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Vuonna 2018 sosiaalisessa mediassa levisi nuorten ruotsalaisten siivittama liike #JagStannarPaMarken, joka
vaati ihmisia kiinnittdmaan huomiota lentdmisen aiheuttamiin ilmastopaastoihin. Seuranneesta keskustelusta
termi flygskam eli lentohdpea nousi nopeasti tunnetuksi kansainvalisesti ja heratti keskustelua myos
Suomessa. Tutkielmassani suuntaan huomion tdhan suomalaiseen keskusteluun, silla se on toistaiseksi ollut
niukasti esilla kotimaisessa eri alojen tutkimuksessa.

Lentadmisen herattamien tunteiden, niista kaytavan keskustelun ja taustalla vaikuttavien laajempien tekijoiden
ymmartaminen on oleellista, jotta reitteja lentoliikenteen iimastohaittojen vahentamiseksi voitaisiin [0ytda myds
Suomessa. Tutkielmassani olen kiinnostunut siitd, millainen takalaisen lentokeskustelun tunteisiin kutoutuva
dynamiikka on ja millaisia intensiteetteja se pitda sisalldan. Teoreettisena avainkasitteena hyoédynnan
verkkokeskustelujen tutkimuksessa 2000-luvulla suosituksi noussutta affektia soveltaen erityisesti tieteen- ja
teknologiantutkija Veera Oikkosen ja mediatutkija Anna Rantasilan l1&hestymistapaa.

Suomessa lentohapeésta ja muista lentdmisen ymparistévaikutusten aiheuttamista tunteista on viime vuosina
keskusteltu monilla eri alustoilla ja kanavilla. Koska suomalaisen aihetta koskevan keskustelun tunteisiin
liittyvaa dynamiikkaa ei tietdakseni ole tutkittu mediatutkimukselliselta kannalta aiemmin, valikoin empiirisen
aineistoni journalistisilta alustoilta, joilla keskustelua on kayty suhteessa eniten ja jotka ovat digitaalisina tiloina
avoimia suurelle joukolle ihmisid. Aineistoni koostuu Ylen ja Helsingin Sanomien verkkosivujen viime vuosien
artikkeleista ja niiden kommenttiosioista.

Kaksivaiheisessa aineistoanalyysissani tarkastelin ensin kaikkia lentohapean tai lentadmisen
ilmastovaikutukset mainitsevia Ylen ja Helsingin Sanomien artikkeleita aikavaliltd 2018—-2024 ja muodostin
niiden pohjalta yleiskuvan suomalaisen lentokeskustelun piirteistd. Hyddyntaen tdman analyysin havaintoja
poimin lahempaan toisen vaiheen erittelyyn neljan artikkelin kommenttikentat, joiden tarkastelua ohjanneet
tutkimuskysymykset koskivat affektiivisen intensiteetin muodostumista ja keskustelun mahdollisia tahmaisia
kiinnekohtia.

Verkkoartikkeleiden erittelyn perusteella suomalaista lentohdpedkeskustelua jasentdd kolme keskeista
piirrettd. Ensiksikin keskustelu tapahtuu usein talouden ja lentoalan ndkdkulmasta. Toiseksi yksilon
mahdollisuudet ottaa vastuuta nayttaytyvat usein vahaising, jopa olemattomina, ja sen sijaan artikkeleissa
perdankuulutetaan yhteiskunnan vastuuta. Kolmanneksi lentohdped nostetaan toistuvasti muiden
ilmastoteoiksi miellettyjen valintojen rinnalle, mik& linkittdd sen mahdollisesti tahmaisten aiheiden, kuten
veganismin, kanssa ja suuntaa lentohapeaan myos niihin tarrautuneita affekteja.

Verkkoartikkeleiden kommenteissa muodostui seka ennalta-arvattavia etta yllattavia affektiivisia jakolinjoja ja
ryhmittymida. Vahvimmin esiin nousi jako lentohapean tukijoihin ja torjujiin, jotka suhtautuivat toisiinsa
aggressiivisesti ja olivat omaksuneet keskenaan vastakkaisen ajatuksen lentohapeasta. Huomattavassa
osassa kommentteja, osin riippumatta suhtautumistavasta, intensiteetti suuntautui tekopyhaksi ja elitistiseksi
mieltyvdan hahmoon, josta samalla muodostui lentohdpedkeskustelun tahmainen kiinnekohta. Hahmo toimi
keskustelijoiden narkastyksen, turhautumisen ja inhon kohteena, johon hapea keskustelussa kiinnitettiin.

Tutkielmani pureutuu suomalaiseen lentohdpedkeskusteluun ja laajemminkin lentohdpeén tarkasteluun
affektiteoriasta ponnistavan mediatutkimuksen tarjoamin tydkaluin. Aihetta olisi aiheellista tutkia jatkossa
laajemmalla ja monipuolisemmalla aineistolla ja sisdllyttdd mukaan my6ds muita alustoja. Lisdksi olisi
kiinnostavaa paneutua tydssa esiin nousseiden poliittisten jakolinjojen mahdolliseen vaikutukseen ihmisten
suhtautumisessa paitsi lentamisen vahentamiseen myds yleisesti ilimastonmuutoksen torjuntaan.

Avainsanat: affekti, affektiivinen intensiteetti, lentohapea, verkkokeskustelu
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1 Aluksi

Olemme peruuttamattoman ilmastokatastrofin partaalla. Tdma on kiistaton
maailmanlaajuinen hététila. Suuri osa eldmén perusrakenteista maapallolla on
uhattuna. Olemme astumassa ilmastokriisin kriittiseen ja arvaamattomaan
uuteen vaiheeseen. (Ripple ym. 2024)

Nailla hyytavilla sanoilla alkaa lokakuussa 2024 Bioscience-lehdessa julkaistu laaja ilmastokatsaus,
joka tarkastelee maapallon tilaa erilaisten mittareiden, kuten vaestomaaran ja syntyvyyden,
jaatikdiden paksuuden ja merenpinnan korkeuden, lihantuotannon laajenemisen ja ilmastolle
haitallisten paastdjen maaran kehityksen kautta. Katsauksen koonneen tutkijaryhman mukaan
epaonnistuminen erityisesti fossiilisten polttoaineiden korvaamisessa ja niiden kayton
vahentamisessa on kiihdyttanyt ilmastonmuutosta ja syventanyt sen haitallisia seurauksia. Tutkijat
painottavat fossiilisista polttoaineista luopumisen olevan tarkein tapa, jolla ilmastonmuutoksen

vaikutuksia on vield mahdollista hillitd. (Ripple ym. 2024)

Lentoala on vahvasti fossiilisiin polttoaineisiin sidottu ja maailmanlaajuisesti edelleen vahvassa
kasvussa oleva liikennesektori, joka nykyisellaan vastaa noin 2,5 prosentista maailman
hiilidioksidipaastoja (Ritchie 2024). limastoon lentoliikenteen kuitenkin arvioidaan vaikuttavan tata
enemman, silla lentdmisestd aiheutuu myos muita iimakehda ldmmittéavia paastoja ja paastojen
tapahtumisella korkeammalla ilmakehdssa on erilaisia seurauksia (ks. esim. Lee ym. 2021,
Jungbluth & Meili 2019). Vuonna 2024 julkaistu 197 maan lentodataa tarkasteleva tutkimus arvioi
lentamisesta aiheutuvien ilmastopaastodjen olevan todellisuudessa jopa 50 prosenttia raportoitua
suuremmat (Klenner, Muri & Strgamman 2024). Arviot saavat lisda vivahteita, kun otetaan huomioon,
ettd vain noin 11 prosenttia maailman vaestdsta lentdd koskaan ja tiiviiseen tahtiin lentdva yksi
vaestoprosentti aiheuttaa perati puolet paastoistd (Gosling & Humpe 2020). Tama nostaa
lentamisen yhdeksi maailman hiili-intensiivisimmista aktiviteeteista (Ritchie 2024). Matkailu- ja
turismisektorin osalta kokonaispaastdjen arvioidaan olevan noin kahdeksan prosenttia (Khatib
2023). Teknologisen kehityksen mydéta lentokoneiden energiatehokkuus on parantunut huimasti,
mutta polttoaineen pysyttyd samana lapi vuosikymmenten ja elintason nousun tuoman kysynnan
yha kasvaessa esimerkiksi lentoliikenteen hiilidioksidipaastét ovat nelinkertaistuneet 1960-luvulta
2010-luvulle, ja trendi on edelleen nouseva (Ritchie 2024). Naiden tietojen pohjalta ei ole yllattavaa,
ettd monet ilmastonmuutoksen pysayttamista ja hillitsemista ajavat tahot pyrkivat vaikuttamaan
lentoliikenteen ilmastopaastdihin paitsi politikan myds kysynnan kautta eli vetoamalla suoraan myos

lentamalla matkustavien yksiloiden vastuuseen.

Lentamisen ilmastopaastoista on puhuttu jo useampi vuosikymmen, mutta toistaiseksi ainoa suurta
huomiota saanut yritys vaikuttaa suoraan ihmisten lentokayttaytymiseen nahtiin vuonna 2018, kun

Ruotsissa sosiaalisessa mediassa levinnyt hashtag ja liike #JagStannarPaMarken (suom. "Mina



pysyn Maan pinnalla”) sai uudenlaista tuulta alleen kansainvalisesti tunnetuksi nousseen nuoren
ilmastoaktivisti Greta Thurnbergin siivittamana. Vaikka Thurnberg ei suinkaan ollut ensimmainen
lentamistd boikotoiva tai siihen kannustava henkild, tapaus oli ensimmainen, joka johti
maailmanlaajuiseen huomioon ja liikehdintaan. Ruotsissa keskusteluun nousi vahvasti myos termi
flygskam, lentohdped, jonka suosiota lisasi Thurnbergin lailla Instagramissa toiminut Aningsldésa
Influencers -tili (suomeksi "Tietamattdomat vaikuttajat”), joka julkaisi paivityksia ruotsalaisten

vaikuttajien ja julkisuuden henkildiden lentomatkojen aiheuttamista iimastopaastoista.

Aningsldsa Influencers -tilin seuraajien ja siitd kirjoitettujen mediajuttujen maaran kasvaessa
"lentohdped” nousi puheenaiheeksi myds suomalaisessa uutisjournalismissa, uutisten
kommenttikentissd ja verkon keskustelualustoilla. Toimittajat seurasivat keskustelun vaikutuksia
Ruotsin lentomaariin, puntaroivat lentoalan kestavyytta ja kestavyyspuheita ja nostivat jutuissaan
esiin vaihtoehtoisia matkustamistapoja. Heindkuussa 2019 Kotimaisten kielten keskus valitsi
lentohapean kuukauden sanaksi, kuvaillen sita tunteeksi, jota oman elamantyylinsa ja erityisesti

lentomatkojensa ilmastovaikutuksia pohtivat saattavat kokea.

Taman tapahtumaketjun ja muutaman mutkan kautta aihe paatyi myés omien silmieni eteen. Olin
samoihin aikoihin vuonna 2019 alkanut seurata Instagramissa joitakin suomalaisia tileja, jotka
nostivat usein tai ainakin ajoittain esiin ymparistodn liittyvia aiheita, kuten suomalaiseen
metsanhoitoon ja lihantuotantoon liittyvia ongelmia. Kun tilien julkaisut alkoivat tuoda esille myo6s
lentoliikenteen ongelmallisuutta, se tuntui tuolloin ulkomailla asuvasta ja myos erilaisille matkoille
usein lentavasta nuoresta epamukavalta ja ristiriitaiselta. Koin syyllisyytta mutta myds turhautumista,
olinhan kuitenkin mielestani melko ymparistotietoinen ja tehnyt paljon ilmaston kannalta positiivisia
muutoksia esimerkiksi ruokavaliooni. Kommentteja selatessani 10ysin tutulta tuntuvaa
polarisoitunutta keskustelua, jossa kommentoijat olivat vahvasti joko puolesta tai vastaan; niita, jotka
katsoivat valinnan lentaa olevan taysin kasittamaton ja niita, jotka avoimesti halveksivat jo pelkkaa
ehdotusta lentdmisen vahentamisesta. Joukossa tuntui kuitenkin olevan paljon myds kaltaisiani,

jotka suhtautuivat aiheeseen kiemurrellen, selitellen tai ristiriitaisesti.

Vuonna 2019 ilmassa saattoi aistia toivoa kansainvaliseksi laajentuneen liikkeen mahdollisuuksista
vahentaa lentamisen kysyntaa. Myos lentoyhtiot ottivat haasteen tosissaan ja alkoivat kampanjoida
sitd vastaan, pyrkien esimerkiksi ka&antdamaan keskustelun moralisoivalta kuulostavaan
"lentohapaisyyn” sisdiseen kamppailuun viittaavan "hapean” sijaan (Niranjan 2024). Keskustelun
todellisia vaikutuksia ihmisten halukkuuteen lentdd ei kuitenkaan paasty havainnoimaan, silla
seuraavana vuonna lentomaarat romahtivat koronapandemian keskeyttaessa lentoliikenteen lahes
kokonaan. Pandemia teki nakyvaksi, miten suuri vaikutus vahentyneella lentamisella voi ilmaston
kannalta olla: vuonna 2020 rajoitukset vahensivat lentdmisen aiheuttamia ilmastopaastoja 58

prosenttia edellisvuoteen verrattuna (European Environment Agency 2025). Vuosi jai kuitenkin



poikkeukseksi, silla lentoaktiivisuuden noustessa ja kivutessa kohti aiempaa tasoa ilmastopaastot
kaantyivat jalleen jyrkkdan nousuun (emt.). Lentokdyttaytymistd jo 1990-luvulta tutkinut Stefan

Gossling totesikin vuonna 2024 The Guardian -lehdelle lentohdpean “kuolleen” (Niranjan 2024).

1.1 Suhde aiempaan tutkimukseen

Vaikka lentohapea olisikin "kuollut”, laajempi ja perustavampi keskustelu lentdmisen vahentamisesta
tai lopettamisesta ja muista elamantapamuutoksista on hadin tuskin alkanut. Kansainvalisesti
lentokayttaytymistd suhteessa ilmastonmuutokseen, halukkuutta vahentaa lentamista ja erityisesti
myo6s vuonna 2018 alkanutta keskustelua lentohapeasta on myds tutkittu sangen kattavasti. Aihetta
on tarkasteltu maailmanlaajuisessa mitassa muun muassa Twitterin (nykyinen X) ja Redditin
keskustelujen kautta. Lentdmisté koskevaa tutkimusta, esimerkiksi kansallisesti toteutettuja kysely-
ja haastattelututkimuksia ihmisten syistd, motivaatioista ja halukkuudesta lentdd I0ytyy myos
runsaasti (ks. esim. Cass 2022; Cohen, Higham & Cavaliere 2011; Dutschke, Engel, Theis & Hanss
2022; Schubert, Sohre & Strobel 2020).

Turismitutkijat Susanne Becken, Harald Friedl, Bela Stantic, Rod M. Connolly ja Jinyan Chen (2021)
toteavat lentohdpeadkeskustelun kansainvalistd kehitystd tarkastelevassa tutkimuksessaan
kansallisen kontekstin vaikuttavan oleellisesti asenteisiin lentdmistd kohtaan. Suomessa
lentohdpeaa ja siitd kaytavaa keskustelua ei ole tutkittu juuri lainkaan. Esimerkiksi tammikuussa
2025 Tampereen yliopiston kirjaston aineistojen hakukone tuotti sanalla "lentohdpea” vain yhden
osuman: Jannika Lahden vuonna 2020 valmistuneen sosiologian pro gradun, joka kasittelee
matkailun ymparistdeettisyydestd kaytya keskustelua analysoimalla podcasteja. Suomessa jo
pelkkd maantieteellinen sijainti tuo oman kiinnostavan kulmansa keskusteluun, silld Suomea
kuvaillaan usein "saareksi” ja useissa kommenttiketjuissa tarvetta lentaa perustellaan juuri Suomen
eristyneisyydella ja pimeydella. Keskustelun tarkastelun nimenomaan takalaiseltd kannalta tekee
kiinnostavaksi myos se, etta suomalaiset ovat ahkeria lentgjia. The International Council on Clean
Transportation -jarjestén (ICCT) mukaan vuonna 2018 suomalaisten lentdminen aiheutti
asukaslukuun suhteutettuna toiseksi eniten hiilidioksidipaastéja koko maailmassa (Zheng 2019).
Jotta lentdmisen tuottamat hiilidioksidi- ja muut paastét olisi mahdollista saada kuriin myos taalla,
niistd kaytavaa keskustelua ja sen taustalla vaikuttavia tekijoita on tarpeen ymmartaa ja tutkia

lahemmin.

Tutkielmani ydinproblematiikka koskee suomalaisen lentohdpedkeskustelun dynamiikkaa ja
erityisesti sitd, minkalaisia osallistujien tunteisiin kutoutuvia intensiteetteja keskustelu pitaa sisallaan.

Kuten termi intensiteetti jo vihjaa, koen tutkielmani kannalta erityisen hyddylliseksi



verkkokeskustelujen tutkimuksessa 2000-luvulla suosituksi nousseen affektin kasitteen. Sen avulla
on mahdollista paasta kiinni lentamista koskevan keskustelun tihentymiin ja jannitteisiin eli nostaa
kielellisten piirteiden ja argumenttien rationaalisuuden sijaan esiin mukaan kietoutuvia laajempia
voimia ja niiden historiallisia ja/tai kulttuurisia sidoksia (Rantasila 2018). Erityisen hedelmallisina
pidan tieteen- ja teknologiantutkija Veera Oikkosen ja mediatutkija Anna Rantasilan tapoja Iahestya
eri aiheisiin keskusteluissa jannitteisyyttd tuottavaa affektiivista dynamiikkaa. Vuonna 2018
julkaistussa artikkelissaan Rantasila tutki Yleisradion Fukushiman ydinonnettomuutta kasittelevien
uutisten kommenttikenttien affektiivista dynamiikkaa kohdentaen huomionsa affektiivisiin
intensiteetteihin ja niiden tuottamaan tahmaisuuteen. Tahmaisuuden kasite tulee tutkija Sarah
Ahmedin (2014, 45) teoriasta; sen pohjalta affekti voidaan kasittdd padomaksi, jonka arvo riippuu
kierrosta. Toisin sanoen mitd enemman affekti suuntautuu tiettyyn aiheeseen, sitéd tahmaisemmiksi
aihe muuttuu. Oikkonen (2017) puolestaan tarkastelee zikaepidemiaa koskevan keskustelun
dynamiikkaa New York Times -lehden artikkeleissa erittelemalla affektiivisia keskittymia ja

osoittamalla niiden valisia jannitteita, jotka lisdavat keskustelun tihentyneisyytta ja tunnepitoisuutta.

Empiirisid vaihtoehtoja suomalaisen lentohdpeakeskustelun tarkastelemiseksi on useita, silla
keskustelun virittyd vuosina 2018 ja 2019 aiheesta on esitetty ja vaihdettu mielipiteita niin sosiaalisen
median alustoilla, verkon keskustelufoorumeilla, podcasteissa kuin lehdissa, televisiossa, radiossa
ja niiden verkkosivujen kommenttikentissa. Koska suomalaisen julkisen lentohdpeakeskustelun
affektiivista dynamiikkaa ei ole tutkittu aiemmin, olen valinnut tutkielmassani tarkasteluun alustat,
joilla keskustelua on kayty suhteellisesti eniten ja jotka ovat digitaalisina tiloina avoimia suurelle
joukolle ihmisia. Nain ollen olen koostanut tutkielmassa erittelemani aineiston Suomen suurimpien
journalististen verkkomedioiden eli Ylen ja Helsingin Sanomien viime vuosien artikkeleista ja niiden
kommenttiosioista. Tasmennan tutkielmani ydinproblematiikan ja eriytan siitd empiiriset

tutkimuskysymykseni luvun 4 aluksi.

Vaikka lentohapean ilmaantuminen ihmisten huomion kohteeksi ja sanavarastoon vuonna 2019 ei
siis saanut aikaan suurta liikehdintda suomalaisilla tutkimuskentilla, termi lentohdpeé on kuitenkin
vilahdellut eri alojen suomenkielisissa opinnaytetdissa. Lentdminen ja sen maaran kontrollointi
kytkeytyvat useisiin yhteiskunnallisiin kysymyksiin, kuten matkailualan ja turismin tai teknologian ja
talouden kehitykseen seka ihmisten olemisen, liikkumisen ja kayttdytymisen muutoksiin.
Lentohapeaa kasittelevissa aiemmissa opinnaytetdissa, kuten myds verkon keskusteluissa, aihe
kuitenkin linkittyy usein vahvasti etenkin matkailuun ja turismiin. Esimerkiksi Lapin yliopiston
Matkailututkimuksen ohjelmassa Anna-Emilia Haapakoski (2021) ja Evelina Harju (2023)
tarkastelivat matkailun tulevaisuutta, jonka muotoutumisessa he nostivat lentohdpean yhdeksi

tekijaksi muiden joukossa. Omassa tarkastelussani keskityn kohdennetusti nimenomaan



lentohdpeasta ja lentomatkustamisen vahentamisesta tai lopettamisesta kaytyihin keskusteluihin ja

niiden dynamiikkaan.

Edelld jo mainitsemassani Jannika Lahden (2020) sosiologian pro gradu -tutkielmassa
lentohdpedkeskustelu on keskidssa. Lahti tarkastelee matkailun ymparistdeettisyytta kasittelevissa
keskusteluissa esiintyvia diskursseja. Aineistona ovat Yle Areenassa ja Spotifyissa yhden vuoden
aikana julkaistut podcastit, joista han hahmottaa viisi eri diskurssia: hapeadiskurssin,
kyseenalaistamisdiskurssin, tarpeellisuusdiskurssin, synninpaastddiskurssin ja
vastuunjakodiskurssin. Lahden mukaan keskustelujen taustalla voi tunnistaa individualistisen
kuluttajandkemyksen, joka sysaa vastuuta muutoksesta kuluttajille (emt., 58). Keskusteluissa
nousee esiin myods esimerkiksi uskonnollisia puhetapoja, joissa lentomatkailu maarittyy synniksi
(emt., 51). Lahden huomioita vahvistavat Kaisa Seppasen (2021) havainnot hanen taloussosiologian
pro gradu -tutkielmassaan, jossa tarkastelun kohteena on kuluttajien vastuuttaminen ilmastotoimista
suomalaisissa joukkoviestimissa. Seppanen toteaa, etta kuluttajiin suhtaudutaan journalistisissa
viestimissa tiedostavina ja rationaalisina toimijoina, joita vastuutetaan ponnekkaasti ilmastotoimiin
(emt., 48-49, 57-58). Seppasen tunnistamissa diskursseissa vastuun ja syyllistdmisen kohteet

vaihtelevat, mutta korostetuimmin siséistetyn vastuun kohteena on lentaminen (emt., 33).

Lahden (2020) tutkimus auttaa hahmottamaan matkailun ja erityisesti lentamalla matkustamisen
ymparistoeettisyytta kasittelevaa keskustelua. Kuten han (emt., 62) itsekin toteaa, tutkimusta
aiheesta olisi tarpeen jatkaa. Myds Seppasen (2021) havainnot nostavat esiin tarpeen
lisdtutkimukselle; jos journalistisissa viestimissd julkaistut artikkelit lentdmisen vapaaehtoisesta
vahentamisestd ovat kuluttajia vastuuttavia, miten niihin reagoidaan? Oman kiinnostukseni
kohteena tassa tutkielmassa ovat juuri ndma reaktiot, niiden dynamiikka ja intensiteetit, joita

erittelemalla katson olevan mahdollista saada ote myds keskustelua jasentavista taustatekijoista.

1.2 Tyon eteneminen

Tutkielmani etenee siten, ettd seuraavassa luvussa 2 rakennan tydlleni taustaa tarkastelemalla
laajemmin lentoalaa koskevaa tutkimusta ja lentohapeakeskustelun kehitystd viime vuosina.
Luvussa 3 Kkasittelen tutkielmani kiinnittymiskohtia affektitutkimukseen ja verkkokeskustelujen
affektiivisuuden tutkimukseen. Luvussa 4 tiivistan aluksi tutkielmani ydinproblematiikan ja eriytan
siitd kolme empiiristd tutkimuskysymysta, minka jalkeen avaan aineistoni valintaa, muodostamisen
haasteita ja erittelyd. Luvussa 5 vastaan ensimmaiseen tutkimuskysymykseeni, minka jalkeen
erittelen kuvailevan analyysiosuuden perusteella lahempaan tarkasteluun valitsemieni neljan

artikkelin kommenttikentat. Luvussa 6 siirryn toiseen analyysiosioon, jossa vastaan toiseen ja



kolmanteen tutkimuskysymykseeni. Paatdsluvussa 7 kokoan keskeisimmat empiiriset havaintoni ja
suhteutan ne tyoni ydinproblematiikkaan. Lisaksi reflektoin tutkielmani tekemisen prosessia ja esitan

avauksia jatkotutkimukselle.



2 Lentamisen merkitys ja vaikutukset

Tassa luvussa taustoitan johdantoluvussa hahmottelemaani ydinproblematiikkaa tarkastelemalla
lentdmistd sen yhteiskunnallisten ulottuvuuksien kannalta ja lentohdapeaa kasittelevaa tai siihen
linkittyvdd aiempaa tutkimusta. Valotan myds lentohdpeailmidodn liittyvien lentomatkailun

iimastopaastojen vaikutusta ja niiden roolia ilmastonmuutoksen kiihdyttajana.

2.1 Lentamisen yhteiskunnalliset ulottuvuudet

Vaikka lentdmistd voidaan edelleen pitdd niin kansallisesti kuin kansainvalisesti sangen pienen
ryhman harjoittamana toimintana, lentdminen on viimeisten 60 vuoden aikana silti muuttunut
likkumisen ja liikenteen kalleimmasta ja ulossulkevimmasta muodosta yhd useamman ulottuvilla
olevaksi tavaksi matkustaa. Kaiken kaikkiaan uusien lentokenttien rakentaminen ja vapaa-ajan
lisddntyminen, koulutus- ja elintason nousu seka lentdmisen hinnan suhteellinen aleneminen ovat
mahdollistaneet historiallisesti uudenlaisen tavan ylittda nopeasti valtavia etaisyyksia. Lentamisen
ymparistovaikutusten kieltdmisen kulttuuria ja sita yllapitavia lentoalan diskursseja tarkastelevassa
tutkimuksessaan turismitutkijat Stefan Gdssling ja Paul Peeters (2007) nimittavat tata ilmiota

hyperliikkuvuudeksi.

Ihmisten liikennevélinein paikasta toiseen siirtymisen lisdantyminen on pitkdan mielletty
seuraukseksi taloudellisesta kasvusta. Se on sita edelleen, silla lentomaarat seuraavat elintason
nousua. Toisaalta jo 1990-luvulla kyseenalaistettiin, voiko lentamisen lisdantymista pitda pelkastaan
positiivisena kehityksena sen aiheuttaman ymparisténkuormituksen vuoksi (ks. esim. Penner ym.
1999; Sausen ym. 2005; Schumann 1990). Viimeisten kymmenen vuoden aikana skeptisyys on
keskustelussa lentamisen vaikutuksista vahvistunut ja levinnyt maailmalle erityisesti Ruotsista.
Tutkijat Sara Ullstrém, Johannes Stripple ja Kimberly Nicholas (2023, 690) kutsuvatkin Ruotsia
"lentdmisen problematisoinnin keskukseksi’. Epailevan suhtautumisen yhtena alkusysayksena
voidaan pitda vuotta 2016, jolloin useat ruotsalaiset julkisuuden henkil6t ja akateemikot julistivat
mediajulkisuudessa aikovansa vahentaa lentdmista ilmastosyista (ks. Ernman 2016; Hadley-Kamptz
2018; Liljestrand 2018). Vuonna 2017 johdannossa mainitsemani hashtag #JagStannarPaMarken
(suom. “Mina pysyn Maan pinnalla”) alkoi ottaa tuulta alleen sosiaalisessa mediassa. Vuonna 2018
nuoren ilmastoaktivisti Greta Thurnbergin aloittama “koululakko” ilmaston puolesta sai
kansainvalistd huomiota ja nosti Thurnbergin samalla kansainvalisesti tunnetuksi henkiléksi.
Thurnberg keskittyi puheissaan paljon henkildkohtaiseen vastuuseen ja vahahiiliseen
elamantapaan, mikd suuntasi huomiota erityisesti lentdmisen energiasydppoyteen ja teki
lentohdpeéa-termin kansainvalisesti tunnetuksi. Samana vuonna Ruotsissa otettiin kayttddn uusi

lentovero ja vapaaehtoista lentdmisen lopettamista ajava jarjestdé "We Stay on the Ground”



perustettiin. Gdssling (2019, 1) huomauttaakin 2010-luvun lopun olleen otollista aikaa lentdmisen
problematisoinnille, silla Kansainvalisen ilmastopaneelin erikoisraportti Global Warming of 1.5°C ja
lentoalan vahva kasvu saivat molemmat runsaasti nakyvyytta journalistisissa viestimissa ja

laajemmassa julkisuudessa.

Ullstrém, Stripple ja Nicholas (2023) tunnistavat Ruotsissa kolme toisistaan eroavaa normatiivisesti
savyttynytta lentamisen diskurssia eli yhteiskunnallista ymmarrys- ja puhetapaa, jotka ohjaavat sita,
miten lentdmiseen suhtaudutaan ja siita keskustellaan. limaantuessaan 2010-luvun lopulla "maassa
pysyminen” oli taysin uusi puhetapa, joka haastoi kaksi aiempaa eli "tavoiteltavan luksuksen” ja
edelld jo mainitsemani "hyperliikkuvuuden” diskurssit (emt., 693). Tavoiteltavan luksuksen diskurssi
syntyi lentomatkailun alkaessa 1950-luvulla, ja se pitad sisallddn mielikuvan lentamisesta
haluttavana ja hohdokkaana toimintana. Hyperliikkuvuuden puhetapa puolestaan kehkeytyi 1990-
luvulla ja se ilmentdd mainitsemaani murrosta, jonka mydéta lentdminen muuttui luksuksesta
arkiseksi toiminnaksi. Naissa kahdessa diskurssissa lentaminen nayttaytyy paitsi haluttavana myos
yhteiskunnan kannalta tarpeellisena aktiviteettina. Ullstromin, Stripplen ja Nicholasin tutkimuksessa
seka tavoiteltavan luksuksen ettd hyperliikkuvuuden diskurssissa nousee lisaksi esiin niin sanottu
"pako arjesta aurinkoon” samalla, kun jalkimmaisessad on lasnd myds ajatus matkustamisesta
elamantyylina ja osana identiteettia. Maassa pysymisen diskurssissa lomalle lentaminen sita vastoin
nayttaytyy tavoiteltavuuden sijasta ongelmana, ja tavoiteltavia ovatkin vaihtoehtoiset
matkustusmuodot. Maassa pysymisen diskurssi toisin sanoen muodostuu edeltavien haastajaksi

kannustaen kyseenalaistamaan tai muuttamaan omaa lentokayttaytymista. (Emt., 696, 700)

Ullstrémin, Stripplen ja Nicholasin (2023, 700) analyysin mukaan maassa pysymisen diskurssi
rakentuu samanaikaisesti moralisoinnille ja suostuttelulle. Lentamisen valttely katsotaan eettiseksi
toiminnaksi ja seka ilmaston etta ihmisten kollektiivisen hyvinvoinnin tarkeytta korostetaan sitomalla
se arvoihin ja moraaliseen vastuuseen. Lentdmisen vahentdmiseen suostutellaan korostamalla
henkilokohtaisia hyotyja, kuten uusien kokemusten saamista ja itse matkustamisen kokemisen ja
arvostamisen mahdollisuutta. (Emt., 700) Nama havainnot vahvistavat muiden tutkimusten tuloksia,
joiden mukaan matkustamisen ja lomailun vaihtoehtoisten muotojen olemassaolo on tarkeaa
lentdmisen vahentamiselle (ks. esim. Kamb, Lundberg, Larsson & Nilsson 2021; Wormbs & Wolrath
Sdderberg 2021).

On toistaiseksi liilan aikaista arvioida, miten ja kuinka merkittavasti maassa pysymisen diskurssi
pitkalla aikavalilla vaikuttaa valtavirtaiseen hyperliikkuvuuden diskurssiin, jota pitavat ylla paitsi
yhteiskunnalliset sdaddkset, matkailuun ja lentdmiseen linkittyvat yhtiét ja instituutiot myds ihmisten
saanndllisiksi muodostuneet ’Etelan lomien’ kaytdnnét. Muutamat tutkimukset ovat kuitenkin
viitoittaneet, ettd lentohapea on jo vaikuttanut sosiaalisiin normeihin ja tapaan, jolla lentamisesta

puhutaan. Esimerkiksi Gossling (2020, 9) toteaa lentohapean “lapaisseen” saksalaisen



yhteiskunnan, n&kyvan ihmisten valisissd keskusteluissa ja nousevan esiin myds lasten
mielipiteissa. Toisaalta lentohapeakeskustelun konkreettista vaikutusta lentamisen vahenemisena
Saksassa han ei havainnut (emt.). Yhteiskuntatutkijat Anders Bjorkwall ja Gustav Westberg (2021,
73) toteavat, ettd Ruotsissa yhteiskunnallisessa keskustelussa kiertaneella lentohapealla on ollut

selva vaikutus ainakin lento- ja matkustusalan viesteihin ja strategioihin.

Bjorkwallin ja Westbergin (2021) mukaan lento- ja matkailuala pyrkii vastaamaan maassa pysymisen
vaatimuksiin pdnkittdamalla lentamisesta koettua ylpeytta ja keskittymalla ymparistdystavallisiin
tuotteisiin seka iimastopaastdjen kompensointiin. Yhtididen viestinnassa lentohapeailmiéon ei viitata
suoraan, mutta sen olemassaolo on lahtdkohtana “ylpeyden” rakentamiselle ja ilmenee
lentoyhtididen viestinnassa epasuorasti. (Emt., 80, 73) Bjérkwall ja Westberg kayttavat esimerkkina
lentoyhtid KLM:n vuoden 2019 kampanjaa, joka ohjeisti matkustamaan vastuullisesti "om du
verkligen maste” ("jos sinun on ihan pakko [matkustaa]”). Tutkijat nostavat esiin myds matkatoimisto
TUI:n mainoksen, joka otti lentohdpe&dan suoraan kantaa ilmoittaen, ettd TUI ei usko hapedan eika
aio lopettaa lentamista. Mainoksessa pyrittiin Bjorkwallin ja Westbergin mukaan luomaan kuva
lentdmisesta rationaalisena toimintana, jonka tavoitteena voi yhta lailla olla ilmaston parantaminen.
Mainos loppuu toteamukseen "Idag bidrar din semester med oss till en battre varld. Malet ar att den
aven ska bidra till ett battre klimat. Nu tar vi nasta steg for positiv turism”. Sama suomeksi: "Tanaan
matkasi kanssamme rakentaa parempaa maailmaa. Tavoite on, ettad se rakentaa myos parempaa

iimastoa. Nyt otamme seuraavan askeleen kohti mydnteista turismia.” (Emt., 73-79)

Bjorkwall ja Westberg (2021) tarkastelevat lentoalan yhteiskunnallisia liikkeita ja viesteja
affektitutkimuksen tyékaluin, soveltaen Sarah Ahmedin (2004) ajatuksia hapeasta ja ylpeydesta.
Ahmedin mukaan hapea ja ylpeys nivoutuvat toisiinsa, silla niilla on samankaltainen affektiivinen
rooli yksildiden arvioinnissa siitd, miten hyvin he elavat yhteiskunnallisten ihanteiden mukaisesti
(emt., 109). Bjérkwallin ja Westbergin mielesta ilmastokriisin tapauksessa arvot liittyvat vahahiiliseen
elamantyyliin, jolloin ihmiset, jotka eivat pyri rajoittamaan lentdmistaan tai muuten muuttamaan
elintapojaan, saattavat tuntea hapeaa. Samalla muut voivat katsoa heidan olevan moraalisesti
valinpitamattémia. Tutkijakaksikko huomauttaa, etta juuri hapeadn ja ylpeyden laheisyys tarjoaa
mahdollisuuden kaantaa hapea ylpeydeksi, mika mitd ilmeisimmin on esimerkiksi TUl:n mainoksen
tavoite. (Emt., 73) Ahmedia (2014, 109) mukaillen h&peda tuottavan moraalisen kehyksen
hyvaksyminen on juuri se, mika sallii hapean kaantamisen ylpeydeksi. TUl:n mainoksessa alussa
hyvaksytaan, ettda hapean tuntemiselle lentamisesta voi olla hyvia syita. Taman jalkeen ylpeytta
lahdetddn rakentamaan toiminnoilla, jotka eivat suoranaisesti liity lentamiseen, mutta joita
arvostetaan, kuten ajan viettdminen yhdessa perheen kanssa. Lopussa lentamista rationalisoidaan

viela lupauksella tulevaisuuden paastékompensaatiosta. (Bjorkwall & Westberg 2021, 74-79)



Bjorkwallin ja Westbergin (2021) esimerkit ja heidan analyysinsa tulokset osoittavat maassa
pysymisen diskurssin ja lentohdpedn vaikuttaneen ruotsalaiseen keskusteluun lentamisesta.
Aiempien vuosikymmenten kuluessa lentoalan mydtavaikutuksella rakentuneet diskurssit
lentamisesta vaikuttavat kuitenkin edelleen vahvasti keskusteluun, ja lentohapean innoittamat
kaupalliset strategiat, joita esimerkiksi TUIl:n mainos havainnollistaa, ovat vain uusimpia esimerkkeja
lentoalan reagoinnista ilmastohuoliin. Yleisen ilmastotietoisuuden kasvaessa lentoala on kehittanyt
omaa viestidan lentdmisen osallisuudesta ja vaikutuksista ilmastonmuutokseen jo pitkaan.
Esimerkiksi Gosslingin ja Peetersin (2007, 405-406) analyysissa lentoalan ymparist6a koskevasta
viestinnastd nousi esiin nelja selvapiirteistd argumenttia: 1) lentdminen on energiatehokasta ja
vastaa vain murto-osaa maailman hiilidioksidipaastoista, 2) lentdminen on talouden ja sosiaalisten
suhteiden kannalta liian tarkeaa rajoitettavaksi, 3) vaikutukset ymparistdlle ovat olemassa mutta
myOs ratkaistavissa teknologiaa kehittamalla, ja 4) lentoalaa kohdellaan epareilusti muihin
liikennemuotoihin ndhden. Tuoreemmassa tutkimuksessaan Gdssling ja kollegat (2019) erottavat
kaksi paaasiallista diskurssia, joista lentoalan toimijat pitavat kiinni. Niistd ensimmaisen keskidssa
on ajatus lentdmisestd normina, jonka mukaisesti valtava osa maailman véaestdsta toimii. Tama
nakyy esimerkiksi lentomatkustajien maaran korostamisena. Vaite on kuitenkin ristiriidassa sen
tosiasian kanssa, etta vain 11 prosenttia maailman vaestostd on koskaan lentanyt ja lentaminen
keskittyy vauraisiin maihin ja niissakin vauraimmille yhteiskuntaluokille (Géssling & Humpe 2020, 1).
Toinen Gosslingin ja kollegoiden (2019) erottama paadiskurssi taas korostaa kaiken lentamisen
olevan moraalisesti perusteltua, silla lentoliikenne tuottaa taloudellista arvoa. Tama diskurssi nousee
erityisesti esiin aiheen kriittisen tarkastelun puutteena ylikansallisissa organisaatioissa, kuten
Yhdistyneiden kansakuntien ymparistdohjelmassa (UNEP) ja YK:n alaisessa Maailman
matkailujarjestdssa (UNWTO). (Emt., 1-2)

Gosslingin ja Peetersin (2007, 413) mukaan on ilmeista, etta lentoala on pyrkinyt ja pyrkii luomaan
positiivista mielikuvaa ilmastotoimistaan ja -ystavallisyydestaan. Taman vaikutelman tuottamista
tavoitellaan esimerkiksi tieteellisella kielenkaytdlla, valikoitujen faktojen esittelylla ja osoittamalla
innokkuutta teknologista kehitysta kohtaan (emt.). Havainnollistavat vertailut ja faktat on valittu
huolellisesti tavoitellun mielikuvan luomiseksi ja ne vastaavat vain osittain tutkittua tietoa. Géssling
ja Peeters katsovat, etta valikoivalla ja jopa harhaanjohtavalla tiedon esittamisellda lentoalasta
pyritddn rakentamaan vaikutelma vihredna mutta samalla taloudellisesti ja sosiaalisesti merkittavana
alana. Yhtena merkkind tdman mielikuvastrategian onnistumisesta voi pitda yleisesti heikkoa
ymmarrysta lentdmisen ilmastovaikutuksista. (Emt., 413) Saman toteavat myds lentamiseen
kohdistuneita asenteita tutkimuksessaan tarkastelleet Nicole Cocolas, Gabrielle Walters, Lisa
Ruhanen ja James Higham (2020), jotka lisaksi painottavat, etta lentoalan intressien hallitsemassa
yhteiskunnassa vahvana elavat argumentit ja yleinen haluttomuus vahentaa lentamista vaativat
asenteiden ja erityisesti niihin nivoutuvien rakenteiden l|dahempaa tarkastelua, jotta

lentokayttaytymisen muuttaminen olisi tulevaisuudessa mahdollista (emt., 331).
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Vastaavia tutkimuksia suomalaisten suhteesta lentomatkailuun, lentamisen diskursseista Suomessa
tai esimerkiksi Suomen valtio-omisteisen lentoyhtid Finnairin harjoittamasta mielikuvamainonnasta
en loytanyt. On kuitenkin selvaa, etta lentoala myds Suomessa on tietoinen ilmastonmuutoksen sille
asettamasta haasteesta ja pyrkii edellda mainittujen KLM:n ja TUIl:n tavoin luomaan mielikuvaa
ilmastoystavallisyydestaan. Esimerkiksi Suomen Kkilpailu- ja kuluttajavirasto KKV tiedotti vuonna
2024 puuttuneensa Finnairin laajassa mainoskampanjassaan kayttdmaan vaittdmaan: hankimme
uusiutuvaa lentopolttoainetta, joka vahentaa kasvihuonekaasupaastoja jopa 80 % — tavoitteenamme
on olla taysin hiilineutraali vuonna 2045”. KKV katsoi viestin harhaanjohtavaksi, silla mainitun
uusiutuvan lentopolttoaineen osuus Finnairin polttoaineista oli vain noin 0,2 %. (KKV, 2024) Kuva 1
alla on ote kyseisesta nuhteet saaneesta kampanjasta Finnairin Instagram-tililtd ja havainnollistaa
samalla suomalaisen lentoalan harjoittamaa ilmastopuhetta laajemminkin. Pidemmalle menevien

paatelmien tekeminen suomalaisiin kohdistuvasta ja erityisesti lentohapeaan linkittyvasta

mainonnasta kuitenkin vaatisi laajempaa tarkastelua, mika ei ole taman tyon puitteissa mahdollista.

feelfinnair &
Sponsoroitu

Hankimme uusiutuvaa
lentopolttoainettaq, joka
vahentdd kasvihuone-
kaasupadastoja jopa

80

Tavoitteenamme on olla taysin
hiillineutraalivuonna 2045.

Kuva 1: Ote Finnairin mainoskampanjasta, johon Kuluttaja-asiamies puuttui.
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Myds tiedon I6ytdminen suomalaisesta lentdmisen historiasta osoittautui tutkielmaa tehtdessa
haastavaksi. Parhaana itselleni saavutettavissa olevana lahteena pidan Suomen valtio-omisteinen
lentoasemayhtié Finavian verkkosivuillaan julkaisemaa Suomen lentamisen historia -artikkelisarjaa,
jossa lentdmisen kansallista historiaa tarkastellaan vuosikymmenittdin 1900-luvun alusta 2000-
luvulle. Finavian mukaan ensimmainen lentoyhtion toteuttama lento tehtiin Suomessa 1920-luvulla,
jolloin lentdminen oli "haviavan pienen eliitin etuoikeus” (Finavia 2018a). Siviillentdminen kehittyi
1930- ja 1940-luvuilla ja alkoi yleistya 1950-luvulla elintason nousun my6ta. Suurimpiin kaupunkeihin
perustettiin matkatoimistoja, ja uusia lentoyhti6ita syntyi reittilentojen ymparille (Finavia 2018b).
1960-luvulla lentomatkailun yleistyminen jatkui ja levisi Finavian mukaan julkisuuden henkiléna
tunnetun Kalevi Keihasen edullisten Keihasmatkojen kautta myds "tavallisen kansan” pariin (Finavia
2018c). 1980-luvulla suomalaiset lensivat entistd enemman, ja kilpailu matkanjarjestajien valilla
kiristyi (Finavia 2018d). 1990-luvun lama taittoi pitkdan jatkuneen kasvun, mika kuitenkin jatkui
syvimman aallonpohjan vaistyttyd. Halpalentoyhtiét toivat tarjolle edullisia vaihtoehtoja, ja
Schengenin sopimuksen' siivitdamana suomalaiset matkustivat yhd useammin Euroopassa.
"Kaukokohteiden” suosio oli my6s nousussa. (Finavia 2018e) 2000-luvulle tultaessa Thaimaasta tuli
suomalaisten "toinen Kanaria”, ja lentdmisen kasvukausi jatkui edelleen. Finavian artikkelissa
lImailumuseon asiantuntija Valeri Saltikoff toteaa lentdmisen muuttuneen “reppureissaamiseksi” ja

lentdmisen olleen jo "lahes jokaisen suomalaisen ulottuvilla” (Finavia 2018f).

Mainitun artikkelisarjan tekstien perusteella suomalaisen kulttuurin suhteessa lentomatkailuun voi
havaita samantapaisia piirteitd kuin mita I6ytyy Ullstrémin, Stripplen ja Nicholasin (2023)
kuvailemista lentdmisen tavoiteltavan luksuksen ja hyperliikkuvuuden diskursseista. On kuitenkin
oletettava, etta tapaa, jolla lentdmisesta on keskusteltu ja keskustellaan Suomessa, varittavat myos
muun muassa erilainen maantieteellinen sijainti, toisen maailmansodan tuottama historiallinen
suhde ilmailuun ja lentokoneisiin sekd Kalevi Keihdsen halvoilla hinnoilla (ja halvalla viinalla)

suosituiksi nousseet lentomatkat.

2.2 Lentamisen ilmastopaastot ja lentohapean taustat

Matkustamisen ilmastopaastdja tutkivassa kirjallisuudessa lentdminen oli pitkdan syrjassa sen
oletetusti vahaisemman ilmastovaikutuksen vuoksi. Tutkimukset keskittyivat enemman arkiseen
liikkumiseen ja esimerkiksi autoilun paastdvaikutuksiin. (Czepkiewicz, Heinonen & Ottelin 2018)
Lentomaarat ovat kuitenkin lisdantyneet 2010-luvulla merkittavasti (Graver, Zhang & Rutherford

2019), ja myos lentdmisen ymparistokuormaan on alettu kiinnittdd enemman huomiota erityisesti

' Schengenin sopimus on 29 eurooppalaisen maan valinen sopimus, joka saatelee ihmisten liikkkuvuutta
sopijamaiden valilla. Sopimuksen mukaan sopijamaat muodostavat yhtenadisen Schengen-alueen, jonka
alueella on yhteinen rajavalvonta.
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yksilotason tarkasteluissa (van Goeverden, van Arem & van Nes 2016). Yksilon suhteellisesti

ajatellen suuri ilmastokuorma on myos taustalla ajatuksessa lentohapeasta.

Lentomatkalla noin 60-95% ilmaston lampenemiseen vaikuttavista paastdista aiheutuu itse lennosta
(Gdssling ym. 2005; Peeters & Schouten 2006). Esimerkiksi lentoyhtié Finnair on kertonut, ettd sen
paastoista noin 80% syntyy lentopolttoaineesta (Marttinen 2024). Oma vaikutuksensa on my®és sill3,
ettd lentdessa paastot tapahtuvat korkeammalla ilmakehassa. Tutkijat ovat yhta mielta siita, etta
vaikutukset eivat rajaudu vain suoriin hiilidioksidipaastoihin. Lentaminen aiheuttaa lisdksi muun
muassa voimakkaan kasvihuonekaasu otsonin muodostumiseen johtavia typen oksidien paastoja,
tiivistymisvanoja ja auringonvaloa heijastavia sulfaattiaerosoleja seka valoa imevid nokiaerosoleja.
Vaikutusten mittaamisesta ja siten myds niiden merkittavyyden toteamisesta ei silti tunnu 16ytyvan
taytta yksimielisyytta. (Jungbluth & Meili 2019, 404-405) Lisdksi kuten mainitsin aiemmin,
vahemmistd maailman vaestosta lentaa, mista syysta ilmastopaastdjen epatasainen jakautuminen
korostuu nimenomaan yksilétasolla. Tutkimusten mukaan esimerkiksi Ranskassa 5% vaestdsta
aiheutti runsas vuosikymmen sitten 50% matkustamisen tuottamista paastdista (Gossling, Ceron,
Dubois, & Hall 2009); vastaavasti Britanniassa ylin 10% eniten lentavista aiheutti 43% ja ylin 20%

jopa 60% kaikista lentdmisen ilmastopaastoista (Brand & Boardman 2008).

On huomattava myds, ettd jo yksi pitkd lentomatka voi ylittdd keskimaaraisen asukasta kohti
lasketun paastomaaran (Hares, Dickinson, & Wilkes 2010). Tdman voi todeta myds eduskunnan
valvonnan alaisen Suomen itsendisyyden juhlarahaston eli Sitran “eldamantapatestissa”, joka
julkaistiin Sitran verkkosivuilla vuonna 2017. Testi arvioi asumisen, matkustamisen, syémisen ja
muiden kulutustottumusten vaikutuksia. Tavoitteena on auttaa suomalaisia tunnistamaan
henkilokohtainen hiilijalanjalkensa eli omista valinnoista aiheutuvat ilmastopaastot. Lentamisen
vaikutuksen havainnollistamiseksi tein itse kyselyn kaksi kertaa rinnakkain valiten jokaiseen
kysymykseen saman vastauksen lukuun ottamatta kysymysta lentdmisesta ("Kuinka monta tuntia
tavallisesti lennat vuoden aikana?”). Sen osalta valitsin ensimmaisella testikerralla vaihtoehdon "en
ole lentanyt laisinkaan” ja toisella kerralla vaihtoehdon "15-30 tuntia”. Valinnoilla oli selva vaikutus
testien tuloksiin. Kuva 2 havainnollistaa naiden kahden eri testin tuloksia: lentamattémyys-
vaihtoehdossa hiilijalanjalki jai 3012 kgCO2e:in? kun taas 15-30 tunnin lentomaara nosti paastot
10791 kgCO2e:in. Lentdmisen osuudeksi paastoista tuli siis 7779 kgCO2, mika on l1ahelld keskiverto

suomalaisen hiilijalanjalkea (8900 kgCO2). Huomion arvoista on, ettd jo ilman lentamista

2 KgCO2e eli kilogramma hiilidioksidiekvivalentti on mittayksikkd, joka kuvaa kaikkien kasvihuonepaastdjen
maaraa muutettuna hiilidioksidiksi.
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hiilijalanjalki ylittda Sitran laskeman 2500 kgCO2:n tavoitetason, joka kaikkien olisi saavutettava,

jotta Pariisin ilmastosopimuksen?® 1,5 asteen nousun raja olisi mahdollista saavuttaa. (Ks. Sitra 2017)

Hiilijalanjalkesi Tavoite 2030 mennessd: Hiilijalanjélkesi Tavoite 2030 mennessa:
2500 2500

301 2 kg CO2e kg CO2e 1 0791 kg COZ2e kg CO2e

Olet tiedostava Olet vihred

reissaaja herkuttelija

Tie syddmeen kdy tunnetusti vatsan kautta.
Lautasmallisi tekeekin hyvaa sinulle ja
ympdristélle, Hillijalanjélkesi kuitenkin kasvaa
ovesta ulos astuessa. Oletko mietrlnyt, kuinka
volsit pienentdd likkumisen padastdja? Selvitd,
mita muuta voisit tehda annettujen

Vau! Tieddat hyvin, kuinka likkumnisesi
vaoikuttaa ympdristéon. Ostoksistasi kertyy
kuitenkin varsin suuri hiilijalanjalki - ja
nurkkiin lisGa tavaraa pyérimadn.
Onnistuisikohan ostolakko? Saastdisit
samalla rahaa. Selvitd, mitd muuta voisit
tehdd annettujen suositusten pohjalta. suositusten pehjalta.

Katso vinkit juuri sinulle > Katso vinkit juuri sinulle >

993 815 1204 9293 7779 815 1204

Asuminen Liikleuminen Ruoka Tavarat ja palvelut Asuminen Liikkuminen Ruoka Tavarat ja palvelut

Kuva 2: Sitran eldméntapatestin arviot hiilijalanjéljestétilanteessa, jossa ainoa ero on lentdmisen mééra. Vasemmalla
lentédmisté koskevaan kysymykseen vastattiin “en ole lentényt lainkaan” ja oikealla ”15-30 tuntia”.

Moottoriajoneuvoin tapahtuvan liikkumisen aiheuttamat ilmastopaastét ovat vahvasti yhteydessa
myds tulotasoon (Buchs & Schnepf, 2013; Gill & Moeller, 2018; Irfany & Klasen, 2016). Christian
Brandin ja Brenda Boardmanin (2008) mukaan esimerkiksi Britanniassa korkeimmassa tuloluokassa
olevat (yli 40 000 puntaa vuodessa ansaitsevat) tuottivat iimastopaastoja 3,5 kertaa enemman kuin
matalassa tuloluokassa olevat (alle 10 000 puntaa vuodessa ansaitsevat). Saman voi olettaa
patevdn myds koko maailman mittapuulla, vaikka dataa maailman rikkaimpien ihmisten
matkustamisesta on saatavilla vahemman. Gésslingin (2019) julkisuuden henkildiden lentdmista
koskevan analyysin pohjalta voi joka tapauksessa esittda, ettd kulttuurinen, taloudellinen ja

poliittinen eliitti aiheuttaa huomattavasti enemman ilmastopaastoja kuin muut vaesténosat.

3 Pariisin ilmastosopimus on vuonna 2015 solmittu iimastonmuutoksen hidastamiseen tahtaava
kansainvalinen sopimus. Sen tavoitteena on maapallon keskilampétilan nousun torjuminen ja keskittyminen
toimiin, joilla lAmpeneminen saataisiin rajattua alle 1,5 asteeseen suhteessa esiteolliseen aikaan.
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3 Affektin kasite tutkimuksessa

Tassa luvussa rakennan tutkielmalleni teoreettisen viitekehyksen affektin kasitteen varaan.
Hahmottelen ensin affektin kasittdmistapoja 2000-luvun tutkimuksessa valottaen affektin ei-
sosiaalista ja sosiaalista ymmartamista seka kasitteen niin sanotun epataydellisyyden hyvaksymista.
Luvun lopuksi teen katsauksen affektin hyddyntdmiseen verkkokeskustelujen tutkimuksessa ja
perustelen tassd yhteydessd oman keskittymiseni lentohdpedkeskustelun affektiiviseen

dynamiikkaan, intensiteetteihin ja tahmaisuuteen.

3.1 Affektitutkimuksen suuntaukset

Lahes 20 vuotta sitten elokuva- ja mediatutkija Anu Koivunen julisti artikkelissaan suomalaisen
media- ja viestintatutkimuksen karsivan “tunneongelmasta". Avauksellaan Koivunen (2008, 10)
halusi haastaa myos alan kotimaiset tutkijat tarttumaan kasitteellisesti tunteeseen ja kokemukseen
tai toisin muotoillen lakata kohtelemasta tunnetta "mykka&na muuttujana”. Koivunen esitti haasteeksi
erityisesti irrottautumisen “individualismin ideologiasta” eli tunteiden nakemisestad vain yksildiden
subjektiiviseksi kokemukseksi. Sen sijaan han ehdotti tunteen historiallistamista, kontekstualisointia
ja tunteeseen liitettyjen ennakko-oletusten kohtaamista. (Emt., 19) Vaikka tatd 2020-luvun
puolivalissa kirjoittaessani tutkimusalan tunneongelmasta tuskin enaa voidaan suomalaisittainkaan
puhua, Koivusen (emt., 19) tapa perustella kritiikkidan sanoittaa osuvasti syyn sille, etta itse halusin

tassa tydssa kaantya tunteen puoleen:

Toimintana, suhteina ja kommunikaationa tunteet eivét “ole” vaan ne “tekevét’, ja
kulttuurin ja yhteiskunnan tutkijoina meilld ei ole varaa jéttaa tuota "tekemistd”
tutkimatta.

Vaikka etenkin mediatutkimuksen kansainvaliselld kentdlld on runsaan kahden vuosikymmenen
kuluessa tarkasteltu runsaasti tunnetta, kokemusta ja aistimellisuutta, sanan "tunne” maarittelyn ja
kasitteellistamisen haasteet eivat ole kadonneet. Esimerkiksi mediatutkia Susanna Paasonen
(2017, 42) kuvailee tunteen viittaavan “kaikenlaisiin tuntemuksiin ja aistimuksiin, jotka heraavat
kohtaamisissamme maailman kanssa”. Kunnianhimoisessa mediatutkimuksen pro gradu -
tutkielmassaan Nikke Kinnunen (2019, 23) puolestaan huomauttaa suomen tunne-sanalla olevan
ainakin kolme merkitysulottuvuutta: ensiksikin kehon biologisena toimintana, toiseksi yhteisina
merkitysjarjestelmina ja kolmanneksi subjektin ja sen tunnusteleman kohteen vuorovaikutuksena.
Arkipuheessa tunne mielletddn usein individualistisesti henkildkohtaiseksi ja tunteellisuus taas
rationaalisuuden vastakohdaksi. Lantisissa yhteiskunnissa myods tunteiden ylenkatsomisella ja
vahattelylla on pitka historia, ja esimerkiksi journalismintutkija Karin Wahl-Jorgensen (2013) katsoo

tuntumattomuuden ideaalin olevan sisdankirjoitettuna liberaaliin ideaaliin jarjelld ajattelevasta
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kansalaisesta. Tunteen monitulkintaisuus ja historian painolasti ovatkin johtaneet tutkijat niin
kansainvalisesti kuin Suomessakin turvautumaan muihin kasitteisiin, kuten affektiin ja emootioon.
Naista kahdesta affekti kuuluu laajempaan tutkimusperinteeseen, emootio taas liitetadan tiukemmin
tutkija Sarah Ahmediin (esim. Ahmed 2014). Kasittelen tassa luvussa erityisesti affektia, joka ei
kasitteend kanna tunteelle ominaista painolastia, mutta jonka merkitys toisaalta on vaihdellut

suurestikin tieteellisen keskustelun vaiheiden myéta.

Erityisesti subjektiiviseksi kasitetylla affektilla on tutkimuksen kentalla pitkat perinteet, jotka juontavat
juurensa 1800-luvun lopun teknologiseen kehitykseen ja tunteiden laitteellistettuun mittaamiseen
(Kinnunen 2019, 23). Tunteiden mittaaminen edellytti niiden kasittdmista yksilollisiksi, biologisiksi
kokemuksiksi, joita pystytdan oletetusti tarkastelemaan esimerkiksi paan Iampdtilan muutoksina
(emt.). Myohemmin affektin kasitteen kehitykseen vaikutti erityisesti Silvan Tomkinsin 1960-luvulla
esittdma perustunneteoria; sen mukaan on olemassa kaikille ihmisille yhteisia tunteita, jotka
laukeavat tietyn arsykkeen seurauksena (emt.). Mediatutkija Anna Rantasilan (2020, 50) mukaan
valtaosa affektin nykytulkinnoista kuitenkin juontaa juurensa filosofi Baruch Spinozan vuonna 1677
postuumisti julkaistuun Etiikka-teokseen (suom. 1994). Rantasila nostaa Spinozan teoriasta kolme
oleellisinta kulmaa, jotka auttavat affektin ymmartdmistd modernissa kontekstissa. Ensiksikin
Spinoza katsoo, etta affekti muodostuu kehojen vuorovaikutuksessa muiden kehojen tai ajatusten
kanssa ja etta kehot pystyvat palaamaan naihin tilanteisiin ja muistavat niiden vaikutukset. Affekti
vaikuttaa nain seka kehon ettd mielen toiminnan mahdollisuuksiin. Toiseksi affekti on automaattinen
ja itsenainen, mutta osittain my06s opittu intensiteetti eli kehollisesti tiivistynyt reaktio. Kolmanneksi
affektit voivat liittyd yhteen ja jopa sekoittua. Ne voivat olla tilanteessa |asnd samanaikaisesti ja

vaikuttaa nakyvilla tai taustalla. (Emt., 51-52)

Affektitutkimuksen kenttdd on mahdollista jaotella eri tavoin. Esimerkiksi Kinnunen (2019) eriyttaa
habermasilaista  julkisuusteoriaa tarkastelevassa tutkielmassaan yhteiskuntatieteiden
affektikasitykset epistemologiseen (sosiaaliseen) ja ontologiseen (ei-sosiaaliseen) koulukuntaan.
Seka sosiaalisessa ettd ei-sosiaalisessa kasityksessa affekti ymmarretdan keholliseksi ilmidksi,
intensiteetiksi, voimaksi ja tallaisena aina reaktioksi johonkin arsykkeeseen (emt, 74). Ei-
sosiaalisessa koulukunnassa, johon muun muassa edellda mainittu Spinoza kuuluisi, affekti on
esipersoonallinen ja toteutuu katoavassa nykyhetkessa, jossa koettua kehollista olotilaa ei ennata
ymmartda ennen sen muuttumista tunnistettavaksi vaikutukseksi, jolloin kyse ei enda ole affektista
vaan tunnistetusta tunteesta (emt., 69). Sosiaalisessa affektikdsityksessa sitd vastoin arsykkeen
aiheuttamaa vaikuttumista ei pideta taysin esipersoonallisena tai sattumanvaraisena. Molemmissa
kasityksissa yksilon historia maarittda sitd, miten ja miksi keho vaikuttuu, mutta sosiaalisessa
affektikasityksessa tahan liitetdan olennaisena ulottuvuutena yhteison ja yhteiskunnan rakenteiden,

normien ja arvojen vaikutus — sosiaalinen on toisin sanoen |8sna jo vaikuttumisen hetkella. Vaikka
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kehollinen tuntemus olisi vaistomainen, se tulee aina tunnistetuksi sosiaalisessa kontekstissa.
Kinnunen huomauttaa kasitysten eroavan myds siind, mihin tarkoituksiin niitd sovelletaan; ei-
sosiaalista affektimaarittelyd hyodyntavat tutkijat ovat ensisijaisesti kiinnostuneita kehon
vaikuttumisesta kun taas sosiaalisen affektikasityksen edustajat kohdistavat huomion affektin
vaikutuksiin. (Emt., 74-75)

Uskonto- ja mediatutkija Teemu Taira (2007) ehdottaa affektikasitysten jakamista ikdan kuin janalla
kolmeen siten, ettd yhdessa paassa on ymmarrys affektista tulkintaa edeltdvana intensiteettina ja
toisessa affektin maarittely, jossa sosiaalinen on lasna jo vaikuttumisen hetkelld. Naiden
kasitystapojen valiin jaad Tairan mukaan esimerkiksi kulttuurintutkija Lawrence Grossbergin [1997]
affektikasitys; siind affekti viittaa tasoon, jolla "mik& tahansa individuaali on toimintakykyistynyt
toimimaan tietyilld tavoilla tietyissd paikoissa” (emt., 47). Sosiaalisen ja ei-sosiaalisen
affektikasityksen valiin sijoittuva kasitystapa korostaa joiltakin osin myds naiden kahden kasityksen
valistd vuorovaikutusta. Tairan (emt., 49) mukaan esimerkiksi feministiteoreetikko Clare Hemmings
[2005] korostaa, etta ruumiillinen reaktio tai intensiteetti saattaa olla ensisijainen, mutta sosiaalisen

tulkinnan muotoutuessa se resonoi uudelleen ruumiin kanssa. Kyse on siis erdanlaisesta kierrosta.

Kayn seuraavaksi ensin |api affektin ei-sosiaalista ja sosiaalista ymmartamistapaa Kinnusen (2019)
esittdmaa jaottelua hyddyntaen. Sen jalkeen tarkastelen joitakin "valiin jaavia” affektikasityksia seka
pohdin affektin kasitteessa tunnistettua epamaaraisyytta. Huomattakoon, etta affektikasitysten
luokittelu muutamaan selvasti erottuvaan ryhmaan on analyyttinen operaatio, silla ryhmien sisallakin
tutkijoiden kasitykset eroavat toisistaan. Joku mainitsemistani tutkijoista saattaisi taté lukiessaan
my0s olla eri mielta siita, mihin rynmaan hanen affektiteoriansa on sijoitettu. Jako on nahdakseni silti
hyodyllinen, silla se auttaa hahmottamaan tiettyyn mittaan loogisesti muutoin hyvin hetteisena

nayttaytyvaa affektitutkimuksen maastoa.

Affektin ei-sosiaalisen tai ontologisen ymmartdmistavan pohjalta tutkimuksellinen kiinnostus
kohdistuu siihen, mista affektissa on niin sanotusti olemuksellisesti kysymys. Taman koulukunnan
tunnetuimpia ajattelijoita ovat Gilles Deleuze ja hanen affektikasityksestddn ammentava Brian
Massumi. Kinnusen (2019) mukaan Deleuze [1997] ymmartaa affektit ihmiskehon tuottamiksi
intensiteeteiksi ja ‘'merkityksiksi’, jotka ovat sosiaalisesta tulkinnasta taysin erillisia. Affekti iimenee
kehon intensiteetin eli virta- tai voimatason vahentymisind ja lisdantymisind. Keho ikdan kuin
siirtyilee yhdesta tuntemisen tilasta toiseen. Ihminen voi tuntea affektien liukumat ja muutokset
kehossaan, mutta hanen tunnistaessaan ne ja yrittdessdan ymmartaa niitd affekti katoaa. Ei-
sosiaalisessa ymmartamistavassa affekti on siis esipersoonallinen, selittamatén kehollinen voima,
jota on mahdotonta tutkia itsessaan, koska nimeamalla affektin litAmme sosiaaliset konventiomme

siihen. (Emt., 70-71) Nikke Kinnunen avaa tata osuvasti suomeksi todetessaan, ettd "kehon
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affektiivinen vaikuttuminen on sellaisenaan ulottumattomissamme. Kun siihen yrittda tarttua, saa

kateensa vain vaikutuksen” (emt., 71).

Deleuzen filosofiasta ammentavan Massumin [2002] affektikasityksessa korostuu kehon potentiaali.
Keholla on liikkeesséa ollessaan mahdollisuus siirtyd mihin tahansa ennalta maarittelemattémaan
suuntaan ja toteutuessaan nama liikkeet aiheuttavat muutoksia ympardivassd maailmassa.
Tullessaan kosketuksiin ympardivdn maailman kanssa keho vaikuttuu. Kehon vaikuttumisen
voimakkuus tai intensiteetti viestii siitd, kuinka voimakas vaikutus oli. Massumi katsoo my®és, etta
kehon vaikuttumiseen vaikuttavat kehon aiemmat kosketukset ymparéivdn maailman kanssa.
(Kinnunen 2019, 71) Jalleen Kinnusta lainatakseni: "nykyhetki katoaa samalla kun keho vaikuttuu,
silld vaikuttumisen aikana ihminen ei ehdi pysdhtyd puntaroimaan menneisyyttdan” (emt., 72).
Ihmisen kokemukset siis vaikuttavat kehon vaikuttumiseen, mutta vaikuttumisella itsellaan on useita
potentiaalisia vaikutuksia. Deleuzen ja Massumin affektikasitykset ovat olleet vaikuttavia, mutta
erityisesti edelld kuvailtu ero “vaikuttumisen” ja “vaikutuksen” valilla eli "puhtaan” affektin
esipersoonallisuus on saanut osakseen myos kritiikkia. Esimerkiksi psykologiantutkija Margaret
Wetherell (2012, 67) kritisoi tiedostamattomuuden tilan korostamisen hammentavan kasitystdmme

affektista ja samalla sivuuttavan sen kompleksisen roolin merkitysten rakentamisessa.

Sosiaalisen affektikasityksen tunnetuimpien edustajien joukkoon kuuluu aiemmin jo mainitsemani
Sara Ahmed. Affektitutkimukselle merkittavassa teoksessaan The Cultural Politics of Emotion (2014)
Ahmed kuitenkin kayttéa affektia useammin englanninkielistd vastinetta suomen sanalle tunne,
emotion, joka usein suomennetaan myo6s sanalla emootio. Ahmed ammentaa osittain Massumin
affektikasityksesta mutta painottaa, ettd kehollisten tuntemusten, tunteiden ja ajatusten erottaminen
toisistaan ei ole tarpeellista edes analyyttisella tasolla, koska ihmiset eivat koe niita erillisina (emt.,
6). Ahmedin teorian perustavanlaatuinen ajatus on tunteiden kierto, jonka tarkoitus on kaantaa
huomio tunteiden sosiaaliseen luonteeseen (emt., 4). Ahmedille tunteet ovat kodittomia; ne eivat ole
kohteen ominaisuus, vaan ne tuotetaan kierrossa, jossa ne liukuvat kohteiden valilla (emt., 8).
Tunteet voivat myos tarttua erilaisiin hahmoihin, merkkeihin ja kehoihin, joskus tehden kohteestaan
tahmean tai toisin muotoillen affektien kyllastaman (emt., 11). Yksi esimerkki kierron kautta
tahmautuneesta kohteesta on "terrorismi”. Terrorismiin liittyy jo itsessdan ajatus pelosta. Lisaksi se
on kyllastetty siihen terrori-iskujen seurauksena tarrautuneilla affekteilla, jolloin my6és muut sen
yhteydessa toistetut ja mielikuvina yhteen liitetyt sanat, kuten "arabi” ja ”Islam”, voivat muuttua
tahmaisiksi. Esimerkiksi vuoden 2001 syyskuun 11. pdivan terrori-iskun seurauksena pelko tarrautui
arabien, muslimien tai heiksi miellettyjen kehoihin. Tahmalla oli siis hyvin materiaalisia seurauksia.

(Ahmed, 2004, 72, 75-76) Palaan tahmaisuuden kasitteeseen seuraavassa alaluvussa.
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Wetherell (2012) kritisoi my6s Ahmedin teoriaa ja erityisesti hanen affektin ja tunteen/emootion
maarittelyaan tai pikemmin naiden kasitteiden maarittelemattomyytta. Han pitdd Ahmedin muotoilua
vaikeana seurata; tunne on yhtaalta hyvin selvasti maaritelty esimerkiksi vihana ja pelkona, mutta
toisaalta Ahmed sanoo sen olevan maarittelematon. Wetherell nakee Ahmedin tulkinnan tekevan
tunteen ja affektin tarkastelun hyodyttdmaksi, sillda jos tunne on "voima”, joka yksinkertaisesti
tuotetaan kierrossa kehojen ja merkkien kanssa ja joka ei itsessaan sisalla mitdan, affekti voi
olla "mitd tahansa merkkien liiketta”. (Emt., 158-159) Teoksessaan Affect and Emotion Wetherell
(2012) navigoi sosiaalisten ja ei-sosiaalisten affektikasitysten valilla ja pyrkii I0ytamaan ratkaisun
niissa molemmissa nakemiinsa epakohtiin. Kasitteelladn affektiiviset kdytdnnét (engl. affective
practices) Wetherell haluaa lahestya affektia teoreettisesti tavalla, jossa kehollisuutta tai
sosiaalisuutta ei nosteta toisen ylapuolelle (emt., 4). Hdn nakee ongelmia seka affektin maarittelyssa
esipersoonalliseksi ja siten tutkimuksen ulottumattomissa olevaksi intensiteetiksi ettd affektin
maarittelemisessa sosiaalisesti, jolloin psykologisoidut emootiot korostuvat kehollisuuden
kustannuksella. Korostamalla affektiivisia kaytantéja Wetherell ohjaa huomion ihmisten
kayttaytymisen jarjestymisiin ja emootioiden rooliin niissa. Talléin affekti vaikuttaa avaavan
aarettdbman ulottuvuuden; reaktio sisallyttda itseensa narratiiveja, merkityksiad ja suhteita, joiden
sijainnit vaihtelevat paikallisista jopa koko maailman kattaviksi ja jotka voivat kestaa vain hetken tai

jarjestya vuosisatoja kestaviksi normeiksi. (Emt., 12)

Haluan nostaa esiin viela affektin ymmartamis- ja hyddyntamistavan, jota edustaa esimerkiksi
monialainen tutkila Mona Mannevuo. Vaitoskirjassaan Affektitehdas — tydn rationalisoinnin
historiallisia jatkumoita Mannevuo (2015) kayttaa affektin kasitetta tarkastellakseen subjektin
suhdetta rakenteisiin. Han lainaa viitekehyksensa ainekset erityisesti Lauren Berlantin teoksista The
Female Complaint [Berlant 2008] ja Cruel Optimism [Berlant 2011], joissa tdma purkaa affektin
kasitteen avulla kapitalismin rakenteita ja niiden yllapitamia luokittuneita ja sukupuolittuneita
toimintamahdollisuuksia (emt., 18). Mannevuo katsoo Berlantin erittelevan affektia hyddyntamalla
hedelmallisesti, miten eri Kkiinnittymiset luovat subjektille kasityksen siita, millaista on olla
maailmassa. Han tiivistda Berlantin olevan kiinnostunut "subjekteja maarittelevasta tarpeesta olla
joku suhteessa niihin historiallisesti rakentuneisiin tunnekulttuurin ehtoihin, joita maailmassa
toimimiseen tarjotaan heidan positiostaan”. Kasitteelldaan affektiiviset ilmapiirit (engl. affective
atmospheres) Berlant kuvaa ajan my6ta muotoutuneita rakenteita, joihin subjekti suhteuttaa oman
toimintansa mahdollisuudet. (Emt., 21) Mannevuon mukaan affekti on Berlantille pakottava rakenne,
joka ei niinkdan pakota toimimaan tietylla tavalla kuin pakottaa suhteuttamaan itsensa olemassa
oleviin rakenteisiin. Affektin kautta Berlant tarkastelee myds olemisen ambivalenttiutta, joka eroaa
perustavasti mustavalkoisesta "hyva vastaan paha” -maailmankuvasta. Mannevuo sanoo itse
painottavansa ambivalenssia erityisesti valttdakseen omassa tutkimuksessaan maarittelemasta

tyolaisia tydelaman rakenteiden uhreiksi. (Emt., 21)
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Vaikka Ahmedin, Wetherellin ja Berlantin nakemykseen nojaavan Mannevuon tulkinnat affektista
eroavat toisistaan, mielestani niita kaikkia yhdistda jonkinasteinen kasitteen epataydellisyyden
hyvaksyminen. Todellinen, "puhdas” affekti eli kehollinen vaikuttuminen ja siitd seuraava tunnistettu
tunne, vaikutus, on periaatteessa mahdollista eriyttda toisistaan omiksi kasitteikseen ja pohtia niiden
valista hierarkiaa seka sita, missa ’jarjestyksessa’ affekti kiertdd kehossa ja mielessa. Kaytanndssa
kuitenkin eron tekeminen on vaikeampaa. Affektin kasitettd kaytettdessa moni tutkija onkin valinnut
hyvaksya kasitteen epataydellisyyden. Esimerkiksi Mannevuo (2015, 18-19) sanoo suoraan, etta
affektin tarkka maarittely ei ole hanen tutkimuksensa kannalta oleellista, vaan han tarkastelee
aihettaan Berlantin, Massumin ja Ahmedin affektikasitysten kautta. Myds Susanna Paasonen (2017)
painottaa, ettad rajat tuntemusten ja tunteiden valilla ovat hailyvia ja rajojen pakottaminen tavallaan

jopa vakivaltaista (emt., 42).

Myos Rantasila (2020), jonka lahestymistapa affektin hyddyntamiselle verkkokeskustelujen
tutkimuksessa toimii tutkielmani yhtena peruskivena, paatyy omalla affektikasityksellaan jonnekin ei-
sosiaalisen ja sosiaalisen kasityksen valimaastoon. Han toteaa Massumia mukaillen,
ettd "puhdasta”, esipersoonallista affektia ei ole mahdollista jaljittda (tdssakin tydssa aineistona
olevasta) tekstipohjaisesta keskustelusta. Rantasila kuitenkin huomauttaa, ettd sama tulkinnan
mahdottomuus koskee kaikkea ihmisten merkitysten rakentamisen prosesseja. Puheet, kirjoitukset
ja kuvat ovat kaikki kulttuurin, teknologian, yhteiskunnan ja kielen valittamia ja suodattamia; emme
voi koskaan paasta taysin puhujan, kirjoittajan tai muun tarkasteltavan kohteen paan siséalle tai
saada varmuutta heidan oletetusti aidoista tarkoitusperistdan. (Emt., 90) Omassa maarittelyssaan
Rantasila siis katsoo affektin viittaavan seka esipersoonalliseen tuntemukseen etta tunnistettuun
tunteeseen, joka on mahdollista jaljittdd myds diskursiivisessa yhteydessa. Han katsoo naiden
kahden erottamisen olevan teoriassa mahdollista, mutta ei pida sita tarpeellisena, silla kdytannossa
affekti kietoutuu merkityksiin ja suodattuu kulttuuristen, sosiaalisten ja historiallisten merkitysten,
tulkintojen ja sidosten kautta, vaikka se olisi samalla myds subjektiivinen, kehollinen kokemus. (Emt.,
60) Rantasila ehdottaakin, etta affektin tulisi nahda sijoittuvan "merkitysten ja esineiden maailmojen
valiin®, jossa se ilmentyy valilla sanoin kuvaamattomassa ja valilla kuvailtavassa muodossa. (Emt.,
90)

3.2 Affekti luotaimena verkkokeskustelujen dynamiikkaan

Suomalaistutkijat ovat hyddyntdneet affektin  kasitettd viime vuosina kiinnostavasti
verkkokeskustelujen tutkimuksessa. Nostan tassad esiin tutkielmani kannalta hyodyllisina
esimerkkeina Susanna Paasosen (2014) tutkimuksen Facebookissa roihahtaneesta

heteronormatiivisuus- ja syrjintdkeskustelusta, Venla Oikkosen (2017) tutkimuksen zikaviruksen
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leviamistd koskevasta uutisoinnista sekd Anna Rantasilan (2018) tutkimuksen Fukushiman
ydinvoimalaonnettomuuden uutisoinnista ja sen virittamasta verkkokeskustelusta. Nama tutkimukset
tarjoavat hedelmallisen viitepisteen myds suomalaisen lentohapeakeskustelun affektiivisuuden

empiiriselle tarkastelulle.

Ennen mainittujen tutkimusten esittelyd huomautus termin “verkkokeskustelu” maarittelysta.
"Verkkokeskustelulla”  viitataan  useimmiten  digitaalisessa  ymparistdssa tapahtuvaan
tekstimuotoisten viestien vaihtamiseen, jonka osapuolina on ihmisia. limaisu voi periaatteessa pitaa
sisdlldan paitsi verkossa tapahtuvan ihmisten valisen puhutun viestinvaihdon myoés viestinvaihdon
ihmisen ja ohjelmoidun digitaalisen osapuolen valilla. Tutkielmassani tarkoitan verkkokeskusteluilla

oletetusti ihmisten valista keskustelua.

Tarkastelemalla verkkokeskusteluja affektin kannalta on mahdollista saada ote paitsi keskustelun
eri piirteistd ja siind ilmenevista hetkellisistd tunnepitoisista reaktioista myds taustalla vaikuttavista
yhteiskunnallisesti jaetuista mielikuvista ja narratiiveista. Esimerkiksi Paasonen (2014) tunnistaa
juhannuksena 2012 roihahtaneen Facebook-keskustelun premissiksi tunneintensiteetin, jota han
pitdd nettikulttuurin oleellisena elementtina (emt., 24). Paasonen katsoo tunneintensiteetin seka
kiihdyttavan verkossa kaytavaa keskustelua etta kiinnittavan kayttajia tiettyihin alustoihin ja niilla
kaytaviin keskusteluihin, mista syysta affektiivisen tahmeuden kasite on hanesta hedelmallinen
tunneintensiteetin tarkastelussa. Affektiivisuudella Paasonen viittaa kehojen, tekstien ja muiden
esityksellisten elementtien kohtaamisiin toisten kehojen kanssa, mika asettaa ne liikkeeseen ja vie
mahdollisiin uusiin kohtaamisiin. Kuten Paasosen tavassa puhua tahmaisuudesta voi paatella, han
perustaa tulkintansa affektista Sara Ahmedin (2014) teoriaan todeten taman tapaan, etta affektin ja
tunteen kasitteiden valille ei ole kaytdnnon tasolla tai tutkimuksen piirissa tarpeen tehda ehdotonta
erottelua. (Paasonen 2014, 24-25) Tahmeudella Paasonen puolestaan viittaa sellaisiin viestien
piirteisiin, jotka saavat kayttdjan pysymaan keskusteluissa ja palaamaan niihin yha uudelleen.
Alustataloudessa tahmeus on hyvin tavoitteellista, silla kayttajien maara ja heidan oleskelunsa kesto
verkkoalustoilla vaikuttavat alustan kaupalliseen arvoon. Toinen tapa tahmeuden ymmartamiseen
on kasitella sitd Ahmedin (2014, 45) tapaan affektiivisena arvona, jonka toimintalogiikan han juontaa
Marxin padomateoriasta. Toisin sanoen mitd enemman keskustelu, jaettu kuva, uutinen tai
muu “objekti” kiertdd, sitd suuremmaksi sen arvo nousee ja sitd tahmeammaksi se kay. Ja mita
tahmeampi objekti on, sitd hanakammin siihen tartutaan ja sitd enemman siihen kohdistuu
affektiivisuutta. (Emt., 45)

Niin ikdan Ahmedin affektikasitykseen nojaava Oikkonen (2017) puolestaan hyddyntaa affektia
zikaepidemiaa tarkastelevassa tutkimuksessaan. Han tekee Ahmedia ja Paasosta selvemman eron
affektin ja emootion valille viitaten affektilla teknis-tieteellisten ilmididen kollektiivisen affektiivisen

dynamiikan rakenteisiin ja sanoittamattomiin intensiteetteihin ja emootiolla taas ilmididen
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sanoitettuihin puoliin (emt., 683). Taltd pohjalta rakentamaansa metodia soveltamalla Oikkonen
tarkastelee New York Timesin uutisointia zikaviruksesta ja nostaa esiin, miten affektit ja emootiot
sekoittuvat ymmarrykseen zikaepidemiasta, miten intensiteetit muuntuvat ja miten affekti kerrostuu
kierron ja toiston kautta. Oikkosen mukaan epidemian ja sen uutisoinnin edetessa zika muovautui
monimutkaiseksi ahdistusten, pelon ja erilaisten odotusten kyllastdmaksi teknis-tieteelliseksi
ilmidksi, jossa affektiiviset taustakytkennat ilmentyivat esimerkiksi uutisoinnin keskittymisessa
raskauteen ja vauvan terveyteen, monikansallisiin parisuhteisiin ja brasilialaiskylien materiaalisiin
oloihin (emt., 682).

Fukushima-uutisointia ja sen virittdmaa kommentointia koskevassa tutkimuksessaan Anna
Rantasila (2018) hyddyntda Paasosen ja Oikkosen tavoin Ahmedin affektikdsitysta ja ajatusta
affektin kierrosta ottaen edelld jo mainitusti huomioon teoreettisen eron affektin ja emootion valilla
mutta viitaten affektilla seka keholliseen intensiteettiin etta nimettyyn tunteeseen, jotka kaytannoén ja
arjen tasolla sekoittuvat ja tarrautuvat toisiinsa (emt., 33). Omalla tulkinnallaan affektista han
keskittyy tapoihin, joilla affektit tarrautuvat ja muuttuvat tahmaisiksi toiston kautta. Erityisen huomion
Rantasilla suuntaa keskustelun tahmaisiin kiinnekohtiin. Niilld han tarkoittaa keskusteluun
osallistuvia tai siind mukana olevia hahmoja, joiden ymparille keskustelujen affektiivinen dynamiikka
keskittyy. Paasosen (2014, 26) tapaan Rantasila (2018, 34) tarkastelee tahmaisuutta myods
tykkaysten (tai reaktioiden) kautta, paatyen analyysissaan siihen, ettd huomion lisdantyessa

tahmaisuus tihenee ja vaikuttaa enenevasti muiden keskustelun osallistujien sitoutumiseen.

Tahmaisuuden kasitteen avulla Rantasila saa mielestani hyvin hedelmallisesti kiinni verkossa
tapahtuvan keskustelun affektiivisesta dynamiikasta ja intensiteeteista. "Intensiteetillda” han tarkoittaa
keskusteluissa kiertavan ja tarrautuvan affektin suhteita keskusteluissa kiertaviin merkityksiin ja
tulkintoihin. "Dynamiikka” puolestaan viittaa siihen, mihin keskusteluun osallistuvien tai sita lukevien
huomio pyritddn suuntaamaan ja miten eli milld tavalla affektiivisia intensiteetteja luodaan ja
ohjaillaan. (Rantasila 2018, 34) Kuten Paasonen ja Oikkonen omissa tutkimuksissa Rantasilankaan
tavoitteena ei ole pelkastaan kuvata tapoja, joilla ydinonnettomuudesta puhutaan, vaan han haluaa
tehda nakyvaksi, miten keskustelijat omilla kommenteillaan ja talléin esimerkiksi sanavalinnoillaan
tuottavat ja suuntaavat affektiivisia intensiteetteja ja vaikuttavat ndin keskustelun dynamiikkaan.
Rantasilan tarkastelemassa Fukushima-keskustelussa tahmaiseksi kiinnekohdaksi muodostui
esimerkiksi asiantuntijahahmo, jota kohtaan kommentoijat suuntasivat paheksuntaa, epailyksia
luotettavuudesta ja mydtahapeaa. Hahmo havainnollistui artikkeleissa haastatellussa STUK:in
paajohtajassa, jota kohtaan suunnatut intensiteetit rakensivat toistossa tietynlaista mielikuvaa ja

samalla lisasivat hahmon kiinnostavuutta, kirvoittaen lisda kommentteja. (Emt., 39-40)

Oikkosen ja Rantasilan tutkimien zikaepidemian ja ydinvoiman tapaan katson, ettd myds

lentohapeaa voidaan tarkastella teknis-tieteellisena ilmidona, johon monenlaiset yhteiskunnallisesti ja
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kulttuurisesti jaetut affektit ja tunteet — pelot, toiveet ja odotukset — ovat tarrautuneet. Edellisessa
luvussa taustoitetun mukaisesti esitan, ettd lentdmiseen Kkiinnittyy vahva mielikuva
yhteiskunnallisesti ja kulttuurisesti merkittavasta toiminnasta. Lentohapea riitauttaa olemassa olevat
diskurssit lentamisesta esimerkiksi osana yksilon identiteetin rakentamista ja lentokoneesta
maailmaa mullistaneena keksintdéna ja teknisend saavutuksena. Taman riitauttamisen tai konfliktin
luomisen lisdksi lentohdpea sisaltda jo itsessadan tunnelatauksen, mikd houkuttaa tarkastelemaan
siitd kaydyssa keskustelussa kiertavia ja sitd suuntaavia intensiteetteja ja niiden vaikutusta
keskustelun dynamiikkaan. Tassa luvussa esittamani toivoakseni perustelee relevantisti, miksi olen
valinnut affektin luotaimeksi empiirisessa analyysissani, jossa hyddynnan erityisesti Rantasilan

maarittelyja ja lahestymistapaa, ja jonka tutkimuksellisen asetelman kuvaan seuraavassa luvussa.
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4 Empiirinen tutkimusasetelma

Kuten mainittu jo aivan tutkielman aluksi, lentaminen on yksi maailman hiili-intensiivisimmista
aktiviteeteista ja aiheuttaa eritoten sdanndllisesti lentavien ihmisten maaraan suhteutettuna valtavat
iimastopaastot, jotka osaltaan uhkaavat Maa-planeetan ilmaston tasapainoa ja horjuttavat
maapallon ekologista kestokykya. Tama nakdkulma on noussut yleiseen keskusteluun 2010-luvun
lopulla, ja kansainvaliseen tietoisuuteen aiheen nostanut ajatus “lentohdpeéasta” kiertdd nykyisin
myOs Suomessa eri viestimissa ja muissa julkisissa keskusteluissa. Lentohapeaa ei tietadkseni
kuitenkaan ole kasitelty suomeksi julkaistavassa mediatutkimuksessa tai juuri mainittu muidenkaan
alojen tutkimuksessa. Yksi tutkielmani tavoite onkin hahmotella yleiskuvaa suomalaisesta

lentohdpedkeskustelusta ja sille ominaisista piirteista.

Yleiskuvan hahmottelun lisdksi on tarkeaa eritella tédkalaisen lentohapeakeskustelun affektiivista
dynamiikkaa ja intensiteetteja, jotta keinoja lentdmisen aiheuttamien ilmastopaastojen
vahentamiseksi voitaisiin puntaroida myds Suomessa. Naita tutkimuksellisia aukkoja taytan
tutkielmani loppuosassa empiirisesti. Tarkastelun syventdmisen osalta metodologinen lIdhtokohtani
on, ettd suomalaisessa lentohdpedkeskustelussa ilmenevistd hetkellisistd reaktioista ja niiden
laajemmista taustatekijdistd on mahdollista saada ote luvussa 3 esittelemieni affektiteoreettisten
kasitteiden — erityisesti intensiteetin ja tahmaisuuden kasitteiden — avulla. Laajemmilla
taustatekijoilla tarkoitan muun muassa lentamiseen liittyvia vakiintuneita mielikuvia, joita kasittelin
luvussa 2. Niiden nakyvaksi tekeminen puolestaan raivaa tietd uudenlaiselle ymmarrykselle

lentdmisen ilmastovaikutuksista.
Tahan mennessa esittdmani pohjalta muotoilen kolme empiiristd tutkimuskysymysta seuraavasti:

1) Millainen vyleiskuva suomalaisesta lentohapeakeskustelusta hahmottuu Ylen ja Helsingin
Sanomien verkkoartikkeleiden ja niiden virittdman kommentoinnin perusteella?

2) Miten affektiivinen intensiteetti muodostuu ja suuntautuu Ylen ja Helsingin Sanomien
lentohdpeéa ja sen aiheuttamia tunteita kasittelevien artikkeleiden kommenteissa?

3) Muodostuuko artikkeleiden kommenteissa kaytyyn keskusteluun niin sanottuja tahmaisia
kiinnekohtia eli keskittyykd intensiteetti esimerkiksi keskusteluun osallistuvien tai siind mukana
olevien hahmojen ymparille ja jos, miten mahdolliset kiinnekohdat vaikuttavat keskustelun

dynamiikkaan?

Tassa tutkimusasetelmaluvussa taustoitan ensin seuraavassa alaluvussa tutkimukseni aineiston
tuottamista ja valotan siihen sisaltyneitd haasteita sekd perustelen aineiston muodostamisessa

tekemiani ratkaisuja. Taman jalkeen kuvaan toisessa alaluvussa tarkemmin aineistoni luonnetta.
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Luvun viimeisessa alaluvussa tarkennan aineistoanalyysini kaksivaiheisuutta ja avaan, milla tavoin
olen hyédyntanyt Rantasilan (2018) metodista lahestymistapaa oman aineistoni erittelyssa. Lisaksi

kuvaan tarkemmin aineistoanalyysini vaiheet.

4.1 Aineiston tuottaminen ja sen haasteet

Keskustelua lentohdpeadstd ja lentomatkustamisen vahentdmisestd ilmastosyistd on kayty ja
kaydaan Suomessa erilaisilla digitaalisilla alustoilla, kuten sosiaalisessa mediassa, verkon
keskustelufoorumeilla ja perinteisten viestinten verkkosivujen kommenttikentissa. Alustojen
kayttoliittymat ja niiden tarjoamat toiminnan mahdollisuudet eli affordanssit rajaavat ja suuntaavat
keskustelua. Talla oli tutkielmani empiirisen aineiston valinnan kannalta omat seurauksensa, joita
valotan tassa alaluvussa. Koska aihetta ei ole juuri tutkittu Suomessa, tavoitteenani oli koota
aineisto, joka antaisi mahdollisimman kattavan kuvan lentdmisen herattdman keskustelun

luonteesta.

Edeltavassa luvussa esiin nostamistani tutkimuksista Paasosen (2014) erittelema tapaus rajoittui
yhteen Facebook-keskusteluun, Oikkonen (2017) ja Rantasila (2018) taas kohdensivat huomion
yhdessa journalistisessa mediassa rajattuna ajanjaksona julkaistuun uutisointiin ja sen saamiin
verkkokommentteihin. Nimenomaisesti lentohdpeda verkkokeskustelussa tutkineet Becken ym.
(2021) tarkastelivat lentohapeakeskustelun kehitystd Twitterissa mittavalla yli 14 000 julkaisun
aineistolla, joka alkoi ensimmaisesta "flygskam”-maininnasta vuonna 2016 ja paattyi vuoden 2019
loppuun. Mkono ym. (2020) puolestaan erittelivat ihmisten suhtautumista Greta Thurnbergiin yhden
uutistapahtuman kautta kolmen suuren mediaorganisaation (CNN, BBC ja Sky News) Facebook-
julkaisujen kommenteissa. Mkono ja Hughes (2020) taas kayttivat ekohapeakeskustelujen
tutkimuksessaan eri hakusanoilla tehtyjen Google-hakujen kautta 16ytyneita verkkokeskusteluja eri
sivustoilla. Hauilla potentiaalisia keskusteluja 16ytyi yli 100, ja niista tutkimukseen valittin 15

keskustelua ja yhteensa 845 kommenttia.

Pohtiessani omaa aineistovalintaani kavin 1api useita vaihtoehtoja suomalaisten kayttdmista
alustoista ja keskusteluja mahdollistavista verkkosivuista. Muutamia suosittuja alustoja, kuten
Twitterin (nykyinen X), Facebookin ja TikTokin rajasin suoraan pois johtuen ensisijaisesti siita, etta
en itse kaytd kyseisia alustoja. Lisdksi en katsonut Facebookin ja TikTokin kayttoliittymien
soveltuvan tilanteeseen, jossa en etukateen tiennyt, missa julkaisuissa, ryhmissa tai profiileissa
keskustelut olivat. En myoskdan Ioytanyt juurikaan keskustelua aiheesta tunnetuimmilla

keskustelufoorumeilla, kuten vauva.fi- tai ylilauta.org-sivustoilla.
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Yhtena ilmeisena mahdollisuutena empiirisen aineistoni lahteeksi harkitsin Reddittia*, jossa olisin
voinut hyodyntaa lahteend suosittua ja aktiivista r/'Suomi-yhteis6&®. Yksin r/Suomi-yhteisdossa on
lahes puoli miljoonaa jasenta, mutta suosiostaan huolimatta Reddit on verrattain vahan tutkittu
alusta. Lentamisen aiheuttamaa hapeaa tai muita tunteita kasittelevat julkaisut tdssa yhteisdssa
osoittautuivat kuitenkin vaikeiksi 16ytda. Hakusana “lentohdped” toi r/'Suomi-yhteisdsta esiin vain
yhden keskustelun. Sanaparilla "lentdmisen vahentdminen” osumia tuli hieman enemman, mutta
keskustelun avaukset eivat liittyneet aiheeseen ja sanapari esiintyi vain osassa kommentteja.
Laajemmat haut esimerkiksi hakusanoilla ’ilmastonmuutos’ tai ’lentdminen’ taas tuottivat runsaasti
tuloksia, joiden joukosta sopivien keskustelujen haravoiminen olisi ollut lilan tydlastd. Naiden

seikkojen nojalla hylkasin Reddittin tutkielmani empiirisen aineiston 1ahteena.

Kuten toin johdannossa esiin, alkuperainen inspiraatio tutkielmalleni nousi Instagramista, mita kautta
paadyin myos tarkemman aiheen maarittelyni aarelle. Aineiston kerdaminen Instagramista kuitenkin
osoittautui kaytanndssa sekin hankalaksi. Suurin syy tahan oli, ettd talld hetkelld (2020-luvun
puolivdlissd) alustan haun kautta on mahdollista l16ytaa eri aiheisiin liittyvia julkaisuja ainoastaan
silloin, kun sana on mainittu julkaisun tekstiosiossa erikseen hashtagina — eli omassa tapauksessani
"#lentohdped”. Lisdksi sisdllontuottajat voivat halutessaan piilottaa tykkaykset ja kommenttien
lukumaaran, jolloin haun tuloksista on vaikea paatella, mika yksittainen julkaisu on saanut aikaan
keskustelua. Loysin Instagram-hauilla aiheeseeni liittyvia julkaisuja alle sata (83), joista monet olivat
hyvin pienten tilien julkaisemia ja nain ollen sisalsivat vain vahan keskustelua. Kuten Facebookin ja
TikTokin tapauksessa, hyddyllisen aineiston kerdaaminen Instagramista olisi edellyttanyt sen
tietamista, milla tileilld, missa julkaisuissa ja milloin tutkijaa nimenomaisesti kiinnostavia keskusteluja
on kayty. Aineistona olisivat voineet toimia muutamien seuraamieni tilien julkaisut, joiden tiesin
kasittelevan aihetta ja sisaltdvan kommentteja ja keskustelua lentohapeasta ja muista tunteista.
Koska kyseiset tilit kuitenkin ovat suhteellisen pienid ja algoritmisesti usein suunnattuja
entuudestaan aiheesta kiinnostuneille ja tilejd seuraaville henkildille, arvioin, ettd aineisto jaisi nain

tuotettuna liian yksipuoliseksi.

Hakusanalla ’lentohdped’ tekemani Google-haun perusteella keskustelu oli tammikuuhun 2025
mennessa keskittynyt suomalaisiin uutismedioihin. Haulla I16ytyi muutamia artikkeleita myos muista
medioista, kuten lltalehdesta ja Maaseudun Tulevaisuudesta, mutta selvasti eniten aiheesta olivat
verkkosivuillaan kirjoittaneet Yle ja Helsingin Sanomat. Liséksi monet artikkeleista olivat keranneet
useita kymmenia tai jopa satoja kommentteja. Tarkastellessani IAhemmin molempia verkkosivuja
totesin aineiston keraamisen myds niilld olevan haastavaa, silld koettuun hapedan tai muuhun

ahdistukseen ei laheskdan aina viitattu suoraan sanalla ’lentohdped’. Useissa artikkeleissa

4 https://www.reddit.com/
5 https://www.reddit.com/r/Suomi/
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lentohdpea tai muut lentdmisen aiheuttamiin ilmastopaastdihin liittyvat tunteet eivat mydskaan olleet
artikkelin keskidssa tai ainoa aihe, jota artikkeli kasitteli, jolloin olisi pitanyt arvioida aina erikseen,
onko maininta lentohdpeastd tai esimerkiksi lentamisen ilmastopaastoista tai lentamisen
vahentamisesta riittdva soveltuakseen aineistooni. Katsoin kuitenkin, ettd Ylen ja Helsingin
Sanomien nakyvyys ja avoimuus suurelle yleisolle, aiheesta julkaistujen artikkeleiden maara ja
niissa usein mahdollistettu ja hyddynnetty kommentointi tekivat juuri ndiden medioiden verkkosivut
hedelmallisimmiksi aineiston lahteiksi tutkielmalleni. Tarkastelemalla artikkeleita kahdelta eri
journalistiselta  viestimeltd  halusin  lisdksi  laajentaa  potentiaalisesti  kuplautunutta
kommentoijakuntaa, joskin on oletettavaa, etta Ylen ja Helsingin Sanomien lukijat koostuvat osin

samoista henkiloista.

Tassa yhteydessa on syyta nostaa esiin muutama huomio Ylen ja Helsingin Sanomien artikkeleiden
kommenttiosioista, silld niiden luonne vaikuttaa kaytyyn keskusteluun ja siten myds siihen,
millaiseksi empiirinen aineisto muodostuu. Ensiksikin vaikka Ylen ja Helsingin Sanomien
kommenttikentat ovat julkisia ja avoimia kaikille, artikkelin lukeminen saattaa johtaa myds
keskustelun siirtymiseen muualle. Osa lukijoista voi paatya jatkamaan keskustelua toisilla alustoilla,
eivatkd kommenttiosiot nain ollen valttdmattad tarjoa kokonaista kuvaa edes johonkin tiettyyn
artikkeliin liittyvasta keskustelusta. Mikali artikkeleiden linkkeja jaetaan erilaisilla sosiaalisen median
alustoilla, naiden alustojen algoritmit voivat puolestaan ohjata sita, kuka paatyy artikkelin aarelle ja
paattaa kommentoida sitd. Myos Ylen ja Helsingin Sanomien sivustojen algoritmit ja niiden antamat

mahdollisuudet muokata omia preferensseja voivat ohjata tiettyja keskustelijoita eri aiheiden aarelle.

Toiseksi artikkeleiden kerdamisen aikaan seka Yle ettd Helsingin Sanomat olivat asettaneet joitakin
rajoitteita kommentoinnille. Tammikuussa 2025 Ylen artikkeleissa kommentointi oli yhtion julkisen
palvelutehtdvan mukaisesti avointa kaikille ja vaati ainoastaan kayttdjanimen luomisen ennen
kommentoinnin aloittamista. Kommenttiosiot olivat aikarajoitettuja, ja kommentointia pystyi
jatkamaan vain tietyn ajan artikkelin julkaisemisen jalkeen. Helsingin Sanomilla kommentointiin ei
tammikuussa 2025 voimassa olleiden saantdéjen mukaan vaadittu lehden tilausta, mutta
kommentoijan oli oltava kirjautunut tunnuksella, jolloin nimimerkkina toimi valittu etu- ja sukunimi.
Osa artikkeleista oli rajattu vain tilauksen tehneille, mutta kommentointi oli silti kaikille avointa.

Kommentointi oli siis mahdollista myds ilman, ettd artikkelia olisi paassyt lukemaan.

Kolmanneksi molemmilla medioilla oli tammikuussa 2025 kommentoinnin sisaltdéa koskeva
ohjeistus, jonka perusteella kommentointia moderoitiin. Helsingin Sanomien vuonna 2020 paivatyn
ohjeen mukaan kaikki jatetyt kommentit luettiin etukateen ja julkaistaviksi valittiin vain ne, jotka veivat
keskustelua asiallisesti eteenpain. Tavoitteena oli talla tavoin varmistaa, ettd keskustelu pysyisi

hyvatapaisena ja ajatuksia herattavana. Ohjeissa keskustelijoita kehotettiin perustelemaan
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nakemyksensa, varmistamaan antamiensa tietojen todenperaisyys, olemaan kohtelias ja rakentava
seka valttamaan nalvimista, ivaamista, leimaamista ja vaaristelya. Mielipiteen perustelua Helsingin

Sanomilla ohjattiin tarkemmin viela nain:

Kirjoita mieluiten omista ajatuksistasi, dla parjaa muiden ajatuksia. Jos esitéat
mielipiteen, esitd myds asiaperustelut. Jos perusteluja ei ole, puheenvuorosi
voidaan jattéa julkaisematta. Keskustele ja argumentoi, ala julista, saarnaa
("olette muut vaérdssa"”) tai ole suotta kyyninen ("ndinhén asiat nykyisin
Suomessa vain menevét"). Alé sorru irrallisiin heittoihin ("mitds miné sanoin”) tai
yleista ("tuollaisia nuo aina ovat"). Hyvéd puheenvuoro on napakka mutta usein
yhté lausetta pidempi ("just” on heikko kommentti). (HS, Artikkelien
kommentointiohjeet, 5.2.2020)

Ylen keskusteluohjeissa kommentoijia neuvottiin vaihtamaan ajatuksia, kuuntelemaan, kysymaan,
perustelemaan, pysymaan aiheessa ja olemaan toistamatta samaa asiaa. Lisdksi ohjeissa
huomautettiin erikseen, ettd vihapuhetta, kuten uhkauksia, pilkkaa, yksityisyyden loukkauksia,
rasistisia viesteja tai muuta aiheen ohi kommentointia tai tarpeetonta provokaatiota ei julkaista. (Yle,
Keskusteluohje, 2024) Tutkielmani kannalta keskustelua koskevat saannét ja puheenvuorojen
moderointi ovat kiinnostavia jo sikali, ettda muilla alustoilla, joilla lentohdpeda koskevaa keskustelua
on tutkittu (Facebook, Twitter), moderointi on selvasti Idyhempaa. Ohjeistus ja moderointi saattavat
vaikuttaa huomattavastikin verkkokeskustelujen dynamiikkaan ja esimerkiksi suitsia niille ominaista

tunteiden rydpsahtelya.

4.2 Tutkitun aineiston muodostaminen

Seka Yle ettd Helsingin Sanomat kasittelivat lentohdpeaa suoraan tai epasuorasti asiaa koskevan
keskustelun alettua vuoden 2018 lopulla. Suoraan sanalla "lentohdped” 16ytyi tammikuussa 2025
Helsingin Sanomien verkkosivujen hakukoneella 18 artikkelia ja vastaavasti Ylen sivuilta 40
artikkelia. Kuten aiemmin mainitsin, haku pelkalla "lentohapealla” olisi jattanyt ulkopuolelle artikkelit,
joissa aiheesta keskustellaan, mutta jossa termia itsessaan ei kayteta. Otantaa laajentaakseni kaytin
"lentohdpedn” lisdksi hakusanoina ja -sanapareina “lentdmisen vahentdminen”, “lentdmisen
lopettaminen” ja "lentdminen ja ilmastoahdistus”, jotka kaikki linkittyvat vahvasti lentohapeailmiéon.
Kavin hakujen tuottamat artikkelit 1api ja valitsin aineistoon kaikki aihetta jossain maarin kasittelevat
artikkelit aikavaliltd 2018 ja 2024 (mukaan lukien molemmat vuodet); tdma aikajanne mahdollisti
keskustelun vaiheiden hahmottamisen. Aiheen vain taysin ohimennen mainitsevat artikkelit jatin

aineiston ulkopuolelle. Lisaksi poistin paallekkaiset osumat.
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Mainituilla hakusanoilla Ylen ja Helsingin Sanomien verkkosivuilta 16ytyi yhteensa 255 artikkelia,

joista karsimisen jalkeen valikoitui aineistoon yhteensa 131 artikkelia. Taulukko 1 havainnollistaa

aineistoon valikoituneiden artikkeleiden jakaumat hakusanoittain:

lentohapead | lentohdpea* | lentamisen lentamisen lentaminen + Yht.
vahentaminen | lopettaminen | ilmastoahdistus
Yle 40 48 36 13 19 156
Helsingin | 18 31 32 15 3 99
Sanomat
Yht. 58 55 68 28 22 255

Taulukko 1. * "Lentohdpeéd”™hakusanan liséksi tein hakuja sanan sijamuodoilla. Helsingin Sanomilla, haku oli mahdollista
tehdé lisddmaéllé *-merkki sanan perdén. Ylelld hakukone ei tuottanut eri tuloksia télld menetelmélla, joten tein haun seka
taivutuksella "lentohédpeén” etté “lentohdpedd”, jotka molemmat tuottivat 24 tulosta.

Aineistoni artikkelit jakautuvat rajaamallani aikavalilla siten, etta ylivoimaisesti eniten artikkeleita on
odotetusti vuonna 2019, jolloin keskustelu lentohapeasta kavi vilkkaana ja lentohapea valittiin myods
vuoden sanaksi. Vuonna 2020 aihetta kasittelevia artikkeleita on lahes puolet vdhemman, ja sita
seuraavina vuosina artikkelien maara laski tasaisesti. Vuodelta 2024 [0ytyi vain nelja kriteerit
tayttavaa artikkelia. Artikkelien maara itsessaan osoittaa, ettd myés Suomessa kiinnostus aiheeseen
hiipui vuodesta 2019, joskaan se ei kokonaan unohtunut. Kaavio 1 osoittaa artikkelien vuosittaisen

maaran kehityksen:

Aineiston artikkelien julkaisuvuosi

50

45 43

40

35

30

25 23

20 18

15
15 14 13

10

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Kaavio 1.
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Ryhmittelin aineistoni artikkelit niiden kerdamisen jalkeen tekstityypin mukaan. Koska
artikkelityyppia ei useimmiten ole suoraan ilmaistu verkkosivuilla, tein jaon oman tulkintani pohjalta.
Ryhmia muodostui yhteensa nelja: Uutiset, Haastattelut, Analyysit/Esseet ja Kolumnit. Uutisiin laskin
artikkelit, jotka kertoivat uudesta tapahtumasta tai ilmiésta, usein lyhyemmin ja ilman syvempaa
pureutumista taustalla vaikuttaviin tekijoihin. Haastatteluja sisdltyy monen tyyppisiin artikkeleihin,
mutta laskin Haastattelut-ryhmaan ne artikkelit, joissa olivat keskiossa tai tarkeassa roolissa
haastateltavan henkilon tarina, kokemukset ja ajatukset. Analyysit ja esseet yhdistin yhdeksi
ryhmaksi, vaikka ne artikkelityyppeina ovatkin erillisia. Molemmissa kuitenkin yhdistyy kirjoittajan
syvempi ja pohtivampi ote aiheeseen. Kolumnit, joihin laskin myds mielipide- ja paakirjoitukset, olivat
selvasti erottuvin artikkelityyppi paitsi siten, ettd niissd otettiin vahvasti kantaa esilld olevaan
aiheeseen myos siten, ettd yleisen kaytanndn mukaisesti sekd Yle ettd Helsingin Sanomat olivat

merkinneet nama artikkelit selvasti.

Aineistossa Uutiset- ja Haastattelut-ryhmiin sijoittui molempiin yhteensa 34 artikkelia. Kolumneja oli
31 ja Analyysit/Esseet-ryhmaan sijoittamiani artikkeleita 32. Etenkin Uutiset-ryhman artikkeleiden
jakautuminen eri vuosille noudatti ennustettavaa kaavaa; vuonna 2019 uutisia oli Idahes kolme kertaa
enemman kuin minddn muuna aineistoon sisaltyvana vuotena ja lentohapeaan liittyvien uutisten
maara hiipuu tassa ryhmassa tasaisesti vuosien edetessa. Myos Analyysit/Esseet aiheesta olivat
runsaimmillaan vuonna 2019. Kolumneja sen sijaan oli melko tasaisesti jokaisena aineistovuonna,
kolmesta kuuteen artikkelia, aiheen saadessa muita vuosia enemman huomiota vuonna 2019.
Haastattelut jakautuivat epatasaisimmin. Koska en rajannut artikkeleita vain sellaisiin, joissa
lentohdpea tai lentdmiseen liittyvat tunteet ovat ainoa tai paaaihe, saattaa olla, ettd haastattelujen
epatasainen jakautuminen littyy enemman haastateltaviin itseensa. Toisin sanoen aiheesta
keskustelu ei valttamattd ole ollut haastattelun tarkoitus, vaan se on noussut osaksi artikkelia
haastateltavan esiin tuomana. Tata on tekstien perusteella tietysti mahdoton tietda. Kaavio 2

havainnollistaa aineiston artikkelien jakautumista eri vuosille tarkastelujaksolla:
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Artikkelityyppien jakautuminen vuosittain
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mAnalyysi/essee ™ Haastattelu Kolumni Uutinen

Kaavio 2.

4.3 Aineiston analyysi

Hyoddyntamalla edelld kuvaamaani aineiston erittelya jaoin empiirisen analyysini kahteen erilliseen
vaiheeseen, joista ensimmaisessa analysoin aineiston artikkeleita artikkelityypeittdin hakien
vastausta erityisesti ensimmaiseen tutkimuskysymykseeni eli siihen, millaiseksi yleiskuva
suomalaisesta lentohapeakeskustelusta muodostuu aineiston perusteella. Tassa tarkoituksessa luin
kaikki artikkelit ja nostin niistd esiin huomioita koskien sitd, miten ja millaisista nakdkulmista

lentohdpeaa ja lentdmisen vahentamista Iahestytaan ja millaisia mielikuvia siihen pyritdan liittmaan.

Toisessa analyysivaiheessa valitsin yhden artikkelin jokaisesta ryhmasta saadakseni mukaan
suhteellisen laajan, mutta tyoni rajoissa silti hallittavan maaran kommentteja. Erittelyssa kohdistin
varsinaisen huomioni juuri kommentteihin ja keskityin toiseen ja kolmanteen tutkimuskysymykseeni
eli tarkastelemaan affektiivisten intensiteettien suuntautumista, keskustelun dynamiikkaa ja siina
mahdollisesti muodostuvaa tahmaisuutta. Erittelin valittujen artikkelien kommenteissa kaytya
keskustelua tarkemmin Rantasilan (2018, 35-36) metodiikkaa oman analyysini tarpeisiin soveltaen.
Rantasila yhdistdd Paasosen verkkokeskustelujen piirteiden erittelyn ja Oikkosen taustalla
vaikuttaviin narratiiveihin ja mielikuviin keskittyvat analyysiotteet. Koostin kommentit taulukoihin

artikkeleittain ja numeroin jokaisen kommentin artikkelikohtaisesti aloittaen ensimmaisena jatetysta
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kommentista. Taman jalkeen toteutin toisen vaiheen analyysini jarjestelmallisesti useana

lahilukukierroksena, joilla kohdensin huomion eri elementteihin seuraavasti:

1. kierros: Tunnesanat, adjektiivit, metaforat ja metonymiat

2. kierros: Sanat, joilla viitataan ihmisiin, toimijoihin tai ilmiéén tekstin sisélléd tai ulkopuolella;
tavoitteena eritella, millaisia mielleyhtymia tekstiss& muodostuu ihmisistd, muista toimijoista tai
ilmibista.

3. kierros: Kommenttien kirjoitustyyli ja muut elementit, kuten nimittely tai provosointi, jotka voi tulkita
yritykseksi suunnata affektiivista intensiteettié jollakin tavalla

4. kierros: Kommenttiketjun siséinen dynamiikka eli kommenttien muodostama kokonaisuus, miten
kommentoijat viittaavat ao. artikkeliin, aikaisempiin kommentteihin tai kommentoijiin.

5. kierros: Toistuvat elementit ja missé yhteyksissé ne esiintyvét.

Toiseen vaiheeseen valitsemissani artikkeleissa 1) tuli olla kommentointimahdollisuus, ja 2)
artikkelin selvana paaaiheena oli oltava lentohaped tai muut lentdmisen aiheuttamat tunteet,
lentdmisen vapaaehtoinen vahentaminen tai siitd kieltdytyminen. Otin valinnassa huomioon myds
kommenttien maaran seka tasapainon Ylen ja Helsingin Sanomien aineiston valilla. Esittelen toiseen
analyysivaiheeseen valitsemani artikkelit luvussa 5 raportoituani ensin ensimmaisen

analyysivaiheen keskeiset havainnot.
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5 Lentohdpea Ylen ja Helsingin Sanomien verkkoartikkeleissa

Tassa luvussa raportoin kaksivaiheisen empiirisen analyysini ensimmaisen vaiheen tulokset ja
vastaan ensimmaiseen tutkimuskysymykseeni verkkoartikkeleiden lentohapeakeskustelusta
antamasta yleiskuvasta. Esitan ensin havaintoni tekstiryhmittain, minka jalkeen tuon esiin kaikkia
ryhmia koskevia huomioitani ja tiivistan tekemistani havainnoista keskeisimmat yleiskuvan
muodostumisen kannalta. Lopuksi perustelen artikkelivalintani analyysini toiseen vaiheeseen, jonka

tulokset esitan luvussa 6.

Selvyyden vuoksi todettakoon, etta viittaan kaikkien neljan tekstityypin teksteihin artikkeleina.

5.1 Lentohapea eri artikkelityypeissa

Tunnistin  muodostamastani aineistosta siis nelja eri artikkelityyppia tai -ryhmaa: Uutiset,
Haastattelut, Analyysit/Esseet ja Kolumnit. Tarkastelen seuraavaksi |dhemmin, millaisena
lentohapeailmio kussakin ryhmassa hahmottui. Aloitan Uutisista ja etenen sitten Haastatteluihin ja

Analyyseihin/Esseisiin, ja lopuksi kasittelen Kolumneja.

Uutiset

Kuuden vuoden tarkastelujaksolla uutisiksi luokittelemieni artikkeleiden pohjalta rakentuu
lentohapeakeskustelun kulusta Suomessa kuva, jota voi luonnehtia sangen pirstaleiseksi. Vuoden
2018 lopulla lentohdpea nousi keskustelun aiheeksi Ruotsissa, ja aiheeseen tartuttiin myds Ylen ja
Helsingin Sanomien uutisissa. Seuraavien kahden vuoden aikana uutisissa korostuivat ilmion
vaikutukset erityisesti lentomatkustajien maaraan Ruotsissa sekd odotukset samankaltaisista
vaikutuksista Suomessa. Ruotsin matkustajamaarien seuraaminen takalaisissa uutisissa kuitenkin
katkesi kesken vuotta 2020 tarkastelun painopisteen siirtyessa koronapandemian aiheuttamaan
lentoalan laajempaan taloudelliseen ahdinkoon. Jo pandemian aikana ja sen vaistyessa vuoden
2020 loppupuolella maininnat lentohdpeasta alkoivat olla menneessa aikamuodossa, implikoiden
lentohdpeén jadneen vain tiettyyn hetkeen sidotuksiksi ilmidksi. Vuodesta 2020 eteenpdin maininnat

asiasta uutisissa myds harventuivat ja jaivat yksittaisiksi maininnoiksi esimerkiksi uutisotsikoissa.

Vaikka uutisartikkeleiden tekstiosuuksissa todellisuus kuvattiin usein otsikointia
monimutkaisemmaksi, otsikoissa lentohapean vaikutus, erityisesti ruotsalaisten lentopaatoksiin,

korostui, kuten esimerkiksi seuraavat otsikot havainnollistavat: ”Lentohdpeaa’ pidetdan tarkeana
syyna Ruotsin lentomatkailun matkustajamaarien laskuun” (Yle 18.4.2019) ja "Lentomatkustuksen

maara pieneni ’lentohapeasta” keskustelevassa Ruotsissa” (HS 10.1.2020). Vaikutusta korostavalla

33



otsikoinnilla “lentohdped” asemoidaan lentoalan haastajaksi ja sen taloutta ja menestysta
haittaavaksi ilmidksi. Lentohdped-sana on nostettu otsikoihin huolimatta siitd, ettd itse
uutisartikkeleissa vaitteen l|ahteend toimivan, Ruotsin lentokenttida yllapitaivan Swedavian
kommentissa ei puhuta hapeastd tai korosteta sen erityisesti vaikuttaneen lentomatkustajien
maarien vahentymiseen. Swedavialta todetaan "ilmastokeskustelun kiihtymisen” olleen vain yksi
mahdollinen syy muiden joukossa matkustajamaarien laskuun (Yle 18.4.2019; HS 10.1.2020).
Swedavian kommentit ovat linjassa luvussa 2 mainitsemani Anders Bjorkwallin ja Gustav
Westbergin (2021, 73) sen havainnon kanssa, ettd lentoyhtiét pyrkivat valttamaan lentohapean

suoraa mainitsemista viestinnassaan.

Alkuvaiheen matkustajamaarien seurannan jalkeen lentohdpea nousi esiin uutisten otsikoissa
muissa Yyhteyksissa. Esimerkiksi Yle otsikoi lokakuussa 2020 sahkoélentokoneita kasittelevan
uutisensa "Murros on tapahtumassa nopeammin kuin kuviteltiin: Sahkdlentokoneet tulevat kayttdon
jo lahivuosina — Lentohdped ja koronakriisi saivat lentoyhtidihin vauhtia” (Yle 30.10.2020) ja
Helsingin Sanomat lentomatkustamisen hintaa kasittelevan uutisensa "Lentoyhtiét myyvat jalleen
polkuhintaisia lentoja Eurooppaan, ja halvat lennot jyraavat ’lentohapean’™ (HS 3.6.2021). Naissakin
artikkeleissa lentohdpea asemoituu lentoalan kilpailijaksi tai vastustajiksi. Lisaksi naidenkaan
artikkeleiden tekstiosioissa ei viitata hapeaan. Tulkitsen tdman kertovan kasitteen tahmaisuudesta:
uutisen Kkirjoittajat tai otsikoinnista paattaneet henkildét ovat halunneet nostaa sanan lentohdpea
otsikkoon, joka erityisesti verkkouutisissa on oleellinen “klikkausten” saamisessa eli ihmisten
kiinnostuksen herattamisessa. Tekijat ovat toisin sanoen arvioineet sanalla olevan ihmisten

kiinnostuksen herattavaa affektiivista arvoa (Paasonen, 2014, 25).

Uutisissa lentohapeailmion yleistymista ja ilmién vaikutusta Ruotsin matkustajamaariin verrattiin
poikkeuksetta Suomeen. Esimerkiksi Helsingin Sanomat totesi otsikoissaan maaliskuussa ja
elokuussa 2019 seuraavasti: "Ruotsin somessa lomalennoista hapaistaan armottomasti, Suomessa
suhtautuminen on paljon kiltimpaad” (HS 5.3.2019) ja ” Hapea ja verot laskevat Ruotsin lentomaaria,
mutta Suomessa lennetddn enemman kuin koskaan” (HS 1.8.2019). Artikkeleissa asiantuntijat myds
antoivat arvioitaan suomalaisten ja ruotsalaisten valisista eroista. Esimerkiksi liikenneasiantuntija ja
WSP Finlandin johtaja Jorma Mantynen arvioi Ylelle, ettd Ruotsi on Suomea "vuosikymmenen
edelld” ymparistdajattelussa (Yle 18.4.2019). Kulutustutkija Terhi-Anna Wilska taas toteaa Helsingin
Sanomissa, ettd suomalaiset ovat muita  Pohjoismaita  jaljessd ideologisessa
kulutuskayttaytymisessa (HS 1.8.2019). Artikkeleiden otsikot ja niiden sisaltdamat
asiantuntijakommentit rakensivat talld tavoin vastakkainasettelua ruotsalaisten ja suomalaisten
valille; ruotsalaisiin ja samalla lentohdpedan liitettin mielikuva valveutuneisuudesta ja

tiedostavuudesta, kun taas suomalaiset nayttaytyivat talta osin jalkeenjaaneina.
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Koska kehystys uutisissa oli tehty usein talouden kautta ja lentoalan nakdkulmasta, myds
kommentoijina oli lentoyhtididen edustajia. He korostivat puheenvuoroissaan vastuullista lentadmista
ja pyrkivat ottamaan jopa uraauurtavan roolin kannustaen ihmisia tekemaan vastuullisia valintoja.
Esimerkiksi Ylen tammikuussa 2019 julkaisemassa uutisessa "Finnair: Jos jokainen matkustaja
pakkaisi yhden kilon vdhemman, saastyneelld polttoaineella lentdisi 20 lentoa Tokioon” (Yle
20.1.2019) lentoyhtion ndkékulma oli ainoa, joka tuotiin esiin. Uutisessa Finnairin edustajat esittelivat
yhtidn juuri julkaisemia paastdlaskelmia, jotka koskivat, kuten otsikonkin perusteella voi arvella,
lentokoneiden painon vaikutusta ilmastopaastdihin. Uutisesta on helppo poimia Gésslingin ja
Peetersin (2007) havaitsemia lentoalan argumentteja. Lentdminen kehystetdan yhteiskunnallisesti
jarkevaksi aktiviteetiksi, josta luopuminen ei ole vaihtoehto, jolloin my6s sen hapeaminen on turhaa.
Samanaikaisesti kuitenkin korostetaan vastuullisuutta ja esitellddn sen saavuttamiseksi seka uutta
teknologiaa etta korostetaan kuluttajan valintoja (ks. emt., 405-406). Nama piirteet nousevat selvasti
nakyviin esimerkiksi seuraavassa otteessa kyseisesta Ylen uutisesta:
[Finnairin viestintdjohtaja Suominen] — Lentdmiselld on paljon hyvié sosiaalisia ja

taloudellisia vaikutuksia. Lentdmisté tarvitaan. Ihmisten pitéé lentééa ja ihmiset
haluavat lentaa. Pitaa vaan miettia, miten se tehdaén entista vastuullisemmin.

Suomisen mukaan keskustelu lentémisesté pyérii likaa lomalentdmisen
ympdrilld. Han ei kuitenkaan pelkaé ihmisten ylireagoivan ja lopettavan
lentédmista. Keskustelu lentdmisen ilmastovaikutuksista on pelkéstaan
tervetullutta, sillé se vie kehitysté eteenpéin.

[Finnairin viestintdjohtaja Suominen] — On paljon lentdmista, joka pyorittaa tata
maailmaa. Meidén pitaa 16ytaé oikea balanssi ja oikeat toimet, joilla pystytaan
lentédmaén jatkossakin, mutta kuitenkin niin, ettd piddmme samalla téastéa pallosta
huolta. (Yle 20.1.2019)

Finnairin esiintyminen Ylen uutisartikkelissa on malliesimerkki myds edella Swedavian yhteydessa
viittaamastani lentoyhtididen viestintakaavasta (Bjorkwall & Westberg 2021), jota soveltaen hapea
pyritddn kdantdmaan ylpeydeksi. Kdantdminen vaatii tilanteen hyvaksymistd ja sen painottamista,
ettd syyt tilanteen vakavuudelle kylld ymmarretdan (Ahmed, 2014, 109). Aineisto-otteessa edella
Finnairin viestintdjohtaja toteuttaa tatd kaavaa kertoessaan “keskustelun ilmastovaikutuksista
olevan pelkastdan tervetullutta” ja mainitessaan “pallosta huolehtimisen”. Uutisessa aiemmin
viestintajohtaja lisaksi kertoo Finnairin ottavan ilmastoraportin hyvin vakavasti ja haluavan omalla
nostollaan painon vaikutuksesta lentokoneen aiheuttamiin paastoihin saada ihmiset ajattelemaan,
mika on vastuullista lentdmista. Kaiken kaikkiaan lainaus havainnollistaa, miten hyvaksynnasta
ponnistetaan ylpeyden luomiseen korostamalla lentdmisen hyvid puolia. Otteen aluksi
viestintdjohtaja esimerkiksi korostaa lentamisella olevan “paljon hyvia sosiaalisia ja taloudellisia

vaikutuksia”. Lisaksi han toteaa, etta lentamista tarvitaan ja lentaminen pyo6rittda maailmaa.
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Haastattelut

Siind missa Uutiset-ryhmassa lentoalan aani korostui ja lentohapea kehystettiin lentoalan
taloudellisesti haastavaksi ilmidksi, Haastattelut-ryhmassa lentohapea nayttaytyy pikemminkin
yksildiden sisaisend kamppailuna ja nimenomaisesti yksilditd haastavana ilmiona. Lisaksi monet
haastateltavat kehystettiin jollain tavalla normaalista poikkeaviksi henkiliksi, mika ei yllata sikali,
ettd haastattelun tekstilajina voisi ajatella sisaltdvan ajatuksen haastateltavan henkilén
erityisyydestd. Tassa tapauksessa haastatteluihin valikoituneet henkilét olivat esimerkiksi
lentamisen tietoisesti kokonaan lopettaneita, matkustelua “"elamantapana” harjoittavia ja muita
runsaasti lentokoneella matkustavia. Useampi haastateltava kuvaili tehneensa elaméassaan suuren
muutoksen, kuten siirtyneensa paljon lentdmalla matkailevasta "himomatkaajasta” lentamisesta
kieltaytyjaksi (esim. Yle 22.5.2018; HS 4.11.2024). Osa taas kuvaili kokevansa hapeada, pahaa oloa
ja myds ristiriitaisia tunteita, silld mahdollisuutta tai halua tdyteen muutoksen ei ole ollut (esim. Yle
9.9.2023). Toisaalta esiin nousivat myds ponnekkaasti hyperliikkuvuutta puolustavat ja hapean
tunteen vahvasti torjuvat henkilot. Ristiriitaisesti myos tassa joukossa moni silti kertoi ymmartavansa
lentohdpeén tavoitteen mutta torjui ajatuksen siita, ettd hanella itselldan olisi vastuu laajemmasta
muutoksesta. Esimerkiksi Ylen haastattelussa heindkuussa 2019 haastateltava totesi: "En uhraa
elamaani sille, ettd maailmasta tulisi parempi paikka” (Yle 21.7.2019). Muutamaa haastateltavaa
voisi myoOs pitda hyperliikkuvuuden "aarimmaisina erimerkkeind”, silla he kertoivat matkustavansa
lentden huomattavasti keskivertosuomalaista enemman. Tallaisia henkildita olivat esimerkiksi
haastattelujen lentopisteharrastajat, jotka lentdvat jopa useita kertoja paivassa lentamisen

tunnelman ja siitd saatujen etupisteiden vuoksi (esim. Yle 11.11.2019).

Lentomatkailussaan muutoksen tehneet tai lentdmisen kokonaan lopettaneet kuvailivat
haastatteluissa poikkeuksetta jonkinlaista "havahtumisen hetked” lentdmisen ongelmallisuuteen.
Useilla paatokseen oli vaikuttanut keskustelun ja ilmastoraporttien liséksi jokin henkilbkohtainen
tapahtuma. Yhdelld tdma oli veljen lapsen syntyma, joka sai hanet miettimaan tulevaisuutta, jossa
lapsi kysyisi, mita seta on tehnyt ilmastonmuutoksen torjumiseksi (HS 22.3.2018). Ylen haastattelema
himomatkaaja, joka matkusti aiemmin usein Aasiaan, taas kertoi havahtuneensa omiin
matkailuvalintoihinsa lempikohteensa Balin muututtua rajusti massaturismin seurauksena (Yle
22.5.2018). Lahes kaikki haastatteluissa esiintyneet henkilét myds kertoivat lopullisen paatdksen
lopettamisesta olleen vaikea. Esimerkiksi Helsingin Sanomien haastattelussa entinen himomatkaaja
kuvaili paatostd vaikeaksi ja sen jalkeistd tunnetilaa “huimaavaksi” (HS 22.3.2018). Ylen
haastattelema lentdmisen valttelysta paatdksen tehnyt nainen sanoi valinnan tuntuneen pahalta,
silld lomalle lentdminen oli ollut jatkuvasti tavoiteltava haave ja paamaara (Yle 27.7.2023). Toisin
kuin Uutiset-ryhmassa3, jossa lentohdpeasta rakentui mielikuva lentoalan taloudellisesti haastavana
yhteiskunnallisena ilmiéna, haastattelujen perusteella lentohapeastd muodostui kasitys yksildille

raskaana henkilokohtaisena elamanmuutoksena, joka vaatii itsensa riuhtaisua omin avuin irti vallalla
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olevasta normista. Hyperliikkuvuuden diskurssin (ks. Ullstrém ym. 2023) vahvuudesta kielii tulkintani
mukaan sekin, ettd vaikka haastateltavat korostivat, miten haitallista lentaminen heidan mielestaan
on, he myoOs kuvailivat, ettd eivat halua "syyttdd” muita, "paasata” tai “jankuttaa” aiheesta tai
"tuputtaa” nakemyksiaan (ks. esim. HS 18.8.2018; HS 22.3.2018; HS 4.11.2024). Tallaiset puhetavat

vahvistavat lentohdpean maarittymista henkildkohtaiseksi tunteeksi ja valinnaksi.

Osalla haastateltavista suhde lentdmiseen maarittyi ensisijaisesti tydén kautta. Naissa tapauksissa
lentohapeaa ei nostettu haastattelussa esiin haastateltavan henkilékohtaisena kokemuksena tai sen
aiheuttamana muuna tunteena, vaan esitettin se yhteiskunnallisena ilmidna, keskusteluna ja
taloudellisena haastajana, jolloin puheenvuoroissa esiintyi jalleen Gosslingin ja Peetersin (2007)
tunnistamia lentoalan argumentteja ja Bjorkwallin ja Westbergin (2021) esiin nostamaa
viestintdkaavaa. Yhdessa Ylen haastattelussa matkabloggaaja — ammatikseen matkustava ja siita
kirjoittava henkild — totesi lentdmisen ilmastopaastdjen olevan tarkea aihe, josta pitdakin keskustella,
mutta korosti samalla, ettd mustavalkoisuuden sijaan huomiota tulisi kiinnittda esimerkiksi
lentokaluston ikaan ja lentamisen tehokkuuteen eli siihen, ettd lentoja ei tehtaisi useiden valilaskujen
kautta (Yle 14.6.2019). Samaa suositteli toisessa Ylen haastattelussa lentopisteiden keraysta
harrastava henkild, joka kertoi valinneensa Tukholmaan lentdessaan potkurikoneen, silla se
saastuttaa suihkuturbiinikonetta vahemman (Yle 28.4.2023). Molemmissa mainituissa
haastatteluissa nousi lisaksi esiin lentoalan argumentti ilmastopaastojen vahaisesta osuudesta ja
alan nostamisesta tikun nokkaan (Goéssling & Peeters, 2007, 405-406), kuten seuraavat

aineistopoiminnat osoittavat:

Lentdmisesté on tehty helppo uhri. On toki tdrkedéd huomioida p&astét, mita
lentdmisestéa tulee, mutta pdéastdjen osuus on se kaksi prosenttia. Olisi tosi
tdrkedé muistaa mybs ne muut paéstojen lahteet. (Yle 14.6.2019)

Juuri Hesarissa oli juttu Venezuelasta ja romahtaneesta éljyteollisuudesta. Siella
metaania vaan vuotaa ympériinsa, kun kukaan ei yllapida tuotantolaitoksia. Ja
samanlainen meno on Azerbaidjanissa, tai oikeastaan melkein kaikkialla missé
on ollut éljyteollisuutta ilman suurempia vihreité aatteita. Niistd puhutaan
vdhemman kuin lentémisesta. (Yle 28.4.2023)

Analyysit/Esseet

Aineistoni artikkelien ryhmittelyn haastavuus nousi vahvimmin esiin tdssd ryhmassa, johon
sijoittamani tekstit olivat luonteeltaan hyvinkin erilaisia. Yhteistd niille oli kuitenkin se, etta
lentohapeaa ja lentamisen vahentamisesta kaytavaa keskustelua lahestyttiin astetta pohtivammin ja
yksityiskohtaisemmin kuin kahden edellisen ryhman artikkeleissa. Useassa Analyysit/Esseet-
ryhman artikkelissa lentohapea lisaksi toimi sanallisena astinlautana lentohdpedan enemman tai
vahemman linkittyvalle aiheelle. Esimerkiksi Ylen artikkelissa syyskuussa 2018 tarkasteltiin eri
matkustustapojen ilmastolle aiheuttamaa kuormaa pohjustaen tarkastelua kahdella lyhyella

kommentilla lentdmisen jo kymmenen vuotta aiemmin lopettaneilta (Yle 28.9.2018). Lokakuussa
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2018 Helsingin Sanomat puolestaan vertaili lentdmisen kompensointiin ulottuvilla olevia vaylia.
Vertailua pohjustettiin kertomalla monen "kokevan lennoistaan ahdistusta” ja rahalla hyvittamisen

toimivan keinona, kun ilmastopaastojen vahentdminen ei ole mahdollista. (HS 23.10.2024)

Kuten uutisten tapauksessa myds osassa Analyysit/Esseet-ryhman artikkeleista lentohapea
maarittyi 1dhinna taloudellisena haasteena lentoyhtidille, jotka miellettiin altavastaajiksi lentohdpean
luomassa keskusteluilmapiirin  muutoksessa. Esimerkiksi Helsingin Sanomien analyysissa
marraskuulta 2018 todetaan, ettad vaikka lentoyhtidilla oli tulosten ja kasvuodotusten kautta syyta
iloon, ”jattimainen ongelma varjostaa alan tulevaisuutta® ja lentoyhtidissa “pelatdan”, etta
kasvuennusteet haihtuvat (HS 20.11.2018). Vuotta myohemmin julkaistussa artikkelissa tilanne
kuvailtiin vastaavasti tuoden esiin, ettd ala kasvaa vahvasti ja voittoja syntyy, mutta samalla
lentoyhtiGilld on "valtava ongelma, jota ei voi kiertdd” (HS 14.7.2019). Vuoden 2019 lopussa taas
kerrottiin  "synkkia tietoja” vuoden voittojen ennusteen heikkenemisestda (HS 29.12.2019).
Kyseisessa artikkelissa lentohdpean ei sanota suoraan olevan synkkien ennustusten syy, mutta
tédssakin yhteydessa lentoyhtididen kokeman “yhteiskunnallisen paineen” kerrotaan vain kasvavan
ilmastonmuutoksen seurauksena. Mainituista artikkeleista syntyy kuva yhtidista, jotka kamppailevat
olemassaolostaan kiristyvassd ilmapiirissd, jossa kuluttajat tekevat paatoksia lentojen

lopettamisesta eika lentamista pideta enaa yhta houkuttelevana kuin ennen.

Lentamisen taloudellinen merkitys oli Analyysit/Esseet-ryhman artikkeleissa esilla myds muissa
yhteyksissa. Esimerkiksi tammikuussa 2020 Ylen artikkelissa pohdittin maakuntien “kiperaa”
tilannetta. Merkillepantavaa on, ettd ilmastonmuutoksen sanottiin ajaneen maakunnat "umpikujaan”,
silla monet tydmatkalaiset olivat vaihtaneet lentokoneen junaan. Lentomaarien pudotuksen sanottiin
olevan “kohtalokasta”, jos se johtaisi reittilikenteen loppumiseen paikallisilta lentokentilta, silla
paikalliset vientiyritykset tarvitsevat nopeita yhteyksia. limastonmuutoksen ja ilmastoahdistuksen
aiheuttama paine oli nostettu karjeksi huolimatta siita, etta artikkelissa huomautetaan rahan olevan
ilmastoa suurempi tekija junaan vaihtamisessa. (Yle 13.1.2020) Hieman erilaisella taloudellisella
kulmalla Ylen analyysissa vuoden 2021 maaliskuussa tarkasteltiin lentoalan epasuoria vaikutuksia.
Tassa artikkelissa kerrottiin muun muassa lentokerosiinin valmistuksesta, joka on dljynjalostuksen
tuottavin osa, mutta vain 5-8 prosenttia tuotannosta tarvitaan lentokoneita varten. Nain osittain
lentoliikenteen “sivutuotteena” on kannattavaa valmistaa esimerkiksi muovia ja vaatteita. Myos
matkailun merkitys nousi artikkelissa esiin oleellisesti lentoliikenteen yllapitdmana alana: joka
kymmenes tyOpaikka maapallolla ennen koronapandemiaa oli olemassa matkailun ansiosta,
painottuen globaalin etelan maihin. Artikkelin mukaan globaalissa eteldssa myos muut tuottavimmat
alat ovat lentdmisesta riippuvaisia ja esimerkiksi elektroniikkatuotteet toimitetaan eteenpain
lentorahdilla. (Yle 24.3.2021) Mainittujen artikkelien rakentama mielikuva tukee lentoalan
tavoittelemaa mielikuvaa lentdmisestd huomattavaa taloudellista arvoa tuottavana ja siten

yhteiskunnallisesti oikeutettuna alana (ks. Gossling ym. 2019, 1-2).
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Kolumnit

Aineistoni kolumneissa ja mielipideteksteissa kirjoittajat toivat selvasti esiin oman nakékulmansa
lentohapeaan, lentamisen vahentamiseen tai sen ymparilla kaytavaan keskusteluun. Vaikka
kirjoittajien kuvailemat tunteet vaihtelivat, heitad kaikkia yhdisti ilmastokriisin pitaminen todellisena ja
siitd puhuminen vahvoilla sanoilla ja halyttavaan savyyn. Lisaksi lentaminen ja lentomatkustaminen
tunnistettiin usein osaksi ongelmaa, mutta suhtautuminen siihen, kuka ongelmasta ja sen ratkaisusta

olisi vastuussa, vaihteli huomattavasti.

Kolumneissa oli selvasti erotettavissa lentohdpeaa tai lentdmisen vahentamista puoltavia ja torjuvia
kantoja. Kannat ilmenivat usein selvasti jo otsikkotasolla, kuten seuraavissa otsikkopoiminnoissa:
"En lopeta lentdmistad ennen kuin on pakko” (HS 24.4.2020), "Pandemia ei vienyt matkakuumetta,
onneksi” (HS 4.7.2021), "En halua takaisin silmittéman lentoshoppailun aikaan” (HS 17.5.2021) ja
"Pitka lento on ilmastosynti” (Yle 26.8.2019). Toisaalta otsikkotasolla nousi esiin edella kasittelemiani
ryhmia enemman myds nakodkulmia ja pohdintaa, joissa aihe kuvailtiin ristiriitaiseksi. Esimerkiksi:
"Shhh... Olin Rukalla, mutta ala kerro kenellekdan” (Yle 13.4.2021), "Kuulkaahan lentokoneet, te
olette suurin syy suurimpaan eettiseen ristiriitaani” (Yle 14.10.2021) ja "Lennan edelleen, silla olen
taitava valehtelija — ja niin olet ehka sindkin” (Yle 14.10.2022). Oman eldamantyylin ja siihen kuuluvan
lentdmisen sekd lentohapeadn aiheuttaman kokemuksellisen ristiridan korostuminen juuri
kolumneissa voi johtua siita, ettd kolumni tekstilajina tarjoaa monia muita journalistisia tekstityyppeja
enemman tilaa henkildkohtaiselle pohdiskelulle. Ristiriitaisuutta saattoi havaita muissakin
artikkeliryhmissa, mutta kolumneissa pohdinta lentoh&pean aiheuttamasta sisaisesta neuvottelusta
oli hyvin vahvaa, kuten esimerkiksi seuraavat aineistopoiminnat Helsingin Sanomista

havainnollistavat:

Olen pystynyt lentdméaén huoletta ilmastokeskustelun aikana, vaikka lopetin
lihansyénnin ilmastosyisté jo vuosia sitten. Vélilld omatunto kolkuttaa lentoja
varatessa, mutta koneen renkaiden irrotessa kiitoradasta syyllisyyden tunne on
tiesséén. (HS 24.4.2020)

Tiedostan lentdmisen ilmastovaikutukset, mutta silti juuri minun on juuri nyt
tehtavé tdméa matka. Tdmé on poikkeustapaus, silld muutenhan elén eléméaéani
hiiltéd neutraloiden. (HS 14.10.2022)

Useissa kolumneissa kritisoitiin vahvasti lentamisen ”erityiskohtelua” esimerkiksi verotuksessa:
lentokerosiini on verovapaata kaupallisessa lentoliikenteessa ja kansainvaliset lentoliput
arvonlisaverottomia. Lentomatkustelua kuvailtiin keinotekoisen, "kasittamattdman” ja “jarjettoman”
halvaksi suhteessa muihin matkustusmuotoihin, ja vastuu lentdmisen suosion kasvattamisessa
nykyiselle tasolle ja myds sen jatkuvassa yllapitdmisessa sysattiin "yhteiskunnalle”. Yhteiskunnan —
kaytanndssa valtion — vastuun painottamisen voi tulkita epasuoraksi kritiikiksi lentohapealle, johon

keskusteluissa sisaltyy vahvasti ajatus yksilén vastuusta. Lentohapean painottumista yksildihin
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kuitenkin myds kritisoitiin hyvinkin suoraan. Esimerkiksi seuraavat otsikot kiteyttdvat monissa
kolumneissa toistuneen kannan: "Lentadmisen vahentamisen ei pitaisi olla yksildiden vastuulla” (Yle
13.7.2022) ja " Mitas laksitte’, ilkutaan Rodos-turisteille — lImastokriisi ei ratkea silla, etta yksil6 jattaa
lentamatta” (HS 26.7.2023). Kolumneissa tekoja toivottiin siis yksildiden sijasta erityisesti valtion, ja
esimerkiksi hintojen kallistuminen ja muut mahdolliset seuraukset lentojen ilmastopaéastoja
vahentavista paatoksista toivotettiin tervetulleiksi. Helsingin Sanomissa kolumnisti totesikin, etta ei
lopeta lentamistd ennen kuin "on pakko” eli vasta silloin, kun lopettamiseen ohjataan tiukasti
korkeammalta, yhteiskunnan, tasolta (HS 24.4.2020).

Kolumneissa toistuivat lisdksi maininnat lentdmisen kulttuurisesta ja sosiaalisesta merkityksesta.
Matkustamisen ja liikkumisen esimerkiksi korostettiin vaikuttaneen valtavasti eri kulttuureihin ja
yksilétasolla lisdnneet solidaarisuutta ja empatiaa vieraita ihmisia ja kulttuureita kohtaan (ks. esim.
Yle 13.4.2021). Matkustamisen ja liikkumisen myds painotettiin olevan perustava osa ihmisyytta ja
ihmisen historiaa — esimerkiksi seuraavaan tapaan: ”...ihmisyyteen kuuluu kulkeminen, tapaaminen
ja jakaminen. Kotimaahan poteroituminen ei ole todennakdinen eika edes toivottava ratkaisu”. (HS
17.5.2021) Tallaisissa puheenvuoroissa lentdminen sidotaan osaksi tarkeaksi miellettya

yhteiskunnallista kehitysta.

5.2 Yleiskuvan hahmottelua

Tassa alaluvussa nostan viela esiin kaikissa artikkeliryhmissa toistuvia piirteita ja hahmottelen
samalla yleiskuvaa suomalaisesta lentohdpeadkeskustelusta. Yksi oleellinen kaikissa
artikkeliryhmissa esiin nouseva piirre oli lentohdpeadn kehystdminen lentoalan haastajana, mita
kasittelin edellisissa alaluvuissa. Tassa alaluvussa en kasittele enaa tata talousnakdkulmaa, mutta
nostan esille muita kaikissa ryhmissa toistuvia ja vahemmalle huomiolle jaaneitd havaintoja.
Yleiskuvan kannalta erityisen oleellisina huomiona nostan esiin vield uudestaan kysymyksen
lentamisen ilmastopaastojen vastuusta ja lisdksi lentohapean toistuvan rinnastamisen tai
linkittdmisen muihin ilmastotoimiin. Naiden huomioiden lisaksi artikkeliryhmissa silmiinpistavaa ol
myOs se, ettd artikkelit oli usein laadittu olettaen myds lukijakunnan matkustavan lentden ja
lentohapea linkittyi keskusteluissa tydmatkailua useammin vapaa-ajan lentomatkailuun. Tarkastelen

naita havaintoja viela lahemmin seuraavaksi.

Lentohaped sisaltda ajatuksen siitd, ettd yksilon lentomatkustamisella on merkitystd myos isossa
kuvassa ilmastonmuutoksen torjunnassa. Syita lentda on useita, mutta yksinkertaisimmillaan ihmiset
lentavat joko tydn vuoksi tai vapaa-ajallaan. Artikkeleissa seka tyd- ettd vapaa-ajan lentomatkailu

nousivat esille, mutta lentohapea rinnastettiin useammin nimenomaan vapaa-ajan lentomatkailuun.
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Koska tyomatkailun osuus lentdmisen ilmastopaastoistd on pienempi, arvioiden mukaan noin
viidennes (McKinsey & Company 2020), ja tydmatkailijoiden osuus lentdmalla matkustavista tatakin
pienempi, ei ole yllattavaa, ettd myos Ylen ja Helsingin Sanomien artikkeleissa huomio kiinnittyi
paljolti vapaa-ajan lentamiseen. Useimmat artikkelit lahestyivat lentohapeda ja lentamisen
vahentamista aiheena juuri lomamatkailun kautta, ja valtaosa keskustelusta linkittyi jossain maarin
my0s turismiin seka siihen, pitdisikd matkustelua yleisemminkin haveta. Valtaosassa artikkeleita
oletuksena liséksi oli, ettd ihmiset lentomatkustavat ja kayvat lomalla; toisin sanoen artikkelit oli
laadittu lentamalla matkustavien henkildiden luettavaksi ja/tai heidan nakékulmastaan. Monissa
artikkeleista esimerkiksi pohdittiin vaihtoehtoja lentédmiselle ja tarkasteltiin erityisesti junamatkailua,
jota yleisesti pidetddn ymparistoystavallisimpand matkustusmuotona pitkille matkoille. Esimerkiksi
tammikuussa 2019 julkaistussa Ylen uutisessa otsikko kysyi: "Ahdistaako lentdminen? Kokosimme

viisi vinkkia, miten paaset alkuun maata pitkin matkustamisessa” (Yle 20.1.2019)

Vaikka lomalentaminen korostui aineiston artikkeleissa osin jo siksi, ettd suurempi osa lennoista on
lomalentoja, myds tydmatkat nousivat esille useissa yhteyksissa. Motiivit lentdmiselle eroavat, mutta
perustelut olivat osin samankaltaisia. Lomalentdmisen yhteydessa esille nousivat ihmisten tarpeet
ja jopa tunteet loman pakollisuudesta, tydmatkalentadmisesta keskustelussa sita vastoin painottuivat
lentojen tarpeellisuus ja pakollisuus taloudellisena ajurina. Toisaalta lomalentamiselle esiteltiin
erilaisia vaihtoehtoja ja puhuttiin esimerkiksi hitaan matkustamisen iloista. Tydmatkoja kasitellessa
taas nopeuden korostettin olevan ehdottoman tarkeaa, ja vaihtoehtojen, kuten junalla
matkustamisen, riittdmattdmia. Esimerkiksi Ylen artikkelissa huhtikuulta 2019 hyvia lentoyhteyksia
kuvailtiin jopa "elaman ja kuoleman kysymykseksi” viestiteollisuudelle (Yle 18.4.2019). Tyomatkoja
luonnehdittin  myds yksilén vastuun kannalta pienemmaksi pahaksi, silla matka tapahtuisi
rippumatta siitd, kuka tyota tekisi: Nain esimerkiksi seuraavassa aineistopoiminnassa Helsingin

Sanomien haastattelusta:

Onhan siina ristiriita arvoihini, ettd lennén t6issa niin paljon. Jos Kuitenkin
kieltaytyisin lentémisesta, joku toinen tekisi tybni. Pyrin vélttdméaéan tyblentoja, jos
niihin ei ole hyvéé syyta. (HS 18.8.2018)

Lentamisen vahentamisen katsottiin monissa artikkeleissa myds muodostavan vain yhden osan
kuluttajille saatavilla olevien ilmastotoimien laajemmassa tydkalupakissa. limastotoimia lahestyttiin
talldin usein tekojen summana, jossa eri toimien vaikutusarvoa ei juuri eroteltu toisistaan, vaan
ruokavaliomuutokset, kierratys, autoilun vahentdminen, asumismuoto, muu kulutus ja
lentomatkailutottumukset miellettiin toimintoina samanarvoisiksi. Vaikka lentamisella on yksittdisena
toimintona iimastopaastdjen kannalta merkittavin vaikutus, monissa artikkeleissa tata ei korostettu
tai nostettu muiden toimintojen ylapuolelle. Saanndllisesti lentavat sekd ilmastonmuutosta ja
lentdmisen iimastopaastdja miettineet korostivat eri artikkeleissa, mita he tekevat ilmaston hyvaksi

ja rakensivat ndin yhteytta lentdmisen vahentamisen ja muiden ilmastotoimien valille. Samalla luotu
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yhteys oikeutti lentdmista tai toimi vakuutteluna siita, etta lentdmalla matkustaminen ei tarkoita sita,
ettd ymparistdsta ja ilmastosta valittavasta identiteetistad olisi luovuttava. Seuraava ote Helsingin
Sanomien kolumnista havainnollistaa tata viime kadessa ristiriitaista suhtautumista, jonka kirjoittaja

itsekin tunnistaa:

Vaikka lennén paljon, olen ristiriitaisesti my&s hyvin ilmastotietoinen. Syén
kasvisruokaa, kierratén, tuen ympdristéjarjestédja ja véaltén autoilua. Lentamista
en vain ole pystynyt lopettamaan ennen kuin siihen pakotettiin
koronavirusrajoitusten takia. (HS 24.4.2020)

Kaikissa artikkeliryhmissa korostui Kolumnit-ryhman artikkeleiden tarkastelun yhteydessa
mainitsemani yhteiskunnan tai kdytannossa valtion vastuu ja laajemminkin kysymys siita, kenelld
vastuu lentamisen ilmastopaastdista viime kadessa on. Onko oikein vastuuttaa tai jopa syyllistaa
yksiléd lentdmisesta tai muista ilmaston kannalta kestamattomistd eldmantavoista, varsinkin jos
niiden tavoittelu yhteiskunnassa mahdollistetaan ja niihin jopa kannustetaan? Monissa artikkeleissa
nousi esiin kokemus siita, etta vaatimukset tai mielletty syyllistdminen ovat kohtuuttomia, epareiluja
ja jopa armottomia (ks. esim. HS 7.3.2020; HS 24.4.2023). Vaatimukseen tai koettuun
syyllistdmiseen reagoitiin usein huomauttamalla muiden alojen ja muiden maiden aiheuttamista
iimastopaastoistd esimerkiksi korostamalla, ettd suomalaisten ilmastoteot ovat turhia Kiinan
jatkaessa valtavien ilmastopaastojen tuottamista (ks. esim. HS 5.1.2022). Usein myos katsottiin, etta
yksilot eivat kykene tekemaan vastuullisia valintoja ja on yhteiskunnan (so. hallinnon) tehtava
ratkaista, miten lentamisesta tulisi yksildille helpompaa luopua. Yksilon valintojen syynaamista
pidettiin siis turhana ja toimimattomana ja kysyttiin, miksi yksilon pitaisi tehda paatoksia tilanteessa,
jossa asiasta vastaavat korkeammat (hallinnolliset) tahotkaan eivat saa paatdksia aikaiseksi (ks.
esim. HS 28.2.2023; HS 26.7.2023). Toisaalta yksildiden tekojen tarkasteluun suhtauduttiin myos
saastuttavien yhtididen onnistuneena silmankaantétemppuna, silla keskustelun keskittyessa yksilén
valintoihin yhtididen valinnat jaavat vahemmalle huomiolle. Seuraava aineistopoiminta Ylen

julkaisemasta kolumnista havainnollistaa viime mainittua suhtautumistapaa:

Kun ilmastokokouksissa ei saada kunnollisia edistysaskelia, meille ei kuluttajina
Jjéé todellisia vaihtoehtoja. Vahdpaéastoisetkin hyddykkeet suojelevat viime
kddessé pddomavirtaa, joka valuu globaalien megayhtibiden laariin. (Yle
28.12.2022)

Vastapainoksi yksilon vastuusta vapauttavalle suhtautumiselle useassa artikkelissa nousi esiin
lentohdpedd vahvasti tukeva ndkdkulma, jossa yksilditd ei paastetty vastuusta silloinkaan, kun
tunnistettiin valtion hallinnon paatésten, kuten verotuksen, vaikutukset. Osassa artikkeleista oltiin
myds sangen itsekriittisia todeten omakohtaisella painotuksella esimerkiksi, ettd vastuun valttelysta
on tullut liilan helppoa (ks. esim. Yle 21.7.2019; HS 14.10.2022). Ongelmaksi nimettiin esimerkiksi

se, ettda matkailusta on tullut merkittava ja tarkea osa "hyvaa elamaa”, eikd saavutetuista edusta
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haluta luopua, jolloin lentdmisen jatkamistakin on helppo perustella oman hyvinvoinnin
yllapitamisena. Osa taas naki ongelman olevan siing, ettd ilmastonmuutoksen suuruutta on vaikea
kasittdd muutoksen edetessa hitaalla vauhdilla tai siind, ettad tietoisuus katastrofista painetaan
tarkoituksella taka-alalle, jotta omaa nykyista elintasoa ei tarvitse kyseenalaistaa. (ks. esim. Yle
28.9.2018)

Monissa artikkeleissa nousivat nakyviin Ullstromin, Stripplen ja Nicholasin (2023) Ruotsin
keskusteluissa tunnistamat lentdmisen diskurssit, tavoiteltava luksus ja hyperliikkuvuus.
Jalkimmainen diskurssi ilmeni esimerkiksi Helsingin Sanomien artikkelissa, jossa haastateltava
pohti, miten jo lapset tunnistavat mahdollisuuden matkustaa ulkomaille ja osaavat pyytaa sita ilman,
ettd asiasta olisi keskusteltu kotona (HS 25.8.2021). Tavoiteltavan luksuksen diskurssi taas oli
tunnistettavissa esimerkiksi Ylen haastattelussa, jossa omasta lentosuhteestaan kertonut Laura
totesi, ettéd vaikka han on lentanyt elamansa aikana hyvin vahan, han on aina pitanyt lentamista
jollain maarittelemattomalla tavalla "coolina” ja tavoiteltavana paamaarana, ja siksi ajatus lentdmisen
lopettamisesta tuntui vaikealta (Yle 27.7.2023). Helsingin Sanomien haastattelema lentamisen
lopettanut tukholmalainen entinen himomatkaaja taas kertoi, ettd lentohdpeédkeskustelun virittya
Ruotsissa han ei enda ole "kummajainen” (HS 22.3.2018). Esimerkit kuvastavat lentdmisen
vuosikymmenien aikana yhteiskunnassa vakiinnuttamaa asemaa ja mielikuvaa, jonka paalle
keskustelu lentohapeasta, lentamisen vahentamisesta ja lentamisen lopettamisesta kerrostuu. Nain
ollen en yllattynyt, ettéa valtaosassa aineistoni artikkeleista lentohdpea tai Ulltsrdmin ja kollegoiden
(2023) maarittelema maassa pysymisen diskurssi hahmottui haastajaksi tai jopa uhaksi vallalla
olevalle lentonormille. Vaikka nayttd6a lentohapeakeskustelun todellisista vaikutuksista Suomessa ei
ole, Ylen ja Helsingin Sanomien artikkeleissa lentohdpean miellettiin jo vaikuttaneen lentoalan
kehityssuuntaan ja myds jo muuttaneen sita, miten lentdmisesta puhutaan ja kerrotaan muille, kuten

seuraavat aineistopoiminnat Helsingin Sanomien uutisesta ja esseesta esimerkittavat:

Varsinkaan koulutetut ihmiset eivat retostele matkoillaan. Vaikka matkalle
l&hdetdén, sitd ei korosteta. (HS 29.2.2020)

Ennen kaukomatkoilla leveiltin somessa, nykydéan ulkomaille lennetéén salaa.
lImastokriisi ei ole védhentanyt lentémistéa, mutta ainakin sité on opittu
hédpedméén. (HS 3.11.2022)

Olen tassa alaluvussa nostanut ensimmaiseen tutkimuskysymykseen vastatakseni esiin yleisempia
huomioita koskien sita, millaisista nakdkulmista lentohapedaa ja lentamisen vahentamista
lahestytaan viime vuosien journalistisessa verkkokirjoittelussa, ja millaisia tunteita ja mielikuvia
lentdmisen seurauksia koskeviin kysymyksiin kirjoittelun eri artikkelityypeissa liitetdan. Nostan viela
tiivistden esiin kolme mielestani keskeisinta piirrettd, jotka toistuivat eri artikkeliryhmissa ja
nahdakseni luonnehtivat vahvimmin niissd rakentuvaa yleiskuvaa lentohapeakeskustelusta.

Ensiksikin keskustelu tapahtuu usein talouden ja lentoalan nakokulmasta, mika korostui erityisesti
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Uutiset-ryhmassa, mutta oli selkeasti havaittavissa myds muissa artikkeliryhmissa. Toiseksi yksilon
mahdollisuudet ottaa vastuu todetaan usein vahaisiksi tai jopa olemattomiksi ja yksildiden sijaan
keskitytdan peraankuuluttamaan yhteiskunnan (so. valtion hallinnollista) vastuuta. Kolmanneksi
lentohdped nostetaan toistuvasti muiden ilmastoteoiksi miellettyjen valintojen rinnalle, mika on
omiaan kytkem&an sen muihin mahdollisesti tahmaisiin aiheisiin, kuten veganismiin. Kaikilla kolmella
seikalla on vaikutusta siihen, miten ilmastonmuutoksen torjuntaa voidaan realistisesti edistdd —

palaan tahan ajatukseen tutkielman paatdsluvussa.

5.3 Kohti lentohapedkeskustelun affektiivisuuden tarkastelua

Seuraavassa luvussa 6 puran toisen empiirisen analyysivaiheeni tulokset, jotka perustuvat

affektiteoreettisen lahestymistavan soveltamiseen siten kuin sen kuvasin luvussa 4.

Artikkelit analyysin toiseen vaiheeseen valitsin ensimmaisen analyysivaiheen perusteella. Toiseen
vaiheeseen soveltuville artikkeleille maarittelemani kriteerit olivat 1) kommentointimahdollisuus ja 2)
keskittyminen paaosin lentohapeaan tai muihin lentdmisen aiheuttamiin tunteisiin, lentdmisen
vapaaehtoiseen vahentamiseen tai siita kieltdytymiseen. Lisaksi punnitsin valinnassa kommenttien
maaraa, jotta keskustelua tulisi mukaan riittdvan suuri maara, mutta aineisto pysyisi samalla
hallittavana pro gradun rajoissa. Lisaksi halusin toiseenkin vaiheeseen artikkeleita seka Ylelta etta

Helsingin Sanomilta.

Kuten edelld yleishuomioiden esittdmisen yhteydessa totesin, aineistoni artikkeleissa lentohapea
rinnastettiin usein muihin ilmastotoimiin, jotka ovat kuluttajien ulottuvilla ja heille periaatteessa
mahdollisia valintoja, kuten vegaaninen ruokavalio, yksityisautoilusta luopuminen ja energiatehokas
asuminen. Huomautin myds, etta lentdminen ja lentohdpea kietoutuivat artikkeleissa yleisemmin
myos turismin ongelmallisuudesta kaytavaan keskusteluun johtuen siita, ettd valtaosa
lentomatkoista on lomamatkoja ja siten myos kritiikki kohdistui tyomatkalentdamista useammin
lomalentamiseen. Tassa yhteydessd myos vaihtoehdot lentédmiselle, kuten juna- ja laivamatkailu
nousivat isoon rooliin. Toisen vaiheen artikkeleita valitessani halusin kuitenkin keskittya

nimenomaan lentamisen ilmastopaastoihin ja niiden aiheuttamiin tunteisiin.

Jokaisesta neljasta artikkeliryhmasta 16ytyi useampi artikkeli, jossa oli seka riittavasti kommentteja
ettd riittdva keskittyminen aiheeseen, mutta valitsin kustakin ryhmastd mukaan vain yhden
edustavan artikkelin kommentteineen, jotta lahemmin eriteltdva aineisto ei paisuisi liikaa. Uutiset-
ryhmasta otin mukaan Helsingin Sanomien artikkelin "Hapea ja verot laskevat Ruotsin lentomaaria,

mutta Suomessa lennetdan enemman kuin koskaan” (HS 1.8.2019), jossa oli yhteensa 91
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kommenttia. Kolumneista valitsin Ylen julkaiseman Laura Hallamaan kolumnin "Kuulkaahan
lentokoneet, te olette syy suurimpaan eettiseen ristiriitaani” (Yle 14.10.2021), jossa oli 146
kommenttia. Haastatteluista poimin Ylen julkaiseman artikkelin "Ronja Talala, 22, matkustaa
useamman kuukauden vuodesta — han tunnistaa lentohapean, vaikka siitd ei enda puhuta” (Yle
20.12.2023). Tassa artikkelissa oli 192 kommenttia. Analyysit/Esseet -ryhmasta valitsin toiseen
analyysivaiheeseen Helsingin Sanomissa julkaistun esseen "Vanhan normaalin vankina” (HS
7.10.2022), jossa oli 74 kommenttia. Kaikissa artikkeleissa lentohdpea oli keskeisessa roolissa,
mutta muu sisaltd vaikutti oleellisesti siihen, millaiseksi keskustelu kommenteissa muovautui.
Reflektoin tekemieni valintojen vaikutuksia saamiini tuloksiin tutkielman paatésluvussa. Toisen
vaiheen analyysiini sisaltyi siis neljd journalistista artikkelia ja yhteensad 503 kommenttia. Kuten
mainittu, erittelyssa kohdistin varsinaisen huomion valitsemieni artikkeleiden kommentteihin.
Keskeisia havaintoja purkaessani kuitenkin viittaan myos artikkeleihin silloin, kun tdma on

kommentteja koskevan tarkasteluni tai muun argumentaationi kannalta tarkeaa.
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6 Lentohapedkeskustelun tahmaiset affektit

Tassa luvussa raportoin empiirisen analyysini toisen vaiheen tulokset vastaten tutkimuskysymyeksiini
siitd, miten affektiivinen intensiteetti Ylen ja Helsingin Sanomien lentohdpeda kasittelevien
artikkelien kommenteissa suuntautuu (tutkimuskysymys 2), ja siita, millaisia tahmaisia kiinnekohtia
talldin mahdollisesti muodostuu (tutkimuskysymys 3). Luonnehdin luvussa aluksi kommentteja
yleisesti sekd suhteutan niiden piirteitd tyypillisena pidettyyn verkkokeskusteluun. Sen jalkeen
toisessa alaluvussa kayn lapi kommenteissa esiin nousevat ryhmittymat, joissa affektiivinen
intensiteetti suuntautuu eri tavoin seka tarkastelen keskusteluun muodostuvia tahmaisia

kiinnekohtia.

6.1 Lentohapedkeskustelun piirteita

Ylen ja Helsingin Sanomien lentohdpeaa kasittelevien artikkelien kommenteissa toteutuva
keskustelu muistuttaa nahdakseni ainakin osittain tyypillisena pidettyd verkkokeskustelua.
Kommenteissa esiintyy useita piirteitd, jotka esimerkiksi Paasonen (2014) maarittelee
verkkokeskustelun tavallisiksi piirteiksi. Paasosen mukaan verkkokeskusteluille ovat ominaisia
muun muassa polarisoituminen, paallekkdisyys ja epatahtisuus, vihan, myo6tamielisyyden,

loukkaantumisen ja huvittumisen ilmaisu, sarkasmi, trollaus ja meemien kayttd (emt., 29-30).

Toisen analyysivaiheen aineistoni kommenttien perusteella  keskustelu Ilentdmisen
ilmastovaikutuksista ja lentohdpeasta oli Paasosen (2014) luonnehtimaan tapaan polarisoitunutta ja
epatahtista. Lisdksi kommentoijat kavivat paallekkaisia keskusteluja, joista osassa esimerkiksi
omista lentotottumuksista ja lentohistoriasta tai lentdmisen vaatimasta infrastruktuurista keskusteltiin
yksityiskohtaisesti, kun taas osa kommentoi vain lyhyesti kertoakseen, etta heita ei kiinnosta muiden
lentaminen tai ilmastomuutos. Yksittaisia kommentteja voi tulkita myos trollaukseksi tai vahintaankin
yrityksiksi trollata keskustelua. Paasosen mukaan trollauksessa on kyse pyrkimyksesta provosoida
muita keskustelijoita ja hairita keskustelua, milla voi olla erilaisia vaikutuksia. Trollaus on myds yksi
elementti tahmeuden rakentumisessa. (Emt., 30) Oman aineistoni kommenteissa selvimmat
trollausyritykset pyrkivat provosoimaan lukijoita ja toisia kommentoijia nostamalla esiin tunteita
herattavia, oletettavasti affektiivisesti latautuneita aiheita ’asian vierestd’. Yritys oli sysata
keskustelua talla tavoin sivuraiteille, kuten alla olevissa saman kommentoijan eri kohtiin Ylen

14.10.2021 kolumnin virittimaa keskustelua jattamissa kommenteissa®:

& Tasmennan tekemissani aineistopoiminnoissa artikkelin, johon kommentti on jatetty ja kommentin
numeron, jonka olen antanut numeroimalla artikkelissa esiintyneet kommentit esiintymisjarjestyksessa
vanhimmasta uusimpaan. Artikkelit on esitetty Liitteessa 1.
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“tarkoitukseton poéristely ympéri maailmaa tarkoittaa sité, ettéd halpamaissa
tuotettua krééséé tuodaan meikéléisiin halpahalleihin etté naiset voi kéyttééa
paitaa yhden kerran ja sitten heittda roskiin kun meni muodista.” (Yle 14.10.2021,
134. kommentti)

“oleellista olisi saada nuo naiset tajuamaan, etté paitaa voi kdyttdd useamminkin
kuin yhden kerran. kertakayttokulttuuri aiheuttaa kaiken kaikkiaan suurimmat
paéastét ja siihen verrattuna lentomatkailu on vain kdrpédsen sapka saharassa.”
(Yle 14.10.2021, 145. kommentti)

Menematta tassa tarkemmin siihen, mita kaikkia mielikuvia kommentoijan esiin nostama "naisten
kulutus” pitaa sisallaan, voi tulkita, ettd yhdistamalla lentomatkailun tdhan aiheeseen kommentoija
pyrki suuntaamaan ’“naisten kulutukseen” tarrautuneita affekteja myds lentomatkailuun.
Ensimmaisessa kommentissaan kommentoija  esittdd naisten  kulutuksen  syylliseksi
"tarkoituksettoman” lentamisen olemassa oloon. Toisella kommentillaan han vahattelee
lentomatkailun vaikutusta ilmastonmuutokseen ja esittdd (uudestaan) naisten kulutuksen ja
kertakayttokulttuurin olevan lentomatkailua selvasti suurempi ongelma. Affektiivisen intensiteetin —
tassa narkastyksen ja halveksunnan — suuntaamisella "naisten kulutukseen” kommentoija yrittaa
kaantaa keskustelua lentomatkailun ilmastopaastoista toisaalle ja nain sekoittamaan keskustelun
kohdennuksen. Toisaalta kommentoija myds vahattelee lentamisen ilmastopaastdja ja rakentaa
mielikuvaa lentohapeasta turhana. Periaatteessa mielikuva lentomatkailun ja "naisten kulutuksen”
yhteydesta olisi toistuessaan voinut kdantaa keskustelua toisaalle ja siten muokata keskustelun
dynamiikkaa vaikuttaen siihen, miten lentohdpea ilmiona nahdaan. Tahan, kuten muihinkaan
keskusteluissa trollauksen yrityksiksi mieltdmiini avauksiin, ei kuitenkaan tartuttu eika suuntausyritys

siten onnistunut.

Vaikka trollaus ja muu hairintd eivat olleet tarkastelemieni kommenttien muodostamissa
keskusteluissa tehokkaita, kommentoinnin savy oli ajoittain melko karkas, ja satunnaisesti
kommentoijat esimerkiksi vaheksyivat, halveksivat ja pilkkasivat artikkelien kirjoittajia ja toistensa
puheenvuoroja. Paaosin kommentointi pysyi silti asiallisena, eivatka artikkelien kirjoittajat, kohteet
tai yksittdiset kommentoijat saaneet osakseen suoraa haukkumista tai vihaa. Kommentit eivat
myOskaan sisaltdneet kirosanoja, ja useissa kommenteissa keskustelijat pyrkivat perustelemaan
vaitteensa, minka lisaksi keskustelu pyéri enimmakseen lentamisen ymparilla eli keskittyi aiheeseen.
Ylen ja Helsingin Sanomien kommenttikenttien keskustelu poikkeaakin huomattavasti esimerkiksi
Paasosen (2014) analysoimasta Juhannustanssi-keskustelusta, joka edustaa tyypillisempana
pidettyd rayhakastd verkkokeskustelun tapaa. My6s Rantasila (2018, 36) havaitsi omassa
tutkimuksessaan, ettd Ylen verkkoartikkeleissa Japanin ydinturman uutisointia koskenut
kommentointi oli suhteellisen hillittya eika esimerkiksi juuri sisaltanyt kiroilua ollen liséksi ilmaisultaan
enimmakseen selvaa. Viittasin luvussa 4 Ylen ja Helsingin Sanomien kommentointiohjeiden ja niiden

valvonnan muodostamaan kaytoskulttuuriin, jonka voi olettaa suitsineen keskustelua ja vaikuttaneen
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osaltaan myos keskustelun intensiteetin suuntautumiseen (vrt. emt., 38). Kommentointiohjeet ja
kommenttien valvonta saattavat myds olla taustalla siina, ettd yritykset siirtda keskustelua
lentamisesta tai lentohapeasta muihin aiheisiin, kuten edella mainittuun "naisten kulutukseen”, eivat

paaosin onnistuneet.

6.2 Lentohapeakeskustelun jakolinjat ja tahmaisuus

Luvussa 3 maarittelemani mukaisesti hyddynsin toisen vaiheen empiirisessa analyysissani affektin
sosiaalista maarittelya ja erityisesti Rantasilan (2018, 2020) lahestymistapaa affektiin eli Iahdin siita,
etta affekti viittaa sekd kehollisiin intensiteetteihin ettad niiden diskursiivisesti ilmaistuun muotoon.
Intensiteetit kiertdvat keskustelussa tarrautuen kohteisiin liitettyihin merkityksiin ja asettuen
suhteisiin niiden kanssa. Tama kierto ja intensiteetin suuntautuminen tiettyihin kohteisiin lisaavat
kohteiden affektiivista arvoa eli tahmaisuutta. Tahmaisuus vahvistuu toistossa ja
vuorovaikutuksessa, erityisesti jo valmiiksi tahmaisten kohteiden kanssa. (Ks. Rantasila 2018, 33)
Intensiteetin suuntautumisen kohteena voi olla esimerkiksi keskusteluun osallistunut tai siihen liitetty
hahmo. Jos intensiteetti suuntautuu toistuvasti ja tiiviisti juuri tiettyyn hahmoon, siitd voi muodostua
keskusteluun tahmainen kiinnekohta, joka vetaa keskustelun intensiteettia yhd enemman kohteen
suuntaan ja vaikuttaa talla tavoin myods keskustelun dynamiikkaan. Toisin muotoillen, mita
tahmaisemmaksi hahmo muodostuu, sitd vahvemmin se kiinnittda keskustelijoiden mielenkiinnon ja
sitd vahvemmin keskustelijat suuntaavat hyvaksyntansa, paheksuntansa tai muut mielipiteensa —
so. affektiivisen intensiteetin — kohteeseen, tehden siita entistédkin tahmaisemman. (Emt.) Naita
Rantasilan ajatuskulkuja seka affektin ja tahmaisuuden kasitteitd hyddynsin toisen vaiheen
analyysissani suomalaisesta lentohdpeakeskustelusta. Tassa luvussa esitdn analyysini pohjalta,

millaisia affektiivisia jakolinjoja ja tahmaisia hahmoja kyseisessa keskustelussa ilmeni.

Selvin affektiivinen jakolinja kommenteissa muodostui ehkd ennalta arvattavastikin lentohdpeaan
myonteisesti ja siihen kielteisesti suhtautuvien kommentoijien ja heidan kommenttiensa valille.
Edelliset nimesin lentohapean “tukijoiksi” ja jalkimmaiset “torjujiksi”. Tukijat ja torjujat olivat
kommenttiaineistossa yhta vahvasti edustettuina; tulkitsin aineiston 503 kommentista 157
kommentin kuuluvan seka tukijoiden etta torjujien kommenteiksi. Loput 189 kommenttia tulkitsin
kuuluvaksi kolmanteen "epamaaraisten” ryhmittymaan. Epamaaraiset eivat muodosta tukijoiden ja
torjujien tavoin yhta yksimielista ryhmittymaa, mutta kommenteille yhteista on, ettei niiden perustella
ole mahdollista paikantaa kommentoijien omakohtaista suhtautumista lentohdpedan. Kasittelen
kutakin naistd kolmesta seuraavaksi lahemmin erikseen aloittaen lentohdpean tukijoista ja edeten

sitten lentohapean torjujiin ja viimeisena epamaaraisiin. Merkillepantavaa on, etta kaikkien kolmen
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ryhmittyman suhtautumisessa nousi tavalla tai toisella esiin "tekopyhaksi elitistiksi” nimeamani

hahmo. Kasittelen sen muotoutumista kunkin ryhmittyman yhteydessa.

6.2.1 Lentohapean tukijat

Lentohapean tukijoiksi nimeamani kommentoijat suhtautuivat myodnteisesti muuttuviin
lentomatkailutottumuksiin, lentdmisen vahentdmiseen ja lopettamiseen. Tukijoita yhdisti luottamus
tietoon ilmastonmuutoksen etenemisesta ja usko yksilén mahdollisuuksiin vahentaa ilmastopaastoja
omilla valinnoillaan. Tukijoiden kommenteissa valittyi myds ahdistus maapallon muuttumisesta
elinkelvottomaksi ja turhautuminen kaikkea sellaista kohtaan, minka he katsoivat edistavan tuhoisaa
kehitysta. Lentamalla matkustamista tukijat kuvasivat muun muassa turhaksi, irvokkaaksi, sairaaksi,
kieroutuneeksi ja jarjettomaksi ja lentdmisen jatkamista nykytiedon valossa itsekkaaksi ja
etuoikeutetuksi toiminnaksi. Toisaalta tulkitsin lentohdpean tukijoiksi myds ne vahemmistdssa olleet
kommentoijat, jotka korostivat vaihtoehtoja lentdmiselle ja kuvailivat mydnteiseen savyyn muutosta,
jonka elamaan voi saada luopumalla lentdmisestad. Lentohdapean tutkijoiden kommenteissa joka
tapauksessa nousivat esiin Ullstrémin, Stripplen ja Nicholasin (2023, 700) maan pinnalla pysymisen

diskurssiin liittdmat moralisointi ja suostuttelu.

Lentohdpean tukijoiden kritiikki ja turhautuminen kohdistuivat esimerkiksi yhteiskuntaan,
maarittelemattdomiin "paattajiin” (ei suoraan esimerkiksi poliittisiin puolueisiin) ja satunnaisesti myds
artikkelit kirjoittaneisiin toimittajiin ja muihin kommentoijiin. Useimmin tukijoiden intensiteetti kuitenkin
suuntautui lentohapean ajatusta myotaillen maarittelemattdomien yksildiden lentamiseen. Kohteena
ei siis niinkdan ollut nimetysti artikkelien kirjoittaja, kommentoija tai kukaan artikkelissa esiintyva
henkildé vaan ahneen, itsekkaan, lentdmalla matkustavan ihmisen epamaarainen hahmo. Mielikuvaa
ahneudesta ja itsekkyydestd Iuotiin esimerkiksi sanoilla “hiiliporsastelu” ja “kermapylly”.
Lentohdpeda voimakkaasti tukevien kommentoijien kanta ja kommenteissa rakentuva
turhautumisen kohteena oleva hahmo tiivistyvat havainnollisesti seuraavassa kommentissa Ylen

julkaisemaan haastatteluun:

Irvokasta, ei voi muuta sanoa, on lennelléd huvikseen yhtddn minnekaan! Sairasta
toimintaa kun nyt maapallon lampdétila on korkeimmillaan 100 000 vuoteen!
Ihmisen aiheuttama vaarallisen nopea ldmpeneminen nédkyy jo konkreettisella
tavalla joka puolella maapalloa. Jokainen hiilidioksiditonni lisda ilmakehdén on
lisdaskel kohti asuinkelpoisen maapallon tuhoa. Kammoftavaa itsekkyyttd on
perustella hiiliporsasteluaan silla, ettd "kun mulla ei ole loma-aikaa enempdééa, niin
ihan pakko lentéé etté ehtii kdydé jossain kauempana". Kaakkois-Aasiassakaan
ei kiva ilmasto séily endéd kauan. Keskileveysasteet kérventyvét, ja osa pinta-
alasta hukkuu veden alle, sadot romahtavat kun jéatikéiltd ei tule enda vetta.
Empaattinen ja viisas ihminen ei lennd enédé koskaan ja omistaisi eléméansé tasta
eteenpéin ilmaston ldmpenemisen torjumiselle, jotta kaakkois-aasiankin ihmisilla
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olisi ruokaa tulevaisuudessa eivétkd heidén asunpaikkansa jéisi meriveden alle.
(Yle 20.12.2023, 6. kommentti)

Lentdmisen lopettamista lentohdpedn tukijat puolestaan kutsuivat esimerkiksi normaaliksi,
vastuulliseksi ja "aikuisen ihmisen” valinnaksi. Lentamisen lopettaminen nayttaytyi kommenteissa
valttamattomand ja ainoana oikeana paatdoksend. Samaan aikaan tukijat kuitenkin kuvailivat
kuuluvansa pieneen vahemmistoon, eivatkd uskoneet muiden olevan valmiita tai kykenevia
muuttamaan lentotottumuksiaan. Nain lentamisen vahentamisestd luotiin mielikuvaa yhtaalta
valttdmattdémana ja toisaalta mahdottomana. Tama ristiriidan ja syvan turhautumisen savyttdma

kokemus tiivistyy seuraavassa kommentissa Ylen julkaisemaan kolumniin:

Miksi lentopolttoainetta ei veroteta? Miksi lentdmisen haitat kaatuvat kaikkien
maksettavaksi vaikka lentdminen on mahdollista vain harvoille? Mietin néita ja en
endé lennd. Liikkua voi muutenkin ja ainakin olen tullut ajatelleeksi, ettd en halua
pilata tulevien eldméaé maapallolla. Tuon pitéisikin olla normaali reaktio
ilmastokatastrofiin eli en lenné enéa, en halua pilata tulevien sukupolvien elamaa.
Mutta traagisinta on, etté néin jarkevéasti ajattelee liian harva. Jarkyttdvan monet
ovat pohjattoman itsekkéitd ja piittaamattomia ihmisid. (Yle 20.12.2023, 97.
kommentti)

Useissa lentohapeadn tukijoiden kommenteissa rakentui myds yleisempi mielikuva ihmisestd
ahneena ja itsekkddnad elainlajina. Kommenteissa ihmisid kuvattin muun muassa ahneiksi,
kohtuuttomiksi ja kykenemattdmiksi muutokseen. Joissakin tapauksissa lentohdpean tukijat
etdannyttivat itsensd ihmisestd sangen abstraktisti, kuten seuraavassa kommentissa Ylen

kolumniin:

Ihmisesté tulee helposti ahne ja kohtuuton, jos ei ole mitdén rajoja.
Kohtuuttomuudesta voi tulla jopa itsestéén selvéaéa. Turismille ja lentomatkailulle on
kadynyt juuri néin. (Yle 14.10.2021, 82. kommentti)

Toisaalta osa tukijoista korosti kuuluvansa ihmislajiin ja antoi sita kautta ymmartaa olevansa itsekin
kykenematon tekemaan paatdstd lentdmisen lopettamisesta. Nain esimerkiksi seuraavissa

kahdessa kommenttipoiminnassa, jotka koskevat samaa Ylen kolumnia:

Lenndmme niin kauan kun meilléd on varaa. Tuhoamme ilmastoa ja luontoa niin
kauan kun siité tuntuu olevan enemmaén hyétyéa kuin haittaa. Sellaisia me olemme.
(Yle 14.10.2021, 38. kommentti)

Taa peli on menetetty, koska me olemme ihmisid. (Yle 14.10.2021, 106.
kommentti)

Osa lentohapean tukijoiksi tulkitsemistani kommentoijista suhtautui erityisen narkastyneesti
tekopyhaksi tulkitsemaansa suhtautumiseen eli henkildihin, jotka kuvailivat kyllda ymmartavansa

lentdmisen ilmastovaikutukset, painottavansa ilmastonmuutoksen torjuntaa eri elaman osa-alueilla,
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kuten ruokavaliossa ja asumisessa, ja jopa tuntevansa lentohapeaa, mutta jotka silti joko eivat ole
halunneet lopettaa lentamista tai kuvailivat olevansa ihmisena kyvyttémia vastustamaan himoaan
matkustaa lentaen. Tukijoiden kritiikin kohteena oli paitsi muita kommentoijia myds esimerkiksi Ylen
kolumnin ja Helsingin Sanomien esseen kirjoittaneet toimittajat seka artikkeleissa haastateltuja
henkildita, jotka pohtivat suhdettaan lentdmiseen, mutta eivat kertoneet lopettaneensa sita tai
antoivat ymmartaa pohdinnoistaan huolimatta jatkavansa lentamista. Kritiikki kohdistui esimerkiksi
esseen "Vanhan normaalin vankina” (HS 7.10.2022) kirjoittajaan, joka toi aluksi vahvasti esiin
lentamisen lopettamisen puolesta puhuvia argumentteja. Toimittaja kertoi tarinaa omasta
suhteestaan lentamiseen edellisten vuosien aikana tuoden esiin myods kipuiluaan lentohdpean

kanssa esimerkiksi nain:

Junayhtibiden suoriutumista odotellessa sormi hipoo Finnairin lippukaupan osta-
nappia. Klikkausta kuitenkin jarruttelevat arviot ilmailun vihredn siirtymén
tahdista. Ne ovat epémiellyttdvié. (HS 7.10.2022)

Esseessaan toimittaja kuvailee lentohapean aiheuttamaa ristiriitaa ja omaa sisaista kamppailuaan;
han haluaisi ja himoitsisi ostaa lennon, mutta lentohdpean aiheuttamat epamiellyttavat tunteet
mutkistavat tatd halua. Kuvailemansa ongelman ratkaisemiseksi Kkirjoittaja on kaynyt lapi
vaihtoehtoja nykyiselle lentomatkailulle, mutta todennut ne riittdmattdomiksi. Lopuksi han paljastaa

himon voittaneen ja lahteneensa lomalle lentaen, vaikka omatunto olikin kolkuttanut:

Oli syyskuun alku, ja odotin rinkkaani hihnan kupeessa Oslon lentokentélla,
vaelluskengét jo valmiiksi jalassa. Hymyilytti. Pééasisin pitkdsté aikaa patikoimaan
ihan ulkomaan vuorille! Niin. Kiusaus oli voittanut. Olin klikannut itseni ilmojen
teille. Koronavuosien ruskaviikoilla olin tallannut jo ennestéén tuttuja Lapin
polkuja, joten vaihtelu tuntui nyt kerta kaikkiaan vélttdmattémalta. (HS 7.10.2022)

Esseessa rakennettu vahva mielikuva lentohapeasta on sisainen kamppailu, jossa jarki ymmartaa
syyt olla lentamatta, mutta "sydan” eli jokin maarittelematén himo tai tarve lentaa vaikeuttaa
paatdksen tekemista. Kirjoittajan kuvaus vahvistaa tukijoiden kommenteista noussutta mielikuvaa
ihmisestd, joka ei ilman jonkun muun asettamia rajoja kykene kieltdytymaan itselleen mieluisasta
asiasta, vaikka objektiivisesti ymmartaisi sen esimerkiksi tuhoavan maailmaa. Toisaalta esseen
kommenteissa kirjoittajan kuvausta suhteestaan lentomatkustamiseen ei tulkittu vain esimerkiksi
ihmislajin perustavasta heikkoudesta, vaan sen katsottiin ilmentavan tietoisesti itsekasta asennetta
ja kuvitelmaa lentdmisestd pakottavana tarpeena tai perusoikeutena, kuten seuraavassa

kommentissa:

Ei voi olla niin, etta lentely palmurannalle on niin pakottava tarve, ettd on pakko
lentéé sinne. Ei ole mikdadn pakko péaastéa lentdmaélla millekdéan lomalle, jos niin
vain paattdd. Ei matkustelu lentokoneella kaukomaille kuulu edes Kkirjoittajan
ikdluokan "perusoikeuksiin”, vaikka siltd perustelut vélilla tuntuvatkin. Muutenkin
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ihmetyttééd témé 'pakko pééstd ulkomaille ldmpimé&én"-touhu. Ei ole. Pysy
kotimaassa, sédasta rahaa, sdasta ilmastoa. (HS 7.10.2022, 25. kommentti)

Myés Ylen julkaisemassa kolumnissa "Kuulkaahan lentokoneet, te olette syy suurimpaan eettiseen
ristiriitaani” (2021) kirjoittaja rakentaa mielikuvaa lentohdpeasta sisdisena kamppailuna. Han
kuvailee olevansa "tiedostava ihminen” ja kiinnostunut maapallon tilasta ja ilmastosta, mutta
toisaalta myds muista maista ja niiden kulttuureista. Ristiritaa kirjoittaja tuo esiin leikkisasti
"lentokoneille” osoittamallaan kirjeelld, jossa han toteaa heidan valisensd suhteen olevan
monimutkainen lentohapean vuoksi. Kirjoittaja esimerkiksi kiittda lentokoneita siita, mitd he ovat
hanelle tuoneet, kuten ystavia ja rohkeutta kohdata erilaisuus, vaikka lentohapea onkin nyt tehnyt
suhteesta vaikean. Vastaavasti kuin kommenteissa Helsingin Sanomien julkaisemaan esseeseen
kommenteissa tartuttiin kirjoittajan kuvailemaan ristiritaan ja taman oletettuun tekopyhyyteen.
Esimerkiksi seuraavassa esimerkissa kommentoija pilkkaa toimittajan kuvausta itsestaan
tiedostavana henkiléna ja irvailee vaitetta siita, ettd han olisi aidosti kiinnostunut maapallon tilasta
tai edes muista kulttuureista. Paitsi ettd mielikuva toimittajasta muodostuu kommentissa
tekopyhaksi, kommentoija myos tulkitsee toimittajan todellisen motiivin turhamaisuudeksi. Tata
mielikuvaa kommentoija vahvistaa maininnalla "tyhjanpaivaisistd somevaikuttajista”, mika liittda

hahmoon myds somevaikuttajuuteen tarrautuneita mielikuvia:

Muista maista ja kulttuureista saa paremmin tietoa (jos oikeasti kiinnostaa) vaikka
lukemalla kuin lentelemélld johonkin mahdollisimman kauas pariksi viikoksi.
Kolumnisti on sanoo olevansa kiinnostunut maapallon tilasta. No sehan kuuluu
vahén niin kuin asiaan, se on pakko sanoa. Entéd huolestuminen ja teot? Vastuu?
Oikea syy jatkuvaan reissaamiseen, nimenomaan reissaamiseen lentdmélléa ja
kauas on se, eftd on kiva péésté leveileméén kavereille ja mielelldén isommallekin
yleisélle. Kuten tdssé kolumnissa. Itsensé sivistdmiselld ja tiedostamisella ei ole
mitdan tekemista turistimatkailun kanssa. Onneksi tyhjénpéivéiset somevaikuttajat
alkavat jo olla "so last season”. "Minusta tuli avullanne maailmannainen.” Tunnen
myétéhdpeda. (Yle 14.10.2021, 143. kommentti)

Tiivistaen voi todeta, etta lentohapean tukijoiden kommenteissa affektiiviset intensiteetit — kuten
turhautuminen, vahattely ja pilkka — suuntautuvat toistuvasti ahneeksi ja itsekkaaksi ja samaan
aikaan myOs tekopyhaksi ja turhamaiseksi miellettyyn hahmoon. Taman hahmon voi tulkita
muodostuneen tahmaantuneeksi ja tallaisena samalla keskustelun dynamiikkaan vaikuttaneeksi
kiinnekohdaksi, silla erityisesti affektiivisuudeltaan intensiivisimmat kommentit vahvoine

sanavalintoineen kirvoittivat myos vastauksia ja lisdd kommentteja.
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6.2.2 Lentohapean torjujat

Toisin kuin lentohapean tukijat lentohapean torjujat suhtautuivat kielteisesti ajatukseen lentdmisen
rajoittamisesta, vahentamisesta tai lopettamisesta. Lisdksi torjujien kommenteissa korostui
lentohapeailmién leimaaminen marginaaliseksi “pikkuasioilla napraamiseksi”. He suhtautuivat
ajatukseen lentohapeasta huvittuneesti, ivallisesti tai vahattelevasti ja kommentoivat pohdintaa
lentohapeasta esimerkiksi ilkkuen odottavansa innolla seuraavaa matkaansa, kuten tdma kommentti
havainnollistaa: "Hienoa kun taas p&dsee matkustamaan muuallakin kuin Suomessa, kaksi
kaukomatkaa on jo tilattuna.” (Yle 14.10.2021, 87. kommentti)

Ivalla ja pilkalla torjujat siis rakentavat mielikuvaa lentohdpeastd merkityksettémana ilmiona ja
pienen ryhman puuhasteluna. Toisaalta lentohdpean tukijoista tuotetaan kommenteissa samaan
aikaan mielikuvaa jopa vaarallisina henkil6ind, jotka uhkaavat ihmisten vapautta ja oikeuksia.
Vastaavasti rakennetaan mielikuvaa hapean kaytdsta ilmastotyon edistamiseksi vaarallisena
toimintana kayttamalla sellaisia ilmaisuja kuin henkinen vallankayttdé, henkinen vakivalta,
noyryyttdminen, manipulointi ja vaarallinen ase. Yksi esimerkki “vaarallisuuden” mielikuvan

luomisesta oli erdan kommentoijan kayttama nimitys "ilmastotaleban”:

Lomalentoja tuli ennen tehtyé pari vuodessa, mutta nykydén 4-5. Se on
lennettavé nyt, kun ilmastotalebanit eivét vielé ole kieltdneet lentoja
suomalaisilta. (HS 1.8.2019, 48. kommentti)

Talebaniin aarilikkeena yhdistyy mielikuva aarimmaisestd sorrosta ja vakivallasta, ja
“ilimastotaleban”-nimityksella tama mielikuva pyrittiin liittdmaan myds lentohapean tukijoihin ja
laajemmin ilmastonmuutoksen torjuntaa edistaviin henkildihin ja tahoihin. Vaikka termi
"ilmastotaleban” ei toistu torjujien kommenteissa, keskustelua lentohapeasta kuitenkin pidettiin
syyllistdvana ja torjujien kommenteissa toistui erityisesti ajatus vapauksien riistosta; torjujat pitivat
lentohdpeaa jatkumona muille saanndille tai uudistuksille, joiden he katsovat olleen omaa
elamaansa rajoittavia. Yksi havaintoni olikin, etta torjujat eivat tuntuneet pitavan lentohapeaa
varsinaisesti uutena ilmi6na, vaan he nakivat sen ennemminkin lisdna niiden ilmastotoimien
joukossa, joilla ihmisten vapautta on jo pyritty rajoittamaan. Torjujien kommenteissa oli siis
havaittavissa luvussa 5 mainitsemani rinnastus muihin "ilmastotoimiksi” miellettyihin toimiin, kuten

lihansyonnin vahentdmiseen ja sahkdautoiluun.

Torjujien kommenteissa lentohapean tukeminen miellettin myos poliittiseksi kannanotoksi. Koska
ilmastonmuutoksen torjuminen paikannetaan oikeisto-vasemmisto akselilla usein vasemmalle ja
toisaalta erityisesti Vihredadn puolueeseen, ei yllata, ettd torjujien kommenteissa lentohapea
leimattiin "vihreaksi” ja toisinaan myds "vasemmistolaiseksi” tai "vihervasemmistolaiseksi” politiikan

tekemiseksi. Lentohapean tukijat sita vastoin eivat kommenttiaineistossani liittdneet lentohapean
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torjumista oikeistolaiseen ajatteluun tai oikeistolaisiin puolueisiin. Torjujien kommenteissa
affektiivinen intensiteetti toisin sanoen suuntautui lentohdpean sijasta osittain vihreisiin ja
vasemmistoon poliittisina toimijoina. "Vihreiden” ja "vasemmiston” voidaan myés olettaa kantavan
mukanaan laajaa kirjoja niihin tarrautuneita affekteja, ja kun termit toistuvat lentohdpeaa
kasittelevissa keskusteluissa, seurauksena on niiden tarrautuminen myos toisiinsa, jolloin vihreiden
ja vasemmiston yhteen kietoutunut "tahma” tarrautuu keskusteluun lentohdpeéasta ja vaikuttaa
keskustelun dynamiikkaan. Lentohdpean torjujat kuvailivat lentohdpean kannattamista muun
muassa vihreiden ja/tai vasemmiston ajamaksi alyttémyydeksi ja poliittisesti eparealistiseksi. Lisaksi
he liittivat lentohdpean jatkoksi vihreiden ja vasemmiston “tavalliselle kansalle” ja "tyotatekevalle
vaelle” asettamiin vaatimuksiin ja erilaisiin rajoituspyrkimyksiin. Tama me/muut-vastakkainasettelu
iimentada aiemmissa tutkimuksissa havaittua affektiivista polarisaatiota, jota rakennetaan tavallisen
kansan ja eliitin valille, usein radikaalin oikeiston toimesta (ks. Mustosmaki & Huisman, 2025, 61).
Aineistoni kommenteissa vastakkainasettelulla pyrittin luomaan mielikuvaa erityisesti vihreista
elitistisina ja tekopyhina; useissa kommenteissa vihreiden mainittiin esimerkiksi lentavan itse paljon
samalla, vaikka he samaan aikaan pyrkivat rajoittamaan joko muiden lentdmistd tai muuta
likkumista. Seuraava poiminta Helsingin Sanomien uutisartikkelin kommenteista havainnollistaa

tallaisen mielikuvan tuottamista:

Voi kyynel. Tuo ldnsinaapurien lentohdpeé on yhta pelleilyd. Suomi on
kadytdnnbssa saari, kai silti lappusilmaéiset cityvihnredmme alkavat omilta
lomalennoiltaan vaatia tavallista kansaa matkustamaan muulivankkureilla. Voi
tata typeryyden ja tekopyhyyden aikaa. (HS 1.8.2019, 8. kommentti)

Lentohapean tukijoiden tapaan myos osa lentohdpean torjujien narkastyksesta liittyi miellettyyn
tekopyhyyteen. Torjujilla tekopyhyyden ilmentyma oli kaytdnndssa sama kuin tukijoilla: henkilot,
jotka esittavat valittavansa ymparistdsta ja haluavansa torjua ilmastonmuutosta, mutta jotka silti
lentavat. Torjujien tekopyhyyttd koskeva kritiikki kuitenkin poikkeaa tukijoiden kritiikista siina, etta
kritiikkid ei motivoi huoli ilmastosta vaan turhautuminen heiddn omia valintojaan koskevaan
arvosteluun. Nain lentohapean torjujien turhautuminen suuntautuu usein ristiriitaiseen ja ainakin osin
poliittisesti vihredksi varittyneeseen hahmoon, joka ei ole valmis luopumaan lentamisesta, koska itse
nauttii siita ja pitaa sita tarkeana sivistykselle, mutta on valmis rajoittamaan esimerkiksi autoilua ja
rakentamaan nain itsestdan kuvaa ymparistosta valittdvana ja moraalisesti "parempana” ihmisena.
Samaan aikaan tekopyhyys turhautumisen kohteena kuitenkin ulottuu tukijoiden ja torjujien
kommentteja laajemmalle. Tarkastelen tata lentamalld matkustavan, mutta samalla muille rajoituksia

vaativan tekopyhan henkilén epamaaraistd hahmoa viela lahemmin seuraavassa alaluvussa.

Edelld esittdmieni havaintojen lisdksi torjujien kommenteissa toistuivat luvussa 2 esiin nostamani
lentamisen diskurssit ja lentoalan argumentit. Torjujat muun muassa painottivat teknista

ymmarrystdan ja osaamistaan lentokoneista ja hyddynsivat niitd lentdmisen ilmastovaikutusten
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vahattelyyn, esimerkiksi korostamalla lentokoneiden kehittyneisyytta ja painottamalla lentokoneiden
kayttaman polttoaineen luoman ekosysteemin tarkeyttd. Gdsslingin ja Peetersin (2007) mukaan
omaan narratiiviin sopivien tietojen valikointi ja tieteellinen kielenkaytté ovat tapoja, joita myos
lentoalan edustajat kayttavat luodakseen mielikuvaa vihreastd mutta samalla taloudellisesti
merkittavasta alasta (emt., 413). Lisaksi narkastys juuri lentoalan nostamisesta tikun nokkaan (emt.,
405) toistui torjujien kommenteissa. Myds Goésslingin ja kumppaneiden (2019) erittelemat lentoalan
paadiskurssit — lentdminen “normaalina” toimintana ja lentoalan tuoman taloudellisen arvon
mukanaan tuoma moraalisuus (emt., 1-2) — nousivat kommenteissa esiin. Naiden lisaksi luvussa 5
mainitsemani lentohdpedn kehystaminen talouden haastajaksi sai torjujien kommenteissa
vastakaikua. Ajatusta lentdmisen vahentdmisestd ja hapeastd kutsuttin  esimerkiksi
edesvastuuttomaksi ja sitd korostettiin pyrkimyksena kurjistaa ihmisten elamaa, kuten seuraava

Helsingin Sanomien uutisartikkeliin littyva kommentti havainnollistaa:

Onko siis tavoitteena hidastaa yritysten kasvua ja estda lentéminen? Haluat siis
laskevaa talousjérjestelmééa jossa ihmiset menettéaa tyénsa ja kbyhyys lisééntyy.
Edesvastuutonta ajattelua. (HS 1.8.2019, 59. kommentti)

6.2.3 Epamaaraiset

Kuten mainittu, lentohdpedan tukijat ja lentohdpean torjujat erottuivat kommenttianalyysissani selviksi
omiksi ryhmittymikseen. Jéljelle jaaneistd kommenteista ei muodostunut yhtd selkeda kolmatta
ryhmittymaa, vaan ne jaivat jollain tapaa lentohapean tukijoiden ja lentoh&pean torjujien affektiivisen
jakolinjan ‘valiin’ tai kokonaan sen ulkopuolelle. Yhteistd niille kuitenkin oli juuri se, ettad
kommentoijien omakohtainen suhtautuminen lentohdpeaan jai epaselvaksi tai epamaaraiseksi.
Kommentoijista osa ohitti lentoh&pean, ja keskittyi sen sijaan esimerkiksi nostamaan esiin muita
ilmastonmuutokseen jollain tavoin liittyvia asioita. Osa taas toisaalta vastusti lentohapeaa tietyille
ihmisille tai ryhmille, mutta kannatti sita toisille. Tassa "epamaaraisten” ryhmittymassa oli lisaksi
havaittavissa my6ds muita yhdistavia piirteita. Merkillepantavasti, tukijoiden ja torjujien kaltaisesti
useat kommentoijat ilmaisivat turhautumista tai narkastysta tiettyjen henkildiden ja hahmojen

miellettyyn tekopyhyyteen.

Kuten todettua, lentohdpeéan tukijoiden turhautuminen ja narkastys kohdistuivat paitsi ahneisiin ja
itsekkaisiin  hiiliporsastelijoihin” myds henkildihin, jotka antavat ymmartdd jatkavansa
lentomatkustelua vaikka sanovat tiedostavansa sen tuhoisan vaikutuksen ilmastoon. Lentohapeéan
torjujilla vastaava affektiivinen intensiteetti taas suuntautui henkiléihin, joiden he kokivat syyllistavan
heita lentdmisesta tai yrittdvan rajoittaa sitd, mutta samaan mieltdvan itse olevansa naiden

rajoitusten ylapuolella tai asettavan itsensa valinnoillaan moraalisesti muita paremmiksi. Molemmilla
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narkastyksen kohteena siis on vahvasti jonkinlainen tekopyhd hahmo. “Epamaaraisten”
ryhmittymassa narkastys ja turhautuminen kohdentuivat samankaltaisen intensiivisesti kuin nailla
kahdelle ryhmittymalla. Toisen vaiheen analyysini selvimmaksi yksittdiseksi huomioksi nouseekin
affektiiviset jakolinjat ylittdva kommentoijien turhautuminen, halveksunta ja narkastyminen
"tekopyhaksi elitistiksi” nimedmaani hahmoon. Kommentoijat kayttivat hahmoa hyoddyksi eri tavoin,
tukijat edistddkseen ilmastoty6ta, torjujat puolustaakseen omia vapauksiaan ja osa taas esimerkiksi
perustellakseen omaa lentamistaan. Yhteista kaikille kuitenkin oli vahva mielikuva tavalla tai toisella
etuoikeutettuun asemaan kuuluvista henkildista, joiden kuuluisi tuntea hapeaa ja syyllistya
lentdmisistdan. Tama mielikuva tiivistyy esimerkiksi seuraavassa Helsingin Sanomien
uutisartikkeliin liittyvassa kommentissa:

Jos turha" lentdminen pitdisi poistaa, se pitdisi ensin poistaa

bisnesmatkustamisesta, jossa lennetddn surutta jonkin kokouksen tai

konferenssin takia asiasta, mika hoituisi muutamalla sdhképostilla tai tiedotteella.

Todellisuudessa ndmé matkat ovat firmojen ylékerran huvimatkoja, jossa kaikki
otetaan irti ydpymisillé kalliissa hotelleissa. (HS 1.8.2019, 76. kommentti)

"Firmojen ylakerran” lisdksi epamaaraisten kommenteissa olivat toistuvan turhautumisen kohteena
muun muassa "maamme johtajat’, "paattajat”, "herrat”, "takarivissa piileskelevat pomot” ja "asioista
paattavat hyvaosaiset’. Tallaiset sanavalinnat loivat affektiivisesti latautunutta mielikuvaa
etuoikeutetusta, jollain muotoa elitistisesta tai yhteiskunnan ”eliittiin” kuuluvasta hahmosta, johon
siihen liitettyjen ominaisuuksien ja toiston kautta tarrautui myods kasitys tekopyhyydesta. Hahmon
katsottiin esimerkiksi kuuluvan luokkaan tai joukkoon henkil6itd, jotka pystyvat vaikuttamaan
yhteiskunnalliseen s&antelyyn, mutta jotka joko jarruttavat sitd tai ajavat vain itselleen sopivia
ilmastotoimia ulkoistamalla todelliset uhraukset muille ja viemalld vapauden ’tavallisilta”
kansalaisilta. Kaiken kaikkiaan keskustelussa syntyi toiston kautta mielikuva siita, ettd on olemassa
luokka ihmisia, jotka puhuvat ymparistosta ja esimerkiksi ajavat rajoituksia, mutta eivat itse ela
ajatustensa mukaisesti. Tekopyhan elitistin hahmo havainnollistuu erityisen kouriintuntuvasti Ylen

kolumnin ja Helsingin Sanomien esseen kommenteissa naiden artikkeleiden kirjoittajien kautta.

Edella siteeraamani kommentti havainnollistaa samalla tekopyhan elitistin hahmon tahmaisuutta tai
toisin muotoillen sita, miten tallainen hahmo nousee keskustelussa eniten turhautumista, arsytysta
ja muita tunteita aiheuttavaksi ja keskustelua sotkuisella logiikalla lisdavaksi kohteeksi — tahmaiseksi
kiinnekohdaksi. Kommentoijan muotoiluista edella ei esimerkiksi voi taysin paatella, miten han itse
suhtautuu lentohapeaan, vaikkakin aloitus sanalla ”jos” ja sanan "turha” sijoittaminen saattavat antaa
viitettd jonkinasteisesta valinpitamattémyydesta. Toisaalta kommentoija kuitenkin antaa ymmartaa,
etta tietyn luokan tulisi tuntea hapeaa. Kommentoijan kanta jaa epaselvaksi, sillda han ei kommentoi

kertoakseen tukevansa tai vastustavansa ajatusta lentohapeasta vaan jakaakseen turhautumisensa
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"firmojen ylékerran” tekopyhyyteen. Tekopyha elitisti toisin sanoen on se, joka on vetanyt

kommentoijan mukaan keskusteluun.

Tekopyhan elitistin hahmoa vahvistettin kommenteissa myds vastakkainasettelulla "tavallisen”
ihmisen hahmon kanssa. "Tavallinen” henkild, johon viitattin kommenteissa myos esimerkiksi
"tyGssakayvand” ja myds yleisesti “suomalaisina”, toimi tekopyhan elitistin vastakohtana, tdman
rajoittamisen kohteena ja uhrina. Vastakkainasettelu ponkitti myds mielikuvaa luokkajaosta, jossa
yksi pieni ryhma lentda ja nauttii muistakin vapauksista, kuten vaurauden mahdollistamana
iimastoystavallisestd sdhkoautoilusta, pyrkii samalla luomaan sdantdja ja rajoittamaan vastaavia
mahdollisuuksia ja vapauksia "tavallisten ihmisten” enemmistolta. Tassa yhteydessa havainnollisen
vertailukohdan tarjoaa Ahmedin teoriaa hyédyntavan sosiologin Imogen Tylerin (2008) tutkimus
tydnvaenluokkaisista brittinuorista eli “chaveista”, joihin inhon ja vastenmielisyyden tunteet
verkkokeskusteluissa tarttuivat, tehden sanan "chav” ja samalla myds heiksi miellettavat kehot
tahmeiksi toiston kautta. Tylerin mukaan intensiteetin suuntautuminen loi mielikuvaa chaveista
keskiluokan inhon kohteena. Lentohapeakeskustelussa asetelma on erilainen, silld narkdstyksen ja
halveksinnan kohteena on elitistinen hahmo tai elitistisiksi mielletyt henkilét, mutta affektiivisen
intensiteetin periaatteellinen logiikka on sama: intensiteetin suuntautuminen muokkaa "tekopyhaa
elitistida” tahmeaksi ja rakentaa siitad "tavallisen” kansan inhon kohdetta ja syyllista niin ilmastokriisiin

kuin lentohapean aiheuttamiin ristiriitaisiin tunteisiinkin.
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7 Lopuksi

Tassa tyoni paatodsluvussa tiivistan kaksivaiheisen empiirisen analyysini keskeisimmat havainnot ja
pohdin niiden merkitysta suhteessa tutkimusongelmaani. Liséksi reflektoin tutkielmaprosessiani ja

nostan esiin mahdollisia polkuja lentohapeaa koskevalle jatkotutkimukselle.

Kuten tutkielman alussa totesin, lentamisestd on tullut merkityksellinen ja yha useammalle
saavutettavissa oleva tapa matkustaa, vaikka maailman mittakaavassa lentomatkailu on edelleen
pienen, joskin kasvavan vahemmistdn harrastus (Goéssling & Humpe 2020). Lentdmisen osuus
ilmastonmuutosta kiihdyttavista paastoista ei ole nykyiselldan valtava, mutta kun se suhteutetaan
matkustajien maaraan, lentaminen nousee yhdeksi maailman hiili-intensiivisimmista aktiviteeteista
(Ritchie 2024). Yksilétasolla lentdmisen vaikutus vuotuisiin ilmastopaastoihin voikin olla valtava.
Tama tieto on siivittdnyt vuonna 2018 Ruotsista maailmalle levinnytta kasitettd “lentohdped”.

TutkielImassani olen keskittynyt lentohdpean kasitteen kirvoittamaan keskusteluun Suomessa.

Vuonna 2018 virinnytta lentohapeakeskustelua on tutkittu kansainvalisesti, mutta Suomessa aiheen
edes mainitsevia tutkimuksia on tehty niukasti. Talla pro gradu -tutkielmalla halusin tehda avauksen
takalaisen lentohapeailmion tarkasteluun. Koostin empiirisen aineistoni Ylen ja Helsingin Sanomien
viime vuosien artikkeleista ja niiden kommenttikentistd, joilla keskustelua aiheesta oli kayty eniten

suhteessa muihin avoimiin verkkoalustoihin.

Kaksivaiheisessa empiirisessa analyysissani hahmottelin ensin Ylen ja Helsingin Sanomien
artikkeleiden pohjalta yleiskuvaa siitd, miten nama journalistiset mediat ovat kasitelleet aihetta
vuosien 2018 ja 2024 valilla. Vastasin nain lentohapedkeskustelun yleiskuvaa Suomessa koskevaan
ensimmaiseen tutkimuskysymykseeni. Toisessa analyysivaiheessa hain vastausta toiseen ja
kolmanteen tutkimuskysymykseeni soveltamalla mediatutkija Anna Rantasilan (2018)
affektiteoriasta ponnistavaa lahestymistapaa. Erittelin affektin ja siihen liitannaisten intensiteetin ja
tahmaisuuden kasitteiden avulla, miten affektiivinen intensiteetti suuntautui neljan eri tyyppisen
artikkelin kommenteissa ja muodostuiko keskusteluun tahmaisia kiinnekohtia eli hahmoja, jotka
vaikuttavat keskustelun kulkuun ja dynamiikkaan. Tarkastelin affektin kasitteen avulla argumenttien
laadun sijaan sita, miten keskusteluun pyrittiin vaikuttamaan ja millaiset vakiintuneet tavat, sidokset
ja kytkennat vaikuttivat siihen, millaiseksi keskustelu muodostui. Kuten Rantasila (emt., 35)
huomauttaa, verkkokeskusteluissa kaytetyt ilmaisut eivat valikoidu tyhjastd vaan kietoutuvat

kulttuurisesti ja historiallisesti jaettuihin kasityksiin.
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7.1 Keskeiset paatelmat

Viime vuosien lentohdpedkeskustelu Suomessa hahmottuu empiirisen tarkasteluni pohjalta kaiken
kaikkiaan sangen pirstaleiseksi. Lentohapean voisikin todeta "kuolleen” (ks. Niranjan 2024) myds
Suomessa. Termina tai kasitteena lentohapea on kuitenkin jaanyt elamaan, ja omassa Ylen ja
Helsingin Sanomien artikkeliaineistossani se esiintyy ripotellen keskustelun kiivaimman vaiheen
(2018-2020) paattymisen jalkeenkin — usein otsikkotasolla houkuttelemassa ihmisid klikkaamaan,

mika nahdakseni kielii termin kerdamasta affektiivisesta arvosta.

Ylen ja Helsingin Sanomien kirjoittelussa lentohapeakeskustelusta piirtyvad laajempaa kuvaa
jasentaa kolme selvasti erottuvaa piirrettd. Useissa artikkeleissa lentohdpea ensiksikin kehystettiin
lentoalan taloudelliseksi haastajaksi tai kilpailijaksi. lImid esitettiin esiin lentoalaa uhkaavana ilmiéna,
ja sen vaikutusten odotettiin rantautuvan Ruotsista Suomeen. Taloudellinen kehystys perustui
tavanomaisesti lentoalan nakdkulmaan, ja artikkeleissa aihetta kommentoivat usein nimenomaan
lentoalan edustajat. Taman kehystyksen voi katsoa selittdvan osaltaan myo6s kiinnostuksen
lopahtamista aiheeseen koronapandemian jalkeen; matkustajamaarien kivuttua rajahdysmaisesti
takaisin entiselle tasolle oli selvaa, ettd lentohapean "uhka” taloudelle ja lentoalalle ei enaa ollut
merkittava. Analyysissani esiin noussut lentoalan n&kokulman hallitsevuus on linjassa niiden
kansainvalisten tutkimustulosten kanssa, joiden mukaan lentoalan mielikuvastrategia onnistui, mika
puolestaan on omiaan vaikeuttamaan ilmastonmuutoksen torjuntaan kannustavien viestien

lapimenoa (Gdssling & Peeters 2007, 413).

Toiseksi Ylen ja Helsingin Sanomien artikkeleissa ei kyseenalaistettu lentohdpeailmién taustalla
olevaa tietoa ilmastonmuutoksen etenemisesta tai lentomatkailun osuudesta ilmastoa I[ammittaviin
paastoihin. Sitd vastoin artikkeleissa kyseenalaistettiin ja osin myds tuomittiin ajatus siita, etta
yksiléiden tulisi haveta tai ottaa vastuuta valinnastaan matkustaa lentaen. Lentadmisen vahentaminen
tai lopettaminen maarittyi usein jopa yksildile mahdottomana paatdoksena. Viime kadessa
"yhteiskunnan”, kdytdnndssa valtion hallinnon, katsottiin olevan vastuussa lentamisen suosiosta,
sen suhteellisen edullisesta hintatasosta ja nain ollen muutoksen aikaan saamisesta. Tata ajatusta
yksildiden kyvyttdmyydestd tukivat artikkeleissa haastatellut henkilét ja myos artikkeleiden
kirjoittajat, jotka kuvailivat kyllda ymmartavansa lentdmisen aiheuttamat paastét, mutta totesivat
olevansa itse kykenemattdmia Iuopumaan lentamisesta. Lisaksi artikkeleissa haastatellut
lentamistdan vahentaneet henkilot nayttaytyivat poikkeuksetta erikoisina ja massasta poikkeavina
yksiloina ja siten lentamisen vahentdminen epatavallisena valintana. Nahdakseni on selvaa, etta
keskustelun ponkittamat mielikuvat siita, etta yksittaiset ihmiset eivat kykene tekemaan paatdksia

vaan vastuu on epamaaraisesti yhteiskunnalla tai hieman tarkemmin valtion hallinnolla, vapauttavat
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yksil6t vastuusta ja ndin osaltaan vaikeuttavat ilmastotydn tekemista ja pienien virtojen muuttamista

isoiksi liikkeiksi.

Kolmanneksi lentohapea asettui artikkeleissa lahes automaattisesti muiden ilmastotoimiksi
miellettyjen tekojen rinnalle. Tarkemmin ottaen lentdmisen vahentaminen suhteutettiin artikkeleissa
usein muihin tekoihin ja muita tekoja kaytettiin lentdmisen oikeuttamiseen. Erityisesti vegaaniksi
ryhtyminen ja sdhkoautoilu, jotka nousivat artikkeleissa usein esiin lentdmisen vahentamisen
rinnalla, ovat itsessaan Kkiisteltyja aiheita, ja niihin on vuosien mittaan tarrautunut moninaisia
asenteita ja affektiivisia intensiteetteja, mika on oletettavasti tehnyt niista tahmeita. Kun lentohapea
nousee toistuvasti esiin veganismin kanssa, tdman voi olettaa vaikuttavan siihen, millaiseksi
keskustelu lentohdpeéasta ja lentdmisen vahentamisestd kaiken kaikkiaan muodostuu. Aiheiden
kytkeytymisilla on erilaisia seurauksia ilmastotydn kannalta; yhteys saattaa vetdad muistakin aiheista
kiinnostuneita puoleensa mutta toisaalta se voi saada esimerkiksi veganismia kohtaan negatiivisia

tunteita kokevan henkildon torjumaan myos ajatuksen lentamisen vahentamisesta.

Artikkeleiden kommenttien pohjalta yleiskuva lentohapedkeskustelusta hahmottui osin erilaiseksi
kuin artikkeleissa ja samalla aiheena selvasti polarisoivammaksi, mika sinallddn on
verkkokeskusteluille tyypillinen piirre (Paasonen 2014, 37). Kommenteissa rakentunut keskustelu
sisalsi muitakin tyypillisen verkkokeskustelun piirteita, kuten epatahtisuutta, minka lisaksi
kommentoinnin savy oli toisinaan melko karkas ja negatiivinen. Toisaalta havaintoni Ylen ja
Helsingin Sanomien kommenttikentistd vahvistivat Rantasilan (2018, 43) havaintoja ja huomioita
siitd, ettd journalismiin liitdnnaisten keskustelujen “affektiivisen dynamiikan aktiivinen hallinta” el
kommenttien moderointi ja yhteiset sdanndt ovat omiaan hillitsemaan esimerkiksi loukkaavaa

puhetta ja siten ehkadisemaan mahdollisia negatiivisen tahmaisia yhteyksia.

Rantasila (2018, 43) kuvailee affektiivisten intensiteettien toimivan seka hetkellisesti ettéd luovan
siteita kulttuurisesti jaettujen narratiivien, merkitysten ja tulkintojen valille. Lentohdpeakeskustelussa
toistuvat intensiteetit tekivat nakyvaksi poliittisia jakolinjoja mutta myds jakolinjat ylittdvan me/muut-
vastakkainasettelun. Selvin affektiivinen jakolinja aineistoni kommenteissa rakentui lentohapean
"tukijoiden” ja “torjujien” valille. Nama ryhmittymat nayttaytyivat ikaan kuin toistensa vihollisina.
Lentohapean tukijat kuvailivat lentamista irvokkaaksi ja kieroutuneeksi suunnaten turhautumista ja
moraalista narkastystd mielikuvaan lentdmista jatkavasta ahneesta, itsekkdasta ja tekopyhasta
hahmosta. Lentohdpean torjujat taas vahattelivat lentohdpedd merkityksettbmana mutta toisaalta
esittivat sen jopa vaarallisena, vakivaltaisena ja sortavana toimintana kohdistaen vihaa, ivaa ja
pilkkaa hahmoon, joka sekin rakentui tekopyhaksi, mutta poliittisilta arvoiltaan vihreaksi tai
vasemmistolaiseksi. Molemmat hahmovariaatiot ilmentyivat osin samoissa kohteissa, kuten Ylen

kolumnin Kirjoittajassa, jonka lentohdpean tukijat leimasivat tekopyhaksi lentamisen lopettamisen
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valttelijaksi ja lentohdpean torjujat puolestaan muille rajoituksia tuputtavaksi tekopyhaksi

vihervasemmiston edustajaksi.

Myos tukijat/torjujat-jakolinjan ulkopuolelle jaaneissd epamaaraisissa kommenteissa tekopyhyys
nousi vahvasti esiin. Kaiken kaikkiaan affektiivinen intensiteetti suuntautui kommenteissa tiheimmin
mielikuvaan tekopyhastd ja etuoikeutetusta elitistin hahmosta. Intensiteetin kohteena olivat
esimerkiksi “firmojen ylakerta”, "herrat’ ja "hyvaosaiset’, joiden kuvaukset rakensivat vahvasti
mielikuvaa erillisesta eliittiluokasta, joka haluaa moralisoida ja rajoittaa “tavallisten ihmisten”
vapautta ja sailyttdd etuoikeudet itsellddn. Tekopyha elitisti toisin sanoen nousi tahmaiseksi
kiinnekohdaksi, joka veti ihmisia mukaan keskusteluun ilmaisemaan turhautumisensa, mika vaikutti

samalla koko keskustelun dynamiikkaan.

Havaitsemani me/muut-vastakkainasettelu ilmentad aiemmissa tutkimuksissa havaittua, usein
radikaalin oikeiston ajamaa affektiivista polarisaatiota. Esimerkiksi yhteiskuntatutkijat Armi
Mustosmaki ja Asko Huisman (2025, 177) huomattavat ivan ja pilkan affektiivista roolia
keskustelukulttuurissa tarkastelevassa tutkimuksessaan, ettd iva ja pilkka ovat osa sosiaalisen
median affektiivista kulttuuria, ja niiden avulla rakennetaan eroja "meidan” ja "teidan” valille. He
toteavat lisaksi Mannevuota mukaillen, etta keskusteluissa rakentuvat hahmot eivat ole staattisia,
vaan ne maarittyvat yha uudelleen (emt.). Mannevuo (2015, 33) puolestaan huomauttaa, ettd hanen
tutkimuksessaan ihannetyblaisen hahmo ei ole mikdan leijuva representaatio, vaan sen

maarittyminen on affektiivista ja materiaalista ja siten todellisuutta muokkaavaa.

Mainittujen tutkijoiden ajatukset suhteutuvat lentohdpeakeskusteluun ja erityisesti intensiteetin
kohteena usein olleeseen tekopyhaan elitistiin siten, ettd lentohapea liitetddn vahvasti muuhun
ilmastonmuutoskeskusteluun, jolloin tdhan laajempaan aiheeseen suunnatut affektit saattavat
tarrautua lentohdpeédan. Lisdksi ilmastonmuutoskeskustelu ja lentohdpea sen osana toteutuvat jo
valmiiksi polarisoituneessa keskusteluymparistdssa, jossa me/muut-vastakkainasettelu on
tavallinen. Myds tekopyhan elitistin hahmo on todenndkdisesti muovautunut jo aiemmissa
keskusteluissa, mistd kielii esimerkiksi sen liittdminen vihreisiin ja vasemmistoon. Toisaalta
lentohdpeéan ja maassa pysymisen diskurssin uutuus on haastanut olemassa olevaa affektiivista
polarisaatiota, mikd puolestaan nousee artikkeleissa esiin ristiritaisuutena ja kommenteissa
jakolinjojen osittaisena paallekkaisyytena. Tekopyhan elitistin olemassaolo, viittaukset politiikkaan
ja muihin ilmastotoimiin ilmentadvat myds Ahmedin (2014) ajatusta affektien liikkeestd ja
tahmaisuudesta ja siitd, miten ne yhtaaltd muodostavat yhteyksia asioiden valille, mutta toisaalta
rajoittavat sitd, millaisiksi ne voivat tahmaantumisen jalkeen muodostua (emt.,, 91).

Lentohapeakeskustelussa tekopyhan elitistin  hahmon muotoutuminen vaikuttaa siis siihen,
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millaiseksi keskustelu voi jatkossa muuttua, ja silld on lopulta vaikutusta myds siihen, miten

merkittdvaksi keinoksi lentdmisen vahentadminen voi ilmastonmuutoksen torjunnassa muodostua.

7.2 Reflektointia ja jatkoavauksia

Ulkomailla suorittamani aiemman yliopistotutkinnon lopputyén’ (Saario 2018) tekeminen oli ollut
todella raskas, ja muistan jannittdneeni jo etukateen, miten tdman vuonna 2020 aloittamani
maisterintutkinnon ja erityisesti gradun kirjoittamisen kanssa kavisi. Kun graduprosessi syksylla
2021 kaynnistyi, sopivan aiheen hahmottelu ja siita otteen saaminen tuntui vaikealta. Kevaalla 2022
alkanut graduseminaari antoi vauhtia tekemiseen, mutta monestakin syystd prosessi alkoi
seminaarin jalkeen pitkittyd ja jai tauolle, kunnes syksylla 2024 paatin yrittdd uudestaan. Tassa
yhteydessa vaihdoin aiheeni lentohdpedan. Halusin kuitenkin hyddyntaa affektia, joka oli ollut
herkistava kasitteeni myds alkuperaisessa aiheessani. Olin perehtynyt kasitteeseen perusteellisesti
yhdella Media, kulttuuri ja yhteiskunta -maisteriohjelman syventavista kursseista, ja pidin sita todella
kiinnostavana, mutta samalla myds haastavana. Arvioinkin, etta useaksi vuodeksi venynyt taukoni
gradun edistamisesta ja uudelleen aloittamisenkin jalkeenkin viikoiksi ja valilld jopa kuukausiksi
venyneet tauot vaikuttivat tyoni laatuun erityisesti affektin kokonaisvaltaisen ymmartamisen osalta.
En silti kadu valintaani, silla affekti tarjosi mielestani erinomaisen luotaimen jo “luonnostaan”
affektiiviseen keskusteluun hapeéasta samalla kun se suuntasi huomioni seikkoihin, jotka muuten
olisivat voineet jaada erilaisten argumenttien erittelyssd huomaamatta. Mutta johtuen
graduprosessin venymisesta affektin kasite ja Rantasilan |&hestymistapa eivat ehka yltaneet

kasissani tdyteen potentiaaliinsa.

Myds aineiston valinnan ja koostamisen haasteet nakyvat mielesténi lopputuloksessa. Koska
lentohdpeaa ei aiheena ollut tarkasteltu kokonaisvaltaisesti suomalaisilla tutkimuskentilla, pidin
perusteltuna muodostaa tutkielmaani varten mahdollisimman kattavan empiirisen aineiston ja
hahmotella sen pohjalta laaja-alaista kuvaa aiheesta. Toisaalta pidin tarkedna huomion
kohdentamista erityisesti siihen, miten ihmiset keskustelevat lentohdpeéasta, miten affektiiviset
intensiteetit keskustelussa suuntautuvat, ja millaisia yhteyksia talléin paljastuu ilmién taustalta.
Analyysini jakaminen kahteen osaan kuitenkin edellytti toisen vaiheen analyysiin sisallyttdmieni
kommenttien maaran rajaamista. Vaikka toiseen vaiheeseen valitsemani artikkelit olivat harkitut ja
tayttivat asettamani kriteerit, valitsemieni artikkelien sisalldlla oli eittamatta vaikutus siihen,
millaiseksi keskustelu kommenteissa muodostui. Esimerkiksi esseessa "Vanhan normaalin vankina”

osana pohdintaansa lentohdpedsta Kkirjoittaja tarkastelee junamatkustelun mahdollisuuksia

7 Saario, Julia (2018) Youtube as a new battleground for gun control. MA Dissertation, Politics and
International Relations. Aberdeen: University of Aberdeen.
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lentomatkustamisen korvaavana tapana matkustaa, mika kirvoitti kommenteissa keskustelua juuri
junamatkailun hyvista ja huonoista puolista, mika ei toistunut samassa mittakaavassa muiden
artikkeleiden kommenteissa. Jatkossa aiheitta olisikin mielestani tarpeen tutkia laajemmalla
aineistolla tai toisenlaisella aineistorajauksella. Yksi kiinnostava vaihtoehto olisi kohdentaa huomio
kolumneihin, jotka journalistisena tekstilajina sisaltavat paljon tunnelatausta ja eritella talléin muun
muassa, miten valmiiksi latautuneet puheenvuorot ohjaavat lentohdpeaa koskevan keskustelun
intensiteettien suuntautumista ja tahmaisten kiinnekohtien muodostumista. Toisaalta aihetta olisi
perusteltua tarkastella myds muilla alustoilla. Esimerkiksi Instagramissa lentohapeasta
keskustelevien aktivistien ja vaikuttajien kommenttiosiot, jotka mainitsin luvussa 4, voisivat avata
kiinnostavan nakodkulman siihen, miten aiheesta keskustellaan kuplautuneessa puolijulkisessa

tilassa olettavasti muistakin yhteiskunnallisista kysymyksista valittavien ihmisten kesken.

Tekopyhan elitistin hahmon korostuminen suomalaisessa lentohdpeadkeskustelussa nostaa esiin
my0Os kysymyksen sitd, ehkaisevatkd me/muut-vastakkainasettelun rakentaminen ja yllapitaminen
ilmastonmuutoksen torjumista kaytanndssa. Maailman vaestdosta vain noin 11% lentaa ja viela
huomattavasti pienempi osaa lentda usein (Gdsling & Humpe 2020). Taman tilaston pohjalta ei
yllata, ettéd affektiivinen intensiteetti suuntautui tarkastelemassani lentohapeakeskustelussa juuri
elitistisiksi miellettyihin henkildihin ja hahmoon. Kuten aiemmin kuitenkin toin esiin, valtaosa
suomalaisista elaa ekologisesti kestamattomasti ja lentomatkailun etenkin suhteellisesti suurta
osavastuuta tallaisessa elamantavassa myds yleisemmin ei ole perusteltua vahatella (ks. Zheng
2019). Yksi tarkea jatkotutkimuksen aihe olisikin selvittdd, miten lentohdpeakeskustelussa
havaitsemani vastakkainasettelu eliitin ja "tavallisen” kansan valilld mahdollisesti ehkaisee
ilmastotoimiin ryhtymista tai muuten vaikeuttaa ilmastoty6ta. Lentohapean yhteyksia ilmastotoimiin
ja toisaalta poliittisiin jakolinjoihin voisi tutkia empiirisesti esimerkiksi hyédyntamalla laadullisia
haastatteluja.
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Liite 1: Empiirinen tutkimusaineisto

Uutiset

Media Pvm Otsikko Kommentit

HS 4.6.2018 Tutkimus: Vegaaniksi ryhtyminen on paljon isompi ympéaristéteko 143
kuin lentdmisen vahentaminen

Yle 31.12.2018 | Siirtyyko ilmastoahdistus sanoista tekoihin vuonna 2019? 181
Lentaminen saattaa pian olla hapeéllista

Yle 15.1.2019 Finnair: Jos jokainen matkustaja pakkaisi yhden kilon vdhemman, 90
saastyneella polttoaineella lentaisi 20 lentoa Tokioon

Yle 20.1.2019 Ahdistaako lentdminen? Kokosimme viisi vinkkia, miten paaset 55
alkuun maata pitkin matkustamisessa

Yle 15.1.2019 Suomalaisten lentdmisen paastoista nakyy vain murto-osa — 106
lentokoneet saastuttavat jo saman verran kuin autot

HS 5.3.2019 Ruotsin somessa lomalennoista hapaistaan armottomasti, 3
Suomessa suhtautuminen on paljon kiltimpaa

Yle 18.4.2019 "Lentohdpeda" pidetdan tarkeana syyna Ruotsin lentomatkailun 93
matkustajamaarien laskuun

Yle 9.4.2019 Ruotsin hallitus haluaa pitaa kiinni lentoverosta, mutta 0
ruotsalaisten ulkomaanmatkailun vahentyminen ei selity yksin
verolla

Yle 8.4.2019 Lentoliikenteen kasvun nurja puoli: Finnairin paastot kasvoivat 0
eniten Suomessa, yhtid yksi eniten paastéjaan lisannyt lentoyhtit
EU:ssa

Yle 5.4.2019 Vastuullisella matkailijalla pohdittavaa — lentokoneella vai junalla 0
lomakohteeseen

Yle 16.7.2019 Kotimaanmatkailu kasvaa nuorten ja ymparistotietoisten parissa— | O
taustalla vaikuttaa somessa leviava lentohapea

Yle 22.8.2019 Ruotsin lentomatkustajamaarat jatkavat vapaata pudotusta — vilkas | O
lomakausikaan ei tuonut muutosta

Yle 15.8.2019 Pakkasista hetkeksi palmun alle: talven aurinkolomat kayvat 0
kaupaksi hyvin — halutuimmat 1ahtépaivat ja hotellit jo paikoin
varattu

HS 1.8.2019 Hapea ja verot laskevat Ruotsin lentomaaria, mutta Suomessa 96
lennetddn enemman kuin koskaan

Yle 9.9.2019 Ruotsin kotimaisen lentomatkustuksen suosio jatkaa sydksyaan — 0
Nousujen ja laskujen maara ruotsalaiskentilla notkahti vuodessa 10
prosenttia

Yle 4.10.2019 Ruotsi haluaa valistaa matkojen ostajia iimastovaikutuksista

Yle 1.11.2019 Vero ja hapea saivat ruotsalaiset vahentamaan lentamista —
Suomessa lapi mennyt kansalaisaloite pyrkii samaan

Yle 2.12.2019 Turun lentoasema kipuamassa matkustajaennatykseen — yksi 0
suosituista kohteista on Kaunas, joka valmistautuu
kulttuuripaakaupunkivuoteen

HS 10.1.2020 Lentomatkustuksen maara pieneni "lentohapeasta” 14

keskustelevassa Ruotsissa




HS

29.2.2020

Junamatkailun suosio kasvaa, mutta ilmastoahdistus ei selita
ilmidta: "Suomi on kaukana siita, etta isot massat vahentaisivat
lentojaan”

45

Yle

28.8.2020

Ydéjunalla Keski-Eurooppaan? Tukholmasta paasee pian Brysseliin
makuuvaunussa — Suomi jddmassa pussinperalle

Yle

8.9.2020

Korona yllatti Helsinki-Vantaan kesken sen historian isoimman
urakan — hanke maksaa miljardin, mutta vielakd matkustajia riittda?

61

Yle

23.9.2020

Kysely: Suomalaisista 80 prosenttia pitda elamantapaansa
ymparistdn kannalta kestavana — "Kaytdmme ilmastonmuutokseen
osittaista torjuntaa”

Yle

30.10.2020

Murros on tapahtumassa nopeammin kuin kuviteltiin:
Sahkolentokoneet tulevat kayttdéon jo Idhivuosina — Lentohapea ja
koronakriisi saivat lentoyhti6ihin vauhtia

61

Yle

25.3.2021

Finnair suunnittelee sahkdlentokoneiden tilaamista lyhyille reiteille

Yle

21.3.2021

Paastot, lennot ja eurot jopa puoleen entisesta — koronan
sorvaama matkastrategia ohjaa virkamiehet jatkossa
videopalaveriin eika lennolle

72

HS

3.6.2021

Lentoyhtiot myyvat jalleen polkuhintaisia lentoja Eurooppaan, ja
halvat lennot jyraavat "lentohapean” — "Kun on 8 euron lento
Barcelonaan, niin kylla siihen tartutaan”

23

HS

11.9.2021

EU-parlamentti alkaa palata pandemiaa edeltavaan aikaan —
toiminta kahdessa kaupungissa jatkuu, mutta Leena Maria Linnus
on karsinut rekkarallin minimiin

Yle

9.12.2021

Satoja uusia lentoreitteja avautuu Euroopassa, mutta osa myés
poistuu — ndma 7 asiaa muuttuvat lentdmisessa koronapandemian
jalkeen

30

Yle

4.2.2022

Tassa ovat ensimmaiset sahkolentokoneilla lennettavat reitit
Suomessa — Lapissa ladkarimatka voi kutistua neljasta tunnista
puoleen tuntiin

109

HS

4.4.2022

Kansainvalinen ilmastopaneeli otti punaisen lihan ja lentdmisen
hampaisiinsa — "Suomessakin ruokavaliolla on iso potentiaali
paastbvahennyksissa"

46

Yle

16.8.2022

Suomi ei ole ainoa, joka tukee kannattamatonta lentoliikennetta —
Ruotsissa tukea on jaettu pitkdan, ja nyt mietitdan jo lentojen
korvaamista junilla

31

Yle

3.8.2023

Maailman ylikulutuspaivaa vietettiin eilen, mutta myds tanaan —
tutkijan mielesta mittari voi jopa vahatelld ongelmaa

Yle

18.12.2023

Turistien paivamatkoille povattiin loppua, mutta toisin kavi —
tuhannet viipyvat Lapissa vain muutamia tunteja

Haastattelut

HS

24.2.2018

Kulutamme itsemme kuoliaiksi, jyrisee ymparistdprofessori Lassi
Linnanen: Suomessa on vallalla harhainen mantra, joka sytksee
koko planeetan perikatoon

105

HS

22.3.2018

Ruotsalaiset alkavat maksaa jokaisesta Thaimaan-lennosta 40
euron haittaveroa, ja he tekevat sen mielellaan — Entinen
himomatkaaja Ola lIstedt lopetti lentamisen “ilmastoahdistuksen”
VUOoKsi

66

Yle

7.4.2018

Marketta Horn on vahapaastoista elamaa viettava erakko, joka
kammoaa kuluttamista: “Ilhmisen taytyy olla sairas, jos han voi
hyvin nyky-yhteiskunnassa”




Yle

22.5.18

"Ollaan ymparistotietoisia, mutta lennetdan Aasiaan 5 eri lennolla,
mista tulee hulluna paastdja" — keskustele kestavasta matkailusta

53

HS

18.8.2018

Tapio Pesola nayttaisi lapsilleen mielelladn maailmaa, mutta han ei
lenna vapaa-ajalla: "Vaikka soéisi koko vuoden vegaaniruokaa, ei
pysty kompensoimaan kaukomatkojen paastoja”

171

HS

15.1.2019

Hiilijalanjaljen sijaan pitaisi puhua hiilikddenjaljesta, silla puita
istuttamalla voi muuttaa maailmaa: "Viekaa kesamokeille tuliaisiksi
puuntaimia”, neuvoo professori

28

Yle

3.2.2019

Joogaopettaja pesee vaatteensa pahkindgilla, hiuksensa pelkalla
vedella ja kompensoi lentamistaan — ilmastonmuutos lisaa
veganismia

Yle

7.2.2019

Perjantait Gretan kanssa -ilmastomielenosoittajat vastasivat
kysymyksiin: "Viela voisi toimia"

90

Yle

17.5.2019

Kuinka Greta Thunbergin ilmastoprotesti vaikuttaa Ruotsissa?
Muuttuuko ruotsalainen eldmantapa? Kirjeenvaihtaja Riikka
Uosukaisen vastaukset yleisdn kysymyksiin

28

Yle

27.6.2019

limastoahdistuksen ei tarvitse estda matkustamista — "Maata pitkin
matkustamisessa matka itsessdan on jo padmaara"

Yle

14.6.19

Suositun matkabloggaajan mielesta lentokeskustelu on mennyt
Overiksi — "Olisi tosi tarkeda muistaa myds ne muut paastojen
|&hteet"

Yle

21.7.2019

"En uhraa elamaani sille, ettd maailmasta tulisi parempi paikka" —
yksilon ilmastovastuuseen kuuluu paljon muutakin kuin omat
kulutusvalinnat

Yle

3.8.2019

lImastoasiantuntija korostaa kansan kuuntelemista — "Valtaan voi
nousta paattajia, jotka eivat ole kiinnostuneita
ilmastonmuutoksesta”

HS

11.11.2019

Tuomas Uutela ja llkka Mannikainen saattavat lentad monta tuntia
vain kdydakseen vessassa toisessa maassa — He harrastavat
lentopisteiden kerddmista

Yle

18.1.2020

Tervetuloa lennolle! Uhkarohkeiden veljesten puuhastelusta syntyi
kotimainen lentoyhti6 ja kapteeni Esko Kaukiainen naki
suomalaisten ryntdyksen maailmalle

Yle

24.2.2020

Suvi Joensivu, 30, on ollut lentolakossa vuoden, ja nyt han kertoo,
mita tehda, kun iskee kauhea kaukokaipuu

39

Yle

29.3.2020

Halaamaan &itia, viivana uimabhalliin, leffaan ja Liverpooliin — Naita
asioita ihmiset tekevat ensimmaisena, kun koronasta paastaan
eroon

Yle

15.3.2020

Kun Sofia Buono ilmoitti kasvissyénnistaan, aiti nauroi — Nuoret
saavat vanhempansa pohtimaan ilmastoa, mutta aihe myds repii
perheita

HS

7.3.2020

Greta Thunbergin hymy — HS yritti vilkkojen ajan haastatella
kansainvaélisen ilmastoliikkeen supertahted, ja lopulta Thunberg
antoi palaa

Yle

24.5.2020

Umpihelsinkilainen Aarne Granlund, 34, puolitti hiilijalanjalkensa
muuttamalla Pohjois-Karjalaan — ei vaatinut autosta tai lihasta
luopumista

130

Yle

3.6.2021

Shell, Hollanti, Saksa ja moni muu joutuu muuttamaan tosi nopeasti
ilmastotekojaan

Yle

23.6.2021

Ryanairin toimitusjohtaja Helsingissa: Kilpailu pakottaa muutkin
laskemaan hintoja — Finnairin Manner: Olemme valmistautuneet
kovaan kilpailuun




HS 25.8.2021 Matkailuprofessori Juho Pesonen lensi aiemmin ympari maailmaa 16
ja alkoi sitten miettia, onko siind jarkea: "Minulla ei ole mitaan
palavaa halua matkustaa”, han sanoo nyt

Yle 28.4.2023 Niko lkoselle lentdminen on peli, jossa yhtiot ovat vastuksia ja 0
lentopisteet palkinto — nain han elaa

HS 24.4.2023 Voiko puita istuttamalla pelastaa maailman? "Ei voi”, opettaa 36
suomalaisekologi Kaliforniassa

HS 6.6.2023 Suomalaisnainen sai kdytya kaikissa maailman maissa — Listan 87
viimeinen maa kuuluu "pahimmista pahimpiin”

Yle 27.7.2023 Laura Koivisto ei halua enaa lentaa lomalle: "Minulle riittda 186
Tukholma ja K66penhamina”

HS 26.7.2023 "Kun minusta ei valiteta niin minakaan en valitd” — Suomalaisetkin 72
saattavat nyt ryhtya "kostokuluttamiseen”

HS 26.8.2023 "Halvan lentamisen aika on ohi”, sanoo Finnairin jattava Topi 53
Manner

Yle 9.9.2023 Minna Keranen oli jo paattanyt, ettei lenna — sitten han rakastui 302
amerikkalaiseen

Yle 20.12.2023 | Ronja Talala, 22, matkustaa useamman kuukauden vuodesta — 195
han tunnistaa lentohapean, vaikka siita ei enaa puhuta

HS 23.8.2024 Halpalentoyhtié Norwegian valtti tdparasti konkurssin, nyt se uskoo | 10
keksineensa viilean valttikortin

HS 4.11.2024 "Lentéamisen lopettaminen ei ollut helppo paatés” — Pauliina Mattila | 45
oli himoreissaaja, kunnes han teki totaalikdannoksen

Analyysit/Esseet

HS 4.5.2018 Lentoliikenteen raju kasvu lisaa ilmastopaastoja vaarallista tahtia — | 80
Suomessa toimivassa yhtidssa paatettiin esittda yksi pieni
kysymys, ja lentopaastot kdantyivat laskuun

Yle 11.7.2018 Mita sinakin voit tehda tuttujen keinojen lisaksi, jos haluat hidastaa | 130
ilmastonmuutosta? Professori listaa 3 yllattavaa asiaa

Yle 28.9.2018 Lentdminen saa loppua, paatti perheenaiti Henni Pulkkinen — 0
Tutkijan mukaan vastuulliset lomamatkailijat ovat edelleen hyvin
harvassa

HS 23.10.2018 | Lentamisesta aiheutuvaa ilmastoahdistusta voi hyvittda rahalla — 53
mutta mihin rahat menevat ja mista voi tietaa oikean summan?

HS 20.11.2018 | Lentoyhtidilla on jattimainen ongelma, joka varjostaa alan 47
tulevaisuutta — Voiko yhtididen paastdlupauksiin uskoa?

Yle 9.2.2019 26-vuotias Sussi heraa sydamentykytyksiin ilmastonmuutoksen 62
takia — Tanska on ilmastopolitiikan mallimaa, mutta nuoret vaativat
paattgjiltd enemman

Yle 2.5.2019 Aikamme paheksutuin harrastus? — lentopisteiden kerailija lentaa 103
Delhiin ja tulee samana iltana takaisin

HS 24.6.2019 limastohuoli saa lapsiperheen valitsemaan junamatkan lentamisen | 83
sijaan — Ruotsissa puhutaan jopa "lentohdped’-ilmidsta, Suomessa
vastaava ei ndy




Yle 16.6.2019 He matkustavat junalla pohjoisen kautta maailmalle, vaikka se on 135
kallista ja hidasta — saastuttaa huomattavasti vahemman kuin
laivailu, mutta onko siina jarkea?

Yle 16.6.2019 lImastohuoli sai interrailin hurjaan kiitoon — Aiti ja tytar Toivanen 137
valitsivat junan Nizzan-reissulle: “Hintaa lentadmiseen ei edes
verrattu®

HS 8.7.2019 Halvalla matkailu on helpompaa Pariisissa kuin Kouvolassa: Miksi 71
Suomessa majoittuminen on niin kallista?

HS 14.7.2019 HS-analyysi: Miksi jopa lentoyhtio kehottaa kayttdmaan junaa? 33

Yle 25.8.2019 Suuri osa suomalaisista lentda tyéssaan, vaikka lomamatkoilla he 119
karsivat ilmastoahdistuksesta — Minna Koivunen paatti, ettd han
kulkee junalla

HS 8.10.2019 Greta Thunberg on vedonlygjien suosikki rauhannobelistiksi, mutta | 41
kaikki eivat usko aktivistin mahdollisuuksiin: "Hapea ei ole
rakentava tunne, jolla saada aikaan muutosta”

HS 25.11.2019 | "Kaytdnnossa mahdotonta tehda enaa ruokaa, jota kaikki sdisivat” | 57
— 200 HS:n lukijaa kertoo, miten erimielisyys ymparistdasioista kay
hermoille ja rasittaa ihmissuhteita

HS 29.12.2019 | llmailun ankea loppuvuosi petti odotukset, Suomi parjaa Aasian- 15
likenteen jatkuvan kasvun ansiosta

HS 27.12.2019 | Mika on ihmisen osuus ilmastonmuutoksessa, enta lemmikkien ja 120
tupakoinnin? Nama ja 53 muuta vastausta lukijoiden
ilmastonmuutoskysymyksiin

Yle 13.1.2020 llImastonmuutos ajoi maakunnat umpikujaan: lentamista pitaa 0
vahentad, mutta samalla voidaan menettaa oma lentokentta —

"Tama on herkka asia"

Yle 24.2.2020 Lentaminen ei ole aina paha tapa matkustaa, myds maata pitkin 129
voi kulkea epaekologisesti

Yle 25.2.2020 VTT laski uudelleen: lomamatka autolla Eurooppaan on vain jonkin | 31
verran ymparistoystavallisempaa kuin lentdminen

Yle 28.2.2020 Junamatka Eurooppaan on pienesta kiinni: 20 kilometrin sahkdistys | 0
avaisi reitin Lapin kautta

HS 16.5.2020 Lauantaiessee | Holtittoman turismin aika on vain silmanrapays 42
ihmislajin historiassa, ja nyt se saattaa olla ohi

HS 25.11.2020 | Essee | Saastin kymppitonnin vuodessa, ja sen jalkeen 90
saastaminen oli suorastaan helppoa — Muutama oivallus auttoi, ja
yksi niista liittyy Kiitollisuuteen

Yle 24.3.2021 Lentadmisen ei tarvitse loppua, jotta sen paastét saadaan kuriin - 0
nama 6 ratkaisua vahentaisivat lentopaastét murto-osaan

HS 1.5.2021 Lentava mielikuvitus 32

HS 14.8.2021 Lauantaiessee | Vastuullisuudesta ja luonnonsuojelusta tuli 0
trendikasta, ja se ndkyy myos korumuodissa

Yle 17.2.2022 “Tunnen itseni huonoksi aidiksi, kun ei ole varaa vieda lapsia 120
ulkomaille” — suhtautumisemme lomalentelyyn saattaa muuttua
tulevaisuudessa

Yle 15.7.2022 Ryntays ulkomaille nakyy lentokentilla, mutta ekologisempikin 46
vaihtoehto on — kaksi perhetta kertoo, miten matka sujuu raiteilla

HS 21.8.2022 Junamatkailu|Elakelaisista tuli interreilaajia, jotka viihtyvat syksyn 4

valjissa junissa — "Parasta on vapauden tunne: muuttaa yksin
suunnitelmia ja joutua pieniin seikkailuihin”




HS 7.10.2022 Vanhan normaalin vankina 75

Yle 14.11.2022 | Lentdminen lisdantyy taas ja ilmastopaastot huolettavat — 96
kompensoinnin luotettavuus voi arveluttaa, mutta tutkija Vilja Varho
antaa vinkin

HS 3.11.2022 Synti ja hapea 23

HS 9.6.2023 Onko yksilon lentamisella valia? Asiantuntijat kertovat, mita kavisi, | 66
jos kaikki olisivat elamantapamatkailijoita

Kolumnit

HS 6.5.2018 Saastuttajan pitdd maksaa — my0s lentoliikenteessa 36

Yle 10.7.2018 Joona-Hermanni Makisen kolumni: Markkinataloudella on myo6s 66
pimea puoli

Yle 20.5.19 Ruotsissa bensakapina kukoistaa Facebookissa ja ilmastoahdistus | O
voi johtaa salalentamiseen

Yle 26.8.2019 Joona-Hermanni Makisen kolumni: Pitka lento on ilmastosynti 234

Yle 20.8.2019 Meissa jokaisessa asuu potentiaalinen ymparistéaktivisti — 0
vaikuttamisen voi aloittaa pienilla arjen ekoteoilla

HS 17.8.2019 Kommentti / Kun ilmastoahdistus ja lentohapea suitsivat 95
kaukomatkailua, voisiko Suomesta paasta junalla Thaimaahan
kolmessa paivassa?

Yle 3.9.2019 Roope Lipastin kolumni: Tapetaan kaikki 210

Yle 31.12.2019 | Tuija Siltamaen kolumni: Huomenna alkaa hilpea tai ihan kauhea 0
2020-luku — Mitadkéhan 1920-luvu

HS 23.2.2020 Lasten suhde juomapilleihin kertoo, kuinka paljon maailma on 43
muuttunut parissa vuosikymmenessa

HS 24.4.2020 En lopeta lentdmista ennen kuin on pakko 107

Yle 5.5.2020 Kati Kelolan kolumni: Nyt on aika(a) ajatella matkailua uusiksi 121

Yle 29.10.2020 | Anna-Sofia Niemisen kolumni: Lentamisen valttely on myos 143
arvokysymys

HS 6.6.2020 limastoteot eivat ole kurjistaneet eldmaani, pikemminkin 17
painvastoin

Yle 13.4.2021 Kati Kelolan kolumni: Shhh... Olin Rukalla, mutta ala kerro 118
kellekdan

HS 17.5.2021 En halua takaisin silmittdman lentoshoppailun aikaan 81

Yle 24.6.2021 Laura Hallamaan kolumni: Ei omaa tupaa, ei omaa lupaa — 231
Kolmekymppisten asuntohaaveet karkaavat horisonttiin

HS 4.7.2021 Pandemia ei vienyt matkakuumetta, onneksi 5

HS 17.9.2021 Hei, taasko me lennetdan? Eika paastoista tarvitse maksaa mitaan | 91

Yle 14.10.2021 | Laura Hallamaan kolumni: Kuulkaahan lentokoneet, te olette syy 146
suurimpaan eettiseen ristiriitaani

HS 5.1.2022 Huumori auttaa harppaamaan kohti kestdvampaa yhteiskuntaa 4

Yle 13.7.2022 Raisa Omaheimon kolumni: Lentamisen vahentamisen ei pitaisi 165
olla vain yksildiden vastuulla

HS 14.10.2022 | Lennan edelleen, silla olen taitava valehtelija — ja niin olet ehka 31

sinakin




Yle 28.12.2022 | Aleksis Salusjarven kolumni: Avokadomurheet varastivat huomion | 86
Sharm el-Sheikhin fiaskolta

HS 28.2.2023 Yhteiskunnan pitaa helpottaa ekologisten valintojen tekoa 14

HS 26.7.2023 "Mitas laksitte", ilkutaan Rodos-turisteille — limastokriisi ei ratkea 81
silla, etta yksild jattaa lentamatta

HS 22.7.2023 Paljon puhetta lentdmisesta 29

HS 1.8.2023 Turistin on yha vaikeampi paasta arkea pakoon 21

HS 17.4.2024 Matkailu saattoi vahentya pysyvasti 13

Yle 18.6.2024 Juha Kauppisen kolumni: Junalla matkustaminen on arvovalinta, 234
mutta miksi sen pitda olla niin perhanan hankalaa

Yle 25.8.2024 Tuija Siltamaen kolumni: Suomeen suuntautuva turismi on yhta 463

pitkakestoinen ilo kuin housuun pissaaminen
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