni vahvasti myds
omassa aineistossani. Haastateltavat nostivat esiin junamatkustamisen aikatauluongelmia
padosin yleiselld tasolla, mutta Saksan rooli oli erityisen korostunut tédlla saralla. Yleinen
kisitys siitd, ettd Saksassa junien aikataulut ovat erityisen epéluotettavia, todettiin
haastatteluissa oikeaksi. Kokemukset Saksan junaliikenteen kanssa kuitenkin vaihtelivat.
Osalla haastateltavista oli ollut erityisen huonoja kokemuksia, kun taas osa oli kokenut 1dhinna

vain pienid haittoja.

Aineistossa esiintyi ndkemys, jossa maata pitkin matkustamisen toivottiin saavan myos
valtiontukea. Tdma voi tarkoittaa montaa asiaa, mutta ehka keskeisin tapa kehittdd maata pitkin
matkustamista olisi julkinen investointi rautatieinfrastruktuuriin. Piispa (2023, 89) niin ikdén
huomasi  omassa  tutkimuksessaan, ettd  tutkimuksen  osallistujat  toivoivat
rautatieinfrastruktuurin ~ kehittimistd. Liséksi tutkimukseni haastateltavat toivoivat
ilmastoasioiden tulevan yleisemmin péittdjien agendalle. Aineistossa voidaan huomata
tyytyméttdmyyttd sithen, miten nykyinen ilmastopolitiikka ndkyy kéiytdnnén tasolla. Téstd

keskeinen esimerkki on juuri yll& késitelty rautatieyhteyksien tilanne.

4.2 Affektiiviset asennereaktiot

Uuden kokeminen, spontaanius sekd pakkolomailuun liittyvit tunteet nousivat esiin kestdvin
matkustamisen tarjoamien kokemuksien yhteydessid. Ongelmanratkaisuun ja suunnitteluun
sekd hintaan liittyvdt tunteet demonstroivat kestdvan matkustamisen mahdollisia haittapuolia.
Ihmisten kohtaaminen ja yhteisollisyys koettiin maata pitkin matkustamisen keskeisiksi
ominaisuuksiksi. Lisdksi maata pitkin matkustamisen kokemusten huomattiin herdttdvin

vipeyden tunnetta.
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Haastateltavat kokivat maata pitkin matkustamisen yleiselld tasolla yksimielisesti
positiiviseksi. Vaikka maata pitkin matkustamiseen liittyy olennaisia haasteita, jotka herattavat
negatiivisia tunteita, aineistossa korostui positiivisuus. Haastatteluissa ilmeni jopa joitain
vaikeuksia negatiivisten puolien hahmottelemisessa. Yleinen kokemus oli se, ettd maata pitkin

matkustaminen on rikastuttanut elamaa.

Haastatteluissa korostui maata pitkin matkustamisen hyodyistd ja mahdollisuuksista
puhuttaessa erityisesti uuden kokeminen. Matkustamisen hitaamman tahdin koettiin
mahdollistavan  esimerkiksi maisemista nauttimisen. Piispa (2023, 88) huomasi
haastatteluissaan saman teeman. Toisaalta tdssd yhteydessd omissa haastatteluissani ilmeni
ndkemys siitd, kuinka junassa matkustaminen voi olla hieno kokemus itsessdén, mutta “tylsilla
reiteilld” se on vain matkustamista eikd niinkddn erityinen kokemus. Vilipysédkkien roolia
nostettiin esiin. Pysidhdysten néhtiin antavan mahdollisuuden tutustua kaupunkeihin, joihin ei
tulisi muuten tutustuttua, mikad koettiin positiivisena asiana. Klarin ym. (2023, 1) esittivit
hitaan matkustamisen mahdollistavan merkityksellisemmén yhteyden syntymisen paikan
kanssa. Tdmén voidaan ndhdi toteutuneen tutkimukseni osallistujien keskuudessa. Toisaalta
kyseinen suhde on merkityksellinen Il&hinnd verrattuna lentoliikenteen tarjoamiin

mahdollisuuksiin.

“se mahdollistaa niin kun kdydd paikoissa tai kokea kokemuksia, mikd jdisi monissa muissa
matkustustavoissa, niinku esimerkiksi lentimisessd, niinku pois tai tietyt niinku spontaanit
vaihdokset ja muutokset. Ettd, hei mennddnkin sittenkin tonne tai ettd tuolla onkin kivempi

sdd niin ldhdetddnkin tuonne suuntaan.” H1

Uusien asioiden kokemiseen liittyen haastatteluissa korostui maata pitkin matkustamisen
tarjoama mahdollisuus spontaaniuteen. Tdhan liittyi seikkailun tunne, jonka néhtiin korostuvan
erityisesti pidemmilld matkoilla. Matkustamisen spontaanius védhenee kuitenkin erityisesti
ruuhka-aikoina. Esimerkiksi paikkalippujen muuttaminen pakollisiksi tietyilld reiteilld on
vaikeuttanut lippujen saamista ja titen ruuhkauttanut liikennettd, miké vaikeuttaa spontaanien
muutosten tekemistd. Seikkailun ja spontaaniuden lisdksi maata pitkin matkustamisessa
korostui pakkolomailun ndkokulma. Matkustamisen hitaan tahdin katsottiin pakottavan

ihmisen rentoutumaan ja irrottautumaan arkielimén stressisti. Tylsistymisen koettiin olevan
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tairked kokemus nyky-yhteiskunnassa, jossa sitd viltellidn kaikin keinoin. Hidas
matkustaminen tarjosi mahdollisuuden myos “epatehokkaiden” asioiden tekemiseen. Samat

teemat nousivat esiin myos Piispan (2023, 88) tutkimuksessa.

Pidemmilld matkoilla matkustamisen koettiin tarjoavan jopa meditatiivisen vaikutuksen, mika
ndkyi erityisesti Trans-Siperian junassa. Kosykh ym. (2023, 11, 14-15) huomasivat
tutkimuksessaan, ettd Trans-Siperian junamatka antoi matkustajille mahdollisuuden
itsetutkiskeluun sekd itseilmaisuun, mikd vaikutti positiivisesti eldméntyytyvaisyyteen.
Kyseinen junayhteys on tilld hetkelld geopoliittisen tilanteen takia Suomen péésta kiinni. Tédten
Trans-Siperian junassa matkustamisen kokemus sai erityislaatuisen tai jopa jokseenkin
eksklusiivisen statuksen haastatteluissani, koska haastateltava oli pystynyt kokemaan matkan

ennen Ukrainan sodasta seuranneita rajoituksia.

“Ja sitten olisi ehkd pitkissd tosi pitkissd matkoissa niin, no just, vaikka se Trans-Siperia,
ettd se on niinku semmoinen, niin se on, siind on jotain semmoista tosi oleellinen niinku
emmd tiedd voinko sanoa henkistd, mutta meditatiivista. Niin kylld niitd vdlilld on ollut
sielld niinku Euroopan sisdlldkin, mutta tietysti niin tddlld on niinku, sielld on se vihdn

eri...” H1

Euroopan rautatieinfrastruktuurin ongelmat johtavat junien myohdstymisiin ja mahdollisiin
peruuntumisiin. Nami yllattdvit muutokset herdttivdt drsyyntymisen, raivostumisen sekd
uupumisen tunteita. Juna-aikataulujen muutokset ja niithin ketjuutuvat ongelmat olivatkin
keskeisin negatiivisten affektiivisten asennereaktioiden 1dhde. Rezapour ja Ferraro (2022, 8)
huomasivat tutkimuksessaan yhteyden negatiivisten tunteiden kuten raivostumisen sekid
turhautumisen ja reaaliaikaisen tiedon vililld. Koska juna-aikatauluissa saattoi tulla dkillisid
muutoksia,  haastatteluissani  todettiin  maata  pitkin = matkustamisen  vaativan
ongelmanratkaisutaitoja. Tdmé& herétti osallistujissa paljon erilaisia tunteita. Osa piti
ongelmanratkaisusta, silld se tarjosi heille é&lyllisen haasteen. Toisaalta samat henkil6t
saattoivat tuntea myoOs turhautumista, jos uudet suunnitelmat ja niiden varasuunnitelmatkin
alkoivat kaatua. Tédssd voidaan ndhdé ylla mainitun reaaliaikaisen tiedon saamisen vaikutus.

Jos oikeaa tietoa ei ole saatavilla reaaliaikaisesti, suunnitelmia on vaikea tehda uusiksi.
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"Kun md jotenkin niinku kauheasti tykkddn semmoisesta luovasta hetkessd olevasta

’

ongelmanratkaisusta, jonka md tieddn, ettd jotkut muut kokee taas erittdin kuormittavaksi’

H4

Osalle mahdolliset varausongelmat herittiviat ahdistusta ennen matkaa. Matkan padtyttya taas
herdsi onnistumisen ja selviytymisen tunteita, mikd korostuu erityisesti siksi, ettd maata pitkin
matkustamiseen liittyy huomattavia haasteita, joita tdytyy ratkoa. Maata pitkin matkustamisen
todettiin vaativan enemmén suunnittelua kuin esimerkiksi lentiminen. Tdméd tunnistettiin
mahdollisena ahdistuksen ja stressin ldhteend muille ihmisille, mutta aineistossa ilmeni
vahvasti se, kuinka suunnittelu oli myos nautinnollinen asia, joka loi esimerkiksi hallinnan
tunnetta. Yllattdvien muutosten katsottiin kuitenkin johtavan hallinnan tunteen menettimiseen,

joka osaltaan koettiin raivostuttavana ja uuvuttavana.

“Se on niinku, ettd kylld se mua niinku joka kerta drsyttdid, ettd miten paljon rahaa siihen

palaa niinku suhteessa siihen, ... ettd md yritdn nyt tehdd tdssd jotain ns. hyvad" H1

“No tuota sellaista haluaisin sanoa, ettd jollakin tavalla valtiovallan pitdisi enemmdn
tukea tdtd maata pitkin matkustamista. Ettd tuntuu suorastaan irvokkaalta, ettd
lentomatkustamista tuetaan ja lentolippujen varaaminen on hyvin helppoa ja yksinkertaista

Jja ne on edullisia. Ne on liian edullisia.” H6

Maata pitkin matkustamisen hinta heritti haastateltavissa erilaisia tunnereaktioita. Joillekin se
oli ikdvé fakta, mutta se ei vélttdméttd heréttdnyt suuria tunteita. Toiset kokivat maata pitkin
matkustamisen hinnan olevan epéreilu rangaistus siitd, ettd on tehnyt yhteisen hyvin mukaisen
valinnan, mikd koettiin drsyttdvdnd. Matkustamisen hinta ei korostunut maata pitkin
matkustamisen valitsemista estdvidnd tekijand, vaikka tdmdkin nikokulma mainittiin
haastatteluissa. Tdmé oli mielenkiintoista, silli Hares ym. (2010, 469—470) huomasivat
tutkimuksessaan, ettd tutkimuksen osallistujat pitivdt maata pitkin matkustamista liian kalliina
verrattuna lentimiseen, mikéd esitettiin yhtend perusteena lentdmiselle maata pitkin
matkustamisen sijaan. Y1ld esitetyt sitaatit kuitenkin osoittavat, ettd haastattelemani henkilot
olivat valmiita matkustamaan korkeammasta hinnasta sekd siithen liittyvistd negatiivisista
tunteista huolimatta. Haastatteluissa yhtend ldhestymistapana matkustamisen hinnan

hyvéaksymiseksi ilmeni se, ettd matkan hintaa ei endéd laskettu tarkalleen, koska se olisi
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herdttinyt negatiivisia tunteita. Haastateltavien ekologisten arvojen voidaan nédhda
vaikuttaneen siihen, kuinka lentoliikenteen tukeminen heridtti negatiivisia tunnereaktioita.
Tdma eroaa huomattavasti Hares ym. (2020) osallistujien nikemyksistd, silld he kokivat

halpojen lentojen olevan hyva asia.

"Mulla ei mitddn mageita kohtaamisia, siis sellaisia ettd olisi jutellut joidenkin mageiden
tyyppien kanssa jossain. ...Mutta md uskon siihen, ettd se (sielld) voisi niinku tavata, olla

kiinnostavia keskusteluja ihmisten kanssa.” H3

Thmisten kohtaaminen nousi esiin teemana haastatteluissa. Tahén liittyvissd kokemuksissa oli
kuitenkin eroavaisuuksia. Ihmisten kohtaaminen esiintyi kaikissa haastatteluissa yhtend maata
pitkin matkustamisen tarjoamista mahdollisuuksista, mutta kaikki eivét olleet kokeneet hienoja
kohtaamisia. Osa haastateltavista koki ihmisten kohtaamisen olevan yksi maata pitkin
matkustamisen parhaista asioista, koska he olivat olleet osana hienoja kohtaamisia. Maata
pitkin matkustaminen koettiin kuitenkin yleisesti kohtaavampana matkustamisen muotona kuin
lentdminen. Téssd voivat ilmentyd ihmisten erilaiset persoonallisuudet. Koska maata pitkin
matkustaminen koetaan kohtaavampana, kohtaamisten puute voidaan yhdistdd esimerkiksi
sosiaalisesti piddttyvdisempédin persoonallisuuteen. Schroeder ym. (2022, 1150) todensivat
tutkimuksessaan matkustajien vilisten keskustelujen lisddvén tyytyvéisyyttd. He esittivét
yhtend selityksend keskustelujen vélttdmiselle sen, ettd matkustajat uskovat muiden olevan

itseddn haluttomampia osallistumaan keskusteluun.

“niin tota on semmoisia... thmisid... ettd se voi olla, ettd se istuu monta tuntia mun vieressd

Jja se ei niinku katso kertaakaan katso silmiin.” H2

Toisaalta esiin nousi myds ndkemys siitd, kuinka keskustelukulttuuri on muuttunut ja kuinka
nykyddn matkoilla vieruskaveri ei vélttdmittd ota minkddnlaista kontaktia. Thmisten
kohtaamiseen liittyen haastatteluja yhdistdvdnd teemana nousi joka tapauksessa esiin
yhteisollisyys. Yhteisollisyys ilmeni erityisesti siind, miten kanssamatkustajat olivat aina
valmiita auttamaan. Tdma ndkyi esimerkiksi matkalaukkujen kanssa auttamisena, kuulutusten

kddntdmisend vieraalta kieleltd ja suuntaohjeiden antamisena. Tdlloin kukaan ei jaddnyt yksin
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selviytyméddn ongelmatilanteista vaan kyseisissd tilanteissa pystyttiin nojaamaan yhteison
tukeen. Van Melik ja van de Schraaf (2020, 391-393) totesivat tutkimuksessaan dlypuhelinten
muuttaneen keskustelukulttuuria junissa. Matkustajien todettiin vetdytyvian herkemmin omiin
kupliinsa, jotka heiddn dlypuhelimensa ja kuulokkeensa mahdollistavat. Van Melik ja van de
Schraaf (2020, 393) kuitenkin tunnistivat matkustajien kommunikoivan non-verbaalisesti.
Matkustajat eivdt halunneet héiritd toisiaan, mutta toisaalta he eivat myodskddan halunneet olla
tdysin epdsosiaalisia. Myods Van Melik ja van de Schraaf (2020, 393) tunnistivat

junamatkustajien vilisen yhteis6llisyyden, mikd ilmeni muiden auttamisena.

“Ja tota no niin ne kohtaamiset myoskin, ettd jotenkin se on semmoista paljon
kohtaavampaa toi maata pitkin matkustaminen kuin ilmaa pitkin matkustaminen

(lentiminen).” H4

Téten voidaan huomata, ettd aineistossa on ristiriitaisuuksia maata pitkin matkustamisen
sosiaalista puolta arvioitaessa. Aineistossa kuitenkin korostuu se, ettdi maata pitkin
matkustaminen on kohtaavampaa kuin lentdminen. Téten se tarjoaa enemman mahdollisuuksia
thmisten kohtaamiseen, vaikka keskustelukulttuuri onkin saattanut muuttua ajan saatossa.
Aineistossa korostuvat teemat ovat kuitenkin hyvin sidonnaisia yksittdisiin ndkemyksiin, koska
aineisto on suhteellisen suppea. Téten laajempien paédtelmien tekeminen julkisessa litkenteessa

ilmenevésti keskustelukulttuurista ja sen muutoksesta ei ole tarkoituksenmukaista.

Maata pitkin matkustaminen heritti myos ylpeyden tunteita. Maata pitkin matkustaminen
tunnistettiin yhteistd hyotyd edistdvénd valintana. Ylpeyden tunne herési kertoessa muille
maata pitkin matkustamisen valitsemisesta. Tdméa korostui erityisesti pidemmistd matkoista
puhuttaessa. Ylpeyden voidaan ndhdd perustuvan maata pitkin matkustamiseen liittyviin
vaikeuksiin, mika tekee kyseisen valinnan toteuttamisesta vaikeamman ja titen sen tekemisesté

entistd tyydyttdvamman.

4.3 Kaytokselliset asennereaktiot
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Kéytoksellisten asennereaktioiden ensimmaiseksi teemaksi nousi maata pitkin matkustamisen
suosiminen. Tdhén liittyen teemoiksi nousi matkojen suunnittelu, vaikutus tyématkoihin seka
perheen luo matkustaminen. Arvojen ja toiminnan vilinen suhde korostui keskeisend teemana
kdytoksellisten asennereaktioiden sisdlld. Viimeiseksi teemaksi asettui kokemuksista

kertominen.

Kaytoksellisissd asennereaktioissa teemana korostui selkedsti maata pitkin matkustamisen
suosiminen. Osalle maata pitkin matkustaminen ei ollut valinta vaan itsestdin selvd periaate,
mika johtaa sithen, ettd muita liikkkumisen muotoja ei harkita ldhtokohtaisesti ollenkaan. Kaikki
haastateltavat ilmaisivat avoimuutta matkustaa maata pitkin myos tukevaisuudessa. Tamén
aikomuksen vahvuudessa esiintyi kuitenkin eroja, mikd kertoo paljon myos aikaisemmin
késitellystd ekologisten arvojen eroista. Pddosin maata pitkin matkustaminen esiintyi
etusijaisena vaihtoehtona, joka on keskeinen ja arvokas osa matkustamista. Dickinson ym.
(2011, 295) jaottelivat ihmisid periaatteellisten ja kokemuksellisten hitaiden matkustajien
vilille. Tamé jako on selvidsti ndhtivissd omassa tutkimuksessani. Osa haastateltavista oli
tdysin periaatteellisia hitaita matkustajia, kun taas suurin osa sijoittui kahden daripdan vilille.
Haastateltavat sijoittuivat kuitenkin asteikolla keskimiérin selkedsti periaatteellisen hitaan
matkustajan puolelle, silld maata pitkin matkustamisen valinnassa on korostettu juuri
ekologisten arvojen roolia. Ekologisten arvojen vahvuus ja niiden rooli osana haastateltavan
identiteettid mairittdd, kuinka ldhelle periaatteellisen hitaan matkustajan asemaa hénet

pystytdén sijoittamaan.

Kestdvin matkustamisen rooli nidkyy niin ikdin esimerkiksi lomakohteiden valinnassa, jolloin
matkoja suunnitellaan pdédsddntdisesti vain kohteisiin, jotka voidaan saavuttaa maata pitkin.
Tama eroaa Hares ym. (2010, 468—471) osallistujien toiminnasta, silld he eivdt huomioineet
ilmastonmuutosta lomasuunnittelussaan vaan hylkésivit maata pitkin matkustamisen
vaihtoehtona lentdmiselle. Tdssd ilmeni tosin aineistossani myos ristiriitaisuutta haastateltavien
vélilla, silld osa piti lentdmistd vaihtoehtona, vaikka maata pitkin matkustaminen painottuikin
haastatteluissa. Maata pitkin matkustamisen hitaampi tahti lisdd my6s matkojen kestoa, mika
oli olennainen huomionaihe matkojen suunnittelussa, silld matkalle haluttiin varata tarpeeksi
aikaa myds matkan kohteessa viettimiseen. Tdma johti matkojen yhdistelemiseen, jolloin
matkoista saadaan pidempid, mutta erillisten matkojen méérd védhenee. Toisaalta tima ei

valttdmattd johda siihen, ettd itse matkustamisen mééré vihenee. Aineistossa ilmeni se, kuinka
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maata pitkin matkustamisen aloittamisen myo6td on voitu alkaa matkustaa itse asiassa
enemmain. Ldhtokohtaisesti maata pitkin matkustamisen voidaan silti ndhdd vidhentévin

erillisten matkojen méérad. Klarin ym. (2023, 1) esittivét artikkelissaan saman nakemyksen.

“Aion tietysti (matkustaa maata pitkin), ei ole suunnitelmassa endd lentomatkoja.” H6

“meiddn seuraava matka on, siis no Euroopan sisdlld md matkustan maata pitkin, ettd
sitten se on se niinku Ildhtokohta... Ja sitten seuraavan jdlkeen, sen jéilkeen meilld on itse
asiassa niin kun ihan lentden matka, meiddn tdytyis mennd Japaniin. Ja tota sitten sinne ei
vaan nyt ole mahdollista mennd vaan maitse eli ei tavallaan, kyllid menisin, jos olisi

mahdollista” H1

Haastatteluissa nidkyi, kuinka maata pitkin matkustaminen ulottui myds lomamatkojen
ulkopuolelle. Tyomatkat olivat keskeinen teema aineistossa. Tdméd korostui pidempien
etdisyyksien matkojen yhteydessd. Haastatteluissa ei siis puhuttu niinkdin matkoista
toimistolle vaan matkustamisesta tyon puolesta pidemmaélle kotimaassa tai ulkomailla.
TyOmatkoissa painotettiin maata pitkin matkustamista, mutta haastatteluissa kerrottiin myos
haasteista maata pitkin matkustamisen sovittamisessa tyomatkoihin. Reaktiot kyseisiin
haasteisiin vaihtelivat. Joillekin tdima ilmeni ikdvana realiteettina, kun taas toisille tima tuotti

selvdsti moraalisia vaivoja.

Muller (2024, 1574) kuitenkin esittdd vapaaehtoisten kestdvien tydmatkojen vaikuttavuuden
olevan heikko. Tamai asettaa syyn jossain méirin tyontekijoiden kohdalle. Haastatteluissani
asetelma on ollut pdinvastainen, silli tyontekijat ovat proaktiivisesti valinneet kestdvin
matkustamisen tyomatkoilla, mutta titd valintaa on hankaloittanut erityisesti maata pitkin
matkustamisen matka-aika. Haastatteluissa todettiin tyonantajien olevan avoimia maata pitkin
matkustamiselle tyomatkoilla, mutta huomattiin, ettd pidemmilld matkoilla se ei ollut enda yhta
toimiva vaihtoehto. Kotimaassa maata pitkin matkustamisen todettiin olevan suhteellisen
vaivaton ja halpa vaihtoehto lentimiselle, mikd sopi kummallekin osapuolelle. Maata pitkin
matkustamisen haasteet tyOmatkoihin sovittamisessa korostuivat ldhinnd ulkomaille
matkustamisen yhteydessd. Haastatteluissa yhtend ratkaisuna télle hahmottui tydtehtdvien

valinta. Tyotehtdvien valinnassa huomioitiin vastuualueisiin liittyvat matkustamisen tarpeet,



25

jolloin tydntekijdn valinta kohdistui tehtdviin, jotka vaatisivat mahdollisimman véhén tai ei

ollenkaan lentamista.

“mutsi on kiukkuinen, kun se asuu sielld Espanjassa, niin sitten se, ettd kun siihen niinku
aina se yrittdd, ettd niinku ettd no mikset sd nyt tule... sit oon sanonut no en tule, ettd jos

teilld on oikee hdtdtilanne, md tulen sinne, mutta olette itse valinneet muuton sinne” H3

Haastatteluissa nousi esiin hyvin mielenkiintoinen ilmid, jossa ekologiset arvot estivit
perheenjédsenten luo lentdmisen periaatteellisella tasolla. Tdmé on erityisen mielenkiintoista,
koska perheen luo matkustaminen on tunnistettu aikaisemmassa tutkimuksessa yhdeksi
keskeiseksi lentomatkustamisen syyksi (Hibbert ym. 2013, 1004-1006). Perheen luo
matkustamisen voidaan kokea oikeuttavan lentdmisen valitsemisen, vaikka henkild olisikin
tietoinen matkustamisen ekologisista vaikutuksista (Oswald & Ernst 2021, 70). Taméi ei
kuitenkaan pitenyt omissa haastatteluissani. Tosin asiaan vaikuttaa esimerkiksi se, ettd asuuko
perhe ulkomailla pysyvisti vai vain osan vuodesta. Jos perheenjdsenet asuvat ulkomailla vain
osan vuodesta, ekologisista arvoista kiinni pitdmisen voidaan n#hdd olevan helpompaa.
Aineistossa ilmeni perheenjdsenten luokse matkustamisessa esimerkiksi aikarajoitteet, mika
tekee matkustamisesta erityisesti lomasesonkien ulkopuolella haastavaa, silli muun muassa

tyovelvoitteista on vaikea irrottautua.

Haastatteluissa korostui my0s arvojen ja toiminnan vilinen suhde kéaytoksellisid
asennereaktioita kartoitettaessa. Maata pitkin matkustamisen ei vélttimattd ndhty vaikuttaneen
suoraan yleiseen kéytokseen, kuten esimerkiksi syomiseen, pukeutumiseen ja liikkumiseen.
Haastateltavat  arvioivat  ekologisten  arvojen  ohjaavan  heiddn  toimintansa
ympéristoystavillisyyttd. Talloin maata pitkin matkustaminen on osa yhtd kokonaisuutta, eika

niinkdin toimintaa selittdva tekija.

“Ja sitten tavallaan niinku, mulla on tavallaan tietyt positiiviset, tietyt negatiiviset
(tuntemukset), niin se on niinku loppujen lopuksi ihan sama mitd niitd tulee, koska se ei ole

niinku mulla, se ei ole niinku vaihtoehto, ettd md pohdin, ettd lenndnko nyt johonkin” H3
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Toisaalta maata pitkin matkustamisen ja arvojen vilisen suhteen luonteessa esiintyi
haastatteluissa ristiriitaisuuksia. Joillekin ekologiset arvot olivat itsestdfinselvyys ja maata
pitkin matkustaminen oli tapa ilmentdd kyseisid arvoja. Néissd tapauksissa maata pitkin
matkustaminen oli saattanut vahvistaa arvoja, mutta sen roolia arvojen muodostumisessa ei
pidetty keskeisend. Toiset taas ajattelivat maata pitkin matkustamisen ja arvojen olevan
vuorovaikutuksessa, jolloin maata pitkin matkustamisen kokemus on vaikuttanut yleisen
toiminnan ympadristoystivéllisyyteen ekologisten arvojen vuorovaikutuksen kautta. Téten
voidaan huomata, ettd ekologiset arvot ovat paljolti maata pitkin matkustamisen valintaa

selittdva tekija ja ne selittdvat muitakin ymparistoystavallisid valintoja ja eldméantapoja.

Maata pitkin matkustamisen kokemus ei vaikuttanut paljoa esimerkiksi arkipédivéiseen
likkenndintiin. Haastateltavat kertoivat kuitenkin painottavansa véhéhiilisia liikkumisen
muotojen arjessa. Tamd perustui toisaalta pddosin kédytdnnon tekijoihin, kuten auton
omistamiseen liittyviin kustannuksiin sekd julkisen liikenteen saavutettavuuteen, mutta
toisaalta myos ekologisiin arvoihin. Prillwitz ja Barr (2011, 1598) totesivat tutkimuksessaan
osallistujien arvojen vaikuttavan vahvasti heidin arkipdivdiseen liikenndintiinsd, mutta he eivét
loytineet vastaavaa yhteyttd asenteiden ja turismin kontekstissa matkustamisen valilla.
Aineistossani tdma ei kuitenkaan pdde, silld asenteiden ja matkustamisen vililld oli selva
yhteys. Tdmé yhteys oli jopa selkeimmin havaittavissa matkailun yhteydessd arkipdivéisen
lilkkenndinnin sijaan. Téhdn vaikuttaa luonnollisesti se, ettd haastattelemani henkil6t ovat
matkustaneet maata pitkin aikaisemmin, kun taas Prillwitz ja Barr (2011) kerisivét

edustavamman sekd huomattavasti suuremman joukon osallistujia.

”...on hauska pddstd kertomaan ihmisille, ettd on varsinkin niinku pidemmilld reissuilla,
ettd on tullut jostain kauempaa maata pitkin ja sitten se vihdn niinku ihmetyttdd, ettd eiko

pddsisi lentdenkin, mutta ettd se on niinku aika hieno reissu” H5

Kokemuksien jakaminen oli yksi haastatteluissa ilmenneisté kdytoksellisistd asennereaktioista.
Kavereille omista kokemuksista kertominen nousi esiin kaikissa haastatteluissa. Tdmén
kerrottiin heréttdneen ylpeyttd omista valinnoista sekéd heréttineen kiinnostusta maata pitkin
matkustamista kohtaan ystdvien osalta. Maata pitkin matkustamisen kokemuksia oli jaettu

myos sosiaaliseen mediaan. Omista kokemuksista viestittdessd haluttiin korostaa maata pitkin
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matkustamisen kokemuksellisuuteen liittyvid mahdollisuuksia ja yleisesti sen paremmuutta
matkustustapana. Télloin maata pitkin matkustamisen piiriin voitaisiin saada ithmisid, joiden
ekologiset arvot eivit ole vilttdmaittd vield erityisen vahvat. Haastatteluissa kerrottiin myos
siitéd, ettd he olivat kehottaneet maata pitkin matkustamista markkinoivia ihmisid korostamaan
maata pitkin matkustamisen kokemuksellisuutta. Témén uskottiin lisddvdn maata pitkin

matkustamisen houkuttelevuutta laajemmalle yleisolle.

Molz (2018, 29, teoksessa Piispa 2023, 85) argumentoi, ettd meidén ei pidd romantisoida
hitautta, mutta sen sijaan politisoida sitd”. Hitaan eli kdytdnndssd maata pitkin tapahtuvan
matkustamisen poliittisesta ulottuvuudesta puhuminen onkin kriittinen osa sen edistdmista.
Ekologisuuden politisointi yhteiskunnassa yleiselld tasolla on kuitenkin tuottanut ainakin
toistaiseksi rajallisia tuloksia. Talloin voidaan pohtia, olisiko vaikuttavampaa puhua poliittisen
ulottuvuuden lisdksi myds hitaaseen matkustamiseen liittyvistd positiivisista kokemuksista,
mika saattaisi lisidtd potentiaalisten matkustajien kiinnostusta hidasta matkustamista kohtaan.
Toisin sanoin voitaisiin kysyd, olisiko mielekdstd vedota myos hitaan matkustamisen
tarjoamaan henkilokohtaiseen etuun eli sen tarjoamiin ainutlaatuisiin kokemuksiin pelkédn
politisoimisen sijaan. Haastateltavien nidkokulmasta hitaan matkustamisen

kokemuksellisuuden korostaminen olisi hyvé asia, joka voisi lisdtd kiinnostusta sitd kohtaan.
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5 JOHTOPAATOKSET

Tutkimuksessa painottuivat kognitiiviset asennereaktiot, jonka sisédlld korostuivat erityisesti
uskomukset sekd ajatukset. Keskeisimmaiksi asennereaktioksi nousivat ekologiset arvot, mika
kertoo uskomusten keskeisestd roolista kestdvdssd matkustamisessa. Kognitiivisten
asennereaktioiden painottumista selittdvid tekijoitd voi olla useita, kuten haastattelurungon
asettelu ja kysymysten sanoittaminen, mutta lopputulos on sama. Haastatteluissa esiintyi
moninkertaisesti enemmén kognitiivisia asennereaktioita kuin affektiivisia- tai kdytoksellisid

asennereaktioita.

Affektiivisissa asennereaktioissa haastateltavat korostivat maata pitkin matkustamiseen
liittyvid positiivisia kokemuksia ja tunteita. Tutkimuksen tuloksissa nédkyy, kuinka
negatiivisten tunnereaktioiden nimedminen oli osalle haastateltavista vaikeaa. Toisaalta
tulokset osoittavat, ettd myos positiivisten tunteiden tarkempi eritteleminen oli joillekin
hankalaa. Yleisesti ottaen haastatteluita pidetdén kuitenkin otollisena tutkimusmenetelména
tunteiden kartoittamisessa. Téten voisi paitelld, ettd kognitiiviset asennereaktiot olivat niin
dominoivia, ettd kokemuksiin liittyvét affektiiviset asennereaktiot eivét olleet haastateltavilla

yhtd pinnalla kuin kognitiiviset reaktiot.

Kaytokselliset asennereaktiot olivat vdhiten ndkyvissd tutkimuksen tuloksissa. Téatd selittda
osittain se, ettd tutkimuksessa keskityttiin selittimiin aikaisemman kéytoksen taustatekijoita
tulevaisuuden kéytoksen sijaan. Kéytokselliset asennereaktiot olivat myds haastattelujen
viimeinen teema. Tutkijan tekemét pddtokset aineiston luokittelussa vaikuttavat niin ikdin
tutkimustuloksiin keskeisesti. Tdstd huolimatta tutkimuksen tuloksista voidaan huomata, etti
kognitiiviset asennereaktiot olivat selkedsti eniten esilld, minké jdlkeen seuraavaksi eniten
painottuivat affektiiviset asennereaktiot. Kéytokselliset asennereaktiot jdivdt tutkimuksessa

selkedsti sivurooliin.

Ekologiset arvot nousivat maata pitkin matkustamista selittaviksi tekijdksi. Tdmi oli

ndhtivissd tutkimuksessa seké eksplisiittisesti ettd implisiittisesti. Eksplisiittisesti timéd nékyi
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tutkimuksen tuloksissa siten, ettd ekologisten arvojen kerrottiin olevan maata pitkin
matkustamisen valinnan pdétekijd. Implisiittisesti tdmd ilmeni siind, kuinka ekologisten
arvojen vaikutus oli ndhtivissd muissa kognitiivisten asennereaktioiden seké affektiivisten ja

kaytoksellisten asennereaktioiden teemoissa.

Ekologisten arvojen vahvuuden voidaankin esittdd olevan keskeinen selittdvi tekijd myos
tulevaisuuden kéyttdytymiselle. Mitd vahvemmat ekologiset arvot haastateltavan voitiin katsoa
omaavan, sitd todennékdisemmin hin aikoi matkustaa jatkossa ainoastaan maata pitkin. Talloin
ekologiset arvot ovat keskeinen osa lomien suunnitteluprosessia. Tdssd yhteydessa
periaatteellisten- ja kokemuksellisten hitaiden matkustajien jako todettiin toimivaksi tavaksi
havainnollistaa haastateltavien asenteita (Dickinson ym. 2011, 295). Keskiméairin
haastateltavien huomattiin painottuvan periaatteellisten hitaiden matkustajien puolelle, mika

perustuu siihen, ettd hitaan matkustamisen valinnan taustalla korostuivat ekologiset arvot.

Aineistoni koostuu kuitenkin vain kuudesta haastattelusta. Lisdksi tutkimuksen osallistujat
valittiin sen mukaisesti kuka vastasi ensimmadisend haastattelukutsuun. Téten tutkimuksen
osallistujat eivdt muodosta edustavaa joukkoa maata pitkin matkustaneista henkil6ista.
Tutkimukseni tarjoaa kuitenkin ndkdkulman kestdvdn matkustamisen ilmidon, jonka kautta
voidaan edistdd tulevaisuuden tutkimusta maata pitkin matkustamisen taustatekijoistd sekd

tamdn pohjalta 16ytda keinoja sen edistdmiseksi.

Ekologisten arvojen roolia kdyttdytymistd selittdvénd tekijand pitdd tarkastella lisdé kestdvin
matkustamisen kontekstissa. Maérdllinen ldhestymistapa mahdollistaisi tdméin suhteen
kvantifioimisen. Télldin voitaisiin tarkastella ekologisten arvojen toimintaa selittdvad
validiteettia, mutta toisaalta myds sitd, kuinka laajasta ilmiostd on kyse. Téten voitaisiin
mahdollisesti tutkia, miten vahvoja ekologisten arvojen pitii olla, jotta henkild valitsee maata
pitkin matkustamisen. Toisaalta ekologisten arvojen roolia kestdvda matkustamista selittdvéna
tekijénd voitaisiin tarkastella myds kvalitatiivisesti, mutta laajemmalla skaalalla. Tutkimuksen
suurempi osallistujamdérad lisdisi tulosten luotettavuutta. Keskittyminen juuri ekologisiin
arvoihin sekd sithen, miten se vaikuttaa kestdvddn matkustamiseen vihentdisi muuttujien

médrdd, mikd tekee niiden vélisten suhteiden erittelystd vaikuttavampaa.
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Myo6s kokemuksellisuuden roolia kestdvin matkustamisen valinnassa pitdisi tutkia lisdd. Tassa
tutkimuksessa on huomattu, ettd maata pitkin matkustaminen on koettu selkeésti
nettopositiivisena asiana. Maata pitkin matkustamisen todettiin tarjoavan erityislaatuisia
kokemuksia, jonka negatiiviset puolet liittyivdt péddosin logistisiin ongelmiin kuten juna-
aikataulujen &killisiin isoihin muutoksiin. Kokemuksellisuus ei kuitenkaan noussut maata
pitkin matkustamisen valintaa selittdviksi tekijéksi. Tutkimuksessa esitettiin toivomuksia
maata pitkin matkustamisen kokemusten korostamisesta kyseisen matkustustavan
markkinoinnissa. Olisi mielenkiintoista tarkastella, miten ihmiset reagoisivat ekologisiin
arvoihin vetoavan retoriikkan sijaan enemméin maata pitkin matkustamisen tarjoamia
kokemuksia korostavaan viestintddn. Molz (2018, 29, teoksessa Piispa 2023, 85) viitti, ettd
timd el olisi toivottavaa kestdvdan matkustamisen edistimisen kannalta, koska hidasta
matkustamista pitdisi politisoida, jotta se voisi olla vaikuttavaa. Tatd pitdisi kuitenkin tutkia

empiirisesti.
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LIITTEET
Liite 1

Tutkimushaastattelukutsu

Hei! Minun nimeni on Topias Kuittinen ja opiskelen hallintotieteitd ympéristdpolitiikan- ja
aluetieteiden opintosuunnassa Tampereen yliopistossa. Teen tdlld hetkelld kandidaatin
tutkielmaani kestivéstd matkustamisesta ja tarkoituksena olisi pitdd tutkimushaastatteluja
kyseisestd aiheesta. Tdten olen tullut tdnne kutsumaan teitd osallistumaan tutkimukseeni.
Tarkoituksena olisi pitdd 6—8 haastattelua, joihin kuluisi aikaa noin 20-30min. Osallistujien
pitdd olla matkustanut maata pitkin (sisdltden laivaliikenteen) Suomen ulkopuolelle viimeisen
kolmen vuoden aikana. Tutkimuksessa kartoitetaan teiddn henkilokohtaisia kokemuksianne,
joten osallistuminen ei vaadi minkéénlaista asiantuntijatietoa aiheeseen liittyen. Haastattelut
pidetddn Teams -sovelluksen kautta, jossa haastattelut tallennetaan ja litteroidaan.
Haastatteluja litteroidessa aineisto  anonymisoidaan ja henkildtietoja  sdilytetdén
tietoturvallisesti koko tutkimuksen ajan. Tutkimuksen jdlkeen aineisto ja henkildtietorekisteri

poistetaan tietoturvallisesti.

Haastatteluja olisi tarkoitus pitdd 9. viikolla (24.2.-02.03.2025), mutta tarvittaessa voidaan
sopia myOs haastattelusta 10. viikolla. Tutkimukseen otetaan mukaan ensimmaisend vastanneet
henkilot. Toivoisin, ettd kiinnostuneet henkilot ottaisivat minuun yhteyttd sédhkopostilla

osoitteessa: topias.kuittinen(@tuni.fi. Otathan minuun yhteytta viimeistéan 28.02.2025.

Liite 2

Haastattelurunko

Tutkimuslupa

Ennen haastattelua ldhetin sinulle suostumuslomakkeen seki tietosuojalomakkeen. Olethan

ymmartinyt esitetyt tiedot ja annat suostumuksesi tutkimukseen osallistumisesta?
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Taustoitus

1.
2.

Kuinka usein olet matkustanut maata pitkin viimeisen 3 vuoden aikana? Mistd minne?
Mika sai sinut valitsemaan maata pitkin matkustamisen? Mité kautta kuulit maata pitkin

matkustamisesta?

Kognitiiviset asennereaktiot

Mitd ajattelet matkustamisen ympdaristovaikutuksista?

Miten maata pitkin matkustaminen on vaikuttanut sinun arvoihisi ja tapaan ajatella
matkustamisesta?

Millaisia haasteita mielestisi maata pitkin matkustamiseen liittyy?

Millaisia mahdollisuuksia maata pitkin matkustamiseen liittyy?

Kuinka tirkednd valintana piddt maata pitkin matkustamista? Miksi?

Affektiiviset asennereaktiot

10.
1.

12.

Millainen kokemus maata pitkin matkustaminen sinulle oli?

Miten matkustamisen hitaampi tahti vaikutti matkakokemukseesi?

Millaisia tunteita hidas matkustaminen heritti sinussa?

Liittyik6 maata pitkin matkustamiseen kielteisid tunteita? Mité ja millaisissa tilanteissa
ndma ilmenivit?

Liittyikd maata pitkin matkustamiseen mydnteisid tunteita? Mitd ja millaisissa

tilanteissa ndma ilmenivat?

Kiytokselliset asennereaktiot

13.
14.
15.

16.
17.

Kun matkustat seuraavan kerran, aiotko matkustaa maata pitkin, miksi?

Kun matkustat seuraavan kerran, aiotko matkustaa lentokoneella, miksi?

Miten maata pitkin matkustamisen kokemus on vaikuttanut tulevaisuuden lomiesi
suunnitteluun yleisemmin?

Miten maata pitkin matkustaminen on vaikuttanut arkipdivéiseen liikenndintiisi?
Onko maata pitkin matkustaminen vaikuttanut sinun kdyttdytymiseesi ja ajatteluusi

yleisemmin? Miten tdmé nékyy toimintasi ymparistoystavéllisyydessa?
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