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Téssd pro gradu-tutkielmassa tarkastellaan sitd, mihin moraalisiin arvoihin vedotaan kaupunkitilan
kehittdmisti koskevassa kiistassa ja mitkd periaatteet ovat yleisesti tunnustettuja siten, ettd niitd voi
kayttdd omien vditteiden ja ehdotusten tukena. Tapauksena toimii suunnitelma tehdd Tampereen
padkatu Himeenkadusta yksityisautoton. Aineistona toimii Aamulehden nettikeskustelufoorumilla
kayty keskustelu. Teoreettisena kehyksend kéytetddn Boltanskin ja Thévenot’n julkisen oikeuttami-
sen teoriaa ja erityisesti sithen kuuluvia oikeuttamisen maailmoja (teollisuus, kansalaisuus, koti,
inspiraatio, markkinat, maine ja ekologia).

Tutkielmassa kdydadn 1dpi aikaisempaa autoilututkimusta ja esitetddn, ettd se on ollut oikeuttamis-
teorian nidkokulmasta yksipuolista. Sosiaalitieteellinen autoilukritiikki on liittynyt 1dhes pelkistdin
ympdéristoon eli ekologian maailmaan ja ihmisten tasa-arvoisuuteen eli kansalaisuuden maailmaan.
Aikaisemmassa tutkimuksessa ei ole huomioitu muiden maailmojen oikeuttavuutta eiké tavallisten
ihmisten kritiikkié.

Tyon laadullisessa osassa selvitetddn, millaisia ovat oikeuttamisen maailmojen mukaiset kaupunki-
tilan representaatiot. Teollisuuden maailmassa osapuolet vetoavat autollisen tai autottoman kaupun-
kitilan toimivuuteen, kdytanndéllisyyteen ja tehokkuuteen. Kansalaisuuden maailmassa tila on kaikil-
le avoin. Autoilun vastustajat kritisoivat sité, ettd auto eristdd ihmiset ja rapauttaa siten julkista tilaa.
Puolustajien mukaan se mahdollistaa kaikkien padsyn keskustaan. Kodin maailmassa tila jakautuu,
ja ulkoinen uhkaa sisdistd. Molemmat osapuolet esittivit, ettd toisen ehdotus johtaa tilalliseen epa-
jarjestykseen, julkijuopottelun lisddntymiseen ja perinteisen tamperelaisuuden hividmiseen ulko-
puolisesta vaikutuksesta. Inspiraation maailmassa arvostetaan arkisen tilan eldmyksellistd katkea-
mista. Autoilun vastustajat kaipaavat autotonta, persoonallista ja jannittdvdd kaupunkitilaa, jota
edustaa mannermainen katukulttuuri. Puolustajat kiistdvét inspiraation maailman vedoten esimer-
kiksi ankarasta talvesta johtuvaan tekniseen mahdottomuuteen. Markkinoiden maailmassa tila on
taloudellinen resurssi, jonka tulee olla avoin rahan ja tavaran virralle. Erimielisyys koskee sitd, li-
sddko autoilu kaupunkitilan taloudellisten voittojen mahdollisuutta vai ei. Maineen maailmassa vie-
raat arvioivat kaupunkia ulkoapéin. Autoilun vastustajat esittivit, ettd autoton kévelykeskusta voisi
tuoda Tampereelle tunnettuutta. Puolustajat esittdvit, ettei autottomassa kadussa ole mitddn huo-
miota herdttavad. Ekologian maailmassa luonnollista tilaa suojellaan rakennetulta tai jopa saastute-
tulta. Autoilun vastustajat esittavit, ettd autot tuottavat ilmansaasteita ja melua, kun taas puolustajat
tuovat esille, ettd luontoa riittdd Tampereen ulkopuolella, eiki sitd siksi tarvita kaupunkitilan sisélle.

Tutkielman méaéréllisesséd osassa tarkastellaan sitd, miten autoilun puolustajien ja vastustajin oikeut-
tamisrepertuaarit eroavat médrallisesti toisistaan. Teollisuuden maailma on niin yksityisautoilun
vastustajien kuin puolustajienkin argumenteissa kaikkein térkein ja yleisin oikeuttamisen maailma.
Oikeuttamisteoria tarjoaa mahdollisuuden kehittdd osallistavaa kaupunkisuunnittelua, jossa kansa-
laiset padsevit mukaan tilaan liittyvien tietokédytidntdjen kehittdmiseen, jolloin kokemusperdinen ja
kaytdnnollinen tieto tilasta ei jad virallisen asiantuntija tiedon ja tilan esitysten varjoon.

AVAINSANAT: Julkisen oikeuttamisen teoria, kaupunkitila, autoliikenne, arvot, Tampere
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1 Johdanto

Autoilu herdttdd vahvoja moraalisia tuntemuksia: yhtddltd sitd paheksutaan, toisaalta sitd pidetdén
suorastaan elintdrkednd. Tédssd tydssd tutkin, mihin moraalisiin periaatteisiin vedotaan autoilua puo-
lustettaessa ja vastustettaessa. Tapauksena toimii suunnitelma tehdd Tampereen péddkatu Hdmeen-
kadusta yksityisautoton, ja aineisto koostuu Aamulehden nettikeskustelufoorumilla kdydysti kes-
kustelusta. Hy6dynnin Boltanskin ja Thévenot’n julkisen oikeuttamisen teoriaa ja erityisesti sithen
kuuluvia oikeuttamisen maailmoja. Vertailen, miten autoilun puolustajien ja vastustajien oikeutta-
misrepertuaarit eroavat toisistaan ja samalla selvitdn, millaisia ovat maailmojen mukaiset kaupunki-
tilan representaatiot ja miten ne tulevat esille yksityisautottoman Hameenkadun tapauksessa. Tut-
kielmassani tarkastelen myos autoilukeskustelun kautta laajemmin kaupunkitilaan liittyvid arvos-
tuksia ja sitd, miten eri oikeuttamisen maailmojen ulottuvuudet projisoituvat katutilaan. Esittelen,
millaista kaupunkitilaa pidetdén oikeudenmukaisena ja millaiset moraaliset periaatteet ovat yhtei-
sesti tunnustettuja siten, ettd niitd voi kéyttdd omien vditteiden ja ehdotusten tukena kaupunkitilan
kehittdmiseen liittyvissd kiistoissa. Vaikka kaupungit ovat kaikki erilaisia ja jokaisessa kontekstissa
kaupunki tulee eri tavoin esitetyksi, tutkimukseni antaa esimerkin siitd, miten oikeuttamisen maail-

mat ovat olemassa kaupungeissa yleisesti.

Tarkastelen autoiluun liittyvad keskustelua Boltanskin ja Thévenot’n (2006) julkisen oikeuttamisen
teorian ndkokulmasta, jonka mukaan ihmiset vetoavat kiistoissa yhteisesti tunnustettuihin oikeutta-
misen maailmoihin ja niiden taustalla oleviin moraalisiin periaatteisiin pyrkiessdin perustelemaan
ndkemyksensd. Niitd on Boltanskin ja Thévenot’n (1999; 2006) mukaan kuusi: teollisuuden, kansa-
laisuuden, kodin, inspiraation, markkinoiden ja maineen maailmat. Vaikka mairé ei ole kiinted ja
lopullinen vaan maailmoja voi 16ytd4 lisd4, niitd ei ole rajattomasti. Myohemmin joukkoon on lisét-
ty ekologian maailma, joka on sittemmin vakiintunut osaksi kokonaisuutta (Thévenot, Moody &
Lafaye 2000). Maailmoilla on perustoinaan omat erilliset moraaliset periaatteensa, eikd niitd voi
asettaa tirkeysjarjestykseen. Oikeuttamisteoriaa on aikaisemminkin sovellettu Suomessa (Huikuri
2011; Koskinen 2012; Lehtonen & Liukko 2010; Majamé#ki & Pdysti 2012; Eranti 2014). Osassa
tutkimuksista on ollut tilallinen ulottuvuus: esimerkiksi Hast (2013) on keskittynyt metsékiistoihin
ja tuulivoimahankkeisiin maaseudulla, ja Luhtakallio (2012) on tutkinut monipuolisesti kaupunkiti-
laan, kuten rakennushankkeisiin ja kaavoitukseen, seki liikenteeseen, kuten parkkimittareiden asen-
tamiseen, liittyvid kiistoja Suomessa ja Ranskassa. Eranti (2014) on tarkastellut tilaan liittyvaa kiis-

taa Helsingin Eteld-Haagassa, ja analysoinut erddseen kaavamuutokseen liittyvdd argumentaatiota,
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alueen asukkaiden Helsingin kaupunkisuunnitteluvirastolle ldhettdmissd mielipiteissd. Téssd tyOssi
tarkoituksena on aikaisempia tutkimuksia systemaattisemmin tarkastella oikeuttamisen maailmojen

tilallisuutta — kartoittaa niiden topologisia erityispiirteiti.

Tampereella on monta litkenteeseen liittyvad ja eri vaiheissa olevaa projektia, joista kdyddan vilkas-
ta keskustelua erityisesti Internetissd. Aiheet liittyvdt Hédmeenkadun alle rakennettuun Hémpin
parkkiin, Rantavéyldn tunneliin, raitiovaunuun, katukivetyksen uusimiseen ja autottomaan keskus-
taan. Kaikissa toistuvat samat yksityisautoiluun liittyvdt teemat ja ristiriidat sekd samankaltaiset
argumentaatiotavat. Liikenteeseen liittyva julkinen keskustelu on ollut Tampereella erityisen polari-

soitunutta:

Téama keskustelunaihe herétti taas ihmetysté, siitd kuinka liikenteeseen ja liikkumiseen liit-
tyvit asiat saavat Tamperelaisissa aikaan suuria "intohimoja". Olipa kysymys liikkumisesta
kavellen, pydrdillen, autoillen, hiithtéen, juosten jne. tai liikuttiinpa ajotielld, kévelytielld, kun-
topolulla, metsdssé tai missd muualla hyvénsd niin aina tulee kovaa sanaharkkaa ja véittelya.
Olen asunut Suomessa ja ulkomailla useammassa kaupungissa ja luen eri kaupunkien
sanomalehtid ja niissd olevia keskusteluja, mutta en ole torménnyt vastaavanlaiseen yhtd
voimakkaaseen sanasotaan liikenteeseen liittyvistd asioista. Asia ihmetyttdd ldhinnd siitd
syystd kun ihmiset ovat muuten tosi mukavia ja tim# on viihtyisin ja paras paikka asua.
(Nimeton, Aamulehti.fi 3.2.2013.)

Yksi suurimmista paikallisista kiistoista liittyy siihen, ettd Tampereen keskuskadusta, Himeenka-
dusta, on tarkoitus tehdi kévely- ja joukkoliikennekatu suunnitelmien mukaan vuoteen 2016 men-
nessd (Tampereen keskustan liikenneverkkosuunnitelma 2013, 34).2 Aikaisemmin Suomen suu-
remmissa kaupungeissa autottomia keskuskatuja on luotu esimerkiksi Ouluun ja Jyvéskylddn. Au-
toilun asemaa kaupunginkeskustoissa ja niiden l&histoissd on pohdittu myos muualla. Suunnitelmia
ja tutkimuksia yksityisautoilun rajoittamisesta on tehty muun muassa Kuopiossa (Kosonen 2007) ja
Helsingisséd (Valtonen & Ojajéarvi 2013; HSL Helsingin seudun liikenne 2013, 52). Kansanedusta-
jista Tampereen kévelykatujen puolesta kantaa on ottanut muun muassa Oras Tynkkynen (2006),
jonka mukaan “Tampereella kidvelykatuja on vasta 500 metrid eli saman verran kuin viestoltdan 3/4

pienemmassd Hameenlinnassa™. Niitd on vastustanut muun muassa Harri Jaskari (2008), jonka mu-

! Tdssé tutkielmassa maailmojen laadullinen erottelu muistuttaa Boltanskin ja Thévenot’n teoksessaan On Justification
(2006) kayttamad tapaa etsid maailmoja business-oppaista. Tésséd tutkielmassa, oppaiden sijaan, kaupunkitila ja sitd
koskeva keskustelu muodostavat aineiston. Tdméa on sopivaa myds siksi, ettd erilaisista valtapiireistd, joille oikeuttami-
sen maailmat rakentuvat, kdytetddn ranskankielesséd sanaa cité, eli kaupunki.

2 Bussiliikennetti ei olla ensimmaéisessd vaiheessa kieltimédssd. Autoilun vastustamisesta tai puolustamisesta Kirjoittaes-

sani tarkoitan yksityisautoilua.



kaan ”(--) Tampereen kaupunginvaltuustossa kayty keskustelu Hameenkadun sulkemisesta yksityis-
autoilta on tiydellistd holynpolyd. Annetaan ihmisille uusia potentiaali[si]a vaihtoehtoja liikkua
joustavasti, ei estetd ja rajoiteta.” Molemmissa kommenteissa nostetaan esille kaupungin toimivuu-
teen liittyvid seikkoja. Lisdksi huoli vaikutuksista “Tampereen keskustan vetovoimaan ja kaupalli-
seen aktiivisuuteen” on ollut laht6kohtana kaupungin valtuuston aloitteelle puolueettoman selvityk-
sen tekemisestd, jonka ovat allekirjoittaneet kansanedustajista Mikko Alatalo ja Leena Rauhala

(Tamperelainen 16.12.2013).

Autoilun merkitys on ollut — Tampereen liséksi — koko suomalaiselle yhteiskunnalle suuri. Autoilun
maérdn kasvu alkoi Suomessa varsinaisesti silloin, kun maalta kaupunkeihin muuttaneet suomalai-
set matkasivat lomallaan takaisin maalle (Lyback 2002, 12; Mauranen 2001, 56; Virrankoski 2001,
240). Vaikka autoistuminen tapahtui Suomessa myo6hédisen kaupungistumisen ja yleisen epidvakaan
taloudellisen ja poliittisen ilmapiirin vuoksi muihin Pohjoismaihin verrattuna myohdin (Bergholm
2001, 86), se muutti Suomea enemmén kuin mikddn muu keksinto, ehkd sdhkod lukuun ottamatta.
Vaikka myos televisio ja tietokone ovat olleet yhteiskunnallisesti tirkeitd teknisid keksintoja, ei
niiden vaikutus ole nikynyt maisemassa ja aluerakenteessa asti, kuten auton. (Mauranen 2001, 33.)
Autoilusta on tullut suomalaisille tarked litkkumisen muoto yhtddltd maaseudulla siksi, ettd etdisyy-
det ovat pitkét ja julkista liikennettd vihin (Kaskinen 2002, 75-76), toisaalta kaupungissa siksi, etta
tyo- ja asuinalueet ovat eriytyneet ja etddntyneet fyysisesti toisistaan ja kaupat sekéd harrastukset
ovat siirtyneet omille alueilleen (Hankonen 1994a, 357). Auto ei kuitenkaan ole syyllinen tilalliseen
eriytymiseen. Se on toiminut kehityksen mahdollistajana, mutta itse kehitys johtuu laajemmasta
yhteiskunnallisesta modernisaatiosta ja erityisesti kapitalistisesta tuotantotavasta. (Dant & Martin
2001, 148.) Auto on helppo syntipukki yhdyskuntien hajautumiselle, koska se on konkreettinen.
Analyysin on keskityttdvd enemmaén taustalla vaikuttaviin sosiaalisiin syihin, ei ainoastaan autoon,

joka on pelkkd viline.

1990-luvulla ja 2000-luvun alussa autoilu nékyi Suomessa my0s sosiaalitieteellisesséd tutkimukses-
sa. Silloin kritisoitiin sitd, ettd autoilu oli aikaisemmin sivuutettu yhteiskunnallisen tutkimuksen
aiheena (Toiskallio 2001; Jarveld, Lybédck & Jokinen 2002; Santalahti, Oroza, Laakia, Koivusalo &
Hemminki 1991). Silti viime aikoina akateeminen kiinnostus autoiluun on laantunut eikd siihen
liittyvid tutkimuksia ole Suomessa juuri julkaistu 2000-luvun alun jélkeen. Mik&én liikenteessé ei
ole silti olennaisesti muuttunut, eikd autoilu ole vdhentynyt. Autojen médrd on ollut pdinvastoin
kasvussa yhd 2010-luvulla ja se on ylittdnyt jo kolmen miljoonan rajan (Trafi 24.7.2012; Tilasto-

keskus 22.3.2013).



Paikallisen ja kansallisen tason lisdksi autoilu muodostaa globaalin jirjestelmén, jota on vaikea
muuttaa tai korvata (Urry 2004). Kansainviliselld tasolla autojen mééréan kasvu on suuri ongelma ja
vaikuttaa pysdyttamattomaéltd, koska lansimaat toimivat kehittyvien maiden esikuvina. Autoistumi-
seen liittyvit tilaongelmat ovat kehittyvissd maissa vakavampia kuin ldnsimaissa, koska tilaa pitéisi
teiden ja polttoaineen tuotannon lisdksi varata myds muun muassa ruoantuotannolle (Isoméki 1991,
207). Globaaliudesta huolimatta myo6s ldhelld tehtdvét paitokset, kuten katujen suunnitteluun,
maankdyttoon ja pysdkointiin liittyvit linjanvedot, vaikuttavat vahvasti autoilun asemaan (Blick-
stein 2010, 889). Autoilu muodostaa jdrjestelmin, joka on kiinnittynyt yhteiskuntaan niin mikro-
kuin makrotasollakin. ”Autosta on tullut sellaisen aika-paikka —suhteita venyttivan eldméntavan
kantaja, jonka rakenteellinen osa se itse on” (Toiskallio 2001, 16). Autoilusta on tullut vaikeasti
korvattava ja muokattava jirjestelméi, joka on enemmén kuin teknisten osiensa eli yksityisautojen ja
teiden summa. Jarjestelmidn kuuluvat myos sosiaaliset instituutiot, kuten kaupunkisuunnittelu,
kauppojen, palveluiden ja kotien sijoittuminen sekéd nidihin liittyvét poliittiset padatokset (Rajanti
2002, 29). Autoilujdrjestelmé ja sen ylldpitdmaét sosiaaliset rakenteet levittdvét kaupunkia ja kasvat-
tavat vdlimatkoja, mika tekee autosta entistd vélttdmattomdmmén. Kun autojen médrd kasvaa, tulee
niistd yha tarkedmpid. (Jacobs 1961, 229-230.) ”Autoilu edistdd sellaisten etdisyyksien ja esteiden
syntymistd, jotka voi ylittdd vain autolla” (Aldred & Woodcock 2008, 488—489). Tdssé tyodssd tut-
kin sitd, miten oikeuttamisen maailmat ja niihin liittyvét tavat representoida ja ymmartda tila yhtaal-

t4 ylldpitivit autoilujérjestelméd ja toisaalta yrittivit kyseenalaistaa sen.?

En tutki tyGssd vain autoja ja autoilua. Tutkin autoilukeskustelun kautta yleiselld tasolla sitd, miten
moraaliset periaatteet ankkuroituvat kaupunkitilaan — toisin sanoen tarkastelen kaupunkitilaan liit-
tyvid moraalisia ja poliittisia arvojdrjestyksid. Autoilun kdyttdminen esimerkkitapauksena on perus-
teltua siksi, ettd autoilun tilank#ytollinen rooli on tdrked ja hyvin ongelmallinen monesta syysta.
Tilan madrd kaupungissa, talojen vilissd on rajallinen ja auto vie sitd ihmisiltd. (ks. Toiskallio
2001b, 22.) ”(--) aina kun joku ajaa autoa ja lisdd yksilollistd liikkuvuuttaan, hin pienentdd julkisen
liikkenteen olemassaolon perustaa ja sen taloudellista elinkelpoisuutta. Néin hin voi myds mahdolli-
sesti heikentéé julkisesta liikenteestd riippuvaisten ihmisten liikkkuvuutta.” (Massey 2008a, 23.) Tila

ja kyky liikkua ovat rajallisia resursseja: kun joku saa tilaa, hin vie sitd muilta. Liséksi kaupungissa

3 Auto on usein kéytetty konkreettinen ja havainnollistava esimerkki sosiologisessa kirjallisuudessa (esim. Latour 1992,
151-153). Lisdksi autoilun maailmasta on otettu kédyttéon fordismin ja post-fordismin kaltaisia, moderniin ja kapitalisti-
seen aikakauteen liittyvid avainkdsitteitd (Sheller & Urry 2000, 738). Myos Boltanskille ja Thévenot’lle (1999) autoilu
tarjoaa keskeisen esimerkin: he tarkastelevat autokolaria neuvottelutilanteena, jossa osapuolten on vedottava yhteisesti

hyvéksyttyihin moraalisiin periaatteisiin ja oikeuttamisen maailmoihin.
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on kdynnissi jatkuva liikenteen symbolisiin jérjestyksiin liittyvd kamppailu siitd, kenen kulkuvéline
on “ainetta védrdssid paikassa”, kuka on muiden tielld ja kenen pitédisi védistyd (Aldred & Jungnickel
2013, ks. Douglas 2000). Lisdksi kaikki liikkujat eivét ole tasaveroisia esimerkiksi turvallisuuden
nikokulmasta. Moderneissa kaupungeissa on olemassa vain jalankulkijoille varattuja alueita, mutta
yleensd kdvelijoiden on pakko seurata autojen liikkeit4 ja viistii tarvittaessa, koska autot hallitsevat

vahvemman ja suuremman oikeudella katutilaa (Dant & Martin 2001, 154).

Keskustelufoorumin ruohonjuuritasolla esitetyt, onnistuneet ja kollektiivista vastakaikua ansaitsevat
argumentit voivat saada aikaan fyysisid muutoksia kaupungissa. Alkuperiisisti tilallisista argumen-
teista voi tulla virallisia, objektiivisia seké asiantuntijoiden hyviksymid ja kéyttdmid tilan represen-
taatioita (ks. Lefebvre 1991, 38—44), kun ne levidvit yleiseen kéyttoon. Talloin politiikan kentélld
paitetddn osin niihin nojaten, milld vilineilld kulkeminen on kaupungissa sallittua, ja miten esimer-
kiksi bussilippujen hinnoilla tai verotuksella vaikutetaan aineellistuviin liikennevirtoihin. Tdmé
vaikuttaa sithen, kenen on vaivattominta saapua keskustaan ja kuka saa liitkkua kaupunkitilassa it-
selleen ominaisimmalla tavalla. Kulkumuotoa on vaikea muuttaa, koska se kytkeytyy arjen rutiinei-
hin, kuten asumiseen, tyossdkdyntiin, ostosten tekemiseen ja harrastamiseen. Voidaan sanoa, ettd
kyvysti liikkua on tullut yha tirkedmpaé yhteiskunnallisten asemien ja mahdollisuuksien kannalta,
koska arkieldmén kannalta térkeét paikat, kuten kodit, koulut, tyd- ja harrastuspaikat, ovat usein

levinneet laajalle alueelle. (Flamm & Kaufmann 2006, 167-168; Ureta 2008.)

Tarkoitukseni ei ole tarkastella autoilua ja autoilujirjestelméd ldht6kohtaisesti ongelmallisena il-
miond. Vaikka autoilu herittédd paljon vélittomiéd negatiivisia mielikuvia, kuten saasteet, meluisat
moottoritiet ja liikenneonnettomuudet, ei se voi olla ainoastaan paha asia. Viimeaikoina on etsitty
vaihtoehtoja autoriippuvaiselle yhdyskunnalle (Kanninen, Kontio, Méntysalo & Ristimiki 2010).
Sen sijaan, ettd itse tarkastelisin yksityisautoilua vain negatiivisena, riippuvuutta aiheuttavana, kau-
punkirakennetta hajottavana, ympéristéd tuhoavana ja sosiaalista eriarvoisuutta lisddvand ilmion,
pyrin tasapuolisesti tutkimaan sitd vastustavien ja puolustavien argumentointia oikeudenmukaisen
kaupunkikeskustan puolesta. Vaikka en kiistd esimerkiksi yksityisautoilun ympéristoon kohdistuvia
negatiivisia vaikutuksia, en ota vallitsevia representaatioita ldhtokohdakseni vaan analysoin niitd
osana puolustamisen ja vastustamisen vélistd julkisen oikeuttamisen prosessia. Jotta voitaisiin 16y-
tdd todellisia vaihtoehtoja autoilulle, on ensin selvitettdva kunnolla, mitd merkityksid autolla on ja
miksi se on tirked. On ndhtédvd my0s autoilun positiiviset vaikutukset: auto on esimerkiksi teknises-
ti toimiva ja tehokas kulkuviline, mutta se voi my6s voimauttaa tai lisdtd sosiaalisuutta (Dant &

Martin 2001, 148). On ymmdrrettdvd, miten autoilun jattdméa fyysinen ja sosiaalinen aukko voitai-
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siin tdyttdd, jos se kielletddn. T#td on tarkasteltava kaikista mahdollisista ndkékulmista. Kun autoi-
lua ei ndhd4 vain hyvéni tai pahana asiana, voivat osapuolet pddstd yhteisymmarrykseen ja samalla

polarisoituminen voi vihentya.

Ridell (2009) ja Pietild (2002) ovat tutkineet niin sanottua “siltasotaa Tampereella™ eli keskustan
lavistavan Tammerkosken yldjuoksulle suunniteltuun Koskenniskan siltaan liittynyttd uutisointia
Aamulehdessd 1990-luvun lopulla. Kysymykset autoilun asemasta kaupungin keskustassa olivat
keskeisid aiheita. Oikeuttamisteoria ja julkisen oikeuttamisen analyysi tarjoavat Ridellin ja Pietildn
tarkasteluja systemaattisemman analyysikehyksen kiistojen tutkimukselle. Se antaa paremman ku-
van laadullisesti ja méadréllisesti siitd, mitd osapuolet pitdvét arvokkaana ja missd oikeuttamisen
maailmoissa he liikkuvat: Ridellin (2009) mukaan Aamulehdessi keskustelua hallitsivat kaupungin
viranhaltijat, jotka vetosivat yhtdiltd hallinnollis-poliittisen paitoksentekoprosessin legitimiteettiin
eli jo aikaisemmin demokraattisesti tehtyjen péitosten sitovuuteen (kansalaisuus), sekd toisaalta
tekniseen rationaliteettiin, jonka mukaan silta on liitkennevirtojen kannalta jérkevin ratkaisu (teolli-
suus). Projektin vastustajat korostivat autoilusta seuraavia globaaleja ilmi6itd kuten ilmastonmuu-
tosta (ekologia) (Ma.) Lisdksi Pietilan (2002) mukaan sillan vastustajien tavoitteena oli saada
Tammerkoski julistetuksi kulttuurihistoriallisesti arvokkaaksi kansallismaisemaksi (koti). He myds
puuhasivat kansandénestysti, jonka tarkoitus oli osoittaa, ettd he eivit ole vain pieni dénekéds va-

hemmisto vaan edustavat yleistd mielipidettd (kansalaisuus). (Ma.)

Tarkastelen ensiksi autoilua kohtaan sosiaalitieteiden piirissd esitettyd kritiikkid, jota voi kutsua
ekososiaaliseksi. Sitten selvitdn, miksi tdmé kritiikki on ongelmallista oikeuttamisteorian nékokul-
masta ja siirryn esitteleméén Boltanskin ja Thévenot’n oikeuttamisteoriaa. Kuvaan sitd, miten oi-
keuttamisen maailmat liittyvit aineelliseen todellisuuteen. Kiésittelen tapoja, joilla oikeuttamisen
maailmoissa kehystetddn tila. Tamén jélkeen esittelen Aamulehden nettifoorumilta kerddméni ai-
neiston ja selvitdn, millaisia erityispiirteitd siihen liittyy ja miten se eroaa esimerkiksi painetun leh-
den uutis- tai yleisonosastolta kerdtystd aineistosta. Lisdksi selvitdn, milld tavalla olen koodannut
aineistoa ja millaisia haasteita siithen on liittynyt. Tutkimukseni jakautuu laadulliseen ja maarlli-
seen osioon ja siksi esittelen, miten olen ndmé osiot toteuttanut ja miten ne tidydentdvét toisiaan.
Laadullisessa tulososassa tuon esiin oikeuttamisen maailmoja erillisesti tarkastellen, miten niiden
mukaiset tilan kehystdmisen tavan tulevat esille autoilua ja kaupunkitilaa koskevassa empiirisessé
aineistossa. Kéyn ldpi kaikki maailmat vastustajien ja puolustajienkin nidkokulmista. Seuraavaksi
esittelen, mitkd oikeuttamisen maailmat ovat méaérallisesti yleisimpiéd ja ndin ollen tirkeimpii ja

hyvaksytyimpid. Lopuksi johtopédédtososiossa kdyn ldpi tutkimukseni keskeisimmidit tulokset ja selvi-
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tédn, mitd merkityksid niilld on tai ainakin pitdisi olla sille, miten sosiologian piirissd kisitellddn ja
kritisoidaan autoilua. Oikeuttamisteoria tarjoaa sosiologeille keinon pddstd oman piirin rajojen yli,
tutkimaan erilaisten yhteiskunnallisten kiistojen eri puolilla esitettdvéa kritiikkid ilman omia etuk&-

teisid kantoja ja moralistisia sévyja.



2 Yksityisautoilun ekososiaalinen kritiikki sosiaalitieteissa

Téssd luvussa selvitdn, miten autoiluun on Suomessa aikaisemmin suhtauduttu ja miten autoilua on
sosiaalitieteissd Kritisoitu erityisesti sosiaalisesta ja ekologisesta ndkokulmasta. Esitdn, miten aikai-
sempaa tutkimusta voidaan késitteellistdd ja uudelleen kehystdd Boltanskin ja Thévenot’n oikeutta-
misteorian avulla. Esitén, ettd aikaisemman autoilututkimuksen tarjoama kritiikki on ollut oikeutta-
misteorian tarjoamasta ndkokulmasta rajoittunutta ja yksipuolista. Boltanskin ja Thévenot’'n teoria
mahdollistaa toisenlaisen tarkastelun: tavallisten autoilun vastustajien ja puolustajien kritiikin tut-

kimisen kokonaisuudessaan, monenlaiset mahdolliset moraaliset perustelut huomioon ottaen.

Yksityisautoilu liitetdéin amerikkalaiseen massakulttuuriin ja siithen liittyvddn hajallaan olevaan yh-
dyskuntarakenteeseen. Autoilun kotimaassa Yhdysvalloissa, autoilun kulta-aikana 1960-luvulla,
Jane Jacobs (1961) esitti ensimmdisten joukossa merkittdvad kritiikkid autoilua ja sithen perustuvaa
kaupunkisuunnittelua kohtaan kirjassa The Death and Life of Great American Cities. Euroopassa
autoistumiskehitystd oli vauhdittanut erityisesti tehokkuutta ja toimivuutta ihaillut funktionalismi.
Sen liikennettd ihailevien periaatteiden mukaisesti kaupungin teitd levennettiin, virtausta hidasta-
vien risteysten madridd pienennettiin. Jalankulkijat rajattiin pois autojen tieltd. Jacobs kritisoi tétd
suuntausta ja arvosti monimuotoista kaupunkitilaa. Hén ei kuitenkaan syyttianyt kehityksestéd varsi-
naisesti autoa vaan sité suosivaa kdyhéé ja yksipuolista kaupunkisuunnittelua. (Mts. 7, 23.) Jacobsin
kirjan vaikutus nakyi myds Suomessa. Se synnytti ensimmadisté kertaa vahvan kahtiajaon: vanhempi
suunnittelija- ja arkkitehtipolvi ihaili funktionalismin ihanteiden mukaisesti autoilua melko kritiikit-
tomasti, kun taas nuori urbaanimpi polvi vastusti amerikkalaista 14hi6istymis- ja autoistumiskehitys-
td (Hankonen 1994a, 353). Yksi ensimmadisistd autoilun kritisoijista oli Enemmisto ry, joka julkaisi
Leena Maunulan toimittaman teoksen Alas auton pakkovalta (1969). Autoilun puolustajien ja vas-
tustajien ndkemykset polarisoituvat ja edelleen vastustajat ndhddén “autoilun vihaajina” (Virran-
koski 2001, 238, 260). Autoilu ja sen vastustus ovat herittdneet vahvoja tunteita ja moraalisia risti-

riitoja, myds sosiaalitieteiden piirissa.

Yleisin sosiaalitieteellinen autoilukritiikki liittyy yhtddltd huoleen autoilun vaikutuksista ympéris-
toon ja toisaalta pelkoon sen aiheuttamasta epdtasa-arvon lisdéntymisestd sekéd yhteisollisyyden ra-
pautumisesta. Autoilun kritiikki tapahtuu ekososiaalisissa ulottuvuuksissa (Jéarveld, Lybéack & Joki-
nen 2002), jotka voidaan sijoittaa Boltanskin ja Thévenot’n oikeuttamisen maailmoista ekologian ja

kansalaisuuden maailmaan. Ekologian maailmassa luonnolla on itseisarvo (Thévenot, Moody &



Lafaye 2000) ja kansalaisuuden maailmassa ihmisten vilinen tasaveroisuus on moraalisen arvioin-

nin l&dhtokohta (Boltanski & Thévenot 1999).

2.1. Ekologian maailman kritiikki

Ekologinen kritiikki on melko tuoretta: vasta 1980-luvun lopulla kansainvélinen ympdaristtietoi-
suus lisdéntyi ja puhe ilmastonmuutoksesta sekd kestivéstd kehityksestd sai alkunsa. Samalla Suo-
messa liikenteeseen liittyvit paikalliset konfliktit lisddntyivét selvésti. (Rannikko 1994.) Téarked
litkkennepolititkan suomalainen instituutio, Suomen Tiehallinto, joka oli keskittynyt aikaisempina
vuosina teollisiin ja teknisiin ratkaisuihin, joutui ensi kertaa ottamaan huomioon ympéristdseikat
linjauksissaan (Sairinen & Kanninen 2001). Aikaisemmin ympdéristostd puhuttaessa oli tarkoitettu
autoilun ja véyldsuunnittelun yhteydessd ainoastaan teiden vilitontd 14histod, mutta 1990-luvulla
autoilulla alettiin ndhdd laajempiakin vaikutuksia luontoon, ja ympéristokésitteen merkitys alkoi

laajentua koskemaan muutakin kuin véylien vieruksia (Toiskallio 2001b, 21).

Ekologinen ja sosiaalinen kritiikki ovat olleet sosiaalitieteissd yhteen kietoutuneita. Vaikka ympéa-
ristonsuojelullinen nidkdkulma autoiluun on melko uusi, ekologisesta kritiikistd on tullut nopeasti
oleellinen osa autoilun vastustamisen keinovalikoimaa. Vasta sen myoté sosiaalitieteidenkin piirissa
on kiinnostuttu autoilusta ja myds sen yhteiskunnallisista vaikutuksista (Toiskallio 2001b, 21).
Enemmist6 ry (Maunula 1969) esitti ensimmaisté kertaa ekologian maailmaan liittyvéaa autoilukri-
tiikkid Suomessa. Ekologinen ja sosiaalinen kritiikki olivat kuitenkin yhteen kietoutuneita. Enem-
mist6 ry litkkui nimensd mukaisesti my6s kansalaisuuden maailmassa esittdessédn, ettd se puolustaa
enemmiston etua ja ettd autoilu ei liséd tasa-arvoisia liikkkumisen mahdollisuuksia. Ekologinen kri-
tiikki liittyy kansalaisuuden maailmaan siten, ettd esimerkiksi rikkailla on paremmat mahdollisuu-
det vélttdd ympéristoon kohdistuneita haittoja kuin paikalleen pakotetuilla vihévaraisilla (Lybéack

2002, 15).

2.2 Sosiaalinen kritiikki ja kansalaisuuden maailma

Yksityisautoilua kritisoiville sosiaalitieteille kansalaisuuden maailma on tdrked. Sen piirissd ollaan
huolissaan epédtasa-arvon lisddntymisestd siksi, ettd tila eristdd ja estdd niiden litkkumista, joilla ei

ole omaa autoa. Lis#ksi riskind pidetdédn sitéd, ettd auton tarjoama suoja houkuttelee ihmiset pysy-
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miin omissa tiloissaan, julkisen kanssakdymisen ulkopuolella, jolloin auto heikenté4 julkisen tilan
roolia yhteisollisen toiminnan ndyttimond ja mahdollistajana. Kansalaisuutta, tasaveroisuutta ja
yhteisollisyyttd uhkaa se, ettd tila ei ole endé yksi, yhtendinen ja kaikkia varten oleva, vaan se yksi-

tyistyy ja “atomisoituu”.

Krititkin mukaan liikenne asettaa ihmiset usein epétasa-arvoisiin asemiin. Autoilu vaikuttaa tasa-
arvoon, koska térkedt palvelut ja paikat, kuten kaupat ja kaupungin keskusta, eivit ole kaikkien hel-
posti saavutettavissa. Yhteiskunnassa, joka rakentuu yksityisautoilun varaan, autottomien ja ajokor-
tittomien mahdollisuudet liikkua ovat keskimaérdistd kapeammat ja siksi heiddn arkensa rajautuu
pienemmaille alueelle (Lybdck 2002, 13). Sosiaalisen krititkin mukaan auto vahvistaa ihmisten
eriarvoisia asemia. Kyky liikkua on eldménlaadun kannalta térked pddoma, jota kaikilla ei ole
(Kaufmann, Bergman & Joye 2004; Flamm & Kaufmann 2006). Liséksi asuminen etdilld ja vaikei-
den kulkuyhteyksien pédédssd palveluista sekéd autottomuus heikentdvit ihmisten hyvinvointia (ks.

Bostock 2001).

Mahdollisuus liikkua autolla kytkeytyy kykyyn olla tdysivaltainen yhteiskunnan jasen. Yksityisau-
toiluun liittyva idea vapaudesta on tullut kansalaisuuden perustaksi varsinkin Yhdysvalloissa (Urry
2004). Autoilu lyhentdd matkoja ja helpottaa erilaisten paikkojen saavutettavuutta, se poistaa riip-
puvuuden julkisten kulkuvilineiden aikatauluista tai reiteistd. Autottomien kyky osallistua yhteiseen
toimintaan on rajattua. He joutuvat jakamaan liikkuessaan tilan muiden kanssa, esimerkiksi linja-

autossa, eivitkéd voi matkustaa oman yksityisen kotelonsa suojissa.

Kun suuri osa kansalaisista eristdytyy omiin tiloihinsa, julkinen tila alkaa niin sanotusti rapautua.
Sosiaalitieteiden piirissd on oltu huolissaan téstd auton aiheuttamasta julkisen tilan yksipuolistumi-
sesta ja yksityistymisesti eli sen eroosiosta. Shellerin ja Urryn (2003) mukaan vain yksityisautoilijat
voivat olla julkisia jdrjestelméssd, jossa yhteiset tiet on varattu “rautahidkeille”, jotka sulkevat si-
sdadnsd yksityiset ithmiset. Autoilu on lisdnnyt kansalaisten vapautta liitkkua, mutta samalla se on
heikentinyt julkista osallistumista kuluttamalla yhteistd urbaania tilaa liikkeellddn. Autokansalai-
suus ja oikeus ajaa, missi tahtoo, ovat tehneet julkisesta tilasta lapikulkuvdyldn, jossa suuri osa yh-
teisestd tilasta on varattu vain autoille. (Mas. 114—115.) Sennettin (1992) mukaan julkinen tila ei ole
endd paikka, jossa vietetddn aikaa, vaan sen térkein tehtdvd on mahdollistaa autoilijoiden lépiliik-
kuminen. Vapaata liikettd pidetddn ihmisoikeutena nykymaailmassa, mutta vain yksityisautoilu to-
teuttaa tdmén oikeuden. (Mts. 14—15.) Blickstein (2010) on todennut, ettd autojen virta on rapautta-

nut sanan- ja mielipiteenvapauden toteutumista julkisessa tilassa (mas. 889). Lisdksi Mitchellin
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(2005) mukaan suurten autojen suosio johtuu niiden sopivuudesta nyky-yhteiskunnan tarpeeseen
erottaa yksilot tehokkaasti toisistaan. Suuri auto tarjoaa koskemattomuuden ja turvallisuuden tun-
teen, jonka mahdollistaa muutama tonni metallia. Se on kuin kotelo, jonka sisdltd voi turvallisesti
katsoa maailmaa ldpi lasin, korkealta ja yksin. Téllainen julkisen tilan “atomisoituminen”, yksiloi-
den erottaminen ja suojaaminen epamieluisilta yhteentorméyksiltd, on muuttanut kansalaisuuden
mallia. (Ma.) Jacobsin (1961) mukaan rikollisuuden vaivaamissa amerikkalaisissa kaupungeissa
auto tarjoaa suojaa matkustajille samoin kuin afrikkalaisissa villieldinpuistoissa. Autoilu on viéltté-

mitdn, mutta riittimaton ratkaisu kaupunkien turvallisuusongelmiin. (Mts. 46.)

Pysyminen omassa tilassa, yksityisauton suojissa, ndhddén moraalisesti kyseenalaisena. Monien
mielestd autossa istuminen katkaisee suhteen toisiin liikkujiin ja ymparistoon. Se sulkee yksilon
metalliseen hékkiinsé ja samalla estdd kasvotusten tapahtuvan vuorovaikutuksen liikkujien vélilld —
se eristdd ajajan muista ihmisisté ja luonnosta (Urry 2004; Aldred & Woodcock 2008, 490). Simme-
liin (2005) vedoten voidaan kuitenkin todeta, etteivit kaupungissa kdvelevien kohtaamiset ole sen
henkilokohtaisempia kuin autoilijoiden. Aistidrsykkeistd kyllddntyneet kulkijat eivit juuri kiinnitd
toisiinsa huomiota. Auton suojassa oleminen ja yksildiden eristiytyminen suojelee yksiléd hénen
sisimpdnsd “atomisoitumiselta”, joka tapahtuisi, jos yksilo kohtaisi kaupungissa henkilokohtaisesti
jokaisen vastaantulijan. (Mts. 27—46.) Modernissa suurkaupungissa sosiaalinen on yleisesti epaper-

soonallista, eiké autoliikenne ei ole poikkeus.

Kun esimerkiksi kdvely ndhdéén usein erddnlaisena ihmiselle luonnollisena kulkumuotona (ks. Cer-
teau 1988), Thriftin (2004) mukaan autoilua pidetddn luonnonvastaisena tapana liikkua. Niin ei
kuitenkaan ole — auto toimii ihmisen kehon luonnollisenkaltaisena jatkeena ja esimerkiksi sen pen-
kit voivat sddtyd automaattisesti ajajalle sopiviksi. Ajaessa kuljettajan ei tarvitse keskittyd autoon
vilineend vaan se mahdollistaa vapaan litkkeen. (Ma.) Lisdksi autoilu ei sulje kuljettajaa tdysin
omaan maailmaansa vaan mahdollistaa kommunikaation ja neuvottelun, yleensd epapersoonallisen,
joskus kuitenkin kasvokkaisenkin (Toiskallio 2002, 44—45), viimeistddn silloin, kun tapahtuu konk-
reettinen yhteentérmays eli kolari (ks. Boltanski & Thévenot 1999, 361).

Toiskallion (2001b) mukaan autoilu on ollut pitkddn yleisesti sosiaalitieteellisesti epdkiinnostava
ilmio, koska siti ei ole nihty sosiaalisena tapahtumana: autoilijoiden on katsottu liikkuvan toistensa
ohi eiké toistensa kanssa (mas, 26). Silti autoilu on sosiaalista toimintaa, vaikkeikaan usein kasvok-
kaista. Sen “sosiaalisuus on rituaalista yhteistoiminnallisuutta, yhtdaikaista ja toisista tietoista l4s-

ndoloa vadjaamaittdmén epdpersoonallisissa oloissa”. Kommunikaatio voi joskus synnyttdd katse-
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kontaktinkin, mutta yleensi se on kasvotonta ja persoonatonta (Toiskallio 2002, 43—45; 2001b, 26).
Lisdksi, vaikka autoiluun liittyy paljon yksil6llisid ja subjektiivisia merkityksid vapaudesta, sen
seuraukset, kuten ympéristovaikutukset, koskevat silti kaikkia ja ovat julkisia (Uusitalo 1991, 182—
183). Keskustelu autoilun asemasta kaupungissa koskee kaikkia ja pakottaa auton sisélld yksityises-
sd tilassaan liikkuvan ja sen ulkopuolella kulkevan kohtaamaan ja neuvottelemaan — yksityisautoilu

ei ole lopulta yksityisasia.

2.3 Aikaisemman autoilututkimuksen ongelmallisuus oikeuttamiste-
orian ndkdékulmasta

Aikaisempaan yksityisautoilua koskevaan tutkimukseen liittyy tutkimukseni ja oikeuttamisteorian
ndkokulmasta ongelmia. Aikaisempi tutkimus ei ota huomioon kaiken mahdollisen kritiikin kirjoa
vaan valitsee 1dht6kohdakseen vain pari moraalista periaatetta ja oikeuttamisen maailmaa (ekologia
ja kansalaisuus). Boltanskin ja Thévenot’n (1999) mukaan kritiikin ja oikeuttamisen maailmoja on
useita, eikd sosiaalitieteiden piirisséd voida ajatella, ettd niidden muodostama arvojérjestys olisi objek-
tiivinen. Heiddn mukaansa sosiologien ei tule nostaa itseddn muiden yldpuolelle kritiikin keinoin.
Heistd sosiologit eivit ole siind asemassa, ettd voisivat kertoa muille, mikad on oikein. (Mas. 364.)
Téstd ndkokulmasta sosiologian ei tule olla itse kriittistd vaan tarvitaan ennemminkin sosiologiaa,
joka tutkii kritiikkid. Sosiologien tulee tutkia tapoja, joilla julkiseen keskusteluun osallistuvat puo-
lustavat sitd, mitd pitdvat arvokkaana. Heidédn tulee kunnioittaa tavallisen ihmisen kriittistd kapasi-
teettia eli kyky4d ndhdd epdkohdat ja ottaa kantaa niitd vastaan. Tassd tutkimuksessa tarkoitus on
paistd timén kritiikin ongelman yli ja kyetd tarkastelemaan kaikkia autoiluun liittyvid ndkokulmia
tuomitsematta niitd ldhtokohtaisesti. Siispd en tdssd tutkimuksessa arvioi normatiivisesti sitd, miké
kritiikki on — omasta sosiaalitieteilijin ndkokulmastani — kaikkein tiarkeinté, oikeinta ja arvokkainta.
Sen sijaan esitdn laadullisesti, miten maailmoihin viitataan ja miten ne esitetdin, sekd méérallisesti,
mitkd maailmat ovat tirkeimpié tavallisten ihmisten oikeuttamisyrityksissd, mitkd niistd esiintyvét
useimmin. Esitén, ettd sosiaalitieteilijoiden on hyvéksyttdvé heille vieraampien, kuten teollisuuden

ja markkinoiden maailmojen arvokkuus ja oikeutettavuus — niité ei voida ainoastaan kieltéa.
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3 Oikeuttamisteoria

Téassd luvussa esittelen tarkemmin Boltanskin ja Thévenot’n oikeuttamisteoriaa (1999; 2006) ja
selvitdn, miksi se tarjoaa autoiluun liittyvadn kritiikin tutkimukselle aikaisempaa kokonaisvaltai-
semman teoreettisen kehyksen. Tamén tutkimuksen nakokulmasta tiarkedéd on se, ettd oikeuttamisen
maailmat eivét ole vain diskursiivisia, ideoiden, tekstien ja symbolien valjastamiseen perustuvia,
vaan niilld on aineellinen olomuoto. Ne kytkeytyvét erottamattomasti fyysiseen todellisuuteen. Esi-
tén, ettd oikeuttaminen tapahtuu tilallisesti — tila representoidaan tai kehystetdin eri tavoilla eri maa-

ilmojen nékokulmista riippuen.

3.1 Kiriittiset hetket ja oikeuttamisen maailmat

Boltanskin ja Thévenot'n (1999) mukaan hetket, jolloin sosiaalinen eldmai ajautuu kriisiin, ovat tir-
keitd sosiologisia tarkastelunkohteita. Kéénnekohdissa ei ole valmiita rakenteellisia positioita, joita
keskustelijat voisivat puolustaa (vrt. Bourdieu 1984).* Varsinkin silloin, kun sosiaalinen elimi on
ajautumassa kriisiin eivitkéd valmiit tiedostetut tai tiedostamattomat rakenteelliset asemat ole vakiin-
tuneet, on yksil6iden turvauduttava argumenteissaan yleisesti hyvéksyttyihin moraalisiin periaattei-
siin. Boltanskin ja Thévenot’n (1999, 361) mukaan esimerkiksi autokolarin tapahduttua molempien
osapuolten on suljettava henkilokohtaisimmat tunteensa pois kiistan piiristd. Kun autoilijat siirtyvat
yksityisten “rautahidkkiensd™ ulkopuolelle, julkiseen tilaan, heidén on toimittava yhteisesti hyviak-

syttyjen periaatteiden mukaisesti ja 16ydettdva yhteinen perusta véitteidensd tueksi.

Boltanski ja Thévenot (2006) ovat luoneet oikeuttamisen maailmojen jérjestelmén menetelmallisesti

erityiselld tavalla. He ovat yhtdiltd tarkastelleet poliittisen moraalifilosofian klassikoita ja etsineet

4 Bourdieun (1996) mukaan tila muodostuu erontekokamppailujen kautta. Symbolinen kamppailu kdydddn kentill,
joka viittaa yhtaélta fysikaaliseen kenttdén, jossa erilaiset veto- ja hylkimisvoimat vaikuttavat toimijoihin; toisaalta
taistelukenttédn, jolla kamppaillaan ja kilpaillaan. (Mts. 9—10. Salminen 2013.) Julkisen oikeuttamisen tilassa erot eivét
kuitenkaan ole rakenteellisia ja muuttumattomia. Sosiaalista ja fyysistd tilaa pyritddn muuttamaan vetoamalla yleisesti
hyvéksyttyihin moraalisiin periaatteisiin. Boltanski ja Thévenot eivét késitteellistd tilaa strukturalistisesti, eroista raken-
tuneena, eivitkd nde osallistujia ensisijaisesti ryhmien jédsenind, kuten Bourdieu. Oikeuttamisteoriassa yksilot eivit
kiinnity sosiaalisiin ja spatiaalisiin positioihinsa pddomiensa médrdaméand. Sen sijaan Boltanskin ja Thévenot’n (1999)
mukaan on olemassa rajattu joukko sellaisia periaatteita, joihin kaikki kiistojen osapuolet voivat vedota yrittdessdén

oikeuttaa nakemyksensi ja joiden moraalisen arvon jokainen ymmaértié ja hyvaksyy.
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niistd oikeuttamisen maailmoille teoreettisia vastineita, joissa maailmat esiintyvit puhtaimmillaan.
Toisaalta heiddn menetelmélld on ollut voimakas empiirinen puoli. He ovat valinneet aineistoksi
padosin ranskalaisia business-oppaita, joista jokaisesta he ovat etsineet ja eristdneet yhden oikeut-
tamisen maailman. (Mt.) Yksityisautoiluun liittyvin kiistan osapuolet selvittdvit uutta ja haastavaa
asetelmaa vetoamalla yleisesti hyvéiksyttyihin moraalisiin periaatteisiin. Vaikka oikeuttamisen maa-
ilmoilla on takanaan pitkd historia ja niille on vastineensa poliittisen filosofian perusteoksissa, sa-
malla ne ovat muuttuneet arkipaivéiseksi taidoksi (Latour 2003, 76). Tadma4 tarkoittaa sit4, ettd taval-
liset keskustelijat lainaavat niiden yhteiseksi muodostuneita kielioppeja pyrkiessédédn oikeuttamaan
omat ndikemyksensd, vaikka he eivit ole vilttdmattd edes lukeneet juuritekstejd eivétka viittaa niihin
eksplisiittisesti. Oikeuttamisen maailmat eivédt ole riippuvaisia alkuperéistddn. Boltanskin ja
Thévenot’n (2006, 148) mukaan esimerkiksi auton ostamiseen liittyvé haltioituminen markkinoiden
maailmassa tapahtuu autokaupassa eiké kirjastossa Adam Smithin tekstien, markkinoiden maailman
kirjallisten juurten dérelld. Samaan tyyliin Baudrillard (1998, 54) on todennut, ettd autolla ajaessa
oppii enemmin yhteiskunnasta kuin akateeminen maailma voi koskaan kertoa. Autoilukiistaan liit-
tyvé kriittinen kapasiteetti ei ole toisin sanoen kiinni poliittisen filosofian perusteosten tuntemukses-

ta, vaan kyky ottaa kantaa autoilun puolesta tai vastaan on kaikille luonteva ja sisdistetty.

Boltanski ja Thévenot (1999) méaérittavit kuusi oikeuttamisen maailmaa: kansalaisuuden, markki-
noiden, teollisuuden, kodin, maineen ja inspiraation maailmat. Kun muissa maailmoissa yksilot
erotellaan ja heidét ndhddin toisistaan erillisind, kansalaisuuden maailmassa he muodostavat kollek-
tiivisen toimijan, joka voi olla esimerkiksi liitto, jirjesto tai yhteiso. Tarkeitd aineettomia objekteja
ovat kollektiiviset sdédnnot, sopimukset, lait ja toimintatavat. Markkinoiden maailmassa toimijat
ovat ostajia tai myyjid ja heitd arvostetaan heiddn rikkautensa ja taloudellisten ansioidensa perus-
teella. He liittyvidt yhteen kilpailun kautta, eivit sitoudu tunteella, vélttdvat liian henkilokohtaisia
suhteita ja etsivit jatkuvasti uusien voittojen mahdollisuuksia. Teollisuuden maailmassa arvostetaan
asiantuntijoita, jotka osaavat tuottaa tietoa, tilastoja ja laskelmia tehokkuuden parantamiseksi. Ko-
din maailmassa yksilo on osa hierarkkista verkostoa, jossa arvostetaan perinteitd ja auktoriteettia.
Maineen maailmassa oikeutuksen kannalta tdrkeintd on se, mitd muut ihmiset ajattelevat ja mitd he
arvostavat, ja kuinka moni ihminen tuntee oikeutuksen kohteen. Inspiraation maailmassa ratkaisevia
ominaisuuksia ovat mielikuvitus ja taiteellinen herkkyys, jotka innoittavat tunneperdiseen luovuu-

teen ja auttavat saavuttamaan niin sanotun armon tilan. (Mas. 369-373.)
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Maailmat voidaan nihdd Goffmanin (1986) késitteist64d soveltaen neuvottelujen padkehyksing, jotka
auttavat yksilod vastaamaan kysymykseen “mitd tddllda tapahtuu”, siis tulkitsemaan todellisuutta.
Néin ihmiset tyypillisesti jdsentdvit kokemiaan tilanteita ja jarjestdvét kokemuksiaan niistd. Pédke-
hykset, kuten maailmatkaan, eivét palaudu toisiinsa. Ne auttavat paikallistamaan ja nimedamaén lu-
kemattoman méaérin konkreettisia tapahtumia. Yksilo voi olla tietdiméton kehyksen rakenteesta eika
hin vélttdmaittd osaa kuvata sitd tyhjentévisti, vaikka hédn osaa kéyttdd kehystd ongelmitta. (Mts. 8§,
21.) Sama pitee oikeuttamisen maailmoihinkin. Niitd kdytetddn, vaikkei niistd ja niiden juuriteks-
teistd olla tietoisia. Kaupunkitilaan liittyvissa kiistoissa kehykset auttavat vastaamaan kysymyksiin
siitd, mit4 tilassa tapahtuu ja millainen tila on arvokas. Jokaiselle oikeuttamisen maailmalla on oma
kehyksensd kaupungille. Samassa fyysisessd paikassa sijaitsee padllekkédin monta erilaista ja erillis-

td kaupunkia, jotka eivét palaudu toisiinsa eivétkd asetu tirkeysjéirjestykseen.

3.2 Esineet ja tila koettelujen kiinnekohtina

Tutkimuksen 1dhtokohtana toimii ajatus siitd, ettd sosiaalinen ja fyysinen ovat toisiinsa uppoutunei-
ta. Samaan aikaan “tila rakentuu sosiaalisista suhteista ja materiaalisista yhteiskunnallisista kaytédn-
teistd” ja “yhteiskunta konstruoidaan vélttdmatta tilallisesti” (Massey 2008b, 40). Yhteiskuntaa ei
siis voi tutkia tarkastelematta aineellista todellisuutta. Rakennetun ymparistén osat, kuten kaupun-
git, ostoskeskukset ja valtatiet, eivét ole vain ndkyvén todellisuuden elementtejd vaan ne ovat sosi-
aalisesti tuotettuja ja sosiaalisesti tuottavia (Urry 1995, 66). Sosiaalinen ja fyysinen ovat dialektises-
sa suhteessa: Sosiaalisesti olevan, kuten oikeuttamisen maailman, on luotava aineellinen vastineen-
sa, jotta se muuttuisi pelkéstd abstraktiosta tosiasiaksi. Samalla fyysisesti olemassa oleva rakenteis-
taa yhteisollistd tilaa ja maérittdd, mikd siind on ylipddnsd mahdollista (Lefebvre 1991, 53). Tama
suhde nikyy myos oikeuttamisteorian puitteissa: yhtddltd kansalainen osaa kayttdd ddnestyskoppia
tavoitteidensa saavuttamiseksi, toisaalta, kun yksilo omaksuu sopivan asenteen esimerkiksi dénes-
tyskoppia kohtaan, hénest4 tulee kansalainen (ks. Boltanski & Thévenot 2006, 147). Oikeuttamisen
maailmat ovat fyysisesti paikannettavissa. Ne eivit voi olla tdysin abstrakteja vaan heijastuvat ma-
teriaalisessa todellisuudessa ja sen merkityksellistimisprosesseissa. Aikaisemmin ei ole erityisesti
selvitetty, miten oikeuttamisteoriaa voi soveltaa tilaan liittyviin kiistoihin tai miten maailmojen ti-
lallisuus voidaan kisitteellistdd. Seuraavaksi esittelen, millainen rooli Bolstanskin ja Thévenot’n

oikeuttamisteoriassa on aineellisilla esineill ja tilalla.
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Vaikka tdsséd tutkimuksessa tarkastelun kohde on keskustelu autoilusta, kyse ei ole ainoastaan dis-
kursiivisesta toiminnasta, puheesta ja sanoista. Niiden lisdksi olennaisia ovat aineelliset kdytannot,
jotka liittyvét auton rooliin ihmisen arkisten reittien ja konkreettisten rutiinien muodostamisessa,
rajoittamisessa ja mahdollistamisessa. Boltanskin ja Thévenot’n (1999) mukaan moraaliset peruspe-
riaatteet kerddvit ympdrilleen esineitd, jolloin syntyy kokonaisia oikeuttamisen maailmoja, joilla on
aineelliset tunnuksensa. Neuvotteluissa kyse ei ole vain kielesti ja ihmistenvélisyydestd, vaan niihin
liittyy aina materiaalisia tekijoitd — kiistoilla on oltava fyysinen kohde ja sijainti. Selvitéikseen epi-
varmuuden kanssa ihmiset luottavat aineellisiin objekteihin ja vélineisiin. Ne toimivat vakaina vii-
tekohtina, joihin perustuvat todellisuuden koettelut ja testaukset. (Mas. 360-361, 366-367.) Oikeut-
taminen toteutuu sekoituksessa, jossa aineelliset ja aineettomat sekid inhimilliset ja ei-inhimilliset
elementit vuorottelevat. Oikeutukset ovat asioiden, ideoiden, tekojen ja sanojen ketjuja. Esimerkiksi
kiistaan siitd, rakennetaanko jatteenpolttolaitos, voivat liittyd erilaiset tekniset laitteet, rakennuksen
ympdristo, eldimet ja kasvisto sekd asukkaiden reitit. Sama tontti voidaan luokitella ja kehystda eri
tavoin esimerkiksi asukkaiden perinteiseksi kokoontumispaikaksi kodin maailman kielelld tai bio-
diversiteetiltdén arvokkaaksi maa-alueeksi ekologian maailman kielelld. Puolustajat voivat esittda
tontin olevan turhaa ja arvotonta jittodmaata markkinoiden maailmassa. (Luhtakallio 2012, 153;
Luhtakallio & Yl&d-Anttila 2011, 38.) Oikeuttamisen maailmat ovat olennaisesti aineellisia eikd oi-
keuttamisteoria erota materiaalista ideaalisesta, ja osin siksi sitd kutsutaankin pragmatistiseksi teori-
aksi (Ylonen 2011, 54). Elottomat ja aineelliset esineet ja tilat — esimerkiksi autot ja tiet — ovat toi-

mijan kaltaisia osallistuvia kappaleita, jotka ovat erottamaton osa oikeuttamisen prosesseja.

Argumentointi on tilallista. Siind viitataan tilaan ja esitetddn sitd oman ndkemyksen oikeuttamisek-
si. Nettikeskustelussa on olennaisesti ldsnd kaupunkitila. Oikeutuksilla on oltava aineellinen kohde,
eivitkd ne voi olla tdysin abstrakteja. Myos kritiikki on tilallista. Se voi olla sisdist4, jolloin tilan-
teeseen ndhden védrdt arviointitavat tunkeutuvat toisen maailman alueelle, eiké tilanne tai kehys
pysy puhtaana. Néin tapahtuu, jos esimerkiksi opettaja antaa oppilaan varallisuuden ja taustan vai-
kuttaa arvosanaan, jolloin véirit, markkinoiden maailman arviointiperiaatteet tunkeutuvat luokkati-
laan, jossa tdrkeintd on kansalaisuuden maailma ja tasaveroisuus. Opettaja voi olla ottamatta huo-
mioon esineitd, jotka ovat varakkuuden merkkeji, tai pyytdd poistamaan ne luokasta. (Boltanski ja
Thévenot 1999, 373-374.) Kehykset sekoittuvat, ja toisen kehyksen arviointiperusteet ja edustajat
tunkeutuvat toisen sisélle. Kritiikki vaatii, ettd toimijat pitdvét kehyksen sisdisesti puhtaana ja itse-
ndisend. Kritiikki voi tapahtua myos kahden erillisen kehyksen vilill4, jolloin maailmojen edustajat,
niihin liittyvét fyysiset esineet ovat erillisid ja eri tiloissa. Opettaja voi kieltdd koko oppitunnin mer-

kityksen, koska luokan ulkopuolella on mielenosoitus. (Boltanski ja Thévenot 1999, 373-374.) Niin
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oppitunti kuin mielenosoituskin toteuttavat kansalaisuuden maailman periaatteita. Opettajan mu-
kaan mielenosoitus on kuitenkin tdrkedmpi kuin oppitunti, se toteuttaa tasaveroisuuden periaatteita
paremmin. Téssd kaksi kehystd on aineellisesti erillddn, vaikka oikeuttamisen maailma voi olla sa-
ma: oppitunti tapahtuu sisélla ja mielenosoitus ulkona. Kritiikki vaatii toimijalta siirtymista tilasta ja

fyysisestd kehyksesté toiseen.

Yksi ja sama esine tai tila voi kuulua yhteen oikeuttamisen maailmaan tai useaan kehystdmisen ta-
vasta riippuen. Esimerkiksi tehdas edustaa puhtaasti teollisuuden maailmaa ja sulkee muiden peri-
aatteet ulkopuolelleen. Havaitsija ei voi tulkita ympéristod mink&dén muun kuin teollisuuden maail-
man kehyksen kautta. (Boltanski & Thévenot 2006, 147-148.) Portit ja aidat ovat spatiaalinen raja
tehtaalle seké teollisuuden maailman kehykselle. Tyoaika ja tyostd ldhtemisen rituaalit merkkaavat
kehykselle temporaaliset reunat (ks. Goffman 1986, 251-252, 260-261). Nam4 aika-tila-avaruuden
rajat estdvit maailmojen sekoittumisen. Oikeuttamisen maailmat tarvitsevat timénkaltaisia kiinne-
kohtia ja ympéristojé, joissa niiden periaatteet saavat esiintyd puhtaina, erillisind ja kyseenalaista-
mattomina. Kaupunkitila on sikéli poikkeuksellinen, ettd siind kehykset ovat erityiselld tavalla se-
kaisin: on vaikea sanoa missd yksi maailma loppuu ja toinen alkaa. Niiden yhteensovittaminen vaa-
tii jatkuvaa tyostdmistid ja neuvottelua. Kaupungissa liikkuessa on oltava valmis nopeisiin ja yllétt4-
viin kognitiivisiin uudelleenorientoitumisiin. Kaupungin suuren drsykemdirén (Simmel 2005, 27—
46) voi katsoa syntyvin, kun kohdattavat ihmiset ja asiat vaativat siirtymistéd arviointikriteereista ja
—jarjestyksistd toisiin. Tdstd syystd havainnoinnin uudelleen suuntaaminen ja tulkintakehyksen vaih-
taminen on yleensi ldhes automaattista. Katu toimii oikeuttamisen maailmojen merkitysten nakyvéa-

nd ja objektiivisena kantajana, jonka pysyvyyteen voi luottaa.

Yhteen esineeseen tai tilaan voidaan liittdd useampia kuin yksi maailma. Esimerkiksi auto voidaan
liittd4 ja luokitella eri maailmoihin kuuluvaksi tilanteesta riippuen: ehkd ilmiselvintd on auton kuu-
luminen teollisuuden maailmaan — se valmistetaan tehtaassa ja se on arkieldmié helpottava sekd
tehostava véline. Autoilulla on kuitenkin merkitystd myos kansalaisuuden maailmassa. Alun perin
autoilu ei ollut pelkdstddn tehokas ja toimiva liikkkumistapa, vaan sen lisddmisen katsottiin 1950-
luvulle asti olevan erityisesti osa alueellista oikeudenmukaisuutta lisddvédd kansallista projektia,
jossa auto toi fyysisesti syrjdssd asuvat sosiaalisesti ldhemmads ja yhdisti ihmisid asuinpaikasta riip-
pumatta (Peltola 1995, 37-38). Sen lisdksi, ettd auto luo tasaveroisia liikkkumisen mahdollisuuksia ja
laajentaa yhteistd tilaa, se mahdollistaa yksityisessd tilassa pysymisen. Kodin maailmassa auton
sisdlld oleminen voi tuoda ajajalle kotoisen ja turvallisen tunteen, kun vieraiden vastaantulijoiden

kanssa ei tarvitse olla tekemisissd. Auto on turvasatama, koti tai ainakin kodin jatke, jonka tuntee
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hallitsevansa. (Kalanti 2001a, 95; Mitchell 2005.) Lisdksi autosta esineend voi tulla itsessdén henki-

16n kaltainen, siihen voi olla ldheinen ja henkilokohtainen suhde.

Maineen maailma on liittynyt autoiluun Suomessa erityisesti maailmankuulujen rallikuljettajien
kautta. Kun taitavat kuljettajat ovat ajaneet Suomea maailmankartalle, myds joillekin nuorille kul-
jettajille ajokykyyn on liittynyt kysymys maineesta. “Menestymailld liitkennetempuissa, takaa-
ajoissa, kilpa-ajoissa ja koettelemuksissa juoppokuskina, nuori mies pystyy hankkimaan tai yllapi-
tdmadn jo saavutettua mainettaan”. (Vaaranen 2001, 140—144.) Lisédksi automerkit kilpailevat mai-
neen maailmassa briandiensd arvostuksesta. Autoilija identifioi itsensd omaan automerkkiinsd (Bol-
tanski & Thévenot 2006, 181) ja pyrkii puolustamaan ja vahvistamaan ihailun kohteensa mainetta —
vaikuttamaan sithen, mitd muut siitd ajattelevat. Automerkkien brandit liittyvdt myos markkinoiden
maailmaan, jossa auto on myytdvé tuote, jonka tarkoitus on tuottaa voittoja. Lisdksi autot pitdvit
markkinoita ylld mahdollistaessaan yhtddltd ihmisten kulun kodeistaan keskustoihin ja ostoskeskuk-
siin sekd toisaalta kulutustavaroiden kuljettamisen tehtaalta kauppoihin. Yksi auton tdrkeimmisti
alkuperiisistd tehtdvistd Yhdysvalloissa oli kaupanteon mahdollistaminen — se oli viline, jolla
maanviljelijat saivat vietyd tuotteensa maantieteellisesti etdisille markkinoille (Kline & Pinch

1996).

Ekologian maailmassa auto on perinteisesti ollut ongelma, mutta tekninen kehitys tekee siitd ympé-
ristoystavillisemmain vélineen. Auton merkitys inspiraation maailmassa ei ole kaikkein ilmeisin.
Voidaan kysyé4, voiko auto olla tehtaassa valmistettuna tuotteena on aidosti inspirationaalinen. Li-
séksi autoilua suosivan kaupunkisuunnittelun vaikutusta kaupunkitilaan on pidetty yleensé tylsisté-
vand ja latistavana. Sen on katsottu yhdenmukaistavan kaupunkeja ja tekevén niistd luonteettomia
epdpaikkoja (Noplace) (Jacobs 1961, 338-371; Baudrillard 1988). Silti itse auton ajaminen voi olla
my0s inspiroiva kokemus, auto ei ole pelkkd liikkumisen véline. Auto ei luo vapautta ainoastaan
siksi, ettd se mahdollistaa esteettomén siirtymisen paikasta toiseen, vaan pelkkéd auton ohjaaminen
voi luoda tunteen vapaudesta ja energisoitumisesta koneen voimasta (Kalanti 2005, 27). Ajaessa voi

saavuttaa flow-tilan ja vapaa liike voi antaa tilaa olla luova.’

5 Esimerkiksi taiteilija David Hockneyn metodina on pitké4n ollut etsid luovaa tilaa vuoristossa musiikin tahtiin autoil-

len (Gabriel 1993). Liséksi hén on suunnitellut vérikkéita taideautoja (Hockneypictures.com).

18



3.3 Kaupunki ja oikeuttamisen maailmojen tilallisuus

Kiistoissa osapuolten on vedottava yhteisesti jaettuihin moraalisiin periaatteisiin, joille on 16ydetté-
vd myos tilalliset perusteet. Autokolarin, jota Boltanski ja Thévenot (1999) kéyttavét esimerkking,
satuttua osapuolet vetoavat oikeuttamisen maailmojen mukaisiin tapoihin esittéd tila, ja risteysalue
ndyttdytyy erilaisena eri maailmoista katsottuna: Kansalaisuuden maailmassa se on tila, jossa kum-
mallakin, esimerkiksi auton merkkiin katsomatta, on samat oikeudet. Teollisuuden maailmassa se
on véyld, jonka tulee mahdollistaa tehokas litkennevirta. Kodin maailmassa risteysalueella vallitse-
via litkennesddntdjd on noudatettava, koska niiden taustalla olevan auktoriteetin péitdsvallan kun-
nioittaminen on kaikkien yhteinen etu. Esimerkiksi ndm& maailmat, niiden kompromissit ja niiden
mukaiset tilan kehystdmisen tavat ovat kolariin joutuneiden yhteistd maaperéd, jolle argumentit voi
perustaa. Heiddn on loydettdvé yhteinen ndkemys, joka auttaa heitd ymmairtdméén ja hyviaksymain
kolaritilanteen ja sen asetelman samalla tavalla: kuka toimi vaérdlla hetkelld ja kuka oli védrdssa
paikassa. Tilalliseen kiistaan liittyvien argumenttien on oltava kaikkien hyvaksyttidvissd, miké vaatii
sitd, ettd tilaa on kéytetty perusteltavissa olevalla tavalla. Tilannetta voi verrata siihen, ettd joku
oikaisee jonossa ja etuilemalla rikkoo tilankdyton tasa-arvoisuuden sdént6jd, koska pitdd itsedédn
muita rikkaampana (markkinat) tai luovempana (inspiraatio). Koska ndmé eivét perusteluina ole

jarkevid, vaikuttaa hén oudolta ja mielipuolelta. (Boltanski & Thévenot 2006, 216, 224.)

Seuraavaksi esittelen, miten tilan voi kehystéé eri oikeuttamisen maailmoissa. Hy6dynnén Boltans-
kin ja Thévenot’n (1999; 2006) kuvausta maailmojen tilallisuudesta ja tulkitsen, miten tila tuotetaan

ja luokitellaan erilaisten moraalisten periaatteiden perusteella.

3.3.1 Teollisuus

Teollisuuden maailmassa kaupunki on kuin tehdas tai konehuone — sen tehokkuutta, suorituskykya,
tuottavuutta, toimivuutta ja teknistd tasalaatuisuutta arvostetaan. Tila hahmottuu kolmiulotteisesti,
akseleille projisoitavana, numeerisesti hallittavana geometrisend kokonaisuutena, joka voidaan siir-
tdd millimetripaperille ja asettaa ruudukkoon. Monimutkaista maailmaa ja tilaa voidaan jakaa, osit-
taa, hallita ja ilmaista matemaattisesti. Tavoitteena on luoda harmoninen organisoitu systeemi, tek-
nisesti ennustettava rakenne, jossa kaikella on paikkansa. Vain teollisuuden maailmalle on ominais-
ta loputon rationaalinen optimointi. (Boltanski & Thévenot 2006, 203-211.) Se on my®és tilallista

jéarkeistdmistd ja tehostamista. Kaikelle on 16ydettdvissd syy- ja seuraussuhteet, jotka voidaan pai-
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kantaa ja sijoittaa tila-aika-avaruuteen. Lisdksi aika mahdollistaa suunnitelmat, tavoitteet, aikataulut
ja deadlinet. Téhtdin on aina tulevassa: tarkoitus on jatkuvasti kehittyé ja tehostaa prosesseja. Kehi-
tystd voidaan seurata kaavioista ja taulukoista. Kaiken toiminnan vaikutukset nékyvit jélkini tilas-
sa. (Mts. 204-208.) Teollisuuden maailmassa arvostetaan toteuttamisen mahdollisuutta ja realisti-
suutta. Térked tapa kritisoida muita maailmoja on moittia niiden mukaisia ratkaisuja toimimatto-

miksi ja epédrealistisiksi. (Mts. 210.)

Ihmisistd teollisuuden maailmassa arvostetaan eniten asiantuntijoita ja ammattilaisia, jotka tekevit
tehokasta ja tuottavaa tyotd. Vihiten arvostetaan ihmisid, jotka eivét tuota mitddn — tyottomid, am-
mattitaidottomia, passiivisia, vajaakykyisid, epdpdtevid, motivoimattomia ja tyohon sopimattomia.
Tilaa muokataan ihmisty6lld. Inhimillisen kapasiteetin hukkaamista ja tehotonta hyodyntdmistd
yritetddn vélttdd. Thmisruumis on tyokalu, jonka jatkeena muut vilineet toimivat. Ruumis voidaan
asettaa teollisen tarkkailun alle, sitd voidaan kehittdd ergonomisesti ja tehtyéd tyon madrdd voidaan
arvioida kaloreissa (mts. 205-207). Teollisuuden maailman suhde ihmisruumiiseen on ongelma,
koska koko maailma on helppo kiistdé siksi, ettd se kohtelee ihmisid kuin esineitd tai koneen osia,

ainoastaan tuotantoprosessin objekteina (mts. 211).

Teollisuuden maailmassa on olemassa hierarkioita, jotka saattavat muistuttaa kodin maailmasta. Ne
eivit kuitenkaan ole koskaan itseisarvoisia vaan palvelevat aina kokonaisprosessia. Hierarkiassa
ylempidni olevia tarvitaan hallitsemaan kokonaisuutta ja vertikaalinen jérjestys syntyy, koska on
olemassa erilaisia kompetensseja suhteessa tuotantoprosessiin. (Mts. 206.) Tilallinen hierarkia, jon-
ka adripadt ovat keskusta ja periferia, luodaan ainoastaan siksi, ettd toimintojen paikallinen tiivisté-

minen on usein kdytdnnollistd. Téysin tasainen tila ei ole toiminnallisesti jarkevaa.

Teollisuuden maailmassa toimivuus on itseisarvo. Jos toimivuuden on tarkoitus tuottaa taloudellisia
voittoja, on siirrytty markkinoiden maailman alueelle (mts. 205). Teollisuuden maailmassa resurs-
seista saatu hyoty ei motivoi toimintaa vaan ainoa pddmaidrd on kehittdd itse prosessia tehokkaam-
maksi. Lisdksi ymparist6lld ei ole itseisarvoa, kuten ekologian maailmassa, vaan hévikki, saasteet ja

ympdériston huononeminen ovat merkkejad osaamattomuudesta ja kykyjen puutteesta (mts. 205).
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3.3.2 Kansalaisuus

Kansalaisuuden maailmassa ei ole ihmisyksiloitd vaan kollektiivisia toimijoita. Ne tarvitsevat ym-
périlleen asioita, materiaalisia edustajia, objektivoituakseen ja saadakseen itselleen “ruumiin, pysy-
vyyden ja ldsndolon”. Aineellinen olemassaolo tekee kansalaisuuden maailmasta konkreettisen ja
ndkyvén, kollektiiviset persoonat tulevat ilmi objekteissa. Aineellisia merkkejd ovat esimerkiksi
jérjestotilat tai ddnestyskopit. (Boltanski & Thévenot 1999, 371-372; 2006, 185-188.) Kollektiivi-
set henkil6t vaativat itselleen aineellisen ja tilallisen ulkomuodon, jotta ne eivét jdisi pelkiksi abst-
raktioksi (ks. Lefebvre 1991, 53). Kansalaisuuden maailman huippuhetket ovat yhteisyyden, tapaa-
misen ja jasenyyden hetkid, jolloin suuri joukko ihmisid kokoontuu samaan paikkaan esimerkiksi
osoittamaan mieltddn tai osallistuakseen kokouksiin. Yhteinen etu saa ihmiskollektiivin liikkeelle
esimerkiksi ddnestyksissd. (Boltanski & Thévenot 2006, 192—193.) Fyysinen ldheisyys ja yhteinen
lasndolo vahvistavat kollektiivisen persoonan olemassaoloa ja tekevit siitd vaikeammin kiistettdvan.
Lis#ksi julkinen tila on kansalaisuuden maailmalle elintirked (mts. 186), koska sen luonne médrittdaa
kansalaisuuden luonteen (Mitchell 2005, 85). Se on kollektiivisen toimijan aineellinen koti. Julki-
nen tila, kuten tori, on avoin, rajaamaton ja jaettu tila. Joskus esimerkiksi kadusta voidaan tehda
véliaikaisesti kansalaistoiminnan ja kansalaisuuden maailman ndyttimdo, jolloin muut maailmat sul-

jetaan ulkopuolelle. Nin kéy esimerkiksi mielenosoituksissa ja kadunvaltauksissa.

Kansalaisuuden maailma vaatii jatkuvaa vahvistamista; ihmisten yksil6llisyyden ja oman edun ta-
voittelun vietit ovat niin vahvoja, ettd kollektiivisten persoonien olemassaolon puolustaminen on
jatkuvaa kamppailua (Boltanski & Thévenot 2006, 190). Jollei yhteis6illd ole omaa tilaa tai sithen
liittyviéd esineitd ja instituutioita, niiden olemassa olo on helppo kieltdd. Jos ndin kéy, jljelle jaa
vain yksiloitd. Julkisen tilan suhteen vaarana on, ettd se muuttuu joko kaupalliseksi tilaksi eli liiketi-
loiksi, jolloin kansalaisuuden maailmaa uhkaa markkinoiden maailma, tai ihmisten henkilokoh-
taiseksi, yksityiseksi ja suljetuksi elintilaksi, jolloin kansalaisuuden maailmaa uhkaa kodin maailma
(Sheller & Urry 2003). Kansalaisuuden maailman nikdkulmasta auto aiheuttaa kollektiivisen ja
julkisen tilan eroosion. Tdma on mahdollista siksi, ettd se houkuttelee yksil6t pysyméin suojassa,
omassa yksityisessd rauhassaan, turvassa vieraiden vaivaannuttavilta kohtaamisilta. Tdmén kehityk-
sen on pisimmdlle jalostanut autoilusta ja koneista kiinnostunut funktionalismi: esimerkiksi Le Cor-
busierin visioissa koteihin p#dsi suoraan sisddn ajamalla (ks. Kalanti 2001a, 106). Kansalaisuuden

maailmasta kisin tillainen sulkeutuminen on moraalisesti arveluttavaa.
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Kodin maailmassa henkil6kohtaisilla suhteilla on suuri merkitys, kun taas kansalaisuuden maail-
massa niistd on vapauduttava, jottei l&heisille annettaisi erityisoikeuksia. Tila ei jakaannu sisdkkéi-
siksi kehiksi, kuten kodin maailmassa — se ei jdsenny yhtééltd sisdpuoleksi, eli henkilokohtaisten
suhteiden muodostamaksi lahipiiriksi, ja toisaalta vieraiden ja vihempiarvoisten ulkopuoliseksi. Sen
sijaan kansalaisuuden maailmassa kaikki ihmiset, etdisyydestd riippumatta, ovat téirkeitd ja tasa-
arvoisia. Kodin maailmalle tyypilliset rajat ja esteet, jotka erottavat ldheiset vieraista, on tehty pois-
tettavaksi ja ylitettdviksi. Tarkoitus on laittaa esimerkiksi tyoléiset liikkeeseen, ylittdd henkilokoh-
taisten suhteiden rajat ja tulla yhdeksi vahvaksi toimijaksi, joka edustaa kaikkia (Boltanski &

Thévenot 2006, 187).

3.3.3 Koti

Kodin maailmassa ihmisten véliset suhteet ovat aina hierarkkisia. Arvostetaan sukupolvien ketjuja,
perheitd, vanhempia ikdpolvia ja varsinkin isid suhteessa nuoriin, naimattomiin ja perheettomiin.
Jokaisen on tiedettdvd paikkansa ja kdyttdydyttdvd sen mukaisesti. (Boltanski & Thévenot 2006,
164—178.) Ndm4 sosiaaliset hierarkiat heijastuvat myds fyysiseen todellisuuteen. On esimerkiksi
kohteliasta antaa vanhemmille ihmisille tilaa linja-autossa ja isélld on oikeus istua pdyddn pédssé.
Hyvit tavat ja kohteliaisuus ovat arvokkaita — luonnollisesta epédjdrjestyksestd, huonokaytoksisyy-
destd ja vieteistd pyritddn padsemdin eroon sdédnnoin ja kasvatuksen keinoin (mts. 167). Tama vaatii
myos tilan jdrjestdmistéd, ihmisten on tunnettava sddnndt ja osattava kayttiytyd oikealla tavalla. Tar-
vittaessa auktoriteetin on osoitettava heille heiddn paikkansa ja laitettava heidét jarjestykseen. (Mts.
176.) Ne, jotka kunnioittavat sdantdjd saavat olla kodin piirin sisdlld ja ne, jotka eivit, suljetaan

ulkopuolelle.

Kodin maailmassa on tdrkedd luoda jérjestyksen keinoin luottamuksen ilmapiiri (mts. 172, 175).
My6s kaupunki voi olla paikka, jolla on kodinkaltainen sielu tai henki. Se on koti, joka tuntuu tutul-
ta ja turvalliselta. Kansalaisuuden maailmaa edustava tila, kuten jdrjestdtila, voi vaikuttaa kodin
ndkokulmasta persoonattomalta ja siksi kylmaéltd (mts. 255-257). Kodin maailmassa ei kyse ole
niink&én tilasta vaan ennemminkin konkreettisista paikoista. Tila on abstrakti, muuttuva ja dynaa-
minen; paikkaan liittyy vakiintuneisuus, kuulumisen tunne ja pysyvyys — paikallaan oleminen (ks.

Agnew 2002, 15-18).
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Perinteilld ja paikkaan sitoutumisella on kodin maailmassa tirked rooli. Ajatellaan, ettd koti kuvas-
taa asujaansa ja uhkana on juurettomuus eli se, ettei olla kotoisin mistdédn. (Boltanski & Thévenot
2006, 171, 176). Side ja juuret paikkaan ovat tirkeitd. [Iman niitd ihminen on arvoton. Kodin maa-
ilman hierarkian pohjalla ovat ulkopuolisiksi maéritetyt muukalaiset. Kun kansalaisuuden maailman
vaikutus ylettyy kauas — ihmiset ovat yhtd arvokkaita, olivat he kaukana tai 14helld — kodin maailma
asettaa arvoa ldheisyydelle ja kotiseudulle. Tila jaetaan koteihin ja reviireihin, ja ldheiset ja henki-
lokohtaiset suhteet ovat térkeitd ja ulkopuolisia vierastetaan. (Mts. 164—178, 243.) Tila jéasentyy

dikotomisesti oman kodin ja reviirin siséd- ja ulkopuoleen.

Kodin maailmaa voidaan kritisoida kansalaisuuden maailman nidkokulmasta, koska siind rajojen
vetoa sekd ihmisten ja alueiden erottamista sisdpuolisiin ja ulkopuolisiin pidetddn kyseenalaisena.
Tama vaikuttaa kansalaisuuden maailman tasaveroisuuden ja avoimuuden periaatteita kannattavista
taantumukselliselta. Esimerkiksi kotimaan rajojen merkityksen korostaminen on heistd vanhahtavaa
nationalismia. Massey (2008a) pohtii sitd, “kuinka voimme pitdd kiinni maantieteellistd eroa ja ai-
nutkertaisuutta koskevista ndkemyksistd — ja jopa juurtuneisuutta koskevista késityksisté, jos ithmi-
set niin haluavat — olematta taantumuksellisia.” Hanen mukaansa “erityinen ongelma tillaisessa
tavassa madrittdd paikkaa on, ettd se ndyttdd edellyttdvin rajojen vetdmistd. (--) alueen ympdérille
piirretty raja nimenomaan erottaa sisdpuolen ja ulkopuolen toisistaan. Téstd voi helposti tulla tapa,
jolla rakennetaan vastakkaisuutta 'meiddn’ ja ‘muiden’ vélille.” (Mas. 25-26.) Massey kritisoi ko-
din maailmassa arvostettavaa tapaa kiinnittyd paikkaan, kasvattaa juuret ja erottaa ldheiset, omaa
sukua olevat ihmiset muista. Tdma kritiikki on kansalaisuuden maailman nikoékulmasta mielekésti,

mutta kodin maailman periaatteiden mukaan mieletont.

3.3.4 Inspiraatio

Boltanskin ja Thévenot’n (2006) mukaan tiarkedd inspiraation kannalta on avoimuus ja kiinnostus

uuteen. Tavoite on pédstd eroon esimerkiksi teollisuuden maailman jaykastéd realistisuudesta ja ra-

¢ Kodin maailmassa ei ole kyse sellaisista henkilokohtaisista suhteista esimerkiksi kotipaikkaan tai luontoon, joita ei
voitaisi hyviksyd yleisiksi periaatteiksi. Esimerkiksi perinteiden ja hierarkioiden arvo on yhteisesti hyvéksyttavissa.
Hyvin henkilkohtaisissa perusteluissa ei ole kyse niin sanotusta julkisen oikeuttamisen kieliopista, jota téssd tydssd
eritelldén, vaan niin sanotusta léheisten sidosten kieliopista, joka suomalaisissa kiistoissa on kuitenkin harvinainen. (ks.
Thévenot 2011; Lonkila 2011; Eranti 2014, 25.) Aina kielioppien erottaminen analyyttisesti ei ole kuitenkaan kovin
helppoa.
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tionaalisuudesta. Inspiraation maailma ei ole suoraan aistein havaittavissa ja ulospéin nihtédvissa.
Sitd ei voi mitata tai hallita jdrjelld, vaan se perustuu tunteisiin. Térkeitd ovat sisdiset, alitajunasta
kumpuavat mielikuvat ja pyrkimyksend on toteuttaa fantastisia haavekuvia. (Mts. 159-164.) Par-
haimmillaan yll4ttdvat ja mahtipontiset pdivdunelmat ja visiot voivat konkretisoitua kaupungissa.
Esimerkiksi arkkitehdit ovat luovimmillaan niit4, jotka tydkseen irrottautuvat tavanomaisesta tavas-
ta hahmottaa tila. Suunnittelutyd ei kdytdnnossd ole aina kovin vapaata inspiraation nédkdkulmasta,
vaan monet muiden maailmojen tosiasiat asettavat rajoituksia luovuudelle: rakennukset eivit voi
olla epdkéytannollisid (teollisuus), liian kalliita (markkinat), erikoisia ja vanhan kanssa yhteen so-
pimattomia (koti), materiaaleja haaskaavia (ympéristd), yksityisid ja suljettuja (kansalaisuus) tai

liian erikoisia ja esoteerisia — suppealle piirille tarkoitettuja (maine) (ks. mts. 181).

Boltanski ja Thévenot (2006) médrittelevit inspiraation maailman perustuvan ainutkertaiselle ne-
roudelle. Esimerkki inspirationaalisesta toimijasta on taiteilija, joka on kokenut jumalallisen koske-
tuksen. Hén on salaperdinen ja jopa outouteen asti erikoinen ja ainutlaatuinen. (Mts. 159-164.) Tés-
sd tutkimuksessa inspiraation maailman médritelmad on jokapdiviistetty. Nerous ja jumalallisuus
ovat inspiraation maailman l&dht6kohta, mutta sen ylimaallinen osa nikyy my0s jokapdiviisessi
muodossa. Kuka tahansa voi kokea henkisen nerouden aineellisessa ymparistossd ja tulla ylldtetyksi
ja inspiroiduksi. Kaupunki tiyttyy parhaimmillaan ylléttdvistd ja ainutlaatuisista tiloista ja tilanteis-
ta. Tilan inspiroivuus liity vain sen luomisprosessiin vaan myds sen kokemiseen. Kokijan ei tarvitse
olla itse luova taiteilija tai arkkitehti ymmartddkseen inspiraation merkityksen. Jannittdava, varikis ja
elamyksellinen tila ruokkii tavallisenkin kaupunkilaisen mielikuvitusta. Sen sijaan timén vastakoh-
ta, harmaa, tylsd, epékiinnostava ja lattea tila tukahduttaa sitd. Kaupungissa kulutuksella on tdrkea
rooli, joten inspiroituminen voi tapahtua ostamiseen liittyvien kokemusten kautta, maallisessa muo-
dossa katumainosten dérelld tai kaupoissa. Toisaalta pelkkéd vapaa liikkuminen, esimerkiksi autolla
(Kalanti 2005, 26) tai jalan, voi olla luovaa toimintaa, joka on geometrisen, teollisen suunnittelun ja

tilan hallinnan vastavoima (Certeau 1988, 91-93).

Inspiraation maailma perustuu tunteisiin ja siltd puuttuvat mittarit, joita muilla maailmoilla on, ja
siksi sitd on vaikea tai jopa mahdoton objektivoida (Boltanski & Thévenot 2006, 159). Kyse oikeut-
tamisteoriassa on sellaisista moraalisista periaatteista, jotka eivét voi jddda kenenkéédn subjektiivis-
ten kokemuksen varaan, vaan joiden on oltava ainakin periaatteessa kaikkien hyviksyttivissd ja
siten objektivoitavissa. Taiteilija ei voi paeta sellaiseen inspiraation sféddriin, joka on vain hénelle
varattu, koska silloin ongelmaksi muodostuu, ketkd kuuluvat nerojen piiriin. Inspiraation maailma

ei ole erottautumiskamppailun maailma (vrt. Bourdieu 1984), vaan kaikkien jakama ja kaikille po-
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tentiaalisesti arvokas. Siksi inspiraation maailman maallistaminen ja arkipdivéistiminen on perus-
teltua. Kuka tahansa voi arvostaa tilan alkuperéisyyttd, néhdéd neron haavekuvat ja tulla innoitetuksi.
Se on osa yhteistd hyvid, mikd on oikeuttamisen kannalta olennaista. Tdssé ty6ssé inspiraatio ei siis
merkitse harvojen, “jumalan koskettamien™ nerojen esoteerista leikkié tilallisilla mielikuvilla, vaan
tavallistenkin ihmisten tasolle tulevaa jénnittdvyyttd, kiinnostavuutta, houkuttelevuutta ja ainutlaa-

tuisuutta.’

3.3.5 Markkinat

Markkinoiden maailmassa tilaa arvostetaan resurssina, joka luo vaurautta. Kaupunki on tila, josta
tulee ottaa taloudellinen hyéty irti. Suuri osa kaupungilla nihtédvilld olevasta, kuten kadunvarsien
kaupat ja mainospinnat, kuuluvat markkinoiden maailmaan. Arvokkaita objekteja ovat myytavét
tuotteet, joilla on vahva asema markkinoilla. Arvostettuja toimijoita ovat rikkaat ihmiset, jotka
omistavat korkealuokkaisia luksustuotteita. (Boltanski & Thévenot 2006, 196.) Esineiden liséksi
my0s tilan voi omistaa ja siitd voi tehdd yksityistd. Haltuun otettu tila mahdollistaa taloudelliset

voitot.

Mitd avoimempi tila on tavaralle, tyovoimalle ja rahalle, sen suuremmat ovat potentiaaliset voitot.
Markkinoiden maailman tila on parhaimmillaan, niin paikallisella kuin globaalillakin tasolla, rajoit-
tamaton. (Mts. 197.) Globaali tila pyritdén tiivistdmiin niin, etteivit etdisyydet hidasta markkinoi-
den kehitystd. Tdma mahdollistaa tilan maksimaalisen taloudellisen hyédyntdmisen, kun esimerkik-
si tavarat virtaavat nopeasti tehtaalta kaupan kautta kuluttajalle. Markkinoiden maailmaan sekoittuu
télloin teollisuuden maailman elementti, joka tehostaa voiton tavoittelua. Teollisuuden maailmassa

tavoitteena on kuitenkin tasainen ja ennustettava kehitys, eikd vélittomésti saatavat voitot.

7 Inspiraation maailman vastine poliittisen filosofian historiassa on Boltanskin ja Thévenot’n (2006) mukaan Augusti-
nuksen Jumalan kaupunki (The City of God). Heidédn mukaansa ”Augustinus kéyttdd kaupungin késitettd metaforisessa
merkityksessd: Jumalan kaupunki ei ole ainoastaan maailmamme ulkopuolella vaan maallisen kaupungin téydellinen
vastakohta”. Todellisuudessa Jumalan ja Thmisen kaupungit eivit ole erillisi4, vaan ne ovat molemmat 1dsnd maallisesti.
(Mt. 83.) Téssé tydssd tarkoitus on tutkia Jumalan kaupungin, jumalaisen armon heijastumista timén puoleiseen, konk-

reettiseen kaupunkiin.

25



Markkinoiden maailmassa kodin maailman perinteilld eikd l4heisilld ihmissuhteilla ole merkityst4,
koska voitot ansaitaan aina nykyhetkessé ja ihmiset ovat omaa etuaan tavoittelevia, irrallisia yksi-
16itd. Oman edun tavoittelusta seuraa markkinoiden maailman periaatteiden mukaan eniten niin
yksilonvapautta kuin yhteistd hyvdd. Kuka tahansa saa kédydé kauppaa kenen tahansa kanssa, kun-
han syntyy voittoja, eikd yhteisty6 siis rajoitu ldhipiiriin. (Mts. 198-200.) Paikallisuudella ei ole
merkitystd, ja markkinat pyrkivét poistamaan tavaroiden, tydvoiman ja rahan vapaan liikkeen esté-
vét rajat. Kapitalismi pyrkii rikkomaan traditiot ja ylittdmédn niiden ylldpitimit mentaaliset sekd
erityisesti fyysiset esteet, jotta se voisi kasvaa ja levitd (Ilmonen 2007, 183). Yritykset eivét ole lo-
pulta tilivelvollisia yhteiséille paikkakunnilla, josta ne ovat kotoisin. Silti liikeyritys ja kauppa voi-
vat olla arvostettuja kodin maailmassa, jos ne ovat muodostuneet ajan kuluessa osaksi paikallista
perinnehistoriaa, eivét ole muuttaneet voittojen perdssd muualle ja ovat synnytténeet tiiviitd paikal-

lisia tyoyhteisojé.

3.3.6 Maine

Maineen maailmassa suuruus merkitsee tunnettuutta ja ndkyvyyttd — tarkedd on hallita julkista mie-
lipidettd ja herittdd huomiota. Ratkaisevaa on se, mitd muut ajattelevat. On sitd parempi mitd suu-
rempi joukko tietdd ja tunnistaa esimerkiksi ihmisen, yrityksen tai paikan. Tarkeintd on tulla havai-
tuksi — olla ndkyvéi ja kuuluisa. Julkisuuskuvaa tulee kirkastaa ja hallita. (Boltanski & Thévenot
2006, 179-180.) Paikasta, kuten kaupungista, voi tulla tunnettu, jos sen bréndid rakentaa oikealla
tavalla. Kiinnostavat, suuren kokoluokan rakennusprojektit, ikoniset maamerkit ja kaikkien tietdmét
ndhtdvyydet ovat keino kasvattaa tunnettuutta ja luoda positiivisia mielleyhtymii. Ndméa kaupungin
ulospdin suunnatut aineelliset merkit on saatava mahdollisimman suurten joukkojen tietoisuuteen.
Unelma on, ettd huomio herdéd kaukana, jopa ulkomailla asti. Se, ettd oma kaupunki on tunnettu
maailmalla, hivelee jokaisen itsetuntoa. Onnistunut rakennusprojekti saattaa niin sanotusti nostaa
Tampereen maailmankartalle. Kun tulee suurten joukkojen havaitsemaksi ja tuntemaksi, on mai-
neen ndkokulmasta enemmin olemassa. Tila ei ole julkinen maineen maailmassa siind mieless4, ettd
se olisi yhteinen ja jaettu, kuten kansalaisuuden maailmassa, vaan siksi ettd se heréttdé julkisuutta.

Maineen maailmassa arvostetaan julkisuuden henkil6itd, jotka ovat toimijoita julkisuuden tilassa.

Aineellisia vilineitd maineen kasvattamiseksi ovat esimerkiksi markkinointimateriaalit, joiden avul-

la on tarkoitus levittdd tietoa ja muistuttaa kohteen olemassaolosta. Yleiso on yhté aikaa vastaanot-
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taja ettd toimija. Se ottaa viestin vastaan, laittaa sen eteenpéin ja levittdd kuulemaansa. Kuuluisuutta
yritetddn saada kiirimiin mahdollisimman laajalle ja kauas. Pahinta maineen maailmassa on se, ettd
kukaan ei tunnista tai tunne toimijaa eikd tieto siitd levid. T&ll6in se unohtuu, muuttuu pieneksi ja

katoaa, eiké sitd ole endd maineen nidkdkulmasta olemassa. (Mts. 182—185.)

3.3.7 Ekologia

Ekologian maailmassa luonnolla on itseisarvo, joka on kaikkien ihmisten hyviksyttiavissd. Vaikka
kaupunkia voidaan pitdd luonnon vastakohtana, tunkeutuu luonto tiiviimpienkin ihmisasutusten
sisdlle. Tama voi tapahtua joskus liiankin konkreettisesti, kun esimerkiksi petoeldimet eivit pysy
poissa ihmisen elinpiiristi (ks. Peltola & Akerman 2012). Yleensi luonnon elementit tekevit raken-
netusta ympéristostd kuitenkin viihtyisimmén. Pahin ongelma on saaste, joka voi olla aineellista,
esimerkiksi pakokaasujen hiilidioksidia — ainetta vdérdssd paikassa — tai aineetonta, kuten melua.
Vaikkei déni jdd luontoon, voi esimerkiksi autotie aiheuttaa kdytdnndssd katsoen pysyvéd haittaa
ympdristolle ja ldhelld asuville ihmisille. Suojeltava ympériston osa voi olla paikallinen luonnon

alue, kuten puisto, tai laaja kokonaisuus, kuten ilmasto.

Ekologian maailma liittyy tarpeeseen suojella luontoa ihmisen vaikutuksilta. On havaittu, ettd ym-
péristo el jad endd toiminnan seurausten ulkopuolelle, neutraaliksi ympéristoksi. Luonnosta on tullut
uudella tavalla yht4dltd toiminnan kohde ja toisaalta itse toimijan kaltainen, kun se reagoi arvaamat-
tomasti. Luonto on aina vaikuttanut ihmiseen, joka voi mitddn esimerkiksi sille, ettd talvi ohjaa ha-
nen mahdollisuuksiaan. Ekologian maailman kannalta olennaista ei kuitenkaan ole luonnon (vuo-
denajat, sdd, maantiede) vaikutus ihmiseen vaan se, miten luontoon vaikutetaan, esimerkiksi talveen
ilmastonmuutoksen kautta. Ekologian maailman perustana toimiva ajatus ihmisen vaikutuksesta
luontoon on verrattain uusi, mink vuoksi ekologian maailma on vakiintunut osaksi oikeuttamisteo-
riaa vasta my6hemmin, muiden maailmojen jilkeen (Thévenot, Moody & Lafaye 2000; vrt. Latour

2003).
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4 Aineisto ja menetelmat

Téssd luvussa esittelen tutkimuksen aineiston ja sen analysointimenetelmit. Kuvailen ensiksi viesti-
ketjuja erilaisten tunnuslukujen avulla: selvitdn esimerkiksi kuinka paljon kommentteja on julkaistu.
Sitten esittelen, millaisia aineistoja aikaisemmin oikeuttamisteoriaa soveltavissa tutkimuksissa on
kaytetty. Vertaan nettiaineistoa erityisesti lehtiuutisaineistoihin siksi, ettd niitd on kéytetty aikai-
semmissa tutkimuksissa eniten, ja myos siksi, ettd keskustelu Aamulehden nettifoorumilla tdyden-
td4d olennaisesti painetussa lehdessa julkaistuja uutisia. Se padstdd kaikki osallistumaan uutisen alle
syntyvéddn keskusteluun. Lisdksi selvitdn, millaisen neuvottelun kdyttdmini aineistolihde, Aamu-
lehden nettifoorumi, sille tyypillisiltd teknisiltd ominaisuuksiltaan mahdollistaa, eli mikd merkitys
on esimerkiksi silld, ettd keskustelu kdydddn kasvottomasti ja nimettomaésti tai sillé, ettei keskuste-
lussa esimoderaatiosta huolimatta ole tiukkaa portinvartijaa. Tarkastelen my0s sitd, miten dialogi-
nen Aamulehden nettikeskustelufoorumi on, ja miten keskustelu pysyy aiheessa. Lisdksi arvioin

nettikeskustelulle tyypillisen tarkoituksellisen provosoinnin eli trollauksen merkitysta.

4.1 Aineisto

Tutkimuksen aineisto koostuu viidestd Aamulehdessi ja sen Internet-sivuilla julkistetun uutisen alle
syntyneestd viestiketjusta. Artikkelit ovat ”Jopa bussit saatetaan hiitdd pois Hidmeenkadulta” (Aa-
mulehti.fi 6.5.2011, myohemmin AL1), "Hameenkadun suunnitelma kiihdyttid4: Puretaan keskusta
ja puita tilalle” (Aamulehti.fi 9.5.2012, myShemmin AL2), “Kauppakamari haluaa Tampereelle
kunnon kéavelykeskustan ilman busseja” (Aamulehti.fi 3.2.2013, my6hemmin AL3), *’Tarpeetonta
hyvan kadun tuhlausta’ — Néin kommentoitiin Himeenkadun muutosta kavelykaduksi” (Aamuleh-
ti.fi 29.3.2013, myShemmin AL4) ja "Paitos syksylld: Loppuuko autoilu Hameenkadulla?” (Aamu-
lehti.fi 17.8.2013, myShemmin ALS).

Kommentteja kaikissa viestiketjuissa on yhteensd 1175. Yhden pidivén aikana on julkaistu kaikissa
ketjuissa keskimaérin noin 30 viestid, vaikka keskustelu hidastuu loppua kohden. Alun kiivautta
kuvastaa se, ettd ensimmaéisen vuorokauden aikana viestejd kaikissa ketjuissa on julkaistu keskimaé-

rin 107 kappaletta. (Taulukko 1). Ndma luvut kertovat siitd, miten paljon nopeammin dialogi kehit-

8 Kaikki kommentit esitetddn nimettomind. T#std eteenpdin aineisto-otteiden yhteydessé ilmoitan pelkdstdén viestiket-

jun lyhenteen.
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tyy kuin esimerkiksi sanomalehden yleisonosastossa. Toisaalta keskustelu ei myoskéén kestd kovin

pitkddn. Pisin ketju (AL3) jatkuu kymmenen péivad, kunnes kommenttien julkaisu loppuu koko-

naan.

Viestiketjun otsikko Viestien Viesteji ensimmaiisen
méiri vuorokauden aikana

ALT1: Jopa bussit saatetaan hddtad pois Himeenkadulta 251 141

(Aamulehti.fi 6.5.2011)

AL2: Hameenkadun suunnitelma kiihdyttdd: Puretaan | 45 43

keskusta ja puita tilalle (Aamulehti.fi 9.5.2012)

AL3: Kauppakamari haluaa Tampereelle kunnon kévely- | 299 111

keskustan ilman busseja (Aamulehti.fi 3.2.2013)

AL4: “Tarpeetonta hyvin kadun tuhlausta” — Nédin kom- | 228 111

mentoitiin Himeenkadun muutosta kdvelykaduksi (Aa-

mulehti.fi 29.3.2013)

ALS: Paitos syksylld: Loppuuko autoilu Himeenkadulla? | 352 129

(Aamulehti.fi 17.8.2013)

Yhteensi 1175 535

Taulukko 1. Viestien méérét viestiketjuissa

Aamulehden nettifoorumi on tila, jossa kidydddn avointa ja helposti ldhestyttavéad keskustelua ajan-
kohtaisista paikallisista aiheista. Se kokoaa tehokkaasti yhteen erilaisia ihmisid. Nettifoorumin suuri
merkitys ja kaupunkilaisten laaja osallistuminen silld kdytdvddn keskusteluun on huomioitu myds

Aamulehden paperiversiossa (Aamulehti 6.12.2013; 8.12.2013).

Internetiin demokratian luomisen vélineend on alettu alun innostuksen jilkeen suhtautua varauksella
ja muun muassa e-etuliite on kérsinyt inflaation (Ridell 2009, 11; Hindman 2009). Internetin mah-
dollisuuksien ylistdminen tai kiistiminen on kuitenkin turhaa, koska verkkoareenat ovat keskendin
erilaisia eikd mitddn kaikkia koskevia johtopéétoksid voida vetdd (Pietild 2001, 21). Erilaiset palstan
suunnitteluun ja muotoiluun liittyvdt valinnat vaikuttavat verkkotilaan sekd foorumeilla kaytdvian
neuvottelun luonteeseen ja tasoon (Wright & Street 2007; Wilhelm 2000, 34-35). Esimerkiksi ak-

titvinen keskustelun jérjestiminen voi saada argumentit kohtaamaan toisensa paremmin (Pietild
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2000). Siksi on tédrked tarkastella sekéd Internetin yleisid, ettd yksittdisten nettifoorumien erityisid

teknisid vaikutuksia keskustelun luonteeseen ja oikeuttavuuteen.

Virtuaalisuuden on esitetty muuttavat ihmisten vélisen kommunikoinnin luonnetta. Lopulta sill4,
ettd keskustelu on virtuaalista, ei ole kuitenkaan suurta merkitystd. Ridellin (2003) mukaan on turha
korostaa nettitilan virtuaalisuutta ja kasvotusten tapahtuvan kommunikaation aktuaalisuutta. Verkon
tilat voidaan rinnastaa fyysiseen tilaan ja nidhd4 niiden elimellinen suhde aktuaalisiin paikkoihin.
Netissd kdydddan keskustelua siitd, millaiseksi aineellinen ja arkinen maailma muokataan. Sielld
voidaan kuvitella ja testata eri suunnitelmavaihtoehtoja. (Ma.) Virtuaalinen on siis todellista: yht44l-
td konkreettinen fyysinen ympdristo, tila ja esineet tulevat viistiméttd virtuaalisten keskustelujen
aiheiksi, toisaalta virtuaalinen maailma méaarittdd sitd, miten ymmaéarrdmme aineellisen elinympdéris-
ton (ks. Boyer 1996, 9-10, 17). Virtuaalinen ja aktuaalinen todellisuus kietoutuvat yhteen, eika

elama ole siirtynyt nettiin.

Vaikka Internet vaikuttaa kaikille avoimelta, ei tekniikka ole kaikkien saatavilla tai sitd ei osata
kayttad (Baek, Wojcieszak & Delli Carpini 2012; ks. Mann & Stewart 2000, 31-37). Silti Internet
auttaa ylittdmadn ihmisten vilisid fyysisid etdisyyksid ja esteitd (Stromer-Galley 2003; Seymour
2001, 161). Varsinkin Suomessa, jossa tietokoneiden kdytté on hyvin yleisté ja etdisyydet voivat

olla vililld suuria, Internet mahdollistaa laajemman osallistumisen julkiseen keskusteluun.

4.1.1 Aikaisempien tutkimusten aineistot — oikeuttaminen julkisen keskustelun

eri foorumeilla ja tasoilla

Julkista keskustelua kdydédan monilla foorumeilla ja tasoilla. Julkisen oikeuttamisen prosesseja tut-
kittu monenlaisin menetelmin ja aineistoin: on kerétty etnografista aineistoa tarkkailemalla todelli-
sia thmisten vélisid neuvotteluja paikan péélld erilaisissa tilanteissa, esimerkiksi kokouksissa tai
mielenosoituksissa (Luhtakallio 2012, 22), on haastateltu tavallisia ihmisid (Majaméki & Poysti
2012) tai asiantuntijoita (Ylénen 2011), on kéytetty uutis- ja yleisonosastoaineistoja (Huikuri 2011;
Luhtakallio 2012; Y1onen 2011), mainoksia (Lehtonen & Liukko 2010), asiakirjoja (Ylénen 2011)
ja asukkaiden kaavoitusprosessissa jattamid kirjallisia mielipiteitd (Eranti 2014). Aineistoilla on
erilaisia vahvuuksia ja rajoituksia ja ne kuvaavat oikeuttamisprosessien eri puolia, joista on oltava

tietoinen, jotta tutkimustuloksia voisi verrata toisiinsaJulkisen oikeuttamisen tutkimuksessa sano-
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malehdet, erityisesti uutiset, ovat olleet ehké yleisin aineistoldhde. Ne eroavat olennaisesti netissi
julkaistun uutisen alle syntyneestd keskustelusta. Luhtakallio (2012) on vertaillut paikallisdemokra-
tian luonnetta Suomessa ja Rankassa ja kdyttdnyt muun muassa sanomalehtiaineistoja. Hinen mu-
kaansa niiden rajoite on pysdhtynyt kuva eldvistd ja polveilevista oikeuttamisprosesseista, joissa
yhteiso etsii oikeaa, yhteistd suuntaa. (Mts. 155, 171.) Téssid tyossd tarkasteltu nettifoorumi on sa-
nomalehden uutisia ja yleisonosastoa eldvampi ja kollektiivisempi kokonaisuus. Nettikeskustelu
antaa sanomalehted eldvimmaén kuvan julkisesta mielipiteen muodostumisesta, koska keskustelu-

ketjut ovat avoimia ja kehittyvit sekd muuttuvat kaikkien osallistujien yhteistyona.

Huikuri (2011) on asettanut tutkimuksessaan vastakkain ilmastokeskustelut Suomessa ja Intiassa.
Hin on kerdnnyt aineistonsa Helsingin Sanomista ja The Time of Indiasta. Hinen mukaansa median
toiminnassa ja tulkinnassa on erilaisia tasoja ja siksi on tirked tarkentaa, mill4 niistd litkutaan. Me-
dia sijaitsee monitasoisesti yksityisen ja julkisen vililld: ensimmdisessd vaiheessa toimija tulkitsee
maailmaa ja muodostaa siitd mielipiteen, toisessa toimittaja kirjaa sen ylos ja viestii eteenpdin me-
dian vilitykselld, viimeisend lukija tulkitsee toimittajan viestin ja muodostaa siité jdlleen oman kési-
tyksen. Huikuri kédyttdd sanomalehtiaineistoa, jonka avulla pédstdén tarkastelemaan toista tasoa eli
toimittajan havaintojen ja huomioiden tasoa. (Ma.) Nettifooruumilla ollaan sen sijaan lizhempana
ensimmaisté tasoa, jolla toimija tulkitsee maailmaa ja muodostaa siitd mielipiteen. Niin kirjoittajat
kuin lukijatkin ovat yksityisid ja anonyymejd ithmisié, jotka eivit ensisijaisesti edusta mitéén viral-

lista tahoa, eivitka ole instituutioiden, tissi erityisesti median, palveluksessa.

Vaikka Internetisséd kierrdtetddn osin jo vakiintuneita oikeutuksia, monet eivét ole ainakaan vield
saavuttaneet virallista, legitiimid asemaa ja yleistd tunnustusta. Sanomalehteen pédsseet mielipiteet
ovat yleensd viimeistellympid, auktorisoidumpia ja testatumpia. Lisdksi netti antaa mahdollisuuden
henkilokohtaisempien tunteiden, kokemusten ja perusteluiden esittamiselle. Yleisonosastossa ja
uutisissa sanoman tulee olla muotoiltua ja nojautua jo yhteisesti tunnustettuihin periaatteisiin ja pe-
rustelutapoihin, kun taas netissé ilmaisu on vapaampaa ja argumenttien testaaminen kokeellisem-
paa. Lis#ksi kieli on netissd epdmuodollisempaa ja kommunikointi vélittdmampad kuin painetussa

muodossa (Landert ja Jucker 2001).
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4.1.2 Kasvottomuus ja nimettémyys nettikeskustelussa

Aamulehden keskustelufoorumin kasvottomuus vdhentdd pelkoa erimielisyyksien aiheuttamista
konflikteista, jolloin omat mielipiteet voi esittdd vapaammin (ks. Bargh & McKenna & Fitzsimons
2002). Kun ulkoiset merkit eivét paljasta keskustelijan taustaa, kuten sukupuolta, iké4 tai etnisyytta,
ei osallistujia ja heiddn kommenttejaan voi lokeroida tukeutumalla yksinkertaistaviin stereotypioi-
hin (McKenna & Bargh 2000). Anonyymissi nettikeskustelussa luotettavuus rakennetaan keskuste-
lun kuluessa, kun ei voi viitata omaan asemaan ja kayttd4d sitd argumentoinnin tukena — kasvotto-

muus asettaa osallistujat tasaveroiseen asemaan.

Nettikeskusteluun on helppo tulla mukaan nimettominé ja kasvottomana. Tastd kuitenkin seuraa
my0s se, ettd poistuminen on helppoa. Internetin kykyé auttaa rationaalisen lopputuloksen saavut-
tamisessa on epdilty esimerkiksi siksi, ettei argumentointia tarvitse viedd loppuun asti. Osallistu-
miskynnys keskusteluun on liiankin matala. Poistuminen on vaivatonta, jos oma tilanne alkaa vai-
kuttaa kestamattomaltd. Kasvotusten tapahtuva keskustelu pakottaa sen sijaan viem&én perustelut
loppuun. Yhteinen lopputulos on todennékoisempi, koska paikalta hdvidminen ei onnistu yhtd hel-
posti kuin tietokoneen tai selaimen sulkeminen. (Loveland & Popescu 2011, 697.) Pelkkd nimi-
merkki voi synnyttdé tarpeen olla johdonmukainen ja varjella mainetta palstalla, jossa keskustelua
kdydddn pidempéddn. Nimettomyydestd seuraa myos se, ettei kommentteja voi késitelld vaateina,

koska niiden esittdj4 ei ole tiedossa (vrt. Luhtakallio & Yla-Anttila 2011).

Kasvokkain ihmiset keskustelevat ja viettdvit aikaa useimmin itsensd kaltaisten kanssa. Aamuleh-
den nettifoorumi sen sijaan mahdollistaa erilaisista konteksteista tulevien, tavallisten kaupungista ja
litkenteestd kiinnostuneiden, ei-asiantuntijoiden kohtaamisen. Esimerkiksi sosioekonomisen aseman
tai poliittisen ideologian suhteen toisistaan eroavien kohtaaminen netissé on todennékodisempid kuin
muualla (Wojcieszak & Mutz 2009). Siksi syntyy helposti rajanvetokamppailuja "meidén ja mui-
den” vilille (Perrotta 2006, 260-261). Jos ndin ei olisi ja palsta olisi samanmielisille ihmisille, oi-
keutusten koettelu olisi yhtdéltd helpompaa ja toisaalta vihemmén hyo6dyllistd, koska vasta-
argumentteja ei vélttdmattd nousisi. Tdlloin niin sanotusti saarnattaisiin kddnnytetyille ja jotkin
maailmat voisivat saavuttaa monopoliaseman. Aamulehden nettifoorumilla ovat sen sijaan kaikki
maailmat ldsnd, koska tekniikka mahdollistaa hyvin eritaustaisten ihmisten kokoontumisen térkeén

aiheen ympdrille.
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4.1.3 Esimoderointi ja portinvartijat

Aikaisemmin Ridell (2009) ja Pietild (2000; 2001; 2002) ovat tutkineet Tampereen kaupunkitilaan
liittyvien paikalliskiistojen ja erilaisten keskusteluareenoiden suhdetta. He ovat tarkastelleet Tam-
merkosken yldjuoksulle suunnitellun Koskenniskan siltaan liittyvdd keskustelua Aamulehdessé.
Tutkimuksessa lehti ei antanut kaikille toimijoille tasapuolisesti tilaa ja mahdollisuutta tuoda argu-
menttejaan esille, eiké siis edistdnyt kansalaisten osallistumismahdollisuuksia tai kansalaisdemokra-
tiaa. (Ma.) Nettifoorumi tarjoaa laajemman osallistumisen keskusteluun, koska silld ei ole vahvaa

toimittaja-portinvartijaa kuten lehdelld, mika edistéd kaikkien osallistumista.

Aamulehden uutiset ja nettifoorumi tdydentdvit toisiaan. Niistd nettifoorumi on demokraattinen
siind mielessd, ettd vaikka se esimoderoidaan, eli kommentit luetaan ennen julkaisua ja asiattomuu-
det karsitaan, on julkaistuja kommentteja ja esille padsevid mielipiteitd huomattavasti enemmén
kuin sanomalehden yleisonosastokirjoituksissa tai uutisissa. Moderoinnista huolimatta seula sille,
kuka pédsee netissd julkiseen mediatilaan, ei ole yht4 tiivis kuin perinteisessd mediassa, jossa pals-
tatilaa on rajattu madrd — netissé tila ei lopu kesken. Kommentteja on viestiketjuissa julkaistu en-
simmadisen vuorokauden aikana keskimiirin yli sata kappaletta (taulukko 1), mikd kertoo paljon
nettifoorumin ja sanomalehden eroista. Lisdksi lehdessd toimittajat jakavat palstatilan ja siksi padt-
tdjét ja asiantuntijat padsevit usein eniten ddneen. He eivét aina toimi kriittisind tiedon késittelijoind
vaan tyytyvit vélittdimédn ja sitd kautta yleistdmidn vallassa olevien ndkdkulman (ks. Ridell 2009).
Boltanskin ja Thévenot’n (1999; 2006) oikeuttamisteorian vahvuus on sen kyvyssd selittdd moni-
puolisesti asiantuntijoiden argumenttien lisdksi tavallisten ihmisten antamaa kritiikkié, jota Aamu-

lehden keskustelufoorumilla on valtavasti.

Vaikka netissé voi vapaasti esittdd omia ndkemyksiddn — kun kunnon portinvartijoita ei ole — on eri
asia, kuunteleeko ja kuuleeko niitd kukaan (Hindman 2009, 16-19). Netissd keskusteluun osallistu-
jia on paljon suhteessa lukijoiden madrdén. Sen sijaan esimerkiksi lehden yleisonosastossa keskus-
telijoita on vdhédn suhteessa yleison kokoon. Vaikka yksilot pddsevit tasaveroisesti mukaan netti-
keskusteluun, hukkuu tavallisen osallistujan kommentti helposti loputtomaan verkkotilaan, eiké
lopputulos olekaan niin demokraattinen kuin alun perin olisi luullut. Kommenttien mééré on yleen-
sd nettikeskustelufoorumeilla valtava ja kaikkien niiden l4pilukeminen voi olla suuri urakka, kuten

olen tutkimusta tehdesséini havainnut.

33



4.1.4 Dialogisuus ja monologisuus

Se, ettd netissd aikaero kommentin Kkirjoittamisen ja julkaisemisen vililld on pieni, mahdollistaa
lzhes reaaliaikaisen vuoropuhelun. Téstd syystéd netisséd dialogisuus on yleisempéd, kun taas esimer-
kiksi painettujen lehtien yleisonosastopalstoilla monologisuus on hallitseva piirre. (Pietild 2001, 20;
Landert & Jucker 2011, 1429.) Keskustelu sanomalehden vilitykselld on hidasta, katkonaista ja
vaikeasti seurattavaa — argumentit kohtaavat huonosti (Luhtakallio 2012, 171; ks. Ridell 2009). Pie-
tilan (2001) mukaan netissd vaikuttaakin vuorovaikutusnormi, joka vaikeuttaa toisen kommenttien
sivuuttamista ja siksi nettikeskustelu muistuttaa jossain médrin kasvokkaisviestintdd. Sen sijaan
esimerkiksi “’yleisonosaston roolijako on selvd: kansalaiset kysyvit ja asiantuntijat ja paittdjit vas-
taavat — jos vastaavat”. (Mas. 24-25.) Lisdksi Pietildn (2002) mukaan “’keskustelu verkossa on hy-
vin erilaista kuin lehdistossé: kun lehdissd useinkin ’keskustellaan’ varsinaisesti keskustelematta eli
reagoimatta toisten sanomisiin, verkkofoorumeilla keskustelu on pitkalti sitd, mité silld yleensé tar-

koitetaan.” (Mas. 142.)

Se, ettei toisten kommentteihin voi vastata Aamulehden nettifoorumilla suoraan ja erillisesti, vaan
kaikki kommentit menevit samaan yhtendiseen ketjuun, vihentdd kuitenkin palstan dialogisuutta.
Erillisid keskustelun juonteita tai haaroja ei synny. Siksi kiinnostavat vuoropuhelun kulut katkeavat
helposti, jos kuka tahansa tarkoituksella tai tarkoituksetta tunkeutuu kommentoijien viliin ja vaihtaa
puheenaihetta. Aiheesta poikkeaminen ei ole yleistd kuitenkaan siksi, ettd tutkitun Aamulehden
foorumin keskustelu on syntynyt aina uutisen alle, miké luo sille seuraamista helpottavan, ymmaér-
rettdvdn rakenteen. Vaikka autottomaan kaupunkiin liittyvdd keskustelua on kdyty muuallakin,
Suomessa sekd maailmalla, ja Internetin kayttdjat kaikkialla ovat periaatteessa kykenevid osallistu-
maan keskusteluun, Aamulehden nettikeskustelufoorumin aiheiden paikallisuus rajaa osallistujia ja
keskittdd aineiston siséltod. Virtuaalisella keskustelulla on fyysiset puitteet, mikd rajoittaa osallis-
tumista mistd tahansa. Sidos fyysiseen ympéristoon strukturoi keskustelua, jolloin kommentit koh-
taavat useammin ja dialogisuus lisdédntyy. Nettikeskustelu ei aina kuitenkaan tunnu kulkevan mihin-
kddn tiettyyn suuntaan, vaan samat argumentit toistuvat aina uudelleen (ks. Pietild 2001). Tama ei
ole ongelma tutkimukseni ndkokulmasta siksi, ettd Botanskin ja Thévenot’n (1999; 2006) oikeutta-
misteoria ei pyri selvittiméén, miten rationaaliseen lopputulokseen pééstddn (vrt. Habermas 1984)

vaan se ainoastaan antaa keinoja analysoida keskustelussa kéytettyjd argumenttityyppeja.
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4.1.5 Trollaus ja identiteettien epéluotettavuus

Trollaus eli vastapuolen tahallinen provosointi on helppoa netissd, koska kasvottomuuden vuoksi
toisen harhaan johtaminen on helpompaa ja keskustelun kehys on altis véairistelylle. Silti drsyttdmi-
nen ja védristely ovat mahdollisia kasvotustenkin. Monenlaiset kayttaytymissddnnot patevit henki-
16kohtaisessa vuorovaikutuksessa, mutta anonyymi kommunikaatio mahdollistaa toisen loukkaami-
sen (Loveland & Popescu 2011, 685). Aamulehden nettifoorumilla esimoderointi poistaa pahimmat,
ainoastaan toista loukkaamaan tarkoitetut kommentit. Sill4, ovatko virtuaaliset identiteetit tosia vai
epétosia, el oikeuttamisteorian nidkokulmasta ole merkitystd vaan silld, miten mielipiteet perustel-
laan. Keskustelijoiden taustoja ei tarvitse pyrkid arvioimaan, vaan voi keskittyéd eksplisiittisiin ar-
gumentteihin ja oikeuttamisyrityksiin. Netissd oikeuttamiskeinoihin kuuluvat toisen pilkkaaminen,
sarkasmi, liioittelu, provosointi ja riidan haastaminen, eli fleimaus. Kun kéyttd4 nettiaineistoa, ei
voi olla varma siité, ettd keskusteluun osallistujat muodostaisivat kattavan otoksen tamperelaisista.
Siksi tuloksia ei voi yleistdd. Se ei ole kuitenkaan yleensdkdin laadullisen tutkimuksen tavoite, vaan
tarkoitus on tuoda esille erilaisia asiantiloja, jotka tissé tutkimuksessa liittyvét sithen, miten moni-

naisilla tavoilla tila voidaan kehystdi kiistatilanteissa.

Vaikka nikyvit eleet ja kehonkieli voivat selventdd kommunikaatiota, lisétd luottamusta ja mahdol-
listaa henkilokohtaisempien asioiden késittelyn (ks. Irvine, Drew & Sainsbury 2013; Seymour
2001, 161-162), myos kasvottomuuden on katsottu tarjoavan osallistujille mahdollisuuden olla re-
hellinen ja aito oma itsensé (Bargh, McKenna & Fitzsimons 2002). Kasvoton ja nimeton nettiyhteys
voi luoda uskallusta paljastaa jotain, mité ei kasvotusten kerrottaisi. Neuvottelu tapahtuu rehellises-
ti, ilman itsesensuuria, vidhemmén sosiaalisesti toivottavilla tavoilla. (ks. Tourangeau & Yan 2007;
Kreuter, Presser & Tourangeau 2008.) Nettiaineisto tuo mahdollisesti esille sellaisia sensuroimat-
tomia mielipiteitd ja perusteluja, joita ei virallisemmin lehdessi tai kasvotusten haastattelussa ker-

rottaisi. Voidaan sanoa, ettd tulokset ovat siis ldhempén4 sitd, mitd todella ajatellaan.

4.2 Menetelmat

Seuraavaksi esittelen, milld tavalla koodasin aineistoa ja millaisia haasteita siihen liittyi. Tutkimuk-
sessa on kaksi osaa, laadullinen ja miéréllinen. Ne ovat erillisi siten, ettd laadullisessa analyysissa

olen antanut yhtd paljon tilaa jokaisen maailmalle, vaikka mé&éréllisessd erittelyssd jotkut niistd

35



esiintyvat huomattavasti useammin kuin toiset. Olen halunnut maailmojen yleisyydesti riippumatta

havainnollistaa jokaisen laadullista sisdlt64 ja tilallisuutta samassa maérin.

Tutkimuksen metodina toimii sisdllonanalyysi, joka mahdollistaa laadullisen kuvauksen ja mééralli-
sen erittelyn. Analyysi on teorialdhtoistd ja deduktiivista eli yleisestd teoriasta yksittdisen tapauksen
asiantiloihin suuntautuvaa. (Tuomi & Sarajéarvi 2002, 95-108.) Aineiston luokittelun ldhtokohtana
toimivat Boltanskin ja Thévenot’n oikeuttamisen maailmat. Samalla olen kiinnittényt koodauksessa
ja analyysissd huomiota maailmojen tilalliseen siséltoon, eli niiden tiiviyteen, ahtauteen, avaruu-

teen, tyhjyyteen, jatkuvuuteen, ulko- ja sisdpuolisuuteen seki liikkkumiseen tilassa.

4.2.1 Aineiston koodaus

Tutkimusaineistoon kuuluvissa autoilua puolustavissa tai vastustavissa kommenteissa ei kaikissa
ole erotettavissa moraalista oikeutusta, jolloin kommentti ei ole koodattavissa. Talloin keskustelija
ainoastaan ilmaisee mielipiteensd, ei erityisesti selitd sille syitd eikd vie argumenttia loppuun asti.
Téamain voi katsoa johtuvan esimerkiksi siitéd, ettd nettikeskustelu on usein luonteeltaan katkonaista.
Omaa mielipidettd ei usein perustella juuri ollenkaan, vaan se heitetéén ilmaan ja poistutaan paikal-

ta.

Joo. Hameenkatu autottomaksi ja katetaan koko hameenkatu. Silloin hyva. (AL1.)

Kasvokkaisessa keskustelussa tdllainen perusteluiden puute synnyttdd vdistdmattd jatkokysymyksié,
lehden uutis- ja yleisonosastollakin perustelemattomat mielipiteet yleensd karsitaan pois. Joskus
koko kommentin logiikkaa voi olla vaikea kasittdd. Kun tutkija ei jaa tilaa tutkittavan kanssa, voi
kommunikaatio katketa. Keskustelun koodaus oikeuttamisen maailmoihin on vililld hyvin vaikeaa,
koska jaot eivit ole ilmiselvid. Argumentteja ei voi aivan automaattisesti, yksiselitteisesti ja selkeés-
ti lokeroida eri oikeuttamisen maailmojen alle, vaan jako on analyyttinen (Koskinen 2012, 310).
Keskusteluun osallistujat osaavat maailmojen kdyton erittdin hyvin ja voidaan sanoa, ettd niiden
kaytté on heille kuin miké tahansa arkipéivdinen taito (Latour 2003, 76). Tutkijan tekem4 jalkikéa-

teinen analysointi ei sen sijaan ole vaivatonta.

Kuollut kaupunkiko Tampereesta halutaan! Kylldhén Euroopan isoissakin kaupungeissa autot
ajaa kaduilla. (AL4.)
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Esimerkiksi edellisessd kommentissa on epdselvdd, missd oikeuttamisen maailmassa liikutaan —
missd mielessd kaupunki on kuollut. Voi olla kyse on maineesta, jota isoilla eurooppalaisilla kau-
pungeilla on. Toisaalta mukana voi olla teollisuuden maailman elementti: kaupunki ei voi kasvaa
ilman autoja vaan se tukkeutuu. Kommentti aukeaa useaan suuntaan ja mahdollistaa monenlaisia
tulkintoja, mutta lopullisia, eksplisiittistd oikeutusta ei nouse esille. Koska aineisto on suuri, olen
pyrkinyt ottamaan huomioon vain kaikkein selkeimmit oikeutukset ja rajoittamaan niin tulkintaan
liittyvad epdselvyyttd. Kompromissit olen rajannut mééréllisen tarkastelun ulkopuolelle, koska kah-
den tai useamman keskendin sekoittuneen maailman analyyttinen erottelu vaatii hyvin paljon tutki-

jan tulkintaa.

Jotkut teemat, kuten turvallisuus tai viihtyisyys, ovat vaikeita analysoida ja lokeroida, koska ei ole
olemassa turvallisuuden tai viihtyisyyden maailmaa. Turvallisuus voi liittyd useaan maailmaan. Se
voi olla esimerkiksi taloudellista eli markkinoiden maailmaan liittyvéa. Toisaalta se voi johtua puut-
teesta teollisuuden maailmassa, kun tekninen virhe aiheuttaa vaaran. Liséksi kodin maailman jérjes-
tyssddntojd uhkaava humalainen voi olla vaarallinen. Ekologian maailmassa saaste voi aiheuttaa
uhan. Toinen esimerkki on puhe viihtyisyydest4, jota voi olla vaikea luokitella ja siksi on edelleen
selvitettdvd, mikd kommentin kirjoittajan mukaan tuottaa viihtyisyyttd. Se voi olla tuttuutta ja rau-
hallisuutta kodin maailmassa tai eldmyksellisyyttd inspiraation maailmassa. Jos kommentoija ei
selvisti madritd sitd, missd merkityksessd hén esimerkiksi turvallisuudesta puhuu, olen jéttényt
kommentin koodaamatta. Tulkintaa on kuitenkin ollut pakko tehdi siksi, ettd hyvin harva, jos mi-

kddn, kommentti on ollut tdysin ilmiselvésti osa jotain maailmaa.

Vaikka argumentointi netissd on usein vaikeasti seurattavaa ja katkonaista, vililld keskustelu on
hyvin laadukasta ja mielipiteet monipuolisesti perusteltuja. Yksi osallistuja voi yhdessd kommentis-
sa viitata moneen oikeuttamisen maailmaan perdkkédin. T#ssd ei ole kyse maailmojen vilisistd
kompromisseista vaan erillisten oikeutusten yhdistelemisestd (Luhtakallio 2012, 201). Hyvin perus-

tellut kommentit tayttyvét vaihtelevista ja selkeistd oikeutuksista:

Autoton Hiameenkatu tasokkaana jalankulku- ja raitiovaunukatuna luo mainiot puitteet ehka
jopa koko Suomen merkittdvimman kauppakadun kehittimiselle (markkinat). Tamé& vaatii hu-
olellista suunnittelua, laadukkaiden materiaalien kéayttod (teollisuus) ja katueldm&i
elavoittidvid uusia toimintojakin (inspiraatio). 80-luvulla myds Helsingin Aleksanterinkadun
muuntamista jalankulku- ja joukkoliikennekaduksi vastustettiin kiivaasti, mutta muutoksen
tapahduttua tuskin kukaan kaipaa menneeseen, ja kadusta on muodostunut Helsingin
ylivoimaisesti vilkkain litkekatu (markkinat). (AL1, sulkumerkinnit J.S.)
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Nettikeskustelu ei pysy aina aiheessa. Aineistossa on kommentteja, jotka eivét liity autoiluun — kes-
kustelua kdydédédn useasta asiasta samanaikaisesti. Naméd kommentit on jdtetty huomioon ottamatta
tissd yhteydessd. Silti mukaan otettuja kommentteja on paljon (775 kpl). On luonnollista, ettd kau-

pungissa ja siihen liittyvéssd keskustelussa on mukana monia ristiriitoja samanaikaisesti.

4.2.2 Tutkimuksen laadullinen osa: oikeuttamisen maailmat kaupungissa

Tutkimuksen laadullisessa osassa selvitin, miten eri maailmat tulevat esille aineistossa. Boltanski ja
Thévenot (2006) ovat kdyttidneet business-oppaita todentaakseen empiirisesti maailmojen olemassa-
olon ja havainnollistaakseen niiden laadullisia eroja. Itse kéytdn tdssd tutkimuksessa samantapaises-
ti kaupunkitilaan liittyvd4 keskustelua saadakseni maailmat ja niiden tilallisuuden ja aineellisuuden
esille. En tarkastele tutkimuksessa vain autoilun asemaa, vaan autottomuuskeskustelun kautta selvi-
tdn aineistoldhtdisesti, miten erilaiset tilan representaatiot tai toisin sanottuna tilan kehystdmisen

tavat esiintyvit kaupunkitilassa ja oikeuttamisen maailmoissa.

Laadullisen osan tarkoitus on tuoda esille kuinka rikasta on kiistoihin liittyvé tilallinen argumen-
tointi — kuinka monilla tavoilla tila voidaan kehystid4 omien nikemysten perustelemiseksi. Méaarélli-
nen osio kertoo maailmojen vilisistéd tarkeys- ja yleisyyseroista. [lman laadullista tarkastelua méa-
rdllinen taulukko ei kuitenkaan kertoisi siitd, mitd maailmat pitdvét sisélldén kyseisessé tutkimusta-
pauksessa ja miten analyyttiset jaot niiden vililld on tehty. Tutkijan on perusteltava tekeménsé jaot

ja tulkinnat.

4.2.3 Tutkimuksen maéréllinen osa: julkisen oikeuttamisen analyysi

Esittelen madréllisesséd osiossa, kuinka hyvin oikeuttamisteoria kuvaa aineistoa: miten suureen pro-
sentuaaliseen osaan kommenteista voidaan liittdd vahintddn yksi seitseméstd oikeuttamisen maail-
masta (teollisuus, kansalaisuus, markkinat, koti, maine, inspiraatio, ympdristd) (Boltanski ja
Thévenot’n 1999; 2006; Thévenot, Moody & Lafaye 2000). Lis#ksi jasennén aineistoa Luhtakallion
ja Yld-Anttilan (2011) muotoilemalla julkisen oikeuttamisen analyysimenetelmilld (JOA). Siini
argumenttien vaateet, niiden puhujat, vastaanottajat, tekotavat, sisillot ja varsinaiset oikeuttamisen

maailmat, kirjataan ylos. Nédin ndhddén, mitkd maailmat painottuvat suhteessa muihin. Menetelméa
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antaa mahdollisuuden kvalitatiivisen analyysin lisdksi jdsentdd suurta aineistoa kvantitatiivisesti.
Téssd tyossd JOA:n yksikko on oikeutus, eikd muodollisempi vaade, jonka esittdjdn ja kohteen tulisi
olla tiedossa (vrt. Luhtakallio & Yla-Anttila 2011, 39). Netissd kommentit ovat nimettomié, eika

niitd ole yleensd suunnattu millek#én varsinaiselle taholle.
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5 Julkisen oikeuttamisen laadullinen analyysi — tapaus yksit-
yisautoton Hameenkatu

Tassd luvussa analysoin julkisen oikeuttamisen ja oikeuttamisen maailmojen tilallisuutta laadulli-
sesti. Himeenkatu ei kuulu yksiselitteisesti mihinkddn yhteen oikeuttamisen maailmaan, kuten esi-
merkiksi ddnestyskoppi kuluu kansalaisuuden maailmaan tai tehdas teollisuuden maailmaan (ks.
Boltanski & Thévenot 2006, 147—-148). Sen sijaan katutila voidaan kehysté4 eri tavoin eri maail-

moista késin.

5.1 Oikeuttamisen maailmat Hameenkadulla

5.1.1 Teollisuuden maailma — toimiva ja tehokas kaupunkitila

Aamulehden nettifoorumin keskustelussa autoa arvostetaan teollisessa maailmassa siksi, ettd se on
tehokas ja toimiva kulkuvéline. Auto on alun perin luotu teollisesti ja teollisuuden maailman toteu-
tumista varten. Silti autoa myds kritisoidaan siksi, ettd se ei ole lopulta ahtaassa kaupungissa kaik-

kein toimivin vaihtoehto liikkumiseen.

Tilassa arvostetaan teollisuuden maailman niakékulmasta tehokkuutta ja tavoite on jatkuvasti paran-
taa kaupungin toimintakyky# — optimoida esimerkiksi liikennevirtoja. Kaupunki on parhaimmillaan
tehokas mekanismi, joka on teknisesti ja aineellisesti tasapainossa niin, etti virtaus siséén ja ulos on
tasaista. Kaikista modernein ja levein liitkenneviyld on kdytdnnossd hyodyton, jos silld on yksikin
huonosti suunniteltu kapea kohta, niin sanottu pullonkaula, joka estdd koko jérjestelmin toimimisen
tidydelld teholla. Kadut ovat véylid, joiden virta pitdd kaupungin liikkeessd. Liike on teollisessa maa-
ilmassa tirkedd: liikkennevirtojen tulee ldpdistd kaupunki vaivatta, ja kaupunkia tulee jatkuvasti ke-
hittdd yhd toimivammaksi ja jarkevoittdd tilankdyttod. Teollisuuden maailmassa jalankulkijoille
varattu jalkakdytdava on lapikulkuvayld, eikd sitd ei ole suunniteltu yhdessé oleskelua (kansalaisuus)
tai ostostentekoa (markkinat) vaan funktionaalista liikkumista ja siirtymistd varten. Teollisuuden
maailman toimijat ovat liikkkeessd olevia, asioitaan tehokkaasti hoitavia lapikulkijoita ja tyontekijoi-

td.

Teollisuuden maailmassa tila on rationaalisin suunnitelmin hallittava ja tehokas, siksi puhutaan pal-

jon esimerkiksi leveyksistd ja etdisyyksistd. Niitd vertaillaan teknisesti ja médréllisesti. Kuva tilasta
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rakentuu pituuksien, etdisyyksien ja pinta-alojen kautta. Teolliseen kieleen siséltyy paljon teknisid
ilmauksia. Tila esitetddn loogisesti ja matemaattisesti hallittavana kokonaisuutena. Se representoi-
daan teollisuuden maailmassa numeroina, osuuksina ja prosentteina. Teksti tiyttyy teknisistéd ilmai-

suista, rationaalisista esityksist.

Ahtaassa keskustassa pitdéd jokaisen pidistd autolla kaupan oven eteen (jonne ei mahdu fysi-
ikan lakien mukaan kuin 3-4 autoa)...

mutta...

laitakaupungin pellolla olevassa marketissa hyviksytddn pitkdt kdavelymatkat marketin park-
kikselta koko hallin kautta kiertden takaisin.

Tamperelaista liikennelogiikkaa. Koittakaa nyt hitaammin hoksaavatkin ymmartéd, ettd autoja
ei mahdu ahtaaseen keskustaan kuin kourallinen kerrallaan. Se ei ole kenenk&én syy vaan ge-
ometrian ja matematiikan laki. (AL2.)

Ne, jotka eivdat ymmirré teollisuuden maailman loogisiksi esitettdvid perusteluita, leimataan tyh-
miksi — &lyllisyyttd ja rationaalisuutta arvostetaan. Toisaalta esitetdin, ettd vastapuolen edustajat
suhtautuvat asiaan tunne- eivétka jarkiperdisesti: “autoilijoilla menevit defenssit paille ihan turhis-
ta, keuhkotkaa vihemmin ja ajatelkaa enemmin” (AL1). Tilannetta yritetdsan myos uudelleenkehys-
tdd esittdmalld, ettd “keskustasta ei olla tekemdistéd autotonta, vaan ollaan jarkevoittdméssa tilankayt-
t6d” (AL1). Kyse ei siis ole vain autoilun vastustamisesta, johon voi liittyd puolueellisuutta ja tun-
teita, vaan kyse on pikemminkin pelkéstd kylmasté jarjenkaytostd. Teollisuuden maailmassa arvos-
tetaan maalaisjdrked, kaytdnnollistd ja tervettd arkijarked eli yksinkertaisten toiminnallisten tosiasi-
oiden huomioon ottamista ja hyviksymistd. Toisaalta myos asiantuntijatietoon ja tutkimustuloksiin
vetoaminen on tidrked argumentaatiokeino. Toisen asiantuntemus yritetddn kyseenalaistaa toteamal-
la, ettei hin ole perehtynyt asiaan tarpeeksi eikd tunne oikeata auktorisoitua tutkimustietoa eikd ole
siksi jarkevd. Aineistossa vertaillaan asiantuntijatahojen, kuten Kuluttajaliiton ja Tampereen kau-
punkiseudun liikennepoliittisen ohjelman, tarjoamia laskelmia siitd, kuinka suuri osa keskustassa
asioivista kulkee omalla autolla, kdvellen, pyorill4 tai linja-autolla — kuka on siis tirkein toimija ja

litkkuja keskustassa.

Kuluttajaliitto 2008: "ydinkeskustassa asioivista omaa henkildautoa sekd joukkoliikennettd
kaytti alle viidennes; keskustassa asioivista 60 prosenttia kulki joko jalan tai polkupyorilla,
joukkoliikennettd tai omaa autoa kéytti kumpaakin alle 20 prosenttia"

Ja holmolaiset viittdd, ettd henkildautoliikennettd rajoittamalla keskusta kuolee. Hah! (AL2.)

Ratkaisujen pitdd palvella sitd osaa, jonka osuus on prosentuaalisesti suurin. Téll6in teollisuuden
maailman keinot toimivat kansalaisuuden maailman toteuttamisen vélineind — demokratia toteutuu,

kun on tutkittu tarkasti, kenen mielipide painaa eniten. Teollisuuden maailmalla ei ole kuitenkaan
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vain vélineellistd arvoa vaan kansalaisuuden toteutumisen tehostuminen on vain yksi seuraus kau-
pungin yleisestd toiminnallisesta rationalisoimisesta. Teollisuuden maailmassa tekniset vertailut
ovat yleisid. Esimerkiksi Tampereen ja Jyvéskyldn asukasluvut, maantieteelliset erityispiirteet, 14-

pdisevien teiden méérit ja kdvelykatujen pituudet asetetaan vastakkain:

Ota huomioon ettd Jyviskylédssd on vield kolme pédvaylaa korttelin parin padssé tuosta kadus-
ta. Tampereella on nyt kaksi vastaavaa katua: Satakunnankatu ja Hameenkatu. Ratinan Su-
vannon ylittddva tie on Tampereen valtatie ja verrattavissa Jyvéskyldssid olevaan Nisulankatu-
un tai Rantavéyldédn jota kautta kierretddn keskusta.

Toiseksi Kauppakatu on kdvelykatuna vain noin 406 metrid eli puolet koko matkalta. Jos ha-
lutaan verrata tilannetta niin vastaava patkd on Kuninkaankadulla.

Jyviskyldssd on 1/2 Tampereen viestd

Tampereen keskustassa viked 40.757

Muta vertailussa paremmin on esittdd nima luvut:

Tampereen suurkeskusta 66.987

Jyviskylan kantakaupunki 25.587. (ALS.)

Teollisuuden maailmassa liikennesdédnnot ovat tarkeitd siksi, ettd ne tekevét liikennejarjestelméasta
toimivamman ja vihentdvét haitallisia onnettomuuksia. Turvallisuuteen liittyvét argumentit liittyvét
teollisuuden maailmaan, kun vaaran aiheuttaa tekninen véline, kuten auto, ja ratkaisuehdotukset

ovat luonteeltaan teollisia.

Autoilun vastustajat

Teollisuuden maailmaa ei juuri koskaan kyseenalaisteta. Ei siis kiistetd sité, ettd kaupungin ja lii-
kenteen tulisi olla funktionaalista ja tehokasta. Vaikka autot kuuluvat ldhtokohtaisesti teollisuuden
maailmaan, autoilun vastustajat eivit juuri koskaan haasta sen periaatteita. Sen sijaan he kieltavit
autoilun oikeutuksen juuri teollisuuden maailmasta késin: kadun varrella ei ole montaa parkkipaik-
kaa, sitd pitkin ei padse nopeasti kaupungin lépi tai parkkitaloihin ja katukivet rasittavat silld ajavia
autoja ja niiden kuljettajia. Keskustelussa ollaan erimielisii siitd, miten teollisuuden maailma toteu-

tuu tdydellisimmin — tdllainen argumenttityyppi on koko kiistan yleisin ja siksi tdrkein:

Eikd muuten varmaan nykydinkddn juuri kukaan aja keskustaan ostoksille Himeenkatua pit-
kin, kun ei siitd saa kddntyd mihinkddn. Keskustaan ajetaan muita katuja pitkin, ja Himeenka-
dun henkildautoliikenne on ldhes pelkdid ldpiajoa, joka voidaan helposti ohjata muuallekin,
varsinkin kun sité ei niin hirveésti ole. (AL1.)

Yksityisautoilua vastustavat kuvaavat kaupungin, jossa on autoja, ahtaaksi ja epdkéytdnnolliseksi.

Lis#ksi he esittdvit, ettd autot ovat vaarallisia. Ahtailla ja turvattomilla kaduilla tormaykset ja yli-
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ajot ovat mahdollisia. Vastustajien mukaan autot vievét jarjettdmén suuren osan kaupungin pinta-

alasta itselleen. Autovirrat kuvataan loputtomiksi ja autojen esitetdén tukkivan kaupungin.

Henkil6autoilijat vievit suuren osan kapasiteetista ja tilasta, vaikka eivét edes teoriassa voi
asioida kadun varrella. Suunnitelman mukaiset joukkoliikennettd ja kevyttd liikennettd su-
osivat uudistukset ovat juurikin omiaan kadun piristdmiseksi.

Ei ole mitddn jarked sdilyttdd autoilijoiden oikeutta oikaista keskustan ldpi. Jonottakoot en-
nemmin keskustakehilld, joka on tarkoitettukin ldpiajoon. (AL2.)

Autoilun vastustajien mukaan tilaa riittdé kaikille, myos autoille, jos ne siirretdén kaupungin ytimen
ulkopuolelle yleisen tehokkuuden lisdamiseksi. Liséksi kaikkien tarvitsema tila lisdéntyy, kun P-
Hamppi eli Himeenkadun alainen parkkitalo otetaan kunnolla kédytt6on — vaikkei autoilijoille H&-
meenkadun pdilld niin sen alla. P-Hamppi on kuiva, ldmmin ja kéytdnnollinen. Liséksi sen valta-
vaan tilavuuteen ja kustannuksiin liittyvid lukuja korostetaan mielellddn, kun esimerkiksi todetaan,

ettd "Hameenkadun alle tulee Himpin parkkiin 55 miljoonalla eurolla 970 autopaikkaa™ (AL1).

Tilannehan olisi win-win kaikille. Autoilijat saavat entistd enemmin parkkitilaa, joukko-
liikkenne ja kevyt liikenne saavat omat toivotut véylédnsd ja parkkeeraamisen loputtua Himpin
varrelta on huoltoliikenteellekin paremmin tilaa toimia. (AL1.)

Sen liséksi, ettd yksityisautoilun vastustajat esittdvét autoja tdynnd olevan kaupungin ahtaaksi, hei-
didn mukaansa autoilu ja sen vaatimat leveét viyldt ja laajat parkkipaikat myos hukkaavat kaupunki-
tilaa luomalla tyhjdi ja tarpeetonta avaruutta keskustaan. Autoille varatun tilan mééré esitetddn suu-
reksi representaatioissa: “ehkd Hameenkadulle voisi tehdd moottoritien ja Koskipuistoon ilmaiset
parkkikentdt” (AL4). Autoilun vastustajat esittdvit, ettd suurin osa autojen varaamasta tilasta on

turhaa, esimerkiksi pelkkai lépiajoa varten olevaa tilaa.

Autoilun vastustajat esittavit, ettd tilaa menee hukkaan, kun Hiameenkatua kaytetdén huviajeluun.
Sen sijaan sité pitdisi kdyttdad esimerkiksi yhteiskunnan toiminnan kannalta hyodyllisesti, esimerkik-
si tyoliikenteeseen. Liséksi esitetddn, ettd kun yksityisautoilu kielletddn, jaa valttaméttomalle huol-
toajolle lisdd tilaa. Himeenkadulla ajaminen ei ole vastustajien mukaan juurikaan hyoty- vaan huvi-
litkkennettd. T#ssd inspirationaalisen elementin sisdltidvd vapaa huviajelu keskustassa kielletdén teol-

lisesta niakokulmasta.

Arvon sulkemisen vastustajat, kuinka usein ajatte himeenkatua, miksi ja mihin olette menos-
sa? Itse en keksi hyvid syitd tuota pétkdd ajaa, muuta kuin joulun alla huvikseen valoviikkojen
valoja katsellen. Kaikkeen muuhun liikkumiseen on paremmat véylit olemassa. (ALS.)
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Mitd huviliikenteeseen tulee, niin Wappuna ihmettelin kun ldhes joka toinen Hémeensillasta
yli ajanut henkil6auto oli joku letukka tai muu tuning-biili. Selvéa p-rallia... (AL1.)

Autoilun vastustajat korostavat teollisissa argumenteissaan ja tilan representaatioissaan, ettd kau-
punki on kéytdnnollisempi kuin esimerkiksi Ideapark, vaikkei kaupungin keskustaan saisi tulla au-
tolla. Yhtdiltd kaupungissa saa autonsa suojaan, eikd toisaalta marketeissakaan padse autolla kaup-
pojen eteen vaan se on jétettdva parkkipaikalle. Ideaparkin ja Tampereen keskustan teknisié faktoja

vertaillaan toisiinsa:

Ideaparkissa on 1,2km kédvelykatuja ja se on pituudeltaan suunnilleen samanpituinen kuin
Hameenkatu rautatieasemalta Koskipuistoon. (AL1.)

Kévin kerran ideaparkissa. Auton joutui jéttim#dan monensadan metrin pddhén ja itse liik-
keessd joutui kdveleméin jalat rakoille.

Todellinen kévelevén autoilijan paratiisi.

Koskikeskuksessa pddsee autolta muutamalla askeleella suoraan hissilld kauppaan. (AL1.)

Yksityisautoilua vastustavien mukaan autojen varaama tila tulisi tiivistdd ja kdyttdad hyodyllisem-
min. Peltomarkettien “hehtaariparkkipaikat™ ovat turhan avaria ja toimivin vaihtoehto on kompakti
kaupunkitila. Yksityisautoilun sijaan julkinen liikenne ja P-Hamppi lyhentdvit vilimatkoja ja teke-
vit kaupungista vihemman sokkeloisen ja sujuvamman kulkea. Kaupunki ja Hameenkadun 14histo
esitetddn tiiviind siten, ettd vaikka autoilu itse Hdmeenkadulla kiellettdisiin, my6s autolla péésisi

aivan keskustan lihelle.

Itsehédn olen hyvé esimerkki siitéd, ettd Kauppahallin eteen padsee bussilla. Parkkipaikkaa on
hankala 16ytd4d 1ahempad, ellei huvita py6rid ympéri korttelia ja lopulta maksaa parin bussil-
ipun verran pysdkoinnisti. (AL4.)

Teollisuuden maailmassa on tarked 16ytdd kaupunkiin jarkeva tilallinen tasapaino: tilaa ei saa olla
liikkaa, jottei sitd mene hukkaan, eiké sitd saa olla liian vdhén, jotteivit kadut tukkeudu. Kun tilaa on
juuri tarpeeksi eri toiminnoille, kaupunki, kadut ja liitkennevirta pysyvét tarkoituksenmukaisina ja

tehokkaina.

Autoilun puolustajat

Autoilun puolustajien mukaan autoton keskusta olisi jédrjettdmén suuri ja avara. Se ei voisi olla ti-
lankdytoltdén tehokas tai arkisen kdyton kannalta toimiva. Etdisyydet olisivat liian pitkid. Parkki-

paikkaa etsiessd ja ruokaostoksia kantaessa joutuisi kévelemién “korttelitolkulla™ ja “kilometrikau-
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palla”. Kysytdén, ettd “raahaisitko itse kauppakasseja 5 km lahimmalta pysakiltd?” (AL4). Varsin-
kin Suomessa etdisyydet ovat liian pitkid. ”Autottomuudesta on turha puhua Suomessa. Autoa tdssé
pitkien vilimatkojen maassa jatkuvasti tarvitaan™ (AL3). Autoilun puolustajat esittévit, ettd varsin-

kin talvisin kdvelykeskusta olisi autio. Lisdksi suuri P-Hadmppikin loistaa tyhjyyttdén.

Yksityisautoilun puolustajille teollisuuden maailma liittyy usein tyon tekemiseen ja tdhén liittyy
heille tiarked argumentaatiolinja. He korostavat, ettei Himeenkadulla juuri ajeta turhaan. Vain vii-
konloppuiltaisin jotkut nuoret saattavat mennd huviajelulle, mutta muuten katua kdytetddn téiden
tekemiseen. Autoilun puolustajat ovat huolissaan siitd, miten ty6t saadaan tehtyd ja miten tavarat
saadaan vietyd Hdameenkadun varrelle. Huoltoliikenteen ja tavarantoimituksen vaikeutuminen ai-

heuttaa huolta. Pelétéén, ettei tyonsé puolesta autoileva pédse tarpeeksi ldhelle kohteitaan.

Kaikki eivét ole ehké hoksanneet, ettd keskustassa on huomattavan paljon tydpaikkoja, joihin
kuljetaan ja joista kuljetaan autoilla. Tampereella keskustassa kdydadn t6issd muualtakin, kuin
12hidistd, joista padsee kulkemaan julkisilla. Monessa tydpaikassa on tarve liikkua péivén ai-
kaan autoilla asiakaskdynneilld ym. Kapakoihin ja kauppoihin pitdd saada tavaraa ja jétteet
pitdd saada pois. (AL1.)

Autolla tulisi yksityisautoilijoiden puolustajien mielestd edelleen pdistd ldhelle kauppoja ja tyo-
paikkoja, koska se tiivistdd tilaa ja tehostaa sen kdyttod. Heiddn mielestd autot pitdvit kaupungin
hengissd, ilman toimivia ajovéylid autot eivit padse kulkemaan ja kaupunki tukehtuu ja kuolee. Tiet

ovat kaupungin valtimoita.

Metaforana otettakoon opettavainen esimerkki:
Jos valkosoluilta kielletddn padsy reisivaltimoon, mitenka veikkaisit liikuntakykysi kehittyvian
keskipitkalld aikavalilld - ithan noin yleisesti ja alaraajojen osalta erityisesti? (ALS.)

Autoilun puolustajien mukaan kaupungissa on tilaa kaikille kulkijoille: kdvelij6ille, pyoriilijoille,
julkisilla liikkujille ja autoilijoille, eikd yksittdisid kulkutapoja ole kannattavaa tai jarkevad kieltdd
keskustassa. Yhtdiltd ollaan sitd mieltd, ettd keskustaan mahtuvat kaikki, jotka sinne tulevat, myos
autoilijat, ja ettd Tampere ei ole niin suuri kaupunki, ettd sielld olisi todellisia ruuhkia. Toisaalta
korostetaan, ettd ruuhkat kuuluvat kaupunkiin. Tiiviys on osa keskustan luonnetta, ilman siti se ei
olisi keskusta. Kaupungin ydin on sielld, missd ihmisid on eniten. Jos autoilu kiellettdisiin Himeen-

kadulla, keskusta levidisi ja siirtyisi ainakin osittain muualle, esimerkiksi Ideaparkiin.

Ja toisaalta, jos ruuhkia olisikin, eikd keskustat ole juuri sitd varten, nimensédkin mukaisesti
ettd sielld tapahtuu, (--) ihmisié on paljon. (AL1.)
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Positiivinen tiiviys voi kuitenkin vaihtua autoilun puolustajien esitysten mukaan ahtauteen ja tuk-
keutumiseen, jos autoilu kielletdén. He ajattelevat, ettd ”jos Hdmeenkatu suljetaan, eivit nykyiset
sillat riitd niilld lisddntyvén litkennevirran hoitamiseen” (AL2). Kaupungissa on ratkaisevia virtaus-
kohtia, joiden sulkeminen tukkii ja lamaannuttaa koko kaupungin, ei vain suljettuja osia. Jos autoilu
kiellettdisiin, syntyisi muurin kaltainen este kosken kohdalle. Se jakaisi kaupungin jérjettomalla
tavalla kahtia. Se pysdyttdisi Tampereen, sekd liikenteen, ettd koko kaupungin kehityksen. Teolli-
suuden maailmassa suuntana on aina tulevaisuus ja pyrkimykseni on tehostua ja kehitty jatkuvasti,
poistaa esteitd eikd luoda niitd. Virtauksen kannalta tirkeitd kohtia ovat ne harvat sillat, jotka ylitta-
vit Tammerkosken ja yhdistavét kaupungin ldnsi- ja itdpuolen toisiinsa. Keskustan maantieteellinen
kahtia jakautuneisuus ja sijaitseminen kapealla kannaksella ovat haasteita, jotka estdvit autoilun
kieltdmisen ja pakottavat teolliset ratkaisut sopeutumaan luonnon asettamiin reunaehtoihin. Tekni-
set ratkaisut auttavat olosuhteisiin sopeutumisessa, vaikkei esimerkiksi maantieteellisille erityispiir-

teille sindnsid mahdeta mitdin.

Tampereen keskusta on harvinaisen kapea ja vield Tammerkosken kahtia jakama. Jos
Hameenkatu poistuu autojen kulkureittind on seurauksena jarkyttavét tukkeutumat joka pu-
olella keskustaa. (AL4.)

Kun Tampere on se "katu kahden jdrven vilissd", ja rautatie ja koski eivdt tue toimivaa
kavelykeskustaa, jonka voisi sujuvasti kiertdd, niin koko jutun voi unohtaa saman tien.
Luulenpa, ettd nami kaikki mainitut "toimivat" kdvelyalueet eri kaupungeissa sijaitsevat hie-
man tilavammassa ympéristossi, jossa on mahdollisuus ohittaa keskusta sujuvasti. (AL3.)

Ympériston asettamat haasteet ja maantieteelliset erityispiirteet on otettava huomioon teollisuuden
maailman ratkaisuissa. Yhtddltda Tampere on ahdas, kahden jdrven rajaama alue, jonka ldpdisee vain
muutama katu. Toisaalta talvi aiheuttaa ongelmia, kun tiet on pidettdvad puhtaana lumesta, eiké kes-

kelle katua voi siksi rakentaa mitién ylimadrdistd, katua ahtauttavaa ja sen auraamista vaikeuttavaa.

Kéavelykeskustan perddn haikailijat kuvittelevat, ettd ilmastokin muuttuu samalla. Ketd ki-
innostaa ne Keski- ja Eteld-Euroopasta tutut katukahvilat 20 asteen pakkasessa tai rantésateel-
la?

Suomalaisiin oloihin sovitettu vastine 16ytyy ldhinna Ideaparkista. (AL3.)

Kun puhutaan talven pakottavasta vaikutuksesta kaupunkisuunnitteluun, ympéristd ei ole kohde,
johon ihminen voisi vaikuttaa. Koska luonto ainoastaan pakottaa ihmisen ottamaan sen asettamat
rajoitukset huomioon, mutta ei ole ihmistoiminnan objekti, kyse ei ole ekologian ja teollisuuden

maailmojen vilisestd kompromissista, vaan ainoastaan teollisuuden maailmasta. Luonto on aina
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vaikuttanut ihmiseen, mutta ekologinen oikeuttamisen maailma on syntynyt vasta, kun on havaittu,
ettd ihminen voi vaikuttaa luontoon. Talvi on aina vaikuttanut ihmiseen, mutta vasta hiljattain ihmi-

nen on alkanut vaikuttaa talveen ilmastonmuutoksen kautta.

Jos kaupunkitila kielletdén henkildautoilta, useat sen puolustajat suunnittelevat tai jopa uhkaavat
lopettavansa kokonaan keskustassa kdynnin. Markettien ja Ideaparkin pihoissa riittd4 tilaa eiké siel-
14 autoilijan tarvitse kamppailla oikeudestaan siihen. Keskustan ulkopuolella ”samat ostokset voi

tehdd nopeammin ja ilman ainuttakaan pysékointimaksua™ (AL4).

5.1.2 Kansalaisuuden maailma — kaupunkitila kaikkia varten

Aamulehden nettifoorumin keskusteluissa kansalaisuuden maailmassa on tirke#i, ettd kaikki mah-
tuvat samalle kadulle. Kaikilla pitdisi olla yhtildiset etdisyydet ja mahdollisuudet pédstd kaupun-
kiin. Ketdin ei saa rajata ulkopuolelle — tilan tulee olla kaikille avoin. Kansalaisuuden maailmassa
litkkennesddnndt ovat tirkeitd siksi, ettd ne asettavat ihmiset tasaveroiseen asemaan ja maarittavat,

mitd seuraa, jos joku ei kunnioita toisen oikeuksia.

Autoilun vastustajat

Yksityisautoilun vastustajien mukaan auton omistaminen erottaa ihmisid kahdella tavalla: yht&slta
kaikilla ei ole autoa eikd mahdollisuutta hankkia sellaista, toisaalta auton kéytto eristdd ihmiset toi-
sistaan, erillisiin soluihin julkisen tilan siséllé. Se, ettei kaikilla ei ole varaa autoon, on suuri ongel-
ma: Yksityisautoilun vastustajien mukaan auto on statussymboli, jota halutaan esitelld kaupungin
keskeisimmallad paikalla. Kallis auto voi olla arvokas markkinoiden maailmassa, mutta se on mité-
ton kansalaisuuden maailmassa. Autot voidaan sulkea julkisen tilan ulkopuolelle, maan alle, katseil-
ta piiloon, mika lisdd ihmisten ndkyvéé tasaveroisuutta. Kaupunki halutaan pitdd puhtaana kansalai-

suuden maailman tilana ja markkinoiden maailma kiistetdn kieltimalla autot yhteisessi tilassa.

Kieltamatta sieltd parkkihallista ei monikaan née kuinka hyvin pestysti ja kiiltdvéstd autosta
sitd noustaan kun oikein kaupungille asioimaan tullaan. (AL4.)

Kansalaisuuden maailman nidkokulmasta pidetddn moraalisesti kyseenalaisena sitd, ettd ihminen ei
liiku julkisessa tilassa vaan kulkee kotinsa, kaupan ja tyopaikan vélilld autonsa sisélld suojassa ol-

len. Kansalaisuuden maailmassa ei erityisesti kunnioiteta erillddn litkkuvia yksityishenkilitd — yk-

47



sityisautoilevia henkildauton omistajia. Sitd, etteivdt yksilot litku julkisessa tilassa ja osallistu sen
asuttamiseen, pidetddn paheksuttavana ja taantumuksellisena. Se on este ihmisten viliselle vuoro-
vaikutukselle, jota varten julkinen tila on olemassa. Eristdytyminen omaan tilaan kuluttaa julkista

tilaa ja jattdad sen tyhjéaksi.

Ettd voisitteko autoilijat joskus jalkautua kdvelemadn, (--) Autossa on hyvi eristys ulkomaa-
ilmaan. Siksi tampereella harvoin tutustuu uusiin ihmisiin. (AL1.)

Tampereelle on syytd avata suuren kysynnén vuoksi drive-in valintamyymil, jossa voi kdyda
hakemassa maitolitran nousematta autosta. Menestys on taattu, sen verran taantunutta viked
taalla nayttad pyorivan. (AL4.)
Yksityisautoilun vastustajat vihittelevit autoilijoiden madrdsd, koska kansalaisuuden maailmassa
tiarkeintd on olla osa enemmist6ad. Esitetddn esimerkiksi, ettd vaikka autot vievét paljon yhteista ti-
laa, autoilua puolustaa pieni, vihemmistén etua ajava “autopuolue”. Se, ettd vihemmistoni tilassa
olevat autoilijat poistettaisiin, lisdisi enemmiston tilaa. Tastd syystd autoilun vastustajat korostavat
keskustelussa sitéd, etteivit he ole aktivisteja, “viher-vasemmistolaisia”, vaan tavallisia kansalaisia.

He haluavat osoittaa olevansa enemmistoi.

Autokeskustaa tarvitsevat ovat todellisuudessa marginaaliryhmi - heiddn pillinkd mukaan
téssd pitdd hyppid? (AL4.)

Autoilu kuolee. (--) Oljysheikki, automaahantuoja ja mainostoimiston pomo ovat hyvin hyvin

vihaisia. (AL1.)
Parhaimmillaan tila on kaikille ihmisille yhteinen, eikd sitd ole suunniteltu pienen etuoikeutetun
marginaalin tarpeet huomioon ottaen. Kaupunki on tdynnd tasaveroisia ihmisid, joita autot eivit
eristd ja siksi toisten kohtaaminen on mahdollista. Sen sijaan autoilun sallivassa kaupungissa posi-
titvisten kohtaamisten sijaan tapahtuu yhteentorméyksid — kolareita. Autot voivat tehdi tilasta ah-
taan ja vaarallisen. Kaupungissa liikkumisen turvallisuuden teema liittyy kansalaisuuden maailmaan
silloin, kun korostetaan kaikkien yhtdldistd oikeutta vaarattomaan kaupunkiin. Turvallisuus ja fyy-
sinen koskemattomuus ovat jokaisen yhtdldinen kansalaisoikeus, jota auto jatkuvasti ja vakavasti

uhkaa jo pelkin suuren massansa ja nopeutensa vuoksi.

Pyordilijoitd kritisoidaan kun pyoriilijat ovat niin vaarallisia jalankulkijoita kohtaan. Lukekaa
lehtid ja kayttédkdd aivojanne:
Kumpi tappaa ja vammauttaa useammin auton alle jaédminen vai pyorén alle jdaminen? (AL4.)
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Autoilun vastustajien mukaan autoton keskusta on tilava ja turvallinen, ja sielld on tilaa ihmisille.
Teollisuuden maailma kiistetdén kaupungissa kansalaisuuden maailmasta kisin sanomalla: “Kau-
punki kuuluu IHMISILLE, eikd AUTOILLE!” (AL4). Teollisen auton asema ihmisid varten olevas-
sa kaupungissa kielletdsn. Sanotaan, ettd kaupunki tulee rakentaa ihmisten eikd autojen ehdoilla.
Teollisuuden maailma kiistetdén kansalaisuuden maailmasta késin silld perusteella, ettd koneet me-

nevét ihmisten edelle ja ihmisid kohdellaan kuin esineita.

Autoilun puolustajat

Autoilun puolustajat eivit aseta teollisuuden ja kansalaisuuden maailmaa vastakkain, vaan luovat
niiden vélille kompromissin. Autoilu teollisuuden maailman osana mahdollistaa kansalaisuuden
maailman: “Kun oikein tarkkaan katsot, voit huomata sielld auton sisidlla IHMISEN” (AL4). Toimi-
ja ei ole auto, vaan sitd kédyttdvd ihminen, jonka tarpeita auto palvelee. Autoilun puolustajat totea-
vat, ettei kaupunkia ole rakennettu autojen ehdoilla eiké niilld ole d4nestysoikeutta. Autot eivit siis

mene kansalaisuuden maailman ja yhteisen, yleisen inhimillisen arvokkuuden yli.

Autoilun puolustajat uskovat ja esittdvét, ettd enemmistd kansalaisista on heidédn ndkemyksensd
takana. Toimiva tapa argumentoida on yrittd4 saada luotua kuva, ettd on enemmistdn puolella. Au-
toilun vastustajat esitetdén aktivisteina, jotka ovat marginaaliryhmé, joka ei edusta tamperelaisten
enemmistod. Autoilun vastustajat esitetdin nuoruuden vihreinéd yliopisto-opiskelijoina, jotka ovat
tulleet kaupunkiin muualta ja muuttavat pois opiskelujen jidlkeen. Toisaalta esitetddn, ettd autoilun
kieltdmistd ajavat ovat paljon rahaa ja valtaa omaavia, kokouspalkkioita haalivia, automarketti- tai

ravintolaketjujen lobbareita sekd hyvé veli -verkostojen jdsenid.

Néama4 isopalkkaiset "kaupunkisuunnittelijat" heittdvét kehiin kaikenlaisia kuntalaisten elamad
vaikeuttavia "suunnitelmia".

Mistd nditd on 16oytynyt ja keiden etuja he ajavat? Kun katsoo keskustan kehitystd juot-
tolakeskeiseksi, on helppoa néhda sidosryhmit. (ALS.)

Autoilun puolustajat esittdvit usein, ettd he joutuvat palkastaan maksamiensa verorahojen kautta
kustantamaan autottoman keskustan, jota he eivit kiaytd. He kokevat, ettd verorahat ovat yhteisié,
mutta niilld rakennetaan vain harvojen kdvelykeskustaa. Liséksi autoilun puolustajat esittdvét, ettd
jos jérjestettdisiin ddnestys, selvéd valtaosa asettuisi autoilun sdilyttdmisen taakse. Kansalaisuuden
maailmassa demokraattisen enemmiston edun lisdksi voidaan vedota heikossa asemassa olevan vé-
hemmiston etuun. Yksityisautoilun puolustajien mukaan autoton kaupunki on avaruutensa ja tyh-

jyytensd vuoksi toimimaton esimerkiksi niille, joille liikkkuminen on muutenkin vaikeaa. Se, ettei
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litkuntarajoitteisia huomioida, vaan viedéén heiltd erityisoikeudet, on heiddn mukaansa omahyvéis-
td ja itsekeskeistd. Lisdksi tuodaan esille, ettd kaupungin palveluiden on oltava myds vanhuksien
tavoitettavissa. Heikossa asemassa olevien kansalaisuuttaan korostetaan — hekin maksavat veroja ja

ovat kuntalaisia.

Kylld ihan sapettaa moinen ahneiden omaan napaan tuijottavien ajattelemattomuus meitd
liikkuntarajoitteisia kohtaan. (--) Hyva infrastruktuuri on taattava silld kaupungin keskusta
kuuluu meille kaikille kuntalaisille! Me olemme vuosikymmenid maksaneet veroja ja nyt
meidédt halutaan selvéstikin vaientaa. (AL3.)

Kaikkien jalat eivét sovi kidvelemiseen anatomisista syista esim. alkanut nivelrikko varpaassa.
Se vasta kipedd tekee, eikd tarvitse olla kuin 40 v. kun sellaisen voi saada. Onko kiva kantaa
[plienié lapsia kun eivit jaksakaan kévelld kadulla? Onko yhteiskunta vain 20v. -35 vuotiaita
varten? Ajatelkaa kaikkia eikd vaan itsednne. (AL4.)
Autoilun puolustajat esittivit, ettd liitkuntarajoitteisten ja vanhusten lisdksi kaupungin ulkopuolisil-
le, maalla ja l&hitissd asuville, keskustaan tuleminen ilman autoa on mahdotonta. Heid4t suljetaan

yhteisen kaupunkitilan ulkopuolelle. Se on endi vain harvaa eliittid, ei tasaveroisia kansalaisia var-

ten.

Eldmaéstd viis, kunhan on hallit ja hienot tornitalot keskustassa. Eipéd sinne tarvitse endi ta-
viksien mennédkain, tunnelin pimeydessé vain ajellaan keskustan ohitse ostoskeskuksiin kau-
pungin ulkopuolelle. Tunnelin péélle hienot asunnot parhaalla nikoalalla. Kenelle? Jos on
pakko asioida keskustassa padsee tunnelista suoraan parkkihallin pimeyteen. Kaupungin ylvis
johto voisi ylpeéni katsella valkoisen talon katolta upeata nakyméas. (AL1.)
Keskusta ei voi olla harvoille varattu néhtdvyys” vaan sen on oltava jokaisen tavoitettavissa. Li-
sédksi kansalaisuuden maailmassa se, ettd voi olla maan p#dlld ja muiden ndhtédvissé, on perusoikeus.
Ketédén ei siirretd pois, piiloon maan alle tai keskustan ulkopuolelle. Autoilun puolustajien mukaan
parhaimmillaan kenenk&in etdisyys kaupunkiin ei ole liian suuri, eivitki etdisyydet kaupungissa ole

kenellekdén liian pitkid. Lisdksi autoilun puolustajat esittavit, ettd autoilusta on tehty jo kyllin vai-

keaa lukuisin kielloin, sdénngin ja rajoituksin.

Jos kuljet pelkéstidn kdvellen, polkupyorilld ja bussilla, et voi koskaan kéasittad, kuinka autol-
la liitkkujan on etukéteen suunniteltava reittinsd. Osa kaduista on yksisuuntaisia, kaduilla on
kaantymiskieltoja, yms. (ALS.)

Autoilun puolustajien mukaan kaikilla kulkuvélineillad liikkuvat ihmiset mahtuvat mukaan kaupun-
kiin, myo6s autoilijat. Heiddn mukaansa kaupungissa sopu antaa sijaa kaikille. Oikeissa kaupungeis-
sa, kuten Lontoossa tai Pariisissa, ei ihmisid suljeta ulkopuolelle kulkumuodon perusteella vaan

jokaisella on oikeus omaan tapaansa liikkua. Julkinen tila ei rapaudu ja "atomisoidu” autoilun vuok-
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si, vaan erilaiset kulkumuodot ja erilaisilla kulkuneuvoilla liikkumisen vapaus ylldpitdvit julkista

tilaa.

Kavelijoille, Pyoriilijoille, Autoilijoille, Busseille, Pakettiautoille, Kuorma-autoille ja monen
muunkin nimikkeen alla kulkeville ovat tiet rakennettu. Niin myds Hameenkatu.

(--)

Ei suurkaupungeissa, esim. kuten Lontoossa suljeta keskustan padviylad eli Oxford Street-
katua tdllaisen "oivalluksen" vuoksi yksityisautoilta eikd edes ajoradalla ajavilta polkupyo-
riltd. (AL4.)

Sen lisdksi, ettd yksityisautoilun puolustajat kdyttdvat kansalaisuuden maailmaa perustellessaan
yksityisautoilua, he kiistdvét kansalaisuuden maailman julkisen liikenteen tapauksessa. Talloin he
korostavat yksityisen liikenteen vapauttavaa vaikutusta ja julkisen liikenteen pakottavuutta. He esit-
tiavat, ettd joukkoliikenne tulee varata vain sitd vélttimattd tarvitseville, koska se lisdéd kontrollia,
rajoittaa yksilon vapaata litkkumista ja on suorastaan epéterveellistd niin yhteisélle kuin yksilolle-

kin.

Joukkoliikenne nostaa paljon polyd hengitysilmaan, pitdd metelid, kangistaa vapaata liik-
kumista, on varsinainen virusten- ja bakteerien levitin eikd toimi ruuhkahuippujen aikana. Eh-
dotan ettd sujuvoitetaan yksityistd litkkumista kaikilla etenemistavoilla ja jétetddn joukko-
litkkenne niille, jotka eivét pysty muulla tavoin liikkumaan. Joukkoliikenne ei tosiasiassa voi
ratkaista liikkenneongelmia, mutta se on kontrolliin pyrkiville haittapuolueille viline, jolla ih-
miset pakotetaan heididn haluamilleen "oikeille" reiteille. (ALS.)

Yhtdiltd kansalaisuuden maailmassa vedotaan enemmistdn etuun, toisaalta vihemmist6jen oikeuk-
siin. Kansalaisuuden maailmassa kritisoidaan oman edun tavoittelua ja itsekkyyttd, kaikkien yhtei-
sen hyvin tavoittelun sijaan. Silti enemmistdlld on demokraattinen oikeus olla itsekis, se saa vaatia
itselleen etuoikeuksia. Enemmist6-vihemmistd -jako sekd sorrettu-sortaja -jako ovat joustavia ja
niitd voi venyvésti kédyttdd omien nikemysten oikeuttamisessa. Vaikka tasaveroisuudesta ollaan
aidosti huolissaan, ovat vahemmistdjen oikeudet samalla kaikkien kdyttdmid vélineitd omien nike-
mysten oikeuttamisessa. On mahdotonta méérittdd, milloin vihemmiston edun ajaminen on todella
pyyteetontd. Lisdksi on huomion arvoista, ettd vihemmistoistd puolustetaan liikuntarajoitteisten,
invalidien ja vanhusten oikeutta kaupunkitilaan, mutta kukaan ei keskusteluissa puolusta péihde-
riippuvaisten oikeutta olla keskustassa. Tadllainen argumentti olisi liian helppo kiistdd kodin maail-

masta késin.

51



5.1.3 Kodin maailma — jarjestys kotikaupungin perinteiden turvana

Kodin maailmassa jérjestystd on jatkuvasti ylldpidettavé, jottei normittomuus lisdéntyisi. Muun mu-
assa juoppojen ja kerjéldisten esitetddn uhkaavan sdént6jen toteutumista. Esitetddn, ettd he ovat ul-
kopuolisia muukalaisia ja ettei heilld ole oikeutta vallata keskustaa. Arvossa pidetédén kotia, kotiseu-
tua ja kaikkea kodin rajojen sisdpuolella olevaa. Kaupunkia tulisi muokata ja rakennetaan kunnollis-
ten, tavallisten tamperelaisen etu mielessd. Parhaimmillaan jérjestys luo kaupunkiin luottamuksen ja
tuttuuden ilmapiirin, joka luo kokemuksen turvallisuudesta. Esimerkiksi kadulla noudatettavat lii-
kennesddnndt ovat olemassa kodin maailman nikékulmasta siksi, ettd kaupunki kaipaa jérjestysta.
Ne ovat eri kulkuvélineilld liikkuvien vilisid kdyttdytymisnormeja, joiden luomisesta ja taytant6on-
panosta vastaa lainséétéj4 ja valvonnasta poliisi. Néilld tahoilla on tirked auktoriteetin rooli. Turval-
lisuuteen liittyvit argumentit liittyvit kodin maailmaan, jos vaara syntyy epéjérjestyksestd, jonka

luovat sdént6jd, auktoriteettia ja perinteitd kunnioittamattomat yhteison ulkopuoliset.

Kodin maailmassa kaikki kaupungit eivét ole samanlaisia, vaan niilld jokaisella on erityinen luonne,
sielu ja henki. Epédjdrjestys ja auktoriteettien puute uhkaa aitoa ja perinteistd tamperelaisuutta. Men-
nyttd aikaa, pysyvyyttd ja perinteitd pidetddn arvossaan — aikamuoto on imperfekti. Parhaimmillaan
mik#dn ei muutu nopeasti. Kokemusta sekd perinteiden tuntemusta arvostetaan, ja siksi vanhukset
ovat kodinpiirin arvojérjestyksen yldpddssd. Heidédn péddsyd kaupunkiin ja mahdollisuutta liikkua
sielld pidetdédn tdrkednd. Tédssd kodin maailma eroaa kansalaisuuden maailmasta, jossa vanhukset
ovat arvostettuja vain siksi, ettd he ovat tasaveroisia kansalaisia: pddseminen keskustaan ja sielld
oleminen on kaikkien, my6s vanhusten ja muuten liikuntarajoitteisten kansalaisoikeus. Liséksi tir-
ked ero on, ettd toisin kuin kodin maailmassa, kansalaisuuden maailmassa ei ole sisi- ja ulkopuolta
vaan kaikilla on oikeus liikkua kaikkialla, riippumatta mistd on kotoisin ja kuinka kaukaa on tullut.
Lis#ksi kodin maailman — toisin kuin kansalaisuuden maailman — nakékulmasta jarjestyksenpidon
voi ulottaa ongelmitta julkisiin tiloihin. Niistd voi tehdé puolijulkisia tai jopa yksityisi4, ja ne tule-

vat siséltd kodin kaltaisiksi, kun ihmisten luoma arvaamattomuus ja epdjérjestys poistuvat.

Autoilun vastustajat

Yksityisautoilun vastustajat esittavit, ettd autoilu liittyy huonokdytoksisten nuorten ldsndoloon:
“teinithdn romuillaan Hampilld ajelee, ei kukaan muu” (ALS5). Toisaalta he liittdvét representaati-
oissaan yksityisautoilun yleisemmin jérjestyshdiridihin, epdterveeseen alkoholikulttuuriin ja kadulla

oleileviin pédihdeongelmaisiin: “vain puliukot rdayhddvét meluisten moottorien kanssa kilpaa Ha-
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meenkadulla ja Keskustorilla” (AL1). Niin moottorit kuin puliukotkin luovat dénisaastetta ja rikko-
vat koko kaupungin yhteistd kotirauhaa. Koti ei pysy jdrjestyksessd eikd puhtaana ja se olisi siivot-
tava ja laitettava jérjestykseen. Autoilun kuvataan lisddvin alkoholin kulutusta ja siitd seuraavaa
ankeutta. Ruma ja likainen ympdéristd, moraalisesti epdilyttavét ihmiset ja autoilu liitetddn yhteen
samassa argumentaatiolinjassa. Ne esiintyvit representaatioissa samassa paikassa, kun esitetdén,
ettd “autokadun likaisuus ja melu vetdd juoppoja puoleensa” tai ettd “pahimmat juottolat ja halpa-
kaljaterassit ovat vilkkaimman autokadun vieressd ALE-Pupin, Paapan kapakan ja Monttu-Pupin

edessd” (AL1).

Kodin maailman lisdksi kommentteihin liittyy inspiraation maailman ulottuvuus: ongelma ei ole
vain auktoriteetin ja jarjestyksen puute vaan se, ettd autoilun latistaa, tylsistdd ja rumentaa ympéris-
tod. Kodin ja inspiraation maailmojen vilille visioidaan kompromissi. Aito alkuperdinen kodin
maailmassa arvostettu tamperelaisuus on hévitetty, kun sen tilalle on rakennettu epdinspiroiva, hen-
getdn ja muita jéljittelevd ympéristd. Autottomuus ndhdddn mahdollisuutena eurooppalaisuuteen,
johon kuuluu my®és sivistynyt juomakulttuuri ja yleinen siisteys. Parhaimmillaan kaupungin inspi-
roivuudesta voisi seurata suomalaisten sivistyminen. Se kehittdisi juomakulttuuria ja loisi tétd kaut-

ta jérjestystd ja arvoa kodin maailmaan.

Koko Hiémeenkatu ihanaksi eteld-eurooppalaiseksi ympérivuotiseksi ulko-ilma kahvilaksi,
ehka alkoholiakin opittaisiin sitten kéyttdiméén eteld-eurooppalaiseen tapaan hillitysti! (AL4.)

Autoilun vastustajat myos kritisoivat kodin maailman jérjestyksié ja hierarkioita. He vetoavat sii-
hen, ettei kaupunkia kehitetd tulevaisuus ja nuoret mielessé, vaan kaikki halutaan sdilyttda eldkeldis-
ten vuoksi muuttumattomana. Talloin perinteet, hierarkiat ja vanhusten kunnioitus kyseenalaiste-
taan. Kodin maailma kielletdén, kun viitataan tamperelaisten perinteiden takapajuisuuteen, taantu-
muksellisuuteen, muutospelkoon ja sisdénpéin sulkeutuneisuuteen. Ehdotetaan jopa, ettd Tampe-
reesta voisi tehdd museon. Samalla autoilu liitetddn tdhan syrjdin vetdytymiseen, kehityksessd jél-
keen jddmiseen ja takaperoisuuteen. Esitetdédn, ettd kun asioita yritetddn muuttaa, “heti on kaiken
vastustajien kuoro vastustamassa ja mieltddn pahoittamassa” ja ettd “tamperelaisista aika moni elda
jossain ihme umpiossa” (AL4). Lisdksi esitetdédn, ettd padtoksenteossa ajatellaan liikaa “vanhoja

dijid, jotka kokevat kaiken uuden uhkaksi itselleen™ (AL1).

Kumman ryhmin ndkokulmasta tétd kaupunkia kehitetdén: opiskelijoiden ja nuorten aikuis-
ten, vai eldkeldisten?
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Fakta on, ettd eldkeldisten. Investoinnit tulevaisuuteen ovat olleet jdissd jo 10 vuotta. Kaikki
hankkeet kaadetaan ennemmin tai myohemmin, ja rahat kdytetddn pdivittdisiin menoihin.
Kaupunkia pitdd kehittdd niin, ettd timé ei ole hautuumaa vield 30 vuoden paéstikédn. Tun-
neli, ratikka, Areena ja kdvelykeskusta ovat eteenpdin katsovia suunnitelmia, ja kannattaa en-
nemmin tutkia miten ne saadaan toteutettua, kuin istua kédet ristissé ja vastustaa kaikkea.
Tampereen ikdpyramidi on jo keikahtanut niin, ettd >65 vuotiaiden maird on moninkertainen
entiseen verrattuna. (AL4.)

Laajemmin, kansainviliselld tasolla, yksityisautoilun vastustajien esityksissd Suomi ja Tampere
eivit ole Liansi-Eurooppaa, vaan pikemminkin Ruotsin ja Vendjédn raja-aluetta. Negatiivinen men-
neisyyteen juuttuminen merkitsee jimahtimistd itd4n tai niin sanotusti itd-blokkiin, johon Suomen

esitetddin aina kuuluneen. Suhteessa ldnteen ollaan kehityksestd jdljessa.

Autoilun puolustajat

Aamulehden nettifoorumin keskustelussa autoilun puolustajat esittdvét, ettd menneisyydessd kau-
punki oli vield tdynné paikallisia pienid liikkeitd, vuosikymmenid samanlaisina pysyneité kivijalka-

kauppoja. Tila oli tdynné eloisaa, paikallista toimintaa. Liséksi autoilu oli sallittu.

Asuin Kyttildssd 63-85, ja ison osan ajasta oli omassa tai ainakin naapurikorttelissa
"maitokauppa". Pitkddn oli rautakauppakin parin korttelin péidssd. Vaatekauppoja niin ettd
valita, soitinkauppa kadun toisella puolella, jopa moottorisahakauppa. (AL4.)

Myohemmin, kun autoilu kiellettiin joissain osissa kaupunkia, alkoi tila tyhjentyd perinteistd. Au-
toilun puolustajien mukaan kunnollisten vanhojen liikkeiden jattdma tila alkoi tdyttyéd epdilyttavalla
litketoiminnalla — juottoloilla ja kapakoilla. Liséksi ulkopuolisia uhkaajia alkoi tulla ulkomailta asti:
yhtddltd kansainviliset kauppaketjut hévittdvit vanhoja paikallisia liikkeitd, toisaalta ulkomaalaiset

kerjéléiset ja rikolliset uhkaavat kaupungin jarjestysta.

Talld hetkelld se tunnelma tulee ldhinnd eteldeurooppalaisten meluajien toimesta joille
vélttamattd ole kukaan edes kertonut miten pdin haitarista pidetdén kiinni. Bussin melu on si-
ihen verrattuna musiikkia korville. (AL4.)

Hameenkadun varrella on juottoloita, sy6tt6loitd ja halpoja réttikauppoja. Juuri mitéddn tam-
perelaista ei sielld ole. (AL1.)

Markkinoiden maailman kehitystd kritisoidaan kodin maailmasta késin: on kyseenalaista, ettd van-
han ajan paikalliset, oman kaupungin, kaupunginosan ja naapuruston pikkukaupat on korvattu muun

muassa moraalisesti epdilyttavilld kapakoilla ja kansainvilisilld ketjuliikkeilld. Lisdksi, vaikka turk-

54



kilais-italialaisesta “pitsakebabista™ on tullut suomalaisille ldhes kansallisruokaa, eivit ne ole kaik-
kien mielestd ainakaan vield osa aitoa tamperelaisuutta. Kuninkaankatua, joka on Tampereella pa-
hamaineisen levoton osa keskustaa, kdytetdan esimerkkind epdonnistuneesta kdvelykadun toteutuk-

sesta.

Kuninkaankatu olkoot varoittava esimerkki. Pultsarit laskeutuivat Kuninkaankadulle, alas
Nésinpuistosta ja Maltinrannasta juopottelemasta. Juopporemmit valtasivat penkit ja
kavelykadusta tuli katkokévelykatu. Himeenkadulle pitiisi olla uusia ideoita ja ympérivu-
orokautinen poliisivartiointi kadulle. (AL4.)

Autoilun puolustajien tilallinen argumentaatio etenee seuraavalla tavalla: He esittdvét, ettd kun au-
toilu kielletddn, jad kaupunkitila tyhjdksi. Se ei tdyty aidosta tamperelaisuudesta vaan sen tdyttavét
juopot ja muut epdjarjestystd luovat ihmiset eli kodinpiirin ulkopuoliset, jotka estdvit kunnollisten
ihmisten liikkumisen kaupungissa. Nuoriso “’seilaa baarista baariin matkalla lisd4 juopuen™ (AL3) ja
heille autottomasta keskustasta tulee “’paratiisi jengeineen” (ALS5). Heiddn sijaan kunnioitetaan per-
heellisid ja vanhuksia, ja esitetddn, etteivdt he voi pérjatd ilman omaa autoa. Autoilun puolustajat
esittavit, ettd jos autoilua ei kielletd, tila pysyy jéarjestyksessd — autoilijat tuovat tilaan turvallisuutta
ja jérjestystd. He toimivat kodin maailman auktoriteetteina, jos poliiseja ei ole paikalla. Selvét au-

toilijat tuovat jérjestystd humalaisten valtaamalle kadulle ja tarkkailevat tilannetta.

Ainakin katu muuttuisi turvattomaksi koska sielld eivét rehelliset ihmiset uskaltaisi litkkua.
Riittdva viakimaard luo tunnetta ettd minua autetaan jos jotain sattuu. Nimenomaan autoilijat
ovat selvin péin ja hélyttavét apua tarvittaessa. (AL1.)

Autoilun puolustajat esittiavit, ettd kaupungissa tarvitaan runsaasti kunnollista viked ja selvid autoi-
lijoita pitdméédn jarjestystd ylld ja luomaan turvallisuutta kaupunkitilaan. Oikeanlainen tiiviys, eli
kunnollisten ihmisten riittdvd méérd suhteessa huonotapaisiin, luo mahdollisuuden valvoa ja yllédpi-
td4 jéarjestystd. Poliisi on auktoriteetti, joka vastaa jérjestyksen ylldpidosta, mutta myds autoilija voi
siis ottaa tarvittaessa timén roolin. Parhaimmillaan kaupungissa vallitsee luottamuksen ja turvalli-
suuden ilmapiiri, kun auktoriteetteja kunnioitetaan. Esille nousee nostalginen ajatus menneiden ai-

kojen turvallisuudesta, jirjestyksestd ja auktoriteettien kunnioituksesta:

Ennen vanhaan 70-80 luvulla sitd peldttiin sentddn poliisia. Jarjestyshéiri6itd oli, mutta oli
kylla laki ja jéarjestyskin. (AL3.)

Autoilun puolustajat kyseenalaistavat kansalaisuuden maailman ja kodin maailman kompromissin,

”koko kansan olohuoneen” mahdollisuuden:
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Milloin kéytetddn taas ilmaisua "koko kansan olohuone"? Kuulostaa niin hienolta. Todel-
lisuudessahan tuo kévelykatu tarkoittaa suomalaisittain toteutettuna ldpikulkupaikkaa jossa
ithmiset yrittdvit véistelld feissareita, kerjéldisid, riidanhaastajia, penkeille k*seksijoita ja
sammuneita. No, onhan se olohuone sekin. (AL1.)

Kansalaisuuden maailma on toteutunut, kun kaikki ovat ldsna ja kaikilla on vapaus toteuttaa itsedén
tasapuolisesti julkisessa tilassa. Se ei kuitenkaan viel riitd, koska kansalaisuuden maailma ei aseta
tarvittavia rajoja ja rajoituksia. Jérjestyksen pitoon ja siistimiseen tarvitaan kodin maailman sdinto-

ja.

Autoilun puolustajat esittévit, ettd jos autoilu kielletdén, tilaa vapautuu liikaa ja syntyy tyhjio. Yri-
tys tdyttdd se esimerkiksi eurooppalaisella katukulttuurilla on tuomittu epdonnistumaan. Sen sijaan
kelvottomat puliukot ja rauhanhéiritsijdt tulevat ja valtaavat autoilta vapautuneen tilan. Tamai esite-
tddn vdistamattoméana tilallisena lainalaisuutena. Tila siirtyy kunnollisilta ihmisiltd arveluttaville ja

ulkopuolisille.

Ja miten se nyt siit4 sitten eldvoityy, jos nykyinen kdvelijimédrd vain levittdytyy levedmmalle
kadulle? Vai kuvitteleeko joku, ettd ihmiset tulevat sitten jostain varta vasten kdvelemé&én,
kun on sellainen ihme kuin kdvelykatu tehty? Kévelijaméarit eivit tule lisdéntymédn. Niinpd
eiviat myOskddn ne eurooppalaistyyliset kahvilat ja pikkupuodit tule parjddmé&an yhtddn sen
paremmin kuin nytk&én.

Vai tarkoitetaanko eldvoitymiselld sitd, ettd tuodaan keskelle katua penkkejd, jotka sitten
puliukot valtaavat? Mitépd, jos laitatte ensin Kuninkaankadun sellaiseen kuntoon, etti sitd voi
kayttad muutenkin, kuin vain (tavallistakin) nopeampaan lapikavelyyn. (AL4.)

Niin autoilun kannattajat kuin vastustajatkin kiyttavét aseenaan juoppo-leimaa: uhkaajia ovat epa-
madrdiset kulkijat, juopot ja narkomaanit. Verrattuna vastustajiin, puolustajien argumentit ovat puh-
taammin kodin maailmaan kuuluvia. Niissd ei ole inspirationaalista elementtid, vaan pdinvastoin
inspiraation maailman toteutumisen mahdollisuus ennemminkin kiistetddn kodin maailmasta késin.
Inspiroiva, jannittéva, luova, eurooppalaistyylinen kaupunki ei ole mahdollinen — autoton kaupunki

tarjoaisi eldamyksié ainoastaan “’kénnildisille”.

Jos keskustasta tehddén autoton, se on kénnildisten paratiisi. Juottolasta juottolaan polkumme
vie. Onhan se néhty Anttilan liepieilld. Turha haaveilla puutarhakaupungista. (AL1.)

Eikos jo ole ndhty mitd ne autottomat kadut ovat? Siis lisdd alkoholisteille tilaa????
Kéaveleekd sielld lapsiperhe? Onko kidvelykadulla elédkeldispariskuntia? Ei kumpikaan.
Pelottaa sielld kénnisten joukossa kivelld. Haaveet jostain eurooppalaisesta kulttuurista voi
voi, ollaan Suomessa. Nimim realisti (AL4.)
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En olisi uskonut aikoinaan, ettd kaljakulttuuri juottoloineen ohjaisi keskustan kehitystd niin,
kuin se nyt tekee. Tamiko se on se "kaikem paree Tampere"? (AL3.)

Autoilun puolustajat esittdvit kaupungin ahtaaksi ja kaoottiseksi. Se on kuin jittiméinen juottola,
joka tiyttyy juopoista, tappelijoista, orveltdjistd, oksennuksesta ja eritteistd. Eurooppalainen kiin-
nostava ja inspiroiva kulttuuri ja siihen liittyva eldvé katutila, joka tdyttyy katukahviloista, katutai-
teesta ja ihmisvilindstd, esitetdén epérealistisena, koska suomalaiset eivdt osaa kéyttdytyd sivisty-
neesti. Pyrkimys olla jotain muuta kuin oikeasti on eli tarve olla niin eurooppalainen” on turha ja
epérealistinen. Suhde inspiraation maailmaan erottaa autoilukiistan vastapuolet selkeésti toisistaan:
Autoilun vastustajille se on tdrked, mutta puolustajat pyrkivit yleensd aina kiistiméan sen merki-

tyksen muista maailmoista késin.

5.1.4 Inspiraation maailma — jannittévéa ja luova kaupunki

Inspiraation maailmassa arvostetaan kaupunkitilan kiinnostavuutta, mieleenpainuvuutta ja elavyyt-
td. Vastakohta on ankea, harmaa ja ylldtykseton tila. Parhaimmillaan kaupunki tarjoaa jannittavaa
katseltavaa ja koettavaa. Koska aineisto koostuu tavallisten ihmisten eikéd kaupungin suunnittelijoi-
den keskustelusta, nousevat tarkeiksi arkipdivéa varittdvit kokemukset kiinnostavassa kaupunkiym-
péristossd, eikd kuvaukset suunnitteluun liittyvistd luovista prosesseista. Inspiroivuuden kannalta
olennaista on tavallisen kuluttajan eldmyksellinen kaupunkitilan kokeminen. Koska inspiraatiossa
on usein kyse sisdisistd tunteista ja mielikuvista, se objektivoituu ja tulee nékyviksi yleensd jonkin

toisen, kuten kodin, markkinoiden tai ympériston maailman edustajien kautta.

Autoilun vastustajat

Autoilun vastustajat arvostavat kotikaupungin vanhoja rakennuksia, ei vain perinteiden vuoksi vaan
my0s siksi, ettd vanhat kaupunginosat ja yksityiskohdat ovat aitoja, erityisid ja virikk&itd. Autoilun
vastustajien argumenteissa esiintyy kodin maailman ja inspiraation maailman kompromissi, jossa
perinteisen tamperelaisen aidon kaupunkiympériston sdilyttdmistd arvostetaan uuden, epdaidon,
lattean, harmaan ja mielikuvituksettoman kaupunkirakentamisen sijaan. Vanhoja rakennuksia ei
arvosteta vain perinteiden vuoksi vaan siksi, ettd ne luovat ainutlaatuista ilmapiirid, ja siksi ettd niitd

pidetdédn upeina, erityisind ja epdidenttisina.
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Autoilun vastustajat arvostavat kiinnostavaa ja samalla perinteistd kotipaikkaa, mutta he ovat samal-
la tyytymittomid elinpiiriinsd. Parhaimmillaan kaupungin ainutlaatuisten perinteiden vaalimisesta
voisi seurata kaupunkitilan inspirationaalisuuden lisdéntyminen. Sen sijaan kodin ja inspiraation
maailman periaatteet jadvit tdyttymittd vastavuoroisesti: perinteinen ympéristo ja rakennukset eli
kodin maailman fyysiset puitteet eivit ole lopulta tarpeeksi erityisid inspiraation maailman mitta-
reilla mitattuna. Vanhoja rakennuksia ei ole tarpeeksi inspiroivan tunnelman synnyttdmiseksi. 70-
luvun rakentaminen ei ole tullut vield niin vanhaksi ja arvokkaaksi, ettd se koettaisiin aidoksi ja
alkuperiiseksi tamperelaisuudeksi, jota tulisi suojella. Epdinspiroiva tila on tylséd, tyhjd ja identti-

nen.

Tampereelle kidvelykeskusta ja ratikka niin saadaan kaupungista oikea Eurooppalainen kulttu-
urikaupunki. Nykyinen autojen ehdoilla tehty infrastruktuuri henkii DDR:44. (AL4.)

Ympiéristéjen identtisyys ja toisten jéljittely eivét sovi inspiraation maailmaan. Tylsyys ja itdblok-

kimaisuus voidaan voittaa, jos tehddén kadvelykeskustasta tiiviimpi ja eurooppalaisempi.

Nyt on oiva tilaisuus liittyd keskieurooppalaisen viihtyisien ihmisille tehtyjen kaupunkien
joukkoon. Autobaanakeskeiset kaupungit ovat itdblokkia. Huvittavaa, ettd monet tddlla kom-
menteissa molisevdt vihervasureista ja samalla haluavat pitdd Tampereen samassa kastissa
Moskovan ja Varsovan kanssa. (ALS.)

Sivistys ja rauhoittuminen ovat kuitenkin kuvauksissa suomalaisten tavoittamattomissa. Tyhjyys on
tylsdd ja kaikkialla olevat marketit ja massapaikat ovat rumia, standardoituja ja identtisid. Samalla

autojen ehdoilla suunniteltua kaupunkia pidetddn tylsdnd, latteana ja epdinspiroivana.

Lopettakaa ihmiset niissd jattimarketeissa kéynti ja valukaa keskustaan. Keskustassa on oma
hieno tunnelmanansa toisin kuin parkuvia kakaroita tdynné olevassa marketissa. Suomi on jo
pilattu ndilld rumilla citymarketeilla ja prismoilla ja ABC:lla, mutta toivottavasti niisté joskus
padstdadn. Keskustat Suomessa on suunniteltu aikanaan autoille ja siind on menty pieleen.
(AL2.)

Autojen ehdoilla tehty kaupunki on ruma, tyhji ja lattea. Vanhat rakennukset ja Himeenkadun kive-
tys ovat tdrked osa tamperelaista kulttuurimaisemaa. Autoilun vastustajien mielestd teollisuuden
maailma on ristiriidassa inspiraation kanssa, keskustaa ei saa suunnitella ainoastaan mahdollisim-
man toimivaksi. Kaupunginkeskustan tulisi olla erityisesti inspiraation maailmaa varten ja sielld
tulee olla erityisid ja kiinnostavia asioita. Muualla saa esimerkiksi teitd rakentaa teollisuuden maa-

ilman mittarein toimivasta, mutta epdinspiroivasta “tusina-asfaltista”.
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Parhaimmillaan tila on tdynné ainutlaatuisia yksityiskohtia ja jénnittdvad historiaa. Inspirationaali-
nen tila on yllattdvé ja tarjoaa eldmyksid. Téllainen eldmys voi olla esimerkiksi luistelurata keskelld
talvista kaupunkia, jolloin elementti, joka ei normaalisti kuulu tilaan, katkaisee sen jatkuvuuden.
Esimerkiksi design, katutaide ja arkkitehtuuri tekevét tilasta epdjatkuvan, arvaamattoman ja kiin-
nostavan. Autoilun vastustajat ovat sitd mieltd, ettd “poistamalla dlyttomét bussikatokset ja pysé-
kointipaikat saataisiin torista hieno eurooppalainen keidas™ (ALS). Autoton alue olisi yllatykselli-

nen ja elimyksellinen saareke keskelld muuten tavallista ja harmaata kaupunkia.’

Tampereella olisi hyvdt mahdollisuudet olla Suomen kulttuurin keskus, jossa olisi valoilla
koristeltu, helposti kdveltdva ydinkeskusta teattereineen, kauppoineen, ravintoloineen ja ainut-
latuisineen koskenrantoineen. (AL3.)

Keskustassa on paljonkin palveluita, joita ei muualta kaupungista 16ydy. Esim. ruokaravin-
tolat, monet erikoisliikkeet, torit, kahvilat, museot, elokuvat, teatterit... Mikili tdllaista kau-
punkikulttuuria ei kaipaa, voi aivan hyvilld mielin jadd4 sinne 1&hioon ajelemaan ja mennd
vaikka Ideaparkiin. (AL1.)

Maineikkaat kansainviéliset esimerkit kdvelykaduista ovat Tampereen saavuttamattomissa. Perintei-
nen eurooppalainen kulttuuri esitetdén niin inspiroivana kuin kotoisanakin suhteessa suomalaiseen.
Paradoksaalista on, ettd lopulta ulkomainen ja erityisesti eurooppalainen kaupunki-idylli on suoma-
laista kotoisampi: silld on perinteitd ja se pysyy jérjestyksessd. Ulkomaisessa kdvelykadussa viihtyi-
syys syntyy siitd, kun kotoisuus, eli hyvikdytoksisyys, siisteys ja tuttujen tapaaminen, seki inspi-

roivuus, eli vérikkyys, ainutlaatuisuus ja kauneus, yhdistyvit.

Rakastan ulkomailla kévelykatuja kaupunkilomilla. Ne ovat siistejd, on tupakointipaikat
erikseen penkkeineen, roskiksia, jotka kans” tyhjennetdén. Thania kauppoja, kahviloita ja ru-
okapaikkoja, penkkeji istuskella. Ei autoja, ei juoppoja, vain paljon ihmisid kaikkialla.
Jotenkin Tampereella pelkddn, ettd tddlla tehddédn kompromisseja litkaa ja munataan jotain ja
sddstetddn liikaa, jottei siitd tule viihtyisaa.

Tarkedd on saada tavata tuttuja, istuskella rauhassa, tehdd ostoksia, kdydé vessassa ilmaiseksi.
Liikkeet ovat vérikkaitd, pienid, graffitein koristettuja, ei tohryja. (AL3.)

Kommentissa kritisoidaan markkinoiden ja inspiraation maailman epdonnistunutta kompromissia
eli sitd, ettd samalla kun sééstetddn rahaa, tingitddn ympériston vérikkyydestd ja viihtyisyydesta.
Parhaimmillaan ndiden maailmojen vélille voi muodostua kuitenkin positiivinen yhteys eli onnistu-

nut kompromissi. Tdlloin inspiraation maailman esitetdén aineellistuvan kaupungissa markkinoiden

° Autoilun vastustajat kaipaavat mannermaisen kaupunkikulttuurin huippuja suomalaisen tavallisuuden ja tyylittomyy-

den tilalle (ks. Salminen 2013).
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maailman kautta: vapaa kévelija innoittuu mainoksista ja ndyteikkunoista sekd kuljeksii ja poikkei-
lee kaupoissa mielijohteidensa vietdvéand. Nykyaikaisessa kaupungissa inspiraatio liittyy kuluttami-

seen, joka on tavallinen tapa ilmasta itsea.

Mitd vidhemmin autoja, sitd enemméin viihtyisdd, voi kévelld huvikseen ja hups, pistdytyd
vaikka kauppoihinkin. Néyteikkunashoppailuunkin keskittyisi paremmin, kun ei olisi samalla
tavalla toisten ihmisten tielld - houkutus kauppaan - kaupalle tuloja. (AL3.)

Néyteikkunashoppailussa yhdistyvit inspirationaalinen mielikuvitus, haaveilu ja unelmointi sekd
markkinat, litketoiminta ja voitontavoittelu. Markkinoiden liséksi my6s luonto kaupungin osana voi
tarjota inspiraation ldhteen. Thmisid kutsutaan jdrven rannalla olevalle kauniille urbaanille pro-
menaadille”, jolla voi ihailla Pyh&jarved ja jonka vastakohta ovat Ratinan rannan “surkeat kiviko-
lossit” (ALS). Kyse ei ole vain luonnosta ja ekologian maailmasta vaan lisédsi on kyse inspirationaa-

lisuudesta, joka syntyy, kun kaupunki kohtaa yll4ttavalla tavalla luonnon, joka tarjoaa elamyksia.

Autoilun vastustajat kiistdavit autojen arvon esineind inspiraation maailmassa. Ne ovat heistd tylsié,

identtisii ja persoonallisuuden hdivyttdvid, olivat ne kuinka vérikkaitd tahansa:

Entépad kahvilat - miettikdd viihtyisid katukahviloita, joissa siemailla hyvéi kahvia ja katsella
ohi kdvelevid ihmisii (ei punaisia, sinisid, keltaisia, vihreitd, harmaita jne. autoja) ja huomata
kuinka hienoja jugend-taloja Himeenkadullakin on. (AL3.)

Inspirationaalisuus liittyy tdssd ympdariston katselemiseen, esimerkiksi katukahvilasta. Nakymén
tulee olla kiinnostava. Autojen sijaan persoonalliset ihmisyksilot ja perinteiset rakennukset ovat
kiinnostavia ja luovat viihtyisyyttd. Autoilun vastustajat toivovat tilaa autojen sijaan ihmisille, in-
spiraatiolle ja luovuudelle. He eivit halua katsella “ohiajavia, torttéilevid ja meluisia autonromuja
Hameenkadulla™ (AL1). Lisdksi he esittidvit sarkastisesti, ettd “suomen ikivanha autokanta on nih-
tdvyys esim. historioitsijoille ja museoautoharrastajille” (AL1) Tami on esimerkki samanlaisesta
keskustelusta mika liittyy rakennusten ik&én. Suomalaisia rakennuksia eikd autoja pidetd tarpeeksi
vanhoina, jotta ne olisivat hienoja ja kiinnostavia. Autoilun vastustajat esittdvit, ettd autot ovat tyl-
sid, identtisid ja persoonattomina eli aina samanlaisia, olivat ne olevinaan kuinka vérikk&ita ja eri-

laisia tahansa.
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Autoilun puolustajat

Autoilun puolustajat eivit nde autoja tylsind ja identtisind, kuten vastapuoli. Autojen laittaminen
harrastuksena ja niiden nékeminen katutilassa esitetddn inspiroivana ja katua eldvoittdvand. Varsin-

kin vanhat autot ovat kiinnostavia ja yksilollisid. Lisdksi Himeenkatu on ainutlaatuinen autoilukatu.

Autot ovat lisdksi silmén iloja, kun jdrjestetddn vanhojen autojen tai jenkkiautojen ko-
koontumisajoja. On mukavaa terassilta katsella, kun niitd ajaa joukoittain pitkin Himeenka-
tua. Yhtd mukavaa autoilukatua ei ole monissa kaupungeissa! (AL1.)

Vaikka autot voivat olla joskus jannittdvin ndko6isid, on autoilun puolustajilla melko vihén tilaa
inspiraation maailmassa. Siksi he yleisimmin kieltdvét koko inspiraation maailman, ja erityisesti
sithen autoilun vastustajien liittdméin eurooppalaisuuden. Autoilun puolustajat esittavit, ettd kau-
punki ilman autoja on surullinen ja autio. Tyhjét kadut ovat harmaita ja ankeita. Mikdén kiinnostava
tai jannittdva ei valtaa autoilulta vapautunutta tilaa, kuten vastapuoli esittdd. Inspiraatio kielletdan
erityisesti teollisuuden maailmasta, jossa arvostetaan toimivuutta. Eurooppalaisten kaupunkien epé-
kaytannollisyyttéd pilkataan toteamalla, ettd kun Himeenkatu suljetaan yksityisautoilta, saadaan “ita-
lialainen ruuhka kaikille sivukaduille”, ja ettd “samalla tdytyy vaatia mahdollisuus pysdkoidé italia-
lais-ranskalaisittain” (ALS). Autoilun puolustajat korostavat Suomen ja Euroopan olosuhteiden
eroa: Suomessa ympéristé asettaa niin suuria haasteita, erityisesti talvella, ettd vilttimattomét teol-
liset ratkaisut vievit tilan muilta maailmoilta. Kylmaé ja ankara talvi ei salli esimerkiksi kiinnosta-
via, eldvid ja mannermaisen tyylisid kahviloita ja kojuja. Katu tulee sdilyttdd avoimena, jotta se voi-
daan aurata ja pitdd puhtaana, eikd kukaan halua istua kadulla kovalla pakkasella. Katetut terassit tai
muut ratkaisuehdotukset eivit ole tarpeeksi toimivia suhteessa olosuhteiden ankaruuteen. Auto esi-
tetddn pohjoisten luonnonolosuhteiden ylittdmiseksi suunniteltuna toimivana teollisena ratkaisuna:
”Autot kulkee lumessa ja j4élld, mutta miten on mummot ja muut jalkamiehet?” (AL4). Suomalaiset
luonnonolosuhteet asettavat teknisille ratkaisuille korkeat vaatimukset. Luonto on argumenteissa
vahva vastus: kylmé ja kova talvi estdd vapaan rakentamisen ja mannermaisen tunnelman luomisen.
Pohjoisuuden lisdksi muut maantieteelliset erityispiirteet, esimerkiksi koski keskelld kaupunkia,

estdavit Tampereen muuttamisen inspiroivaksi ja innoittavaksi eurooppalaiseksi kaupungiksi.

Kaikissa eurooppalaisissa kaupungeissa, joissa on viihtyisd kdvelykeskusta, on keskustaa
kiertdva kehdkatu. Ja sen varrella on aina *riittdvasti* pysédkointitilaa. Tampereen keskustassa
maantieteelliset syyt estdvét jarkevdn kehdkadun. Se ei nyt vain onnistu mitenkdéin, ei edes
rakennuksia purkamalla. (AL4.)
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Reunaehtoihin on sopeuduttava, jos teollisia ratkaisuja ei keksitd. Todetaan, ettd “ennenkuin taivaal-
le kehitetdén tekoaurinko joka paistaa néillékin leveysasteilla; (--) niin kévelykeskustat on parempi
unohtaa!” (AL3). Sarkastisesti ehdotetaan, ettd “sisdpihoille pitdd saada uima-altaita, jotka on kaik-
kien vapaassa kéytossd ja lisdksi pitdéd saada auringonottopaikkoja keskustaan™ (AL3). Talvi ei salli
kaikkea, mitd mielikuvitus voi tuottaa. Inspiraation maailman epérealistisuutta kritisoidaan teolli-
suuden maailmassa moittimalla kdvelykadun suunnittelijoita. Heitd syytetdén todellisuudentajun
puutteesta ja heiddn mielipiteet esitetdéin haavekuviksi, joista todellisuudessa voi olla enemmén
haittaa kuin hyoty4d. Suunnittelijat eivit ole neroja tai visionddrejd vaan kdytannon eliméastd mitidén

ymmértiméttomid unelmoijia.

Mistd ihmeestd kaupunki 16ytddkin niditdi molemmat jalat tukevasti ilmassa puuhastelevia,
suunnittelijoiksi itseddn kutsuvia utopisteja, jotka eivit ole olleet mailla halmeilla tervettd jai-
rked jaettaessa. (ALS.)

Pitddko tuolle Pelle Pelottomalle vield maksaa palkkaakin néistd hdnen kiusanteoistaan mitd
hin voi saada aikaan niilld mielikuvituksensa tuotteilla? (AL1.)

Autoilun puolustajat kieltdvit inspiraation teollisuuden maailman lisdksi kodin maailmasta. Tamén
argumentaatiolinjan perusteella Suomalainen kaupunkikulttuuri ei eurooppalaistu vain kaupunkiti-
laa muuttamalla, sosiaalista ei voi muuttaa pelkill4 tilan vaihdoksella. Jélleen “’juoppo-leima’ osoit-
tautuu toimivaksi. Kaupungista ei tule inspiroivaa, koska suomalaiset ovat kelvottomia juoppoja.

He pilaavat muuten upean ja kiinnostavan ympériston.

(--) todenndkoisesti Tampereella se (kdvelykatu) olisi kdnnildisten orvellysrdnni. Onhan siind
jo nyt tosi fiksusti Ale Pub paraatipaikalla arkkitehtuurisesti upean rakennuksen alakerrassa.
Mika moka! (AL4.)

Se vihiinen kansainvilistyminen joka tapahtuu, tarkoittaa kerjdldisten ym. muiden maahan tullei-
den epamaéériisten oleskelijoiden luomaa epdjdrjestystd, ei inspiroivaa ja luovuutta lisddvéd, innos-
tavaa ja jannittavad kansainvilisyyttd. Vastauksena siihen, ettd autoton keskusta voisi olla hieno
eurooppalainen keidas”, vastataan: Johan se on. Sielld védsyneet lepddvit(nukkuvat) keskelld paivad
ja janoiset sammuttavat janoaan aamusta alkaen... Toiveesi on tdytetty.” (AL1.) Vaikka inspiraation
maailma kielletddn kodin maailmasta, ei ongelma ratkea sdant6ja luomalla. My0s se tappaa luovuu-
den. Autoilun puolustajat esittdvit, ettd inspiraatio on jo osin tapettu laeilla ja sdddoksilld: ”Suomi
on tappanut tuon Eurooppalaisen tunnelman jo kauan sitten kun luotiin jérjettomid saadoksiéd koju-

myyjille, katusoittajille ja terasseille. Ettd se siitd tunnelmasta.” (AL4.)
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Teollisuuden ja kodin maailman liséksi autoilun puolustajat kieltdvit inspiraation markkinoiden
maailmasta esittimaélld, ettei kukaan saa elantoaan ulkona olevasta katukahvilasta tai katutaiteesta —

varsinkaan talvella.

Huvittavia ndiden muutamien ihmisten kommentit; autot pois ja tilalle viihtyisid
katukahviloita, taidetapahtumia yms..

Onko teilld kdynyt mielessd, ettd suomessa kesd kestdd 3kk. Milld te kuvittelette
kahvilayrittdjén eldvan loput 9kk vuodesta?

Suomi EI ole eteldeuroopassa vaikka EU:n jdsenid olemmekin. Vaikka nuo kahvilat tuolla
vilimeren maissa niin mukavia onkin, td4lld suomessa ne ei mitenkéén voi toimia. (AL1.)

Autoilun puolustajat esittdvét autoilun ylldpitdvan kohtuullisia hintoja keskustassa. Inspiraation
maailman nikokulmasta arvokkaan autottoman keskustan esitetdén olevan liian hieno ja nostavan

hintoja karkottaen samalla tavallisia asiakkaita, jotka pitdvét keskustan taloudellisesti hengissa.

Eurooppalaistyylinen kavelykeskusta? "Hienostokeskustan" luomisen jéilkeen grynderit nos-
tavat entisestdén vuokrahintoja. Kaupungin tehtdvénd olisi synnyttdd edullisia liikepaikkoja
Tampereelle. Juu, kdydddn kévelykeskustassa ja mennéddn sitten peltomarkettiin shoppai-
lemaan. Kyll4 illuusioita on hieno luoda. Eldvé kaupunki tarvitsee autoja, halpoja parkkipaik-
koja autoille. Tampereen keskusta tulee, mitd kauppaliikeisiin tulee, yksipuolistumaan ja kal-
listumaan. Jos erikoisliikkeen vuokra on nyt 4000 eur per 130 nelidmetrid, niin mitd se on
tulevaisuudessa.

Ei ole ihme, ettd kaupankéynti siirtyy nettiin. Nykyinen meno ja kauppakuolemat ovat juuri
seurausta védristd paatoksistd. (AL3.)

Mannermaisen hienostokeskustan esitetédén karkottavan tavallisen asiakkaan, joka tuo tuloja keskus-
tan liikkeille, mikd ajaa pois my6s myyjét. Se, vilkastaako autottomuus kaupungin kaupankdyntia
on suuri kiistankohde ja molemmat osapuolet esittivit, ettd vastapuolen vaihtoehto tukahduttaisi

kaupungin taloudellisen kehityksen.

5.1.5 Markkinoiden maailma — kaupunki kauppapaikkana

Markkinoiden maailmassa tdrkedd on kerdtd taloudellisia voittoja. Kaupankéynti pitdd kaupungin
hengisséd. Ilman liiketoiminnan luomaa rahan ja asiakkaiden virtaa se pysdhtyy ja kuolee. Tila on
téstd ndkokulmasta taloudellinen resurssi, jonka hyodyntdminen on moraalinen velvollisuus — tilan

tarjoamia taloudellisia mahdollisuuksia ei saa hukata.
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Autoilun vastustajat

Yksityisautoilun vastustajien mukaan auto ei ole markkinoiden maailman toimija vaan autosta jal-
kautunut kuluttaja. Auto kulkee ldpi kaupungin, mutta kuluttaja liikkkuu jalkaisin moneen suuntaan

ja poikkeaa useassa kaupassa yksiulotteisen ldpikulun sijaan.

Ei ne autot mitddn osta, vaan jalkautuneet kuluttajat, jotka litkennevalojen tuijottamisen sijaan
katsovat ympdrilleen ja poikkeavat sisddn. (ALL.)

Hameenkatua ajetaan vain kauppojen ohi. Ei siitd montaa euroa kaupat tienaa.

Vieldkadn ei aukene logiikka, jonka mukaan ohi autoileva "asiakas" auttaisi yritystd me-
nestymddn. Mitd nopeamman vaylédn varrella liikeyritys toimii, sitd epdmielekkddmpad sithen
on poiketa. (AL4.)

Autoilun vastustajien mukaan kauppojen ohiajosta seuraa kaupankdynnin pysdhtyminen. Teollisuu-
den maailman vaatimukset tayttyvét, kun ldpikulku on nopeaa ja tehokasta Markkinoiden maail-
massa sitd varten olemassa oleva viyléd keskelld kaupunkia on kuitenkin tyhjai tilaa. Osa kommen-

teista on hyvin sarkastisia. Niissé pyritddn saamaan vastapuoli ndyttdmédn tyhmalta:

Kekkosen-Paasikiventien varsi on paras paikka toimia yrittdjand, koska ohi kulkee niin paljon
autoja. Autot syytdvit rahaa ovista ja ikkunoista, vaikka ne eivét pysdhtyisikéddn vaan olisivat
vain ohikulkumatkalla. (AL4.)

Autoilun vastustajat korostavat, ettei autoilun kieltdminen tyhjenné kaupunkia kaupoista vaan tuot-
taa yhd enemmin yritystoimintaa kaupunkiin ja tekee markkinoiden maailmasta yhi toimivamman
ja kannattavamman. Tila resurssien ldhteend muuttuu tiiviimmaéksi ja tuottoisammaksi: “Kun pai-
kassa viihdytéddn, sielld vietetddn aikaa pidempéédn ja tehdddn enemmaén ostoksia. Nykyisestd Tam-
pereen keskustasta haluaa mahdollisimman pian pois liikenteen keskeltd!” (AL3). Autot vievit lii-
kaa tilaa, ja tekevét keskustasta liike-eldmdn kannalta tukkoisen. Kun sielld ei viihdy, ei my6skdin
tule kuluttaneeksi rahaa. Lisdksi teollisesti suunniteltu tehokas tie rajoittaa kuluttajan vapaata liiket-
td. Jotta markkinat toimisivat, ei tila voi hankaloittaa kulutusyllykkeiden ja mielijohteiden toteutta-

mista. Kaupassa pistdytymisti ei saa vaikeuttaa.

Eihdn sielld nyt viitsi kaupiossa kdydd kun joutuu ylikansoitetuilla ahtailla kivelyteilld
kulkemaan ja henkensi uhalla autoja viistelemddn. Kévelykatu ei ole kauppaa tappanut muis-
sakaan kaupungeissa, autoilija harvemmin pistdytyy mielijohteesta johonkin hdmeenkadun
varrella olevaan kauppaan. Kévelijakéén ei viitsi jos on kadun toisella puolen kun eihén siitéd
paise yli paljon mistdin. (AL3.)
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Autoilun vastustajat esittdvit, ettd autoilun lopettaminen antaisi tilaa markkinoiden kasvulle ja ta-
loudellisille voitoille. Kaupoilla kdyminen helpottuisi, kun kuluttajien ei tarvitsisi kamppailla kau-
punkitilasta ldpikulkumatkalla olevien autojen kanssa. Toisaalta autoilijatkin saisivat lisdd parkkiti-
laa maan alta. Autottomuus “varmastikaan ei vihentéisi kauppojen asiakasmairid eiké *autioittaisi’
keskustaa. Pdinvastoin tilaa eldmaélle olisi enemmén!” (AL1.) Autottomuuden jittiméa aukko ei jéisi

tyhjdksi, vaan markkinat tiyttdisivit sen yhi kasvavalla toiminnallaan ja kysynnalldén.

Kumma kylld, keskusta kuihtui tdysin autojen valtakautena. Nyt kun peltilehmien er-
ityisoikeuksia on taas alettu vihentdmidn, on keskustakin herénnyt uuteen renesanssiin.
Pitkédstd aikaa on taas kysyntd4 uusille asunnoille ja kauppa kéy. (AL4.)

Kaupankéynti ndhddén kaupungin eldvyyden vaatimuksena. Markkinoiden maailmaan liitetdén pal-
jon orgaanisia, eldmain liittyvid metaforia esimerkiksi kuolemasta, kuihtumisesta ja ndivettymises-
td. Todetaan esimerkiksi, ettd muuta[ma] satametrid Hameenkatua ei ole mikéén shoppailukulttuu-
rin napanuora” (ALS5). Markkinoiden maailman toteutuminen tekee kadun eldvéksi, mutta autoilu ei

ole sen vastustajien mukaan kaupungin hengissé pysymisen kannalta valttamé&tonta.

Autoilun puolustajat

Autoilun puolustajat esittdvit, ettd autoilu pitdd kaupan liikkeessd ja kaupungin hengissd. Autot
luovat tarvittavaa tiiviyttd kaupunkiin kauppapaikkana. Sielld, missd autoilu on kielletty, on kau-
pankdynti romahtanut ja tila tyhjentynyt resursseista. Kyse on niin kauppojen kuin kuluttajienkin
taloudellisista mahdollisuuksista: kaupat tarvitsevat autoilijoita, jotka eivit tule kaupunkiin ostoksil-

le, jos esimerkiksi parkkimaksut ovat liian korkeat.

80-luvulla, kun Kuninkaankadullakin autoilu oli sallittu, ei keskustassa ollut kaytinnossi
yhtékddn vapaata litkehuoneistoa. Elintarvikekauppoja oli useita.

Sen jédlkeen kun autoilua alettiin rajoittaa, on vapaat litkehuoneistot lisdéntyneet ja ldhes kaik-
ki elintarvikekaupat hdvinneet keskustasta.

Jos menet esimerkiksi Kuninkaankadulle katsomaan, on sielld vapaita litkehuoneistoja useita.
Keskustorilta Aleksiskivenkatua alarantaan 16ytyy lisdé vapaita litkehuoneistoja. (AL4.)

Autoilun puolustajat esittdvit, ettd jos yksityisautoilu kielletddn “upotetaan koko Hameenkatu beto-
niin, tapetaan yrittdjit saarrolla™ (AL1). Markkinoiden maailman toimimattomuutta korostettaessa
otetaan kayttoon metaforat kuolemasta, kuihtumisesta ja nédivettymisestd — kauppoja ei vain lopeteta
vaan ne tapetaan. Eloton kaupunki on jéhmed ja litkkkumaton. Vain rahan virta voi saada sen herdé-

maén jdlleen henkiin.

65



Liikkeet ja kaupat siirtyivét laitakaupungille, minne liikenneyhteydet toimivat. Téstd seurasi
keskustan ndivettyminen, jota nyt yritetdén korjata sadoilla miljoonilla euroilla. (AL2.)

Autoilun puolustajien markkinoiden maailman esityksissd fyysisen maailman ja kaupungin keskus-
tan paikka méérittyy taloudellisin perustein. Jos ne eivét toteudu kaupungissa, keskusta siirtyy jon-

nekin muualle. Keskusta on sielld, missd on kauppoja, ja kaupat ovat sielld, missd on autoja.

Kylld ihmismuisti on Iyhyt! Seitsemidnkymmentdluvun alussa valmistui ns. Anttilan
pysdkointitalo. Ongelmaksi muodostui ettei sitd haluttu kayttdd. Mitéd tekivét pééttdjat? Pois-
tivat kaikki pysdkointipaikat kosken ja Hémeenpuiston vililtd, ajatuksena saada
pysdkointitalon kdyttdastetta parannettua. Pysdkointipaikkojen poisto aikaansai ko. alueella
lahes tiydellisen kauppakuoleman. Tempo, Sandberg, Otra, Stockmann isoista tavarataloista
mainitakseni. Samoin Popet, Autio, sekd Vava. Viimeisend sinnitteli Valioasu, mutta kun
kauppa-aukion pysdkodintimittarien pysdkointiaika muutettiin puoleksitunniksi oli aika senkin
lopettaa. Samoin kdvi esim. elokuvateattereiden, Kinopalatsi,Héll4,sekd Petit.

Alunperin Tampereen kaupallinen keskus oli Pyynikintori, jos titd menoa jatketaan niin se
kohta lienee Kaanaassa. Ehdotus autottomasta keskustasta on kaunis ajatus, mutta aikaansaa
varmuudella vastaavanlaisen kauppojen, sekd muittenkin liikkeiden katoamisen Tampereen
katukuvasta. (AL3.)

Menneisyys on yltdkylldisyyden ja rikkauden aikaa: kauppoja oli paljon ja business luisti. Sen si-
jaan tulevaisuuden kuolleesta ja autioituneesta kaupungista maalataan toivoton kuva. Synkén vision
mukaan kaupunki, jolla ei ole toimivia markkinoita, autioituu, sielld olevat kaupat tuhotaan ja luon-

to valtaa keskustan.

Kun kaikki autot hddetdin nyssejd myoten hdmeenkadulta, niin puskaa se ruoeaa pukkaamaan
ja kauppojen ikkunat ovat rikotut useampaan kertaan ja kaikki on kuollutta. (AL1.)

Talla menolla liikehuoneistojen vuokrat ja hinnat laskevat ja keskusta autioituu, asiakkaat si-
irtyviat muualle, mutta onhan sitten kiva sentdén "kavelld keskustassa" (niiden, jotka haluavat,
tai yleensd pystyvit kdvelemédn keskustassa. Itse kylld kévelen mieluummin luonnossa.).
Kuka keskustaan nyt haluaa nimenomaan kivelemdin? (AL3.)

Kun autoileminen kielletdédn, kaupat kuolevat ja tilaa kévelylle on entistd enemmin. Aitoon kau-
punkiin kuuluvat kuitenkin kauppa ja sitd ylldpitdva autoliikenne. Autollinen osa keskustaa pitda
markkinat ja kaupat elossa. Lisdksi haastavat luonnonolosuhteet tekevit kidvelykatusuunnitelmista

taloudellisesti mahdottomia.

Kévelykatu on helppo tapa autioittaa keskustaa. Turistisesongin aikaan sielld varmasti riittdisi
kavelijoitd, mutta loka-maaliskuu vilisend aikana kévelykatualue olisi autio ja hiljainen.
Sitdako kauppakamari oikeasti haluaa?
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Lyhyt kesédsesonki ei pelasta alueella olevia liikkeits, vaan niiden on pakko hakea uudet toim-
itilat sieltd, missd ihmiset liikkuvat. (AL3.)

Tampereen koosta johtuen kdvelykeskus ei ole mahdollinen. Pienessd kaupungissa kaikki tila tarvi-
taan markkinoille ja sitd ylldpitdavélle autoliikenteelle. Himeenkatu muodostaa liian suuren osan
Tampereen keskustan alueesta, eikd sen ympdérilld ole tarpeeksi kaupungin liike-elamii ruokkivaa

autoliikennetti.

Talldisia ehdotuksia tekevit tdysin yrittdjyydestd tietimattomét henkilt, jotka ajattelevat
joidenkin suurkaupunkien kivelykatuja. Naméa kaupungit ovat aivan eri mittakaavassa ja au-
tollista keskustaa jdi vield hyvin runsaasti muutaman kévelykadun ulkopuolelle. Asiakkaita ja
asukkaita yleensdkin+kdymaissa olevia turisteja on aivan eri madrit. (AL3.)

Autoilun puolustajat esittdvét, ettd autottomien eli kdvelijéiden, pyoriilijoiden ja julkisilla liikku-
vien varat eiviét riitd kaupungin markkinoiden ylldpitoon. Autoilija on arvokas markkinoiden maa-
ilman toimija, koska auton omistaminen vaatii varakkuutta. Esitetddn, ettd “raha liikkuu pyorilla”
(AL1), ja etteivat kdvellen liikkuvat opiskelijat ja korkeakoulututkinnon suorittaneet pysty pitiméan

Hameenkadun kauppoja elinvoimaisina.

Ei riitd pyorélld kihnuttajien ja busseilla pussejaan raahaavien varat ylldpitdimédn eldvad
keskustaa. Autoilijoiden lompsaa siihen tarvitaan. (AL4.)

Autoilun puolustajat esittdvit, ettd kdvelykadun mahdollisesti valtaava varaton joutovéki”, kuten
paihdeongelmaiset ja kerjéléiset, ovat ongelma, koska he eivit kuluta ja tuo rahaa keskustaan. Kel-
vottomuus ei tdssd merkitse kodin maailmassa paheksuttua epdjérjestystd vaan kykenemattomyytta
osallistua markkinoiden kiertokulkuun, jossa kaupungin eldmé syntyy kulutuksesta. Hyodyton

joukko vie kaupunkitilaa kuluttajilta ja myyjilta.

Alueella olevalla kévelykadun patkilld olen ndhnyt kesdlld 1dhinnd pultsareita, kerjildisid ja
muuta joutoviked, joka ei kauppojen kassoja kilisytd. (AL3.)

Markkinoiden maailmassa kaikilla ei tarvitse olla oikeutta viettdd aikaansa keskustassa, kuten kan-
salaisuuden maailmassa. Julkisessa tilassa oleskelun sijaan on kyettdvd kuluttamaan ja joutenolon
asemasta tekemédn tuottavaa tyotd. Markkinoiden maailma on altis kansalaisuuden maailman kritii-
kille. T#lloin esitetddn, ettd asioiden “pitdisi tapahtua yhteisen hyvin eteen eikd aina taloudellisia

intressejd varten” (AL3).
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Aineistossa markkinoiden maailma esiintyy kompromissina maineen maailman kanssa: tunnettuu-
den ja kuuluisuuden aiheuttama vetovoima aineellistuu markkinoiden kautta. Téll6in puhutaan
“Tampereen elinvoiman ja dynaamisen brandin kasvusta™ (AL3). Hyvin rakennettu julkinen kuva
vetdd puoleensa yrityksid ja hyvituloisia asukkaita, jotka tuovat rahaa kaupunkiin ja auttavat kau-

punkien vélisessi taloudellisessa kilpailussa.

5.1.6 Maineen maailma — tunnettu kaupunki

Maineen maailmassa silld, mitd "muut” ajattelevat “meistd” ja “meiddn kaupungistamme”, on pal-
jon merkitystd. Tila jakautuu kahteen: oman elinpiirin sisdpuoleen ja sitd arvioivaan ulkopuoleen.
Tila on tyhji ja tarpeeton, jos se ei herdtd huomiota ulkopuolella. Maineen maailman toteutumisen
kannalta tirkeitd toimijoita ovat turistit, jotka arvioivat, miki paikka ansaitsee vierailun. Pahinta on,
ettei kaupunki tule huomatuksi, eikd mikédn erota sitd muista. Jos kévijoitd kuitenkin tulee, on se
merkki paikan tunnettuudesta. Kun kodin maailmassa ulkopuolelta tulevat ovat muukalaisia, mai-
neen maailmassa he ovat tervetulleita kunniavieraita. Kodin maailmalle tyypillistd sisddnpdin kadin-

tymistd ja omiin oloihin vetdytymistd ei pidetd maineen ndkokulmasta positiivisena.

Autoilun vastustajat

Autoilun vastustajat esittivit, ettd todellisilla suurilla kaupungeilla on kdvelykatunsa. Tamperelaiset
eivét sitd halua, koska ovat sisddnpdin suuntautuneita, eivétkd he vélitd siitd, miltd kaupunki ulos-
pdin ndyttdd ja mitd siitd ajatellaan. Ulkopuolelle ei pyritd viestimédédn positiivisia mielikuvia, vaan
sulkeudutaan kuoreen ja eristdydytiddn. Tamperelaiset eivét vilitd tarpeeksi siitd, pidetdénko heiddan

kotiaan aitona suurkaupunkina tai kaupunkina ylipdansa.

(--) kdvelykatua kaivataan, sellainenhan on kaikissa suurissa kaupungeissa. Mutta sisdidnlam-
pidva Tampere ei taida moista asiaa saada aikaiseksi. (AL3.)

Jos keskustorista/hdmeenkadusta onnistutaan tekemédidn kevyenliikenteen ja raitioliikenteen
vdyld se on hyvi asia. (--) Voidaan jdrjestii enemmén tapahtumia, toreja, esityksid, festi-
vaaleja keskustorilla, saadaan tunnettuutta lisda turisteille. (AL2.)

Hameenkatu kdvelykatuna on autoilun vastustajien esityksissd parhaimmillaan jotain sellaista, mikéa

jad kaikkien kaupungissa kivijoiden mieleen ja maine alkaa kiirid. Thanne on, ettd tieto levidd kau-
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as, mahdollisimman monelle ihmiselle ja muihin maihin asti. Parhaimmillaan turistien esitetdin

tulevan laajoilta alueilta ihailemaan ainutlaatuista kaupunkitilaa ja kidvelykatundhtavyytta.

Hiameenkatu olisi monumentaalisen hieno kdvelykatu - siité tulisi yksi koko Euroopan upeim-
pia kévelykatuja, jota tultaisiin katsomaan kaukaakin. (AL1.)

Maineen maailmassa arvostetaan tilan suuruutta ja mahtavuutta sekéd kykyd heréttdd huomiota ja
kunnioitusta. Parhaimmillaan ulkomailla Suomesta tunnetaan mieluiten Tampere, eikéd esimerkiksi

Helsinkii. Esitetdédn, ettd ndin voisi tapahtua, jos Tampereella olisi Suomen suurin kivelykatu

Joukkoliikenne jddkoon Hameenkadulle, mutta yksityisautot pois sieltd. (--) niin Tampere on
suomen modernein ja eteenpdin suuntautunut kaupunki. Sellaisesta Tampereesta olisi helppo
olla ylped! (AL3.)

Tunnettuus mahdollistaa ylpeyden omasta elinympéristosti ja kotikaupungista, mika voi olla paikal-

lisen itsetunnon kannalta tirked4.

Autoilun puolustajat

Autoilun puolustajat eivét vetoa positiivisesti maineen maailmaan. Nykytilan ei koeta tuovan mai-
netta, koska autokaupungissa ole mitdén erityistd, joka erottaisi sen muista. Sen sijaan maineen
maailman toteutuminen kielletdén. Autoilun puolustajat esittdvit, ettd viimeistddn kodin maailman
ongelma, juoppous, pilaa Suomen maineen. He tuovat esille suomalaisen juomakulttuurin pahamai-

neisuutta. Epésiisti koti ja katua kotinaan pitdvit humalaiset antavat vieraille negatiivisen kuvan.

Ammattijuopot voi makailla keskelld katua ja ndky eikun paranee ja matkailijat saavat katsel-
tavaa koko rahalla. (AL3.)

Kaikki autot pois ja kapakoita enemmaén, niitd ei ole vield tarpeeksi ja toiveena olisi oikein
halpa viina noihin kuppiloihin.
Olis meinaan vield enemmaén turisteja jotka EIVAT tulisi tinne meit4 héiritsee.;-D (AL1.)

Autoilun puolustajat esittéivit, ettei kidvelykatu ole mikdén ihme, joka heréttiisi ihmisten huomion ja
jota tultaisiin katsomaan. Siiné ei ole mitdédn eksotiikkaa ja siksi se jdd tyhjdksi. Sen lisédksi, ettd
autoilun puolustajat pyrkivit kiistdméén kévelykadun herdttdmén positiivisen huomion, he esittavit,
ettei maineen maailmalla pitdisi olla lainkaan merkitystd. He kuvaavat sarkastisesti Tampereen tar-

vetta vaikuttaa todelliselta maailmanluokan suurkaupungilta:
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Ja metron voisi my6s rakentaa, kun muissakin suurkaupungeissakin sellainen on. Tai ilmassa
roikkuvan junasysteemin, niin kuin Dortmundissa tai Tokiossa.

Pilvenpiirtdjid lisad keskustaan ja satama kuntoon suuria matkustajalaivoja varten.

Taalla ei myoskédédn ole kunnon vanhaa kaupunkia linnoituksinen ym., mutta kai sellaisenkin
voisi johonkin rakentaa vaikka vdhdn niin kuin feikking, kun sellaista ei ole koskaan ollut. Se
voisi vetdd turisteja.

Sitten alkaisi Tamperekin ndyttd4 vihén niin kuin kunnon suurkaupungilta. (AL3.)

Autoilun puolustajat kuvaavat tilan tdyteen huomiota heréttdvid, maineen maailmassa suuria, oikei-
den suurkaupunkien tunnuskuvallisia rakennuksia ja rakennelmia. N&in kiistetdédn maineen maail-
man merkitys ja Tampereen pyrkimys tulla tunnetuksi suurkaupungiksi seuraamalla ja matkimalla
todellisten suurkaupunkien esimerkkié. Taustalla voi katsoa olevan ajatuksen siitd, ettd suomalais-

ten esitetddn miettivin litkaa sitd, mitd muut heisti ajattelevat.

5.1.7 Ekologian maailma — luonnonléheinen kaupunki

Ekologian maailmassa luonnolle annetaan itseisarvo. Aamulehden nettifoorumin keskusteluissa
ympériston maailmaan kuuluvat Tampereella esimerkiksi ilma, linnut ja kaupunkia halkova koski.
Sen suojeleminen ja sddstdminen on tdrkedd. Erimielisyyttd kuitenkin heréttdd se, onko luonnon
oltava ldsnd kaupungin keskustassa vai riittdko sille tilaa muualla Suomessa, jossa riittdd metsii ja

maaseutua.

Autoilun vastustajat

Yksityisautoilun vastustajat esittdvit, ettd autokaupunki on ahdas ja tdynnd autojen tuottamaa me-
lua, likaa ja polyd. Luonnon epépuhtaus voi olla aineellista, kuten pakokaasuja, tai se voi olla myos
pelkkéa dantd — esimerkiksi vilkkaat autotiet voivat aiheuttaa jatkuvaa melusaastetta. Todetaan, ettd
kaupungin paraatipaikan ei todellakaan kuuluisi olla meluisa, polyisd, saasteinen ja ahdas™ ja ettd
“toivottavasti autot katoavat keskustasta, on PALJON PAREMPI HENGITTAA, kun ei tarvitse
rykid pakokaasuja!” (AL1).

Vaikka luonnon tiloja, kuten metsi4, soita ja jarvid, voidaan pitdd kaupunkitilan vastakohtana, silld
mitd tehdddn kaupungissa, on merkitystd myos luonnolle. Pahimmillaan saaste kulkeutuu kaupun-
gista luontoon, ja saastunut ilma ja vesi levidvit. Se, ettd tila olisi autio tai tyhjd ei ole ekologian

maailman nidkokulmasta yleenséd negatiivinen asia: Parhaimmillaan ihminen ei rakenna ja ahda kau-
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punkia tidyteen, vaan jattdd kaupunkiin tyhjdi tilaa, jonka luonto voi hallitusti vallata. Sen sijaan,
ettd thminen levittdytyisi luontoon, luonnon tulisi levittdytyd kaupunkiin ja tulla kaupungin sisélle.
Parhaimmillaan puhdas vesi virtaa Tamperetta halkovassa koskessa ja kaupungissa on paljon puis-
toja, lenkkeilyreittejd sekd maisemia. Liséksi puut sekd eldimet ovat osa kaupunkikuvaa. Esitetddn,
ettd autoton Hameenkatu voisi olla luonnonléheinen paratiisi. Kdveleminen kaupungissa, jota ihmi-

nen ei ole pilannut, voi olla elavoittiava kokemus:

Vappupéivind keskustori/Hameensillan véli tosi mukava, kun sai kulkea ilman sitd &é4nti ja
rytindd, minkd autot tekevit keskustaan, saatika ilmanlaatu oli hyva. Kuuli jopa linnunlaulua
1) ja en tarkoita niitd hieman humalassa olevia vapun viettdjid.. Nyt, jos koskaan tehddéin
yhdessi lapsille parempi huominen!! (AL1.)

Ekologian maailmassa tdhtdin on tulevaisuudessa: puhdas luonto on siilytettava tuleville sukupol-
ville. Vasta viimeaikoina on alettu ymmartd4, ettd ihmiset voivat levittdi elinpiirejdén liikaa, tiayttda
ympéristéd omilla eldmén merkeillddn ja tyhjentdd sitd luonnollisesta eldméstd. Pahimmillaan he
raivaavat ja tuhoavat metsid sekd havittavit lajeja sukupuuttoon. Yleisend pelkona on, ettei luonnos-
ta jd4 mitéén jdljelle. Ekologian maailma ei ole kuitenkaan kovin laajalla tasolla esilli Aamulehden
yksityisautoiluun liittyvéssd nettikeskustelussa. Yhtdiltd aineistossa mainitaan hyvin harvoin kau-
pungin ulkopuolinen luonto, ei esitetd, miten autoilun tuottamat padstot vaikuttavat esimerkiksi
metsiin, eikd toisaalta juurikaan viitata laajemman tason ilmi6ihin, kuten ilmastonmuutokseen. Sen
sijaan puhutaan itsed ldhelld olevista asioista ja esitetddn, ettd autot héiritsevit metelilldén ja pilaa-
vat hengitysilman nostamalla ilmaan p6lyé sekd tuottamalla pakokaasuja. Sen sijaan, ettd argumen-
toitaisiin pelkéstddn ekologian maailmasta, sen ja teollisuuden maailman viélille luodaan kompro-
missi. Ekologian maailma ikéén kuin laajenee oman elinpiirin ulkopuolelle ja yleisemmidille tasolle
teollisuuden maailman kautta. Autoilun vastustajat esittdvat esimerkiksi, ettei ekologisuuden huo-
mioon ottaminen tee kaupunkiliikenteestd toimimatonta. Liséksi toivotaan teknisié ratkaisuja ekolo-

gian haasteisiin.

Lansipuolella tamperetta on ilmansaasteita, koska autoliikenne on vilkasta. Onko siihen
mitddn ratkaisua insindoreilld? Se olisi ihan ykkosasia, ettd vaikka tavaraa ja liikennettd
kulkee, niin ilma pitdisi saada hengitettdviksi. Kylmd ilmasto itsessddn jo &rsyttda
keuhkoja/nendd, mutta paille tulee vield muut ilman epédpuhtaudet. (AL3.)

Ekologian ja teollisuuden maailmojen kompromisseissa vertaillaan esimerkiksi autojen ja linja-

autojen padstdjd teknisen tarkasti. Lisdksi esitetdédn todisteena tieteellisti tietoa, joka liittyy esimer-
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kiksi EU:n péédstonormeihin. Teksti tdyttyy luotettavien asiantuntijatahojen esittimistd ja mittaamis-

ta lukemista.

Vaikka nyt haluttaisiinkin yliarvioida kulutusta, niin henkildautoliikenteen paistot olisivat sil-
ti lahes kolminkertaiset bussiliikenteeseen ndhden.

Niin ja ne moottorin pienhiukkaspddstot. Nehédn tosiaan ovat busseilla suuremmat kuin hen-
kildautoilla (0,011 vs. 0,009 g/hkm). Tosin tdhédn tdytyy laskea lisdksi rengaspdly, tien ku-
lumisesta aiheutuva poly ja jarruista syntyvd metallipoly. Ne huomioonottaen pddstdan
kutakuinkin lukemiin 0,020g/hkm busseilla ja 0,034g/hkm henkildautoilla.

Eli yksityisautoilu on tissdkin mielesséd saastuttavampi vaihtoehto. Vieldko haluat, ettéd lasket-
aan vaikkapa melu tai alailmakehén otsonin muodostuminen?

Ja datahan on perdisin VTT:1td (Lipasto) ja Ecoinventiltd (Transport Services, Ecoinvent re-
port No. 14). (ALS.)

Vaikka teollisuuden maailma perustuu objektiivisille ja empiirisille testauksille, se ei ole kuitenkaan
sikdli yksinkertainen, ettd totuus voitaisiin suoraviivaisesti selvittdd yhdelld mittauksella. Tdma tu-
lee esille ekologian ja teollisuuden maailman kompromisseissa. Mitattavat asiat ja mittaustulokset
voidaan kyseenalaistaa ja vastapuolen auktoriteettien uskottavuus kiistdd. T#std seuraa loputtomia
vdittelyja siitd, miké on lopulta kaikkein eniten saastuttava kulkumuoto, mikd on olennainen mittari

ja mika luotettavin asiantuntijataho.

Autoilun puolustajat

Autoilun puolustajat vetoavat melko harvoin ekologian maailmaan, toisin kuin vastustajat. Se ei ole
heidédn ndkokulmastaan paras kilpakenttd, koska nykyisenkaltaista massa-autoilua on vaikea puolus-
taa vetoamalla ympdéristoarvoihin. Yksityisautoilun puolustajat pyrkivét kuitenkin heréttdmain kes-
kustelua siitd, ovatko henkiléautot todella pahin melun ja ilmansaasteiden aiheuttaja kaupungissa
vai ovatko niitd ennemminkin bussit. Lisdksi he esittdvit, ettd autot muuttuvat koko ajan ekologi-

semmiksi. Vastustajien tavoin he viittaavat samaan aikaan ekologian ja teollisuuden maailmoihin.

(--) keskiméérdinen matkustajamééra on 18 henked viimeksi ndkeméni tutkimuksen mukaan.
Nyt voitkin laskea uudelleen sen litraa/henkilo.

Mutta bussi meluaa tyhjandkin enemman, kuin henkil6auto tdydessa lastissa.

[Imeisesti et edellisen bussilakon aikana kéynyt keskustassa, mind kadvin. (ALS.)

Yksityisautoilun puolustajat kieltdvit usein ekologian maailman kaupungissa. Heiddn mukaansa
autoilu kuuluu nykyaikaiseen, oikeaan kaupunkiin. Ne, jotka eivit esimerkiksi pakokaasujen vuoksi

pidd kaupungista, voivat muuttaa syrjemmaélle — maalle ja metsiin.
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Eiko tille vihervasemmistolle saada mitdédn kuria aikaan ennenkuin on myohéistd? Kaupunki
on suunniteltu autoille ja litkkemaailmalle eiké erdmaiden hiljaisuudesta nauttiville. Jos joku ei
kestd liikenteestd aiheutuvia d4nid kaupunkieldméssa niin eik6hén olisi silloin parasta muuttaa
Teiskon takametsiin missé vield vallitsee ddnettomyys. Eldk6on sielld luonnonrauhassa naut-
tien d4nettomaésti hiljaisuudesta. (ALS.)

Moderniin kaupunkikeskustaan kuuluu mééritelmallisesti se, ettd sielld saa autoilla:

Arboretumissa voi kdvelld ilman ettd autot kulkee vierestd. Keskustorin sykkeeseen kuuluu
autot, ydinkeskusta on ydinkeskusta eikd mikdén Arboretum! (ALS.)

Ja niille jotka haluavat lisdd puita ja istutuksia yms. keskustaan; Tampere on pieni taajama
keskelld suurta metsdd. Jos haluatte ndhdé puita, kdvelkdad keskeltd kyldd muutama kilometri
mihin tahansa suuntaan, niin néette niitd puita. Ei kaupungin keskustan tarvitse metsaltd niyt-
td4, kun se juuri on alkanut edes vdhin ndyttdad kaupungilta. (AL1.)

Kieltdminen tapahtuu representoimalla tilaa niin, ettd ekologian maailman objektit suljetaan kau-
pungin ulkopuolelle. Luonto ja suomalaiset metsét ovat olemassa kaupungista riippumatta, ja kau-
pungin tulee olla oikea kaupunki eikd puoliksi metsd, puoliksi keskusta. Sarkastisesti maalataan

kuva kaupunkitilasta, jonka luonto on vallannut:

Kielletdan kaikenlainen oleskelu Tampereen keskustassa. Keskusta-alue aidataan ja
paidstetddn luonnontilaan, se saisi olla Tampereen keuhkot. happea tuottava ikimetsd tam-
pereen keskustassa kuusen oksilta liehuvine naavapartoineen se vasta olisi jotakin! (AL1.)

Yksityisautoilun puolustajat kiistdvit ekologian maailman kansalaisuuden maailmasta esittamaélla,
ettei ulkopaikkakuntalaisilta voi kieltdd kaupunkiin tuloa autolla vihreyden nimissid. Heiddn mu-
kaansa ekologisuuden varjolla syrjitddn kaupungin ulkopuolella asuvia ja koko projektin takana on

marginaalinen “viherpiipertdjien” joukko, vaikka se vaikuttaa enemmiston eldmé&én.

5.2 Yhteenveto oikeuttamisen maailmojen tilallisuudesta

Vedédn seuraavaksi yhteen abstraktimmalla tasolla sitd, miten tilaa aineistossa kehystetddn, millai-
nen tila ymmairretdén oikeuttamisen maailmojen piirissd arvokkaaksi ja millaista tilaa pidetdén ei-

toivottavana (taulukko 2). En enéd keskity autoilun vastustajien ja puolustajien vilisiin eroihin vaan
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sithen, miten tila toimii yleiselld tasolla oikeuttamisen maailmoissa — riippumatta osapuolista tai

edes siitd, misti kiistasta on kysymys.

Teollisuuden maailmassa perimméinen tavoite on péédstd pddmadrddn. Vaikka tilaa voidaan jakaa
sisd- ja ulkopuoleen — esimerkiksi autot voidaan pyrkid siirtimadn keskustan ulkopuolelle — tarkoi-
tus on ainoastaan helpottaa esimerkiksi kaupungin tavoitettavuutta. Tilallinen jako ei ole itseisarvo,
vaan yleensd epdjatkuvuudesta pyritddn padsemidn eroon. Lisdksi tilan ennustettavuutta pyritdén

maksimoimaan.

Inspiraation maailmassa arvostetaan arkisen tilan ja rutinoituneen liikkeen yllattavaa katkeamista.
Matkalla kohdatut arvaamattomat, ennustamattomat ja jopa hallitsemattomat asiat ovat arvokkaita,
toisin kuin teollisuuden maailmassa. Yllatyksellistd epdjatkuvuutta voi luoda vaikkapa luistelu-

kaukalo keskelld kaupunkia, missé sellaista ei normaalisti ndhda.

Kodin maailmassa tila jakautuu sisi- ja ulkopuoleen. Rajalla tila on epdjatkuva — vieraat eivit ole
tervetulleita. Kodin maailmassa kunnioitetaan paikallisuutta ja pysyvyyttéd: sisdpuolinen sitoutuu
paikkaan ja aikaan, se sidilyy samanlaisena samassa paikassa, eikéd koskaan muutu. Kodissa vallitsee

yhtd aikaa ldheisyyden ja tuttuuden seké kurin ja jarjestyksen ilmapiiri.

Maineen maailmassa tila jakautuu sisé- ja ulkopuoleen, kuten kodin maailmassa, mutta sen sijaan
ettd puolet pidettdisiin erilldén, on tila jatkuva: ihmiset ja tieto virtaavat rajojen yli. Vieraat ovat

tervetulleita ja tietoa yritetdén levittéa.

Ekologian maailmassa tila jakautuu luonnolliseen ja sitd uhkaavaan ihmisen muokkaamaan, raken-
tamaan ja saastuttamaan tilaan. Thmisen suuntaan tila on jatkuva ja luonnon suuntaan epijatkuva:
luonnon elementtejd kaivataan esimerkiksi kaupungin sisélle, ja samalla itse luonto halutaan pitéa

koskemattomana.

Kansalaisuuden maailman argumenteissa julkisen tilan jatkuvuutta ja yksiaineisuutta pidetdén tir-
keimpidnd periaatteena: yhtééltd ketddn ei saa eristdd, toisaalta kukaan ei saa itse eristdytyd yhteisen

tilan ulkopuolelle. Tasaveroisuus ja avoimuus luovat tilaa kaikille.

Markkinoiden maailmassa ihmisten arvokkuuden ja tasaveroisuuden vaatimuksena on se, ettd he

kykenevit kuluttamaan tai tekemadn tuottavaa tyoté, toisin kuin kansalaisuuden maailmassa. Thmi-
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set ovat arvokkaita tyontekijoind tai ostajina; arvottomia varattomana “joutovikend”. Tila on talou-
dellinen resurssi, jonka hyddyntdmisen esteend olevat rajoitukset on poistettava — voittojen on vir-
rattava. Rahan ja tavaran vaihtamisen tulee olla rajoittamatonta.

Seuraavaksi siirryn laadullisesta tarkasteluta méarilliseen julkisen oikeuttamisen analyysiin (Luhta-
kallio & Yla-Anttila 2011). Sen avulla selvitdn, mitka tilan kehystdmisen tavat ovat aineistossa ylei-

simpid ja siksi tdrkeimpié.
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Oikeuttamisen

maailma

Teollisuus

Kansalaisuus

Koti

Inspiraatio

Markkinat

Maine

Ekologia

Positiivinen tila | Tehokas, toimiva, | Yhteinen, julki- | Perinteinen, Virikds, ylldttd- | Tuottava, resurs- | Tunnettu, Luonnonliheinen,
tasa-aineinen, nen, avoin, raja- | paikallinen, tur- | vii, elimykselli- | sirikas, kaupalli- | huomiota- -mukainen, puh-
todenmukainen, ton (kansalaisil- | vallinen, nen, luovuutta | nen, rajaton (tava- | herittivd, kuu- | das
ennustettava, es- | le & kollektii- | tyksessd oleva, | ruokkiva, epé- | ralle, rahalle, tyo- | luisa sisépuoli
teeton (ldpikulki- | veille) hierarkkinen, jatkuva voimalle) & kunnioittava
Jjoille) sisdpuolinen ulkopuoli

Negatiivinen Tukittu, haaskat- | Suljettu,  yksi- | Avoin, epdjdr- | Tylsd. ennalta- | Kannattamaton, Tuntematon Rakennettu, saas-

tila tu. epikiytdannsl- | tyinen jestynyt, juure- | arvattava, ident- | varaton sisdpuoli  &. | tunut

linen

ton. muuttuva,
kaoottinen, ul-

kopuolinen

tinen, harmaa.
lattea, rutinoitu-
nut

kiinnostuma-

ton ulkopuoli

Taulukko 2. Yhteenveto oikeuttamisen maailmojen til:

isuudesta, tilan jakautumisesta ja jatkuvuudesta.
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6 Julkisen oikeuttamisen maaréllinen analyysi — tapaus
yksityisautoton Hadmeenkatu

Aineisto koostuu viidestd Aamulehden nettifoorumin keskusteluketjusta, jotka kisittelevit yksityis-
autoilun asemaa Hameenkadulla. Kommentteja niilld on kaikkiaan 1175, joista autoilua vastustetaan
418 (53,9 %) kommentissa ja puolustetaan 337 (44,6 %) kommentissa. Yhteensd 755 kommentissa
eli 64,3 prosentissa kaikista kommenteista otetaan kantaa autoilun asemaan. Niistd kommentteja,

joissa on ainakin yksi tunnistettava oikeutus ja oikeuttamisen maailma on 585 kappaletta (77,5 %).
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Taulukot 3 & 4. Viittaukset maailmoihin — autoilun vastustajat (vasemmalla) ja puolustajat

(oikealla).

Madrillisesti eniten esiintyvd kommenttityyppi, niin sanottu moodi eli tyyppiarvo, on yksityisautoi-
lun vastustajan esittimai ja sisdltdd kritiikkid teollisuuden maailman sisdllda (191 kpl, taulukko 3).
Teollisuuden maailma on muutenkin molemmilla puolilla méédréllisesti eniten esiintyvé ja siksi tér-
kein (taulukko 3 & taulukko 4). Ehki ratkaisevimmat kamppailut kdydadnkin sen sisdlld. Teollisuu-
den maailman periaatteet hyvaksytdan, mutta ollaan eri mieltd siitd, miten ne toteutuvat tehok-
kaimmin. Yleisimmaéssd argumenttityypissi esitetdén ehdotus siitd, miten teolliset kriteerit tayttyisi-
vit entistd paremmin ja miten liikennevirrat saataisiin ohjattua kaupunkivaylié pitkin tehokkaimmin

ja toimivimmin. Toiseksi yleisin on kummallakin markkinoiden maailma. Autoilun vastustajien

77



repertuaarissa yli 50 rajan ylittdd myos ekologian maailma. Autoilun puolustajilla tdimén rajan ylit-

tavit lisdksi kodin ja kansalaisuuden maailmat.
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Taulukko 5 & 6. Maailmojen kiistdmiset — autoilun vastustajat (vasemmalla) ja puolustajat

(oikealla)

Oikeuttamisen maailmoja kiistetddn kokonaan hyvin harvoin suhteessa kaikkiin kommentteihin.
Kiistdminen tarkoittaa sitd, ettd jollain maailmalla ei esitetd olevan lainkaan merkitystid. Tdmén voi
osittain selittdd silld, ettd kaikkien oikeuttamisen maailmojen koetaan olevan ldsnd kaupungissa.
Autoilun vastustajat kiistavit merkittdvésti vain kodin maailman (taulukko 5). Autoilun puolustajat

kiistdvit maailmoista erityisesti ekologian ja inspiraation maailman (taulukko 6).
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7 Johtopaatdkset

Boltanskin ja Thévenot’n (1999; 2006) miirittdmié oikeuttamisen maailmoja apuvélineend kayttden
Hameenkadun yksityisautottomuutta koskevasta nettikeskustelusta hahmottuu monta paallekkaista,
mutta analyyttisesti erotettavissa olevaa kaupunkia. Aineellinen ympéristd hahmottuu moniulottei-
sesti oikeuttamisen maailmoissa. Jokaisella on oma tapansa kehystda tila sekd arvioida sen tarkeytta
ja moraalista arvoa. Oikeuttamisteoria osoittautuu toimivaksi analyyttiseksi kehykseksi kaupunkia
ja sitd koskevaa keskustelua tarkasteltaessa. Sen avulla voi ottaa huomion keskipisteeseen tavallis-
ten ihmisten tavat perustella kaupungin kehitykseen liittyvid nikemyksid. T#llainen katutason né-
kokulma jaa helposti piiloon, kun huomio kiinnittyy asiantuntijoiden kiistoihin. Néihin auktoriteet-

teithin kuuluvat myds sosiologit. Témén asetelman vélttdminen on oikeuttamisteorian ldhtékohta.

Boltanskin ja Thévenot’n (1999; 2006) oikeuttamisteoria sopii yksityisautoilun asemaa koskevan
keskustelun tutkimiseen, koska autoilu ja autottomuus heréttévit paljon moraalista huolta. Himeen-
katua koskevassa aineistossa moraalisia argumentteja on runsaasti. Kompromissit autoilun puolus-
tamisen ja vastustamisen vililld ovat hyvin harvinaisia: autoilua ldhes aina joko ehdottomasti kan-
natetaan tai vastustetaan. Taméi on erikoista siksi, ettd monet ihmiset kulkevat mitid todenndkoisim-
min tilanteesta riippuen omalla autolla tai julkisilla kulkuvilineilld. Toisaalta eldméntilanne voi
muuttuessaan vaikuttaa sithen, millé tavalla liikutaan. Téstd huolimatta aineistossa otetaan harvoja
poikkeuksia lukuun ottamatta oma puoli eikd pyrkimystd vastakkaisten ndkemysten ymmaértdmiseen

juuri esiinny.

Teollisuuden maailmassa tirkeintd on pdistd padmadrdédn mahdollisimman nopeasti ja tehokkaasti.
Talla viitataan konkreettiseen siirtymiseen paikasta toiseen tai kaupungin kehittdmiseen toimivam-
maksi. Kehitys ja kulkureitti pyritdén pitdmédn katkottomana — tila on jatkuva. Tilalla ei ole kiinte-
ad keskipistettd eikd tilan jakaminen sisd- ja ulkopuoleen ole itsetarkoitus, kuten kodin maailmassa,
vaan sen tavoite on tehdd kaupungista saavutettavampi. Teollisuuden maailmassa tirkeintd on kau-
pungin toimiminen tdydell teholla. Mielipiteiden tueksi esitetéén tieteellistd faktatietoa esimerkiksi
siitd, miten eri liikkkumistavat jakautuvat prosentuaalisesti. Teollisuuden maailmassa arvostetaan
jarked, lukemia ja mittaustuloksia: puhutaan paikkojen etdisyyksistid, teiden leveyksistd ja parkki-
paikkojen maédristd. Liséksi esitetdédn, ettd vastapuoli on sortunut tunteiluun. Vaikka teollisuuden
maailmassa arvostetaan asiantuntijoiden ja tutkimusten tarjoamia objektiivisia faktoja, selkedi lo-
giikkaa sek# luonnontieteellistd mitattavuutta, ei sen mukainen todellisuus ole lainkaan yksinkertai-

nen ja kiistaton. Tutkimusten pditelmét ja mittaustulokset voidaan esittdd ja kehystdd useilla eri
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tavoilla, eikd varsinainen data tule koskaan sellaisenaan esille. Siksi teollisuuden maailman tosiasiat
voidaan yleensd aina koettaa kiistdd saman maailman periaatteisiin vedoten — koko maailmaa ei

tarvitse kieltids.

Autoilun vastustajien mukaan autot eivét ole kdytdnnollisid Tampereen keskustassa. Heistd on tek-
nisesti toimivampaa pysdkoidd ne maan alle ja nousta hissilld kadulle. Himeenkadun varressa ole-
via parkkipaikkoja on vihin, eikéd niiden poistaminen vaikuttaisi heiddn mukaansa lainkaan tilan
toimivuuteen. Autot pikemminkin tukkivat kaupungin ja tekevét siitd epdkaytdnnollisen. Autoilun
puolustajat esittdvit pdinvastoin, ettei Tampereen kokoisessa kaupungissa ole ruuhkia, joiden vuok-
si autoilua tulisi rajoittaa, vaan kaikilla tavoilla kulkevat mahtuvat mukaan liikenteeseen. Lisdksi
puolustajat vetoavat argumenteissaan Tampereen maantieteellisten erityispiirteiden médrddmiin
kaytannollisiin tosiasioihin, joihin on mukauduttava, koska niihin ei ole olemassa teollisia ratkaisu-
ja: Ensinnd he esittivit, ettd koska Tampereen keskusta on fyysisesti kapea, kahden jdrven rajaama
kaistale, ei kulkuviylid ole varaa tukkia. Toiseksi yleiset etdisyydet ovat heiddn mukaansa Suomes-
sa niin pitkid, ettd autoilu on vélttiméatontd. Kolmanneksi autoilun puolustajat korostavat Tampe-
reen maantieteellistd pohjoisuutta ja karuja luonnonoloja. Erityisesti kylmét ja lumiset talvet eivit
mahdollista katettua kidvelykatua, kojuja ja kahviloita eikd néistd syntyvid eurooppalaista katukult-

tuuria.

Teollisuuden maailmassa on térkedi se, ettd tyonteko ja tuotanto sujuvat. Yksityisautoilun puolusta-
jat ovat huolissaan siitd, miten autoilla tyokseen ajavat saavat tyonsi tehtyd, jos katuja suljetaan.
Vastustajat esittdvit, ettei autoilu Himeenkadulla ole hyoty- vaan huviliikennettd. Suomessa arvos-
tetaan kunnollista ja ahkeraa tyontekijdd. On havaittu, ettd Suomessa hyviksytddn yleisimmin ty6ta
ja ahkeruutta koskevat oikeutukset — protestanttinen tyoetiikka painottaa jarkevyyttéd ja tuottavuutta

(Majamiki & Paysti 2012, 508-509).

Eniten aineistossa molemmilla puolilla esiintyy teollisuuden maailma. Oikeuttamisen maailmat ei-
vit jakaudu esimerkiksi siten, ettd autoilun vastustajat argumentoisivat ekologian ja kansalaisuuden
perustein, ja puolustajat teollisuuden ja markkinoiden perustein — kuten voisi tutkimuskirjallisuuden
perusteella kuvitella (vrt. Jarveld, Lybiack & Jokinen 2002; Toiskallio 2001b, 19). Molemmat osa-
puolet hyodyntidvit samoja maailmoja. Erityistd on se, etteivit autoilun vastustajat kiistd teollisuu-
den maailman merkitysté, vaikka auton voi katsoa kuuluvan selkeimmin juuri teollisuuden maail-
man alle tehokkuutensa ja toimivuutensa vuoksi. Vastustajat eivit siis esitd esimerkiksi, ettd keskus-

ta kuuluisi kansalaisille ja kansalaisuuden maailmalle, vaan ettei auto todellisuudessa ole tehokas ja
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toimiva kaupungin liikennejérjestelmissd. Vastapuolet jakavat keskenddn yllattivan paljon — mo-
lemmat kayttdavat hyvin samantyyppisid moraalisia perusteluita tdysin vastakkaisten kantojen tuke-
na. Koska tdssd tutkimuksessa ei ole otettu vertailukohtaa esimerkiksi toisesta kulttuurista (vrt.
Huikuri 2011; Luhtakallio 2012; Majaméki & Pdysti 2012), ei voida olla tdysin varmoja siitd, ko-
rostuuko puhe tehokkuudesta siksi, ettd tutkitaan suomalaista poliittista kulttuuria vai siksi, ettéd tut-

kitaan autoilua. Auto sinidnsi on ennen kaikkea teollinen, tehokkuutta lisdsvi viline.

Suomessa tirkein tapa hahmottaa tila on teollisuuden maailman mukainen, toisin sanoen tilan tér-
kein moraalinen ulottuvuus on teollinen: ymparist6d voi ja pitdd mitata ja tehostaa. Kéytannollisyyt-
td, laadukasta suunnittelua ja kdytédnnollistd maalaisjdrked arvostetaan. Aikaisemminkin on havaittu,
ettd teollisuuden maailma on suomalaisissa kiistoissa keskeisin. Ndin ndyttdd olevan myds, kun tar-
kastellaan kiistaa tilan kdytostd kaupungin keskustassa. Luhtakallion (2012) mukaan suomalaisille
yhteistd on pikkutarkkojen teknisten yksityiskohtien hallitsemisen arvostus. Neuvotteluissa kieli,
jonka jokainen ymmértdd, vaikkei sitd tdydellisesti kaikkien kanssa jakaisikaan, on tehokkuuden,
tyon ja ammattitaidon kieli. Argumentaatiokeino, jota jokainen osaa kiyttdd tai ainakin kisittdd sen
tarkeyden, liittyy siis teollisuuden maailmaan. Tama yhteinen, jaettu maaper ei tarkoita yksimieli-
syyttd, vaan sitd, ettd kovimmat kamppailut kdydéén silld — siis teollisuuden maailman sisélld. (Mt,

159-161.)

Boltanski ja Thévenot (2006, 83—123) esittdvit, ettd oikeuttamisen maailmat ovat vanhoja ja niilld
on kirjalliset edustajat kaukana poliittisen filosofian historiassa. Samalla tavalla tissd tutkimuksessa
esille tulleet diskurssit suomalaisuudesta ovat olleet olemassa pitkédédn. Esimerkiksi ndkemys siit4,
ettd suomalaiset olosuhteet eivit salli eldminnautintoja (inspiraatio) vaan pakottavat keskittymé&én
tyontekoon ja eldmén kannalta vilttamattoméadn (teollisuus) ei ole uusi. Suomalaisille tyypillisen
vakavuuden ja alakuloisuuden on katsottu kansan alkuajoista 14dhtien johtuneen toimeentulon vaati-
masta raskaasta taistelusta, jota kdydddn ankaraa luontoa vastaan. On ajateltu, ettd se, miki sopii
muille Euroopan kansoille, ei sovellu suomalaisille, koska maaperé tuottaa kansoille erilaisia omi-
naisuuksia. Eteldssd ympéristo sallii eldminnautinnon ja kevytmielisyyden. Suomessa nautinto ja
huvit ovat sen sijaan tuhoisia, silld ”Pohjolan karu ilmasto vaatii asukkailtaan tyotelidisyyttd, kérsi-

vallisyyttd ja voimaa uhrauksiin”. (ks. Kannisto 2008, 142.)

Kansalaisuuden maailmassa ihmisten eristiminen pois julkisesta tilasta, esimerkiksi maan alle
parkkihalleihin, tai heidédn omaehtoinen eristdytyminen, esimerkiksi yksityisauton sisélle, ovat mo-

lemmat moraalisesti kyseenalaisia. Tila on jatkuva ja rajaton. Se on yhteinen ja kaikkia varten ole-
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va. Kaikkien mahdollisuudet tulla kaupunkiin ja liikkua sielld ovat tasaveroiset. Autoilun vastusta-
jien mukaan kaupungissa olevat autot eivéit ole vilttaméttomié litkkumisen kannalta vaan pelkkia
statussymboleita. He esittdvit, ettd koska kaikilla ei ole varaa autoon, ne tulisi tasaveroisuuden ni-
missé kieltdd kaupungissa ja siirtdd sivuun. Auto tuo esille ihmisten vilisié eroja esimerkiksi varak-
kuudessa ja luo epétasaisia litkkumisen mahdollisuuksia. Sen sijaan autoilun puolustajat esittavit,
ettd auto on viline, jolla voi tasoittaa ihmisten vélisid eriarvoisuuksia, koska se mahdollistaa kaik-
kien tasapuolisen péadsyn kaupunkiin. Liikuntarajoitteiset, vanhukset ja kaukana keskustasta asuvat
tarvitsevat autoa ja heidén on saatava parkkeerata auto tien varteen kauppojen ja palveluiden ldhel-
le. Kiistan molemmat osapuolet vetoavat vihemmistdjen oikeuksiin, he puolustavat heikompia ja
esittdvat ndkemyksid siitd, miten auto joko vahvistaa ja vdhentdd ihmisten vélisid eroja. Samalla he
kuitenkin korostavat itse edustavansa enemmistdd ja toisen osapuolen kuuluvan marginaaliin. Yh-
td4dltd marginaalisen autoilijoiden joukon, toisaalta enemmiston eldméi tahallaan vaikeuttavien “vi-
herpiipertdjien” esitetddn ajavan itsekkddsti omaa, pienen joukon etua. Enemmistd-vihemmisto-
jako on joustava ja molempien etua voidaan kiyttdad perusteena kansalaisuuden maailman argumen-

teissa.

Julkinen tila ja sen kéytto ovat kansalaisuuden maailmassa vélttimattomid. Yksityisautoilun vastus-
tajat esittdvit, ettd liikkkuminen suojassa henkildauton sisdlld kodin, tydpaikan ja kaupan vélilld on
moraalisesti kyseenalaista. Autoilun puolustajat ovat huolissaan siitd, ettd kaupungin ulkopuolelta
tulevat autoilijat suljetaan maan alle parkkihalleihin, ndkymattomiin, ja maanpééllinen osa varataan
etuoikeutetuille, varakkaille kaupunkilaisille. Molemmat osapuolet esittidvit, ettd vaarana on julki-
sen tilan pirstoutuminen, jakautuminen ja yksityistyminen. Julkinen tila vaatii sité, ettd siihen osal-
listuvat kaikki, ettd se on yhtendinen ja keskeinen tila. Julkinen tila pirstoutuu kuitenkin siksi, etté
autoilijat eivét astu yhteiseen tilaan vaikka periaatteessa ovat muiden keskuudessa. Toisaalta se ja-
kautuu siksi, ettd autoilijoita syrjitddn pakottamalla heidét piiloon maan alle. Kyse on siitd, kuka saa
olla ja liikkkua kaupunginkeskustassa omimmalla tavallaan ja olla julkisesti ndkyvilld, ja kenen pitdd

siirtyd sivuun, ndkyméttdmiin, esimerkiksi maan alle parkkihalleihin.

Vaikka kansalaisuuden maailma on Aamulehden nettikeskustelufoorumilla tirked, ei se vedd verto-
ja teollisuuden maailman oikeuttavuudelle. Luhtakallio (2012) on havainnut vertailleessaan Suomen
ja Ranskan poliittista kulttuuria, ettd Suomessa teollisuuden maailma on erityisen tarked. Poliittinen
yhteisymmaérrys on ollut historiallisesti helppo saavuttaa, koska teollisuuden maailma on ollut laa-
jasti hyvéksytty — jopa demokratian toimivuutta on arvioitu teollisuuden eikd niink#ddn kansalaisuu-

den maailman kriteerein. Demokratia ei ole Suomessa tarkoittanut ensisijaisesti tasaveroisuuden
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tavoittelua vaan toimivimman ja rationaalisimman ratkaisun etsimistd. (Mts. 173.) Tampereella yk-
sityisautoilun ympérilld kdydyssd keskustelussa vallitsee demokraattinen yhteisymmérrys siité, ettid
kaupungissa tdrkeintd on sen tehokkuus, toimivuus, rationaalisuus ja suorituskyky, ei niinkdén tasa-
arvo. Kansalaisuuteen liittyvit argumentit ovat molemmilla osapuolilla selvésti harvinaisempia kuin

teolliset argumentit.

Kodin maailmassa tila jaetaan sisd- ja ulkopuoleen ja ihmiset “meihin” ja “muihin”, mika on itseis-
arvoinen tavoite. Rajan kohdalla tila katkeaa ja on ep#jatkuva; sisdpuolinen pyritddn pitiméédn py-
syvésti erillddan ulkopuolisesta. Ulkopuolisia ovat esimerkiksi maahanmuuttajat, jotka koetaan vie-
raiksi. Perinteitd ja pysyvyyttd uhkaavat myds ulkopuolelta tulevat ulkomaiset liikeketjut. Pienet
paikalliset yritykset ovat joutuneet antamaan tilaa ulkomaisille vaatekaupoille. Liséksi italialais-
turkkilaisissa fuusioravintoloissa tarjoiltavista “pitsakebabeista™ on tullut Idhestulkoon suomalaista
kansallisruokaa. Kodin maailmassa arvostetaan perinteistd tamperelaisuutta ja omia juuria. Kyse ei
ole vain abstraktista tilasta, vaan jokaisella paikalla on erityinen henkensi tai sielunsa. Kotimaise-

maa uhkaa epédjérjestys ja siksi tdrkedd on ylldpitdd kuria ja auktoriteetin kunnioitusta.

Kodin maailmassa kritisoidaan suomalaista alkoholikulttuuria. Autoilun vastustajat esittdvét, ettd
autojen kieltiminen keskustassa voisi sallia katukahviloiden ja -ravintoloiden rakentamisen. Siitd
voisi seurata kaupunki- ja katukulttuurin eurooppalaistuminen, johon kuuluvat myds sivistyneet
Jjuomatavat. Sen sijaan autoilun puolustajat esittdvét, ettd autojen jattdmain tyhjion tayttdisivit véis-
tamattd huonokdytoksiset humalaiset, eikd suomalaista juomakulttuuria voi korjata pelkilld autoilun
kieltdmiselld ja kaupunkitilan muutoksella. Autoilun vastustajat esittdvét, ettd meluavat autot veti-
vét puoleensa juoppoja. Pahimmat juottoloiden terassit ovat heiddn mukaansa dénekkditten ja pako-
kaasuisten autoteiden varrella. Autoilun puolustajat argumentoivat samalla tavalla, mutta toisin
pdin. Heistd autottomuus vetdd puoleensa epamairiistd porukkaa. He kayttaviat esimerkkind Kunin-
kaankatua, joka on kévelykatu ja huonossa maineessa silléd oleskelevien pdihdeongelmaisten vuoksi.
He esittavit, ettd selvit autoilijat pitdvit jarjestystd ylld humalaisten keskelld my6s 6isin ja estévit
moraalittomuudet ja kaaoksen. Autoilijoiden lisdksi poliiseilla on tirked rooli auktoriteetteina. Po-
liiseilla on ollut perinteisesti Suomessa vastuu julkisen tilan puhtaana pitdmisestd, he ovat huolehti-
neet kollektiivisista hygienianormeista, joita julkijuopottelu on uhannut (Soine-Rajanummi & Tor-
ronen 2004, 117). Tadma tehtdvén esitetddn kuuluvan nykydidn myds autoilijoille. Niin kotona kuin
kotikaupungin kadullakin jatkuva siivoaminen ja jérjesteleminen luovat turvallisuuden ja tuttuuden

tunnetta.
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Internet on ympéristo, jossa juoppoleiman kédyttiminen ja suoranaisen juoppovihan lietsominen on
helppoa. Oman mielipiteen voi sanoa suoraan, ilman itsesensuuria. Esimerkiksi sanomalehdissé ei
ainakaan tdlld hetkelld tillainen perustelu ole legitiimi, sitd ei ehkd pidetd sopivana eiké sitd ole
hyvaksytty virallisten argumenttien joukkoon. Nettikeskustelussa liikutaan mielipiteiden muodos-
tamisen ja argumenttien testaamisen tasolla (vrt. Huikuri 2011), eikd kommenttien tarvitse olla po-
liittisesti korrekteja. Lisdksi voidaan katsoa, ettd julkijuopottelun lisddntymiselld pelotteleminen on
erityisesti tyypillistd juuri Tampereella, koska autoton Kuninkaankatu on tarjonnut esimerkin rau-
hattomasta kdvelykadusta. Autoilukeskustelun osapuolet eivit ole yksimielisid siitd, onko tdhédn

ollut syyné autoilun kieltiminen vai joku muu tekijé.

Se, ettd kiistan molemmat osapuolet pelottelevat ulkopuolisten eli huonosti kayttdytyvien juoppojen
ja vieraiden ulkomaalaisten avulla, osoittaa, ettd se on toimiva strategia kaikenlaisessa argumen-
toinnissa. "Mikddn ei ndytd yhdistdvin irrallisia yksil6itd tasakoosteiseksi yhteisoksi niin tehok-
kaasti kuin taistelu (keksittyd) vihollista vastaan, joka uhkaa vapauttamme ja perusturvallisuuttam-
me.” (Torronen 2004, 14.) Tamén tutkimuksen molemmat osapuolet kéyttivit vastakkaisissakin
argumenteissa tétd taktiikkaa. Vaikuttaa siltd, ettd suomalaisten juoppouteen vetoamalla voi perus-
tella mielipiteitddn, oli mistd tahansa asiasta mitd tahansa mieltd. Yleisemmin vaikuttaa siltd, ettd
Suomessa minki tahansa mielipiteen legitiimiksi oikeutukseksi riittdd vetoaminen siihen, etti pitéisi

olla enemmin kuin eurooppalaiset ja véhemmaén kuin suomalaiset.

Suomalaisten suhde alkoholiin on ambivalentti: Yhtdéltd se on “sallittu huume”, jonka kéyttd on
normaalia, eikd osittainen kontrollin menettiminen humalassa ole vilttimaittd aina noloa vaan haus-
kaa, joskus jopa arvostettavaa. Toisaalta alkoholi herdttdd paljon moraalista paheksuntaa, kun esi-
merkiksi kyse on rattijuopumuksesta. (ks. Uusitalo 1991, 194.) Juoppousdiskurssin voi katsoa ole-
van yhtdiltd vanhaa perua ja kuuluneen kdytdnndsséd aina suomalaisuusdiskurssien joukkoon (Kan-
nisto 2008, 45, 193). Toisaalta juoppodiskurssissa voi katsoa olevan osin uusia puolia. Sen voi kat-
soa johtuvan osin siitd kansainvilisestd julkisen tilan muutoksesta, jossa erilaisuutta siedetdén yha
vihemmain ja kuka tahansa tavallisesta poikkeava esimerkiksi kaupunkitilassa voi olla uhka. T#std
on seurannut se, ettd ihmiset ovat yhid enemmén siirtyneet yksityisiin tiloihin, miké edelleen vahvis-

taa riskien kokemista. (Ericson & Haggerty 2001.)

Kritiikki kodin maailmassa ja diskurssi suomalaisten juoppoudesta on saanut tilaa keskusteluissa
litkkenneonnettomuuksien syistd. Samalla teollisuuden maailmassa ei ole nihty olevan vikaa, se on

ollut niin térked, ettei siithen ole kohdistettu kritiikkid. Uusitalon (1991) mukaan Suomessa koko
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litkkennejérjestelméén liittyvien teknisten ominaisuuksien, kuten nopeusrajoitusten, ei ole nihty tar-
vitsevan muuttamista liikkenneonnettomuuksista huolimatta. Niiden syyksi on mieluummin ndhty
yksilon kontrollin puute, yleensi rattijuopumus, joka on herittdnyt hyvin vahvaa moraalista pahek-
suntaa. Sen sijaan teknisesti huonosti suunniteltu tie onnettomuuden syyné ei ole aiheuttanut yhti
suurta moraalista tunnereaktiota, vaikka onkin siis niin, ettd "eri keinojen tehokkuutta ja kustannuk-
sia tavoitteen edistdmisessd vertaileva rationaalisuus ei ole ainoa yhteiskunnassa vallitseva moraalin
perusta”. (Mts. 192-194.) Oikeuttamisteorian késitteistod kdyttden voidaan todeta, ettd onnetto-
muuksien vdhentdmiseksi ei ole haluttu puuttua teollisuuden maailmaan. Se on ollut niin térked,
ettei sithen ole juuri kohdistettu kritiikkid liikenneturvallisuuskeskusteluissa. Esimerkiksi suoma-
laista insindoritaitoa ei ole haluttu kyseenalaistaa. Arvostelu on tapahtunut ennemmin kodin maail-
massa. Yksiloon kohdistuva kuri ja jarjestyksenpito on néhty ensisijaisiksi keinoksi vaarojen vihen-

tdmiseksi.

Juopottelu kuuluu kodin maailmaan kahdella ristiriitaisella tavalla: Yht4iltd runsas alkoholin kaytto
on osa perinteistd suomalaisuutta, eli osa kodin maailmaa. Toisaalta humaltuneet rikkovat kayttay-
tymissédantdjé, joiden kunnioittaminen on kodin maailmassa tirkedd. Tastd seuraa paradoksi, jossa
autoilun vastustajien kommenteissa ulkomailla oleminen esitetddn turvallisemmaksi, siistimméksi ja
mukavammaksi — siis kotoisammaksi — kuin kotona eli Suomessa ja Tampereella oleminen. Kodin
maailmassa on kaksi ulottuvuutta, perinteet ja jérjestys, jotka eivit aina esiinny yhté aikaa. Epdjar-
jestys voi olla perinteistd, kuten suomalaisten alkoholikulttuurin tapauksesta kdy ilmi. Oikeuttami-
sen maailmoissa voi olla erilaisia elementtejd (ks. kansalaisuuden maailmasta Luhtakallio 2012,
158), jotka varsinkin méérallisessd tarkastelussa eivét tule ilmi, siksi maailmojen siséllon laadulli-

nen tilanteinen selventiminen on tirkedi.

Inspiraation maailmassa paamaéran nopea saavuttaminen ei ole itseisarvo, kuten teollisuuden maa-
ilmassa, vaan arkisen ja rutinoituneen reitin varrelle toivotaan jénnittivid eldamyksid ja tilallista epé-
jatkuvuutta. Inspiraation maailmassa autoilun vastustajat esittédvit autot identtisiksi ja epdinspi-
roiviksi, kun puolustajat arvostavat autojen erilaisuutta, jollaista voi néhdad esimerkiksi vanhojen
autojen kokoontumisajoissa. Autoilun vastustajat arvostava vanhoja kaupunginosia ja yksityiskoh-
tia, jotka ovat aitoja, erityisid, jannittdvid, kiinnostavia, eldvii ja vérikkditd. Tdmén vastakohtana he
pitdvdt harmaata, ankeata ja latteata, itdblokkimaista rakentamista. Inspiraatio tulee esille kompro-
missina kodin maailman kanssa. Inspiroivuus, mielikuvituksellisuus ja ainutlaatuisuus objektivoitu-
vat ja tulevat ndkyvéksi perinteisessd kaupunkiympiristossd; perinteinen Tampere ja sen vanhat

rakennukset kodin piirissd ovat materiaalia mielikuvitukselle ja inspiraatiolle. Lisdksi autoilun vas-
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tustajille on tédrkedd eurooppalaisen kaupunkikulttuurin saaminen Suomeen. Autoilun puolustajat
eivit nde tdtd mahdollisena. He korostavat eteldeurooppalaisen liikenteen epérationaalisuutta ja
tuomitsevat sen teollisuuden maailmasta késin — he eivét kaipaa italialaisia ruuhkia”. Liséksi autoi-
lun puolustajat muistuttavat pohjoisen luonnon méaraamistd reunachdoista ja véistaiméttomista tosi-
asioista, kuten rankasta talvesta, jonka vuoksi inspiraatiolle ei juuri jé4 tilaa kaupungissa. Sen silta
vievit lumikinokset ja niitd varten olemassa olevat teolliset ratkaisut, kuten aurausautot. Liséksi
suomalaisten viinaan menevyys estdd rauhallisen kahvittelun ja ravintolassa kdynnin. Katutilan kat-
taminen mannermaiseen tapaan ei estd suomalaisia pilaamasta sitd huonolla, humalaisella kaytok-

selli.

Inspiraatio liittyy kulutukseen. Modernissa kaupungissa kulutuksella ilmaistaan itsed, jolloin mark-
kinoiden ja inspiraation maailmat muodostavat kompromissin. Aineistossa ei viitata inspiraation
tapauksessa arkkitehtien ja taiteilijoiden fantasiamaailmoihin, utopistisiin tulevaisuudenkuviin tai
ylimaalliseen henkevyyteen (vrt. Boltanski & Thévenot 1999; 2006, 159—164). Nettikeskustelussa
inspiraatio on jokapdivdisemmin ja populaarimmin ldsnd, koska keskustelijat ovat tavallisia kau-
punkilaisia ja kuluttajia. Toisaalta teollisuuden maailman erityisen suuri merkitys keskustelussa voi
aiheuttaa sen, ettei mielettomid visioita haluta esittdd. Suomalaiset arvostavat jiarked ja tilaa, jota
voidaan hallita numeroin. Inspiraation maailmassa ei asioita, kuten tilaakaan voi mitata. Siind kyse
on tunteesta ja siksi se on helppo kiistd4 jarkisyihin vedoten. Néin tekevét erityisesti autoilun puo-

lustajat.

Markkinoiden maailmassa tila ei ole kaikille avoin ja jatkuva, kuten kansalaisuuden maailmassa —
vaan vapaus vaatii varoja. Tila on taloudellinen resurssi, jonka rajoittamaton hyédyntdminen on
kaikkien moraalinen oikeus ja jopa velvollisuus. Rahan ja tuotteiden on vaihduttava ja virrattava
vapaasti. Yksilon arvo ja oikeus olla kaupungissa riippuvat hinen kyvystdian kuluttaa, kiyttds rahaa
ja pitdd markkinat kannattavina. Tdmén liséksi yrittdjyys antaa oikeuden olla ja toimia kaupungissa.
Autoilun asemaan liittyvissé kiistassa osapuolten mielipiteitd jakaa ndkemys siitd, mika lisdd kau-
pungin kaupankdyntid. Autoilun vastustajien mukaan auto ei kuluta, vaan autosta jalkautunut tai
muuten jalan kulkeva yksilo. Se, ettd autot poistettaisiin, vilkastaisi ja helpottaisi ostoksilla kdymis-
td sekd helpottaisi kaupoissa pistdytymistd. Sen sijaan yksityisautoilun puolustajat esittdvét, ettd
autot ja autoilijat pitdvit markkinat liikkeessd — kavelijat, pyorailijat ja julkisilla kulkevat seké auto-
ton “joutovéki” eivit voi yksin pitdd kaupunkia kannattavana. Koska autoilijoilla on varaa autoon,

on heilld varaa my6s muuhunkin kuluttamiseen. Auto on arvon merkki markkinoiden maailmassa.
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Markkinoiden maailma on molemmilla osapuolilla toiseksi yleisin heti teollisuuden maailman jél-
keen. Sen suuri merkitys kaupunkitilassa on heréttianyt kritiikkid myos Tampereella, kun perinteiset
rakennukset on ndhty taloudellisten voittojen eiké niinkdén kaikkien kaupunkilaisten yhteisen histo-
rian ndkokulmasta (Hankonen 1994b). Kansalaisuuden ja kodin maailmat on unohdettu, kun vanhat
rakennukset ja jaetut perinteet on pistetty myyntiin taloudellisten ja usein yksityisten voittojen toi-

vossa.

Maineen maailmassa tila jakautuu ulko- ja sisdpuoleen, mutta toisin kuin kodin maailmassa, tila on
jatkuva: ulkopuoliset ovat tervetulleita ja tiedon levidmistd rajan yli pidetdén tarkednd. Ulkopuolella
arvokkaita ovat potentiaaliset turistit ja yleiso, joka muodostaa mielipiteen kaupungista. Maineen
maailmassa tirkedd on se, mitd muut ajattelevat Tampereesta. Kaupungin sisélld arvokkaita ovat
mieleenpainuvat maamerkit, ikoniset rakennukset ja monumentaaliset ndhtdvyydet, sekd ndiden
muodostama kaupungin siluetti, joka on helppo tunnistaa kaukaa kaupungin ulkopuolelta. Nyky&éin
maineeseen viitataan erityisesti brandin kasitteelld. Maine yhdistyy markkinoihin, kun keskitytdin

kaupungin bréandin kirkastamiseen.

Autoilun vastustajat esittavit, ettd parhaimmillaan tieto Tampereen keskustan autottomuudesta levi-
a4 kauas ja turistit tulevat katsomaan “monumentaalisen hienoa” kdvelykatua. Autoilun puolustajat
esittdvit, ettei kdvelykadussa ole mitdén erityistd eikd kukaan siksi tule sitd ihmettelemédn. Autoi-
lun vastustajien mielestd pahinta on se, jos sisddnpdin ldmpenevd Tampere ei vilitd lainkaan siit4,
miltd se ulospdin ndyttdd — kdvelykatu antaisi hyvdan kuvan ulkopuolisille. Autoilun puolustajien
mukaan on kuitenkin tdysin turhaa tavoitella ulkopuolisten tunnustusta ja ajatella liikaa sitd, mitd
“muut meistd ajattelevat”. Liséksi tdssidkin suomalaisten juoppous estdd heiddn mukaansa mink&én-

laisen hyvén maineen levidmisen muualle ja erityisesti ulkomaille asti.

Autoilun puolustajat eivit juuri argumentoi maineen maailmassa, he ldhinnd pelkdstddn kieltavat
sen merkityksen. Aineiston argumenteissa liitkutaan muutenkin vain véihidn maineen maailmassa. Se
saattaa johtua yhtddltd siitd, ettd autottomia keskustoja on jo Suomessakin useita — se ei enéé olisi
erityistd Tampereella eikd heréttéisi erityistd huomiota. Toisaalta keskusta, jossa autot saavat kulkea
on vieldkin tavallisempi eiki siksi tee Himeenkadusta muista keskuskaduista poikkeavaa. Lisdksi
se, ettd autot saavat liikkua kadulla on, vallitseva tila, eikd huomio herdd ilman muutosta. Kumpi-

kaan osapuoli ei voi esittéd, ettd heiddn kannattamansa muutos olisi erityisen kiinnostusta heréttavé.
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Ekologian maailma muistuttaa kodin maailmaa — siindkin suojellaan jotain alkuperdistd uhkaavalta
ulkopuoliselta (ks. Latour 2003). Kodin maailmassa suojeltavaan kotiseutuun voi kuulua myos
luonnon elementtejéd, mutta se ei koostu ainoastaan niisti. Sen sijaan ekologian maailmassa luonnol-
la on itseisarvo ja se koostuu vain luonnollisista elementeistd, joita uhkaa ihmisen muokkaama, ra-
kentama ja saastuttama tila. Autoilun vastustajat korostavat autoilun aiheuttamia melu- ja saaste-
haittoja. Puolustajat esittdvit, ettd yksityisautoilun sijaan bussit ovat pahin ekologisten ongelmien
aiheuttaja kaupunkikeskustassa. Autoilun vastustajat kaipaavat puhdasta luontoa kaupungin sisille:
raikasta, saasteetonta ja polytontd ilmaa sekd rauhallisuutta, hiljaisuutta ja linnunlaulua. Puolusta-
jien mukaan luonto ei kuulu oikeaan kaupunkiin, jota Tampere on vasta hiljattain alkanut muistut-

taa. He esittavit, ettd ekologian maailmalle on tarpeeksi tilaa maaseudulla, jota Suomessa riittda.

Aamulehden yksityisautoiluun liittyvdssd keskustelussa viitataan harvoin kaupungin ulkopuoliseen
luontoon tai abstraktimpiin ja laajempiin ilmidihin, kuten ilmastonmuutokseen. Sen sijaan koetut
ekologiset haitat esitetdén lahipiirin ongelmina: ilmassa on polyd, ja pakokaasu sekd melusaaste
hairitsevit. Laajat ekologiset teemat tulevat esille kompromissina teollisuuden maailman kanssa,
kun vertaillaan eri kulkumuotojen pakokaasup#éstdjéd ja viitataan eri asiantuntijatahojen tuottamiin
tutkimustuloksiin. Teollisuuden maailman ldsndolo on tyypillistd suomalaiselle ympéaristokeskuste-
lulle (Huikuri 2011). Voidaan ajatella, ettd osallistujat vetoavat omaan konkreettiseen elinpiiriin
eikd yleisesti esimerkiksi ilmastonmuutokseen siksi, ettd he eivét halua vaikuttaa aktivisteilta, jolla
on huono kaiku keskusteluissa. (ks. Lonkila 2011.) Yleisen autoilukeskustelun polarisoitumisesta
johtuen ei haluta tulla leimatuksi “auton vihaajaksi” (ks. Virrankoski 2001, 238, 260) tai vihredn
vihemmiston edustajiksi, vaan korostetaan omaa kokemusta ja ldhipiirin haittaa.!® Toisaalta teolli-
suuden maailma ekologian maailman tukena antaa osallistujille uskottavuutta, jonka ansiosta he

luovat itsestddn kuvaa aktivistien sijaan asiantuntijoina.

Tilat voivat kuulua useaan oikeuttamisen maailmaan samaan aikaan — ne voidaan luokitella eri ta-
voin ja kuvata eri maailmojen kielin. Téssd tutkimuksessa tarkastelun kohde on kaupungin ydinkes-

kustan katu. Sille on ominaista, toisin kuin esimerkiksi teollisuuden maailman mukaiselle tehtaalle

10 Erantin (2014, 31) mukaan téllainen puhe kuuluu niin sanotun l4heisten sidosten kieliopin eik4 julkisen oikeuttamisen
kieliopin alle. Téssé tyossd kielioppeja ei ole erityisesti eroteltu vaan on tulkittu julkisen oikeuttamisen kielioppia ja
sithen kuuluvia oikeuttamisen maailmoja avarammin. Vaikka kiistassa ei eksplisiittisesti viitata aina laajoihin, univer-
saaleihin ilmidihin ja arvoihin, vetoamisen ldheisiin ympéristéhaittoihin voi katsoa saavan voimansa ekologian maail-
masta. Muita kielioppeja voidaan tukea julkisen oikeuttamisen kielioppia mukaillen (Mas. 33). Tulevaisuudessa olisi

mahdollista tehdd tarkempaa kielioppien tilallisuutta koskevaa analyysid.
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(Boltanski & Thévenot 2006, 147), ettd kaikki kuviteltavissa olevat oikeuttamisen periaatteet ovat
sielld yhtd aikaa ldsnd, eiké tila ole jdrjestynyt yksittdisen maailman mukaisesti: tie kulkuviylédna
kuuluu teollisuuden, kaupungintalo kansalaisuuden, perinteinen tori kodin, nykytaidemuseo inspi-
raation, kaupat kadun varrella markkinoiden, kuuluisat ja tunnetut punatiilitalot maineen ja ldpi vir-
taava koski ekologian maailmaan. Yhtdkd4n ndistd ei voi sulkea kokonaan pois, eikd aineistossa
juuri esitetd, ettd koska markkinoiden maailma tai jokin muu ei toteudu keskustassa, on sieltd siir-
ryttdvd muualle, esimerkiksi Ideaparkiin. Kaupunkikeskustasta pidetdén kiinni ja esitetddn, miten
sitd voisi parantaa. Mitdtdinnin sijaan kumpikin osapuoli luo varmuutta useiden maailmojen alueel-
la (ks. Koskinen 2012, 318). Oikeuttamisen maailman tulee olla ldsni kaupungissa, koska kaupun-
kiin kuuluvat kaikki sosiaalisen eldmén muodot. T#std huolimatta ne ovat toisiinsa palautumattomia

ja erotettavissa analyyttisesti.

Aamulehden nettifoorumilla keskustelut pysyvét hyvin aiheessa. Keskusteluissa on rakennetta ja
johdonmukaisuutta, vaikka vélill4 ne vaikuttavat junnaavan paikallaan (ks. Pietild 2001, 23). Selvai
trollaamista, eli tahallista ja itsetarkoituksellista provosointia, on keskustelussa vain vidhin. Vaikka
kommentit ovat keskim&érin melko lyhyitd, ovat ne tiiviitd ja sisdltdvét paljon oikeutuksia. Valilla
erot eri oikeuttamisen maailmoissa muodostettavissa argumenteissa eivét ole ilmeisid — niissd kdy-
dédan vélilld hyvinkin nopeasti ja siirrytdédn sitten eteenpdin uudenlaisiin maailmoihin ja niiden yh-
distelmiin. Siksi analyysi on hidasta, kun maailmat, niiden véliset kiistdmiset ja kompromissit vuo-
rottelevat nopeasti. Oikeuttaminen ja moraaliset periaatteet ovat niin tiivis osa arkipéiviistd tietoa ja
niiden kéytto niin luontaista (ks. Latour 2003, 76), ettd niiden analyyttinen erotteleminen ja jakami-
nen maailmoihin ei ole aina kovinkaan helppoa. Ne eivét lokeroidu itsestdén, vaan kyse on tutkijan
tekemistd tulkinnoista. (Koskinen 2012, 310.) Tdmi on yleisemminkin tyypillistd laadulliselle tut-
kimukselle. Oikeuttaminen ja argumentoiminen eri maailmoissa on helppoa, nopeaa ja assosiatiivis-
ta, mutta sen systemaattinen analysointi vie aikaa. Lopulta tutkimusprosessissa tapaukselle tyypilli-
set maailmojen suhteet alkoivat hahmottua ja aineisto kyllddntyd. Laadullinen osa tutkimuksesta
selventédd keskustelun ja argumentoinnin logiikkaa. Pelkkd maailmojen esiintymisméériin perustuva
taulukko olisi jéttanyt kyseiselle tapaukselle tyypilliset erityispiirteet ja erot piiloon. Analyysin luo-
tettavuuden vuoksi otin Aamulehden nettifoorumilta mukaan vain kaikkein selkeimmaét oikeutukset
ja viltin siten ylitulkintaa. Tulevassa tutkimuksessa haastattelumenetelmin epéselvid oikeutuksia

voisi avata jatkokysymyksin nettifoorumikeskustelua paremmin.

Oikeuttamisteorialta puuttuu kunnon keinot tarttua vallan teemoihin (Luhtakallio & Yl4-Anttila

2011, 48; Koskinen 2012, 311), joiden késittely vaatii jonkinlaista kédsitystd tai arviota siitd, missi
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asemassa kommentoijat ovat. Oikeuttamisteorian mukaan maailmat ovat aina yhtdlailla kaikkien
kaytossd, eikd se ota huomion niihin liittyvien diskurssien valtaan liittyvid funktioita. Voi olla, etti
maailmat tuovat esille ja tuottavat eroja ja vallan epitasaista jakautumista. Oikeuttamisteoria ei ota
huomioon, etti joillain yksil6ill ja ryhmilld voi olla enemmén kriittistd kapasiteettia kuin toisilla, ja
ettei kaikilla ole samanlaista kykyai ja taitoa argumentoida eri maailmoissa. Voisi tutkia, kenelld on
laajimmat oikeuttamisen ja argumentoinnin repertuaarit: kuka liikkuu taitavimmin eri maailmoissa
ja niiden vélilld. Voisi olettaa, ettd koulutetut argumentoivat laajimmin maailmojen vélill4 ja vah-

vimmin niiden sisilli.

Téssd tyossd on tarkasteltu autoilun vastustajien ja puolustajien vilistd kiistaa ja siind esiintyvid
argumentaatiota Boltanskin ja Thévenot’n oikeuttamisteorian nikokulmasta. Ei ole tutkittu, millai-
sia rakenteellisia tekijoitd 16ytyy autoilun vastustajien ja puolustajien vililtd: ovatko autoilijat ja
autottomat useammin varakkaita vai matalatuloisia, maalla asuvia vai kaupunkilaisia, lapsiperheel-
lisid vai sinkkuja, korkeasti vai matalasti koulutettuja, miehid vai naisia. Taémai ei ole ollut edes
mahdollista nettikeskustelun anonyymiyden vuoksi. Boltanskin ja Thévenot’n (1999; 2006) teoria
keskittyy tilanteisiin, eikd sosiaalisiin rakenteisiin tai ryhmiin (vrt. Bourdieu 1984). Siit4 huolimatta
olisi mahdollista tarkastella autoilun vastustamisen ja puolustamisen taustalla olevia sosiaalisia ja-
koja. Oikeuttamisteoriaa on kéytetty paljon kulttuureita ja aikakausia vertailevissa tutkimuksissa
(Huikuri 2011; Luhtakallio 2012; Lehtonen & Liukko 2010), ja siksi ei ole mahdotonta tutkia, mi-
ten maailmojen kaytté jakautuu ryhmien kesken, ja liittdd oikeuttamisteoriaa hyddyntéviin tutki-
muksiin erilaisten ryhmien, esimerkiksi ammattiryhmien, intressiristiriitoihin liittyvid tarkasteluita
(ks. Koskinen 2012). Niin laadullisen kuin mé&érillisenkin tutkimuksen kohde voisi olla se, miten
eri ryhmit oikeuttavat mielipiteensé ja missd oikeuttamisen maailmoissa he liikkuvat: onko maalla
asuville ekologian maailma tarkedampi kuin kaupunkilaisille, onko insindéreille teollisuuden maail-
ma tirkedmpi kuin sosiaalitieteilijoille, argumentoivatko varakkaat tavallista enemmén markkinoi-
den maailmassa, onko kodin maailma tdrkedmpi vanhemmille ihmisille ja lapsiperheille kuin sin-
kuille ja nuorille. Liséksi voisi tarkastella koulutuksen suhdetta kriittiseen kapasiteettiin: onko kor-
keasti koulutetuilla moraalisten argumenttien médrd suurempi suhteessa kommenttien méérddn,
onko heiddn esittdmissd mielipiteissd oikeuttamisen maailmojen kirjo laajempi ja monipuolisempi,
liikkuvatko he vaivattomammin eri oikeuttamisen maailmoissa, onko heidin suorittama oikeuttami-
nen laadullisesti ja sisdllollisesti loogisempaa ja retorisesti taidokkaampaa kuin matalammin koulu-

tetuilla.
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Toiskallion (2001b) mukaan autoilun puolustajilla, joita ovat esimerkiksi autoala, liikenneinfra-
struktuurin tuottajat, teollisuus, ammattiliikenne seki tavalliset autoilijat ja autoilun harrastajat, on
paljon taloudellisia resursseja. Autoilua vastustava kulttuurieliitti, kuten yhteiskunta- ja kulttuuri-
tutkijat, korostavat kiinnostumattomuuttaan autoiluun. Silti heilld on usein auto, jonka merkitysti he
vidhittelevit ja sekin vdhdinen rahasumma, jonka he joutuvat autoiluunsa panostamaan harmittaa
heitd. Autoilu on heille aiheena liian arkinen ja lattea, eiké siitd sovi olla innostunut. (Mts. 18-19,
25.) Tulisi tutkia, voidaanko vastakkainasettelua tulkita bourdieulaisittain siten, ettd autoilun puo-
lustajilla on enemmén taloudellista ja vastustajilla enemmain kulttuurista pddomaa. Lisdksi olisi tar-
kasteltava yleisemmin erilaisten litkkumisten mahdollisuuksien jakautumista suhteessa muun muas-

sa sukupuoleen, ikddn, varallisuuteen ja asuinpaikkaan (ks. esim. Raitanen 2002).

Oikeuttamisteoriaa on kdytetty paljon vertailevissa tutkimuksissa. Siksi voisi suorittaa my6s autoi-
luun, liikenteeseen ja kaupunkitilaan liittyvid vertailevia tutkimuksia vaikkapa Suomen, Ranskan,
Yhdysvaltojen ja Kiinan vélilld. Kopytoffin (1986) mukaan autolla on erilaisia ajassa ja paikassa
muuttuvia merkityksid, jotka ovat muun muassa sosiaalisia, taloudellisia ja teknisid. Ne vaihtelevat
eri kulttuureissa ja niitd vertailemalla voi vertailla ympéaroivid yhteiskuntia. Boltanskin ja
Thévenot’n (1999; 2006) teoria antaa vilineitd tillaiseen rinnastavaan tarkasteluun (ks. Huikuri
2011, Luhtakallio 2012). Lefebvren (1991, 46) mukaan jokaisella yhteiskunnalla on oma erityinen
tilansa. Jokaisen syntyvin yhteiskunnan on luotava itselleen erityinen ja uusi tila ja sen representaa-
tiot, ollakseen aidosti erilainen kuin aikaisemmat. On mahdollista tarkastella sitid, millaisia erilaisia
oikeuttamisen maailmojen mukaisia tilan representaatioita eri yhteiskunnissa ja poliittisissa kulttuu-
reissa on kdytossd. Tilan luonne kertoo koko yhteiskunnasta. Boltanskin ja Thévenot’n (1999) mu-
kaan oikeuttamisen maailmat ovat sosiaalisesti ja historiallisesti konstruoituja. Joidenkin merkitys
vdhenee, kun toisten kasvaa. Ne, eivétkd niiden mukaiset tavat representoida tilaa, ole ikuisia. (Mt.

396.)

Sosiaalitieteiden piirissd autoiluun on suhtauduttu ilman hyvii syytd ldhinnd pelkdstddn kriittisesti
(ks. Toiskallio 2001b, 25). Lisiksi kritiikki on ollut yksipuolista. Autoilun arvostelua tukeneet mo-
raaliset periaatteet ovat liittyneet sosiaaliseen tasa-arvoisuuteen ja ympériston suojelemiseen, eli
kansalaisuuden ja ekologian maailmoihin (esim. Aldred & Woodcock 2008; Mitchell 2005; Hen-
derson 2006). Vaikka on selvid, ettd autoilulla on vakavasti otettavia sosiaalisia ja varsinkin ekolo-
gisia vaikutuksia, jotka on huomioitava, on silti autoiluun liittyvaa kritiikkid kyettavd ymmartaméan
kokonaisuutena, kaikki ndkdkulmat ja oikeuttamisen maailmat huomioon ottaen. Esitédn, ettd tapaa,

jolla sosiaalitieteiden piirissd tarkastellaan autoilua, tulisi monipuolistaa. Esimerkiksi teollisuuden
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maailman oikeuttavuutta ei ole juuri tutkittu ja huomioitu, vaikka se varsinkin Suomessa on maail-
moista painoarvoltaan suurin. Moraalisesti hyvin vahva argumentti on se, ettd autoilu on toimiva ja
tehokas kulkumuoto. Suuri osa autoilua koskevista tutkimuksista on sellaista kriittistd sosiologiaa,
jota Boltanski ja Thévenot (1999) arvostelevat. Niiden kritiikki on systemaattista, mutta ne eivit
huomioi, ettd maailmoja on useita — ne eivit palaudu toisiinsa, eiké niiden vélille voida luoda arvo-

jérjestysta.

Sen lisdksi, ettei sosiaalitieteiden piirissd ole huomioitu kaikkia mahdollisia maailmoja, ei ole otettu
vakavasti autoilevien ja autoilua puolustavien kritiikkid vaan on tyydytty tukemaan autoilun vastus-
tajia. Sosiaalitieteilijdt eivét ole tavallisesti huomioineet sitd, ettd auto on monille tirked ja jopa
valttdaméton kulkuvéline. Toiskallion (2001b) mukaan “yhteiskuntatieteellisestd ndkokulmasta kat-
sottuna autoiluun Kkriittisesti suhtautuvien puhetapa tuntuu helposti ldheisemmaltd juuri kriittisyy-
tensd vuoksi”. Autoilun kritiikistd on tullut sosiaalitieteilijoiden keskuudessa kansainvilinen mega-
trendi, jossa on yhdistynyt kulutuskriittisyys ja huoli ympéristostd. Sen sijaan autoilun puolustajien
tekemé tutkimus on ollut 1dhinnd tekniikkaan tai markkinoihin (mt. 19-20), eli teollisuuden ja
markkinoiden maailmoihin, liittyvdd. Yhteiskuntatutkimus on tarkastellut autoilua sivusta, ikdin
kuin kadun reunalta. Tieteilijat ovat Idhinnd vain esitténeet liikenteen vihentdmisvaatimuksia eivét-

ki ole ndhneet tai tutkineet autoilun sosiaalisia merkityksid. (Toiskallio 2002, 6.)

Tarvitaan laajaa ja monipuolista liikenteeseen ja kaupunkitilaan liittyvdd keskustelua. Muidenkin
kuin teknisesti ja luonnontieteellisesti koulutettujen tai autokaupanalan edustajien nikemykset tulee
huomioida, jotta olisi olemassa johdonmukaista, liikennejirjestelméé kokonaisuutena koskevaa lii-
kennepolitiikkaa (Virrankoski 2001, 259-260). Jos sosiaalitieteilijat haluavat paistd vaikuttamaan
tdmdn politilkan muotoutumiseen tai tutkimaan sitd kokonaisuutena, eivét he voi takertua omiin
maailmoihinsa ja jaddd niiden vangeiksi. Heiddn on yhtddltd huomioitava kaikki oikeuttamisen
maailmat ja toisaalta on otettava tosissaan kaikkien, tavallistenkin ihmisten kritiikki. Autoilun ni-
kyvid puolustajia ovat teknisesti orientoituneet teollisuuden maailma toimijat sekéd autokaupanalan
markkinoiden maailmassa argumentoivat. Niakyvié vastustajia ovat sosiaalitieteilijit, jotka operoivat
lahinni kansalaisuuden ja ekologian maailmoissa. Ndiden vahvojen vastapuolien varjoon ovat jdi-

neet tavalliset kaupungin kéyttdjat, autoilijat ja muilla vélineilld kulkevat.

Kaupunkisuunnittelun ongelma on se, etti asiantuntijat uskovat tietdvinsd, millainen tila on kau-
punkilaisille paras mahdollinen (Lapintie 2010, 121). Oikeuttamisteoria tarjoaa mahdollisuuden

kehittdd osallistavaa kaupunkisuunnittelua, jossa kansalaiset padsevit mukaan tilaan liittyvien tieto-
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kaytantdjen kehittdmiseen, jolloin kokemusperiinen ja kéytdnnollinen tieto tilasta ei jai virallisen
asiantuntija tiedon ja tilan esitysten varjoon (Hast 2013; ks. Lefebvre 1991, 38—44). Oikeuttamisteo-
ria voi auttaa rakentamispaétoksid tekevid kaupunkisuunnittelijoita ja asiantuntijoita ymméartdmain
paremmin toisiaan ja tavallisia katutason kaupunkilaisia. Tutkija voi vilitt44 tietoa tavallisten ihmis-
ten arvostuksista paittdjille ja suunnittelijoille. Samalla hin voi auttaa heitd kommunikoimaan kau-
punkilaisten kanssa ja auttaa heitd viestimdén kaupunkilaisten omalla kielelld. Tutkija toimii osa-
puolten vilisend tulkkina, ja oikeuttamisteoria toimiin hidnen apuvilineenddn. Tdssé auttaa se, ettd
oikeuttamisteoria antaa kiistoista realistisemman kuvan kuin esimerkiksi niin sanottu konfliktiteoria
(esim. Bourdieu 1984) tai sen vastakohta, jirjestyksen tdrkeyttd korostava, funktionaalinen ja affir-
matiivinen teoria (esim. Habermas 1984): Ihmiset eivét ole jatkuvassa konfliktissa ja puolusta vain
omia intressejddn ja positiotaan vaan he voivat myos jakaa jotain ja ymmaértdd yhdessd joidenkin
arvojen tarkeyden. Silti ei ole olemassa mitddn lopullista moraalista kiintopistettd, johon voisi yh-
teisesti suunnata vaan arvojérjestykset ovat alttiita kyseenalaistuksille. Pysyvai sosiaalista harmoni-

aa ei vilttdmattd ole ja yhteisymmairrys on véliaikaista.

Yksiloiden asemat madrdadvit usein sen, missd oikeuttamisen maailmoissa heiddn kannattaa ja pitdd
argumentoida. Vastapuolten tulee kisittd4d omien asemiensa ja arvojensa suhde. Silloin toisten ldh-
tokohtia olisi mahdollista ymmairtd4, ja toisten ohi argumentoinnista voisi tulla harvinaisempaa.
Vaikka oma perustelu voi vaikuttaa tdysin vedenpitdviltd, se ei ole sitd koskaan kaikissa oikeutta-
misen maailmoissa. Liséksi suunnitelmien esittelystd tavallisille kaupunkilaisille voisi tulla katta-
vampaa, kun mitkdin perustelut eivdt automaattisesti sivuuttaisi muiden maailmojen perusteluja.
Esimerkiksi Himeenkadun autottomuuteen liittyen voitaisiin arvostaa eri maailmoja samanaikaises-
ti ja pyrkid loytdmadn niiden vélille tasapaino. Sosiaalitieteilijan tehtdvéksi muodostuisi kritiikin
tuottamisen sijaan eri osapuolten, asiantuntijatahojen ja tavallisten kaupunkilaisten kritiikin taustalla
olevien periaatteiden huolellinen selventdminen siten, ettd vastapuolet voivat hyviksyé toistensa
ndkemysten ldhtékohdat. Tama voisi vidhentdd sokeutta vaihtoehtoisille moraalisille arviointitavoille
ja vapauttaa kiistan osapuolet uskosta yhden oikeuttamisen maailman totaalisuuteen ja kaikenkatta-

vuuteen.

93



Lahteet

Aineistoldhteet

Jopa  bussit saatetaan ~ hddtdd  pois Hameenkadulta. Aamulehti.fi 6.5.2011.
http://www.aamulehti.fi/cs/Satellite/Pirkanmaa/1 194677584684 /artikkeli/jopa+bussit+saatetaan+
haataa+pois+hameenkadulta+-+kommentoi+.html. Viitattu 25.8.2013.

Hameenkadun suunnitelma kiihdyttdd: Puretaan keskusta ja puita tilalle. Aamulehti.fi 9.5.2012.
http://www.aamulehti.fi/Pirkanmaa/1194742129378/artikkeli/hameenkadun+suunnitelma+kiihdy
ttaa+puretaantkeskusta+jatpuita+tilalle.html. Viitattu 25.8.2013.

Kauppakamari haluaa Tampereelle kunnon kdvelykeskustan ilman busseja. Aamulehti.fi 3.2.2013.
http://www.aamulehti.fi/Pirkanmaa/1194793075314/artikkeli/kauppakamari+haluaa+tampereelle
+kunnontkavelykeskustan+ilman-+busseja+-tkommentoi+.html. Viitattu 25.8.2013.

Tarpeetonta hyvin kadun tuhlausta’ — Niin kommentoitiin Himeenkadun muutosta kévelykaduksi.
Aamulehti.fi 29.3.2013.
http://www.aamulehti.fi/Pirkanmaa/1194804521642/artikkeli/+tarpeetonta+hyvan+kadun+tuhlau
stat+nain+tkommentoitiin+thameenkadun+muutosta+kavelykaduksi.html. Viitattu 25.8.2013.

P&atos syksylla: Loppuuko autoilu Hameenkadulla? Aamulehti.fi 17.8.2013.

http://www.aamulehti.fi/Pirkanmaa/1194832856739/artikkeli/paatos+syksylla+loppuuko+autoilu
+hameenkadulla+.html. Viitattu 25.8.2013.

Painetut ldhteet

Aamulehti 6.12.2013. Kaksi visiota keskustasta: Kaaos vai kdvelijin paratiisi? A06.
Aamulehti 8.12.2013. Kiivailua Himeenkadun 370 metristd. A02.

Agnew, John (2002) Place and politics in modern Italy. Chicago: University of Chicago Press.

Aldred, Rachel & Woodcock, James (2008) Transport. Challenging disabling environments. Local
Environment 13:6, 485-496.

Aldred, Rachel & Jungnickel, Katrina (2013) Matter in or out of place? Bicycle parking strategies
and their effects on people, practices and places. Social & Cultural Geography 14:6, 604-624.

Baek, Young Min & Wojcieszak, Magdalena & Delli Carpini, Michael X. (2012) Online versus
face-to-face deliberation: Who? Why? What? With what effects? New Media & Society 14: 3,
363-383.

Bargh, John A. & McKenna, Katelyn Y.A. & Fitzsimons Grainn, M. (2002) Can you see the real

me? Activation and expression of the ‘true self” on the internet. Journal of Social Issues 58:1,
33-48.

94



Baudrillard, Jean (1988) America. Translated by Chris Turner. London: Verso. First published in
French 1986.

Bergholm, Tapio (2001) Suomen autoistumisen yhteiskuntahistoriaa. Teoksessa Kalle Toiskallio
(toim.) Viettelyksen vaunu. Autoilukulttuurin muutos Suomessa. Helsinki: Suomalaisen Kkir-
jallisuuden seura, 65-92.

Blickstein, Susan (2010) Automobility and the politics of bicycling in New York City. International
Journal of Urban and Regional Research 34:4, 886-905.

Boltanski, Luc & Thévenot, Laurent (1999) The sociology of critical capacity. European Journal of
Social Theory 2:3, 359-377.

Boltanski, Luc & Thévenot, Laurent (2006) On justification. Translated by Catherine Porter. Econ-
omies of worth. Princeton, New Jersey: Princeton University Press. First published in French

1991.

Bostock, Lisa (2001) Pathways of disadvantage? Walking as a mode of transport among low-
income mothers. Health and Social Care in the Community, 9:1, 11-18.

Bourdieu, Pierre (1984). Distinction. A Social Critique of the Judgement of Taste. Translated by
Richard Nice. Cambridge: Harvard University Press. First published in French 1979.

Bourdieu, Pierre (1996) The rules of art. Genesis and structure of the literary field. Translated by
Susan Emanuel. Stanford: Stanford University Press. First published in French 1992.

Boyer, M. Christine (1996) CyberCities. Visual perception in the age of electronic communication.
New York: Princeton Architectural Press.

Certeau, Michel de (1988) The practice of everyday life. Translated by Steven Rendall. Berkeley:
University of California Press. First published in French 1980.

Dant, Tim & Martin, Peter J. (2001) By car. Carrying modern society. In Jukka Gronow & Alan
Warde (eds.) Ordinary consumption. London: Routledge, 143—158.

Douglas, Mary (2000) Puhtaus ja vaara. Ritualistisen rajanvedon analyysi. Suomentaneet Virpi
Blom & Kaarina Hazard. Tampere: Vastapaino. Englanninkielinen alkuteos 1966.

Eranti, Veikko (2014) Oma etu ja yhteinen hyva paikallisessa kiistassa tilasta. Sosiologia 51:1, 21—
38.

Ericson, Richard V. & Haggerty, Kevin D. (2001) Policing the risk society. Oxford: Clarendon
Press.

Flamm, Michael & Kaufmann, Vincent (2006) Operationalising the concept of motility. A qualita-
tive study. Mobilities 1:2, 167-189.

Goffman, Erving (1986) Frame analysis. An essay on the organization of experience. Boston:
Northeastern University Press.

95



Habermas, Jiirgen (1984) The theory of communicative action. 1, Reason and the rationalization of
society. Translated by Thomas McCarthy. Boston: Beacon Press. First published in German
1981.

Hankonen, Johanna (1994a) L&hitt ja tehokkuuden yhteiskunta. Suunnittelujirjestelmén ldpimurto
suomalaisten asuntoalueiden rakentumisessa 1960-luvulla. Espoo: Otatieto. Helsinki: Gaudea-
mus.

Hankonen, Johanna (1994b) Tampellan tapaus ja kaupunkisuunnittelun umpikuja. Teoksessa Ari
Lehtinen & Pertti Rannikko (toim.) Pasilasta Vuotokselle. Ympdaristékamppailujen uusi aalto.
Helsinki: Gaudeamus, 95-115.

Hast, Sanna (2013) Taistelu tuulimyllyjd vastaan. Tieto ja oikeuttaminen kahden Linsilapin lu-
onnonvarakiistan hallinnassa. Sosiologia 50:4, 342-357.

Henderson, Jason (2006) Secessionist automobility: Racism, anti-urbanism, and the politics of au-
tomobility in Atlanta, Georgia. International Journal of Urban and Regional Research 30:2, 293—
307.

Hindman, Matthew (2009) The myth of digital democracy. Princeton, New Jersey: Princeton Uni-
versity Press.

Huikuri, Suvi (2011) Kiista ilmastosta. Uuden ilmastosopimuksen oikeutukset Helsingin Sanomissa
ja The Time of Indiassa vuosina 2005-2008. Sosiologia. 48:1, 52—66.

Ilmonen, Kaj (2007) Johan on markkinat. Kulutuksen sosiologista tarkastelua. Tampere:
Vastapaino.

Irvine, Annie & Drew, Paul & Sainsbury, Roy (2013) ‘Am I not answering your questions proper-
ly?’. Clarification, adequacy and responsiveness in semi-structured telephone and face-to-face
interviews. Qualitative Research 13, 87-106.

Isoméki, Risto (1991) Henkil6auto kehitysmaiden ongelmana. Teoksessa Pdivi Santalahti, Valenti-
na Oroza, Raimo Laakia, Meri Koivusalo & Elina Hemminki (toim.) Auto, terveys ja ymparisto.
Helsinki: Gaudeamus, 207-217.

Jacobs, Jane (1961) The Death and Life of Great American Cities. New York: Random House.

Jarveld, Marja & Lybidck, Katinka & Jokinen, Marika (toim.) (2002) Kaupunkiliikenteen ekoso-
siaaliset ulottuvuudet. Jyvéskyld: Jyvaskylédn yliopisto.

Kalanti, Timo (2001a) Auto romanttisen minuuden kotina. Teoksessa Kalle Toiskallio (toim.) Viet-

telyksen vaunu. Autoilukulttuurin muutos Suomessa. Helsinki: Suomalaisen kirjallisuuden seura,
95-126.

Kalanti, Timo (2001b) Auto ja psyyke. Kiihdytys vauhtiin. Teoksessa Kalle Toiskallio (toim.) Viet-

telyksen vaunu. Autoilukulttuurin muutos Suomessa. Helsinki: Suomalaisen kirjallisuuden seura,
181-216.

96



Kalanti, Timo (2005) Maantielld lentdmisen unelma. Vapaus, voima ja depressio. Yhdyskuntasuun-
nittelu 43:3, 24-45.

Kanninen, Vesa & Kontio, Panu & Mintysalo, Raine & Ristiméki, Mika, (toim.) (2010) Autoriip-
puvainen yhdyskunta ja sen vaihtoehdot. Espoo: Yhdyskuntasuunnittelun tutkimus- ja koulu-
tuskeskuksen julkaisuja.

Kaskinen, Juha (2002) Tieliikenne lukuina ja suoritteina. Suomen tieliikenteen kehitys 1950-luvulta
uudelle vuosituhannelle. Teoksessa Marja Jarveld, Katinka Lybédck & Marika Jokinen (toim.)
Kaupunkiliikenteen ekososiaaliset ulottuvuudet. Jyvaskyla: Jyviskylédn yliopisto, 73-92.

Kaufmann, Vincent & Bergman, Manfred Max & Joye, Dominique (2004) Motility. Mobility as
capital. International Journal of Urban and Regional Research 28:4, 745-756.

Kline, Ronald & Pinch, Trevor (1996) Users as agents of technological change. The social construc-
tion of the automobile in the rural United States. Technology and Culture 37:4, 763-795.

Kopytoff, Igor (1986) The cultural biography of things. Commoditization as process. In Arjun Ap-
padurai (ed.) The social life of things. Commodities in cultural perspective. Cambridge: Cam-
bridge University Press. 64-91.

Koskinen, Jenni (2012) Oikeuttamisen maailmat yliopistojen tydajan kohdentamisjarjestelmén pe-
rusteluissa ja kritiikissd. Sosiologia 49:4, 307-320.

Kosonen, Leo (2007) Kuopio 2015. Jalankulku-, joukkoliikenne- ja autokaupunki. Suomen
ympéaristo 36.

Kreuter, Franke & Presser, Stanley & Tourangeau, Roger (2008) Social desirability bias in CATI,
IVR, and web surveys. The effects of mode and question sensitivity. Public Opinion Quarterly
72:5, 847-865.

Landert, Daniela & Jucker, Andreas H. (2011) Private and public in mass media communication:
From letters to the editor to online commentaries. Journal of Pragmatics 43:5, 14221434

Lapintie, Kimmo (2010) Voittaako valta jarjen? Tieto ja valta kaupunkikehityksessd. Teoksessa
Petteri Pietikdinen (toim.) Valta Suomessa. Helsinki: Gaudeamus Helsinki University Press, 99—
123.

Latour, Bruno (2003) Moderni vai ekologinen? Uutta oikeutusta etsiméssi. Teoksessa Yrjo Haila &
Ville Lahde (toim.) Luonnon politiikka. Suomentanut Ismo Koskinen. Tampere: Vastapaino, 67—

104. Ranskankielinen alkuperdisartikkeli 1995.

Lefebvre, Henri (1991) The production of space. Translated by Donald Nicholson-Smith. Oxford:
Blackwell. First published in French 1974.

Lehtonen, Turo-Kimmo & Liukko, Jyri (2010) Justifications for commodified security: The promo-
tion of private life insurance in Finland 1945-90. Acta Sociologica 53:4, 371-386.

Lonkila, Markku (2011) Yhteisyyden kieliopit helsinkildisessd ja pietarilaisessa kaupunkiak-
tivismissa. Sosiologia 48:1, 22-33.

97



Loveland, Matthew T. & Popescu, Delia (2011) Democracy on the web. Assessing the deliberative
qualities of internet forums. Information, Communication & Society, 14:5, 684—703.

Luhtakallio, Eeva & Yli-Anttila, Tuomas (2011) Julkisen oikeuttamisen analyysi sosiologisena
tutkimusmenetelména. Sosiologia 48:1, 34-51.

Luhtakallio, Eeva (2012) Practicing democracy: local activism and politics in France and Finland.
Basingstoke: Palgrave Macmillan.

Lyback, Katinka (2002) Ekososiaalinen liikenne ja sen esteet makrotasolla. Teoksessa Marja Jérve-
14, Katinka Lyback & Marika Jokinen (toim.) Kaupunkiliikenteen ekososiaaliset ulottuvuudet.
Jyviskyla: Jyvaskylédn yliopisto, 9-27.

McKenna, Katelyn Y.A. & Bargh, John A. (2000) Plan 9 from cyberspace: The implications of the
internet for personality and social psychology. Personality and Social Psychology Review 4:1,
57-75.

Majaméki, Maija & Poysti, Virve (2012) Vocabularies of gambling justification among Finnish and
French players. European Journal of Cultural Studies 15, 496-512.

Mann, Chris. & Stewart, Fiona (2000) Internet communication and qualitative research. A hand-
book for researching online. London: Sage.

Massey, Doreen (2008a) Globaali paikan tuntu. Teoksessa Mikko Lehtonen, Pekka Rantanen &
Jarno Valkonen (toim.) Samanaikainen tila. Suomentanut Pekka Rantanen. Tampere:
Vastapaino. Englanninkielinen alkuperdisartikkeli 1991, 17-31.

Massey, Doreen (2008b) Politiikka ja tila-aika. Teoksessa Mikko Lehtonen, Pekka Rantanen & Jar-
no Valkonen (toim.) Samanaikainen tila. Suomentanut Janne Rovio. Tampere: Vastapaino. Eng-
lanninkielinen alkuperéisartikkeli 1992, 32—64.

Maunula, Leena (toim.) (1969) Alas auton pakkovalta. Helsinki: Tammi.
Mauranen, Tapani (2001) Satavuotias autoilija. Suomalaisen autonkéyton historiaa. Teoksessa Kalle
Toiskallio (toim.) Viettelyksen vaunu. Autoilukulttuurin muutos Suomessa. Helsinki: Suoma-

laisen kirjallisuuden seura, 33—64.

Mitchell, Don (2005) The S.U.V. model of citizenship. Floating bubbles, buffer zones, and the rise
of the “‘purely atomic’’ individual. Political Geography 24:1, 77-100.

Peltola, Taru & Akerman, Maria (2012) Roskiskarhut ja politiikan aineellisuus. Alue ja Ympiiristo
41:2,46-57.

Perrotta, Carlo (2006) Learning to be a psychologist: the construction of identity in an online forum.
Journal of Computer Assisted Learning 22:6, 456—466.

Peltola, Raimo (1995) Liikenne massamuuton Suomessa. Teoksessa Jaakko Masonen & Mauno
Hénninen (toim.) Piked, hiked ja autoja. Tiet, Liikenne ja yhteiskunta 1945-2005. Helsinki:
Painatuskeskus, 36—41.

98



Pietild, Veikko (2000) Verkkokeskusteluareenat. Deliberatiivista julkisuuttako? Politiikka XLIV:4,
343-354.

Pietild, Veikko (2001) Yleisonosasto ja Internet keskusteluareenoina. Tiedotustutkimus 24:2, 18-
33.

Pietild, Veikko (2002) Siltasotaa Tampereella. Julkinen keskustelu Koskenniskan siltahankkeesta.
Kunnallistieteellinen aikakauskirja 30:2, 136—153.

Rajanti, Taina (2002) Helsingin autojdrjestelma. Juurtunut teknologia. Teoksessa Marja Jérveld,
Katinka Lybdck & Marika Jokinen (toim.) Kaupunkiliikenteen ekososiaaliset ulottuvuudet.
Jyviskyld: Jyvaskyldn yliopisto, 28—48.

Rannikko, Pertti (1994) Ympéristokamppailujen aallot. Teoksessa Ari Lehtinen & Pertti Rannikko
(toim.) Pasilasta Vuotokselle. Ympéristokamppailujen uusi aalto. Helsinki: Gaudeamus, 11-28.

Ridell, Seija (2003) Kansalaislajityypit verkkodemokratian rakennuspuina. Alue ja ympéristo 32:1,
11-22.

Ridell, Seija (2009) Maankayttopelid uutistilassa. Sanomalehti paikallisten kamppailujen julkisena
areenana. Teoksessa Julkisen tilan poetiikkaa ja politiikkaa. Tieteidenvélisid otteita vallasta kau-
punki-, media- ja virtuaalitiloissa. Ridell, Seija & Kymdldinen, Pdivi & Nyyssonen, Timo
(toim.). Tampere: Tampere University Press. 240-269.

Sairinen, Rauno & Kanninen, Vesa (2001) Tielaitos ympdéristopoliittisena toimijana.

Ympiéristoohjelmien retoriikka kdytdnnon puntarissa. Teoksessa Kalle Toiskallio (toim.) Viet-

telyksen vaunu. Autoilukulttuurin muutos Suomessa. Helsinki: Suomalaisen kirjallisuuden seura,
267-302.

Salminen, Jarkko (2013) Tila symbolisen kamppailun kohteena. Tapaus Ideapark. Alue ja
Ympéristo 42:1, 25-36.

Santalahti, P4divi & Oroza, Valentina & Laakia, Raimo & Koivusalo, Meri & Hemminki, Elina
(toim.) (1991) Auto, terveys ja ympéristd. Helsinki: Gaudeamus.

Sennett, Richard (1992) The fall of public man. New York: Norton.

Seymour, Wendy S. (2001) In the flesh or online? Exploring qualitative research methodologies
Qualitative Research 1, 147-168.

Sheller, Mimi & Urry, John (2000) The city and the car. International Journal of Urban and Region-
al Research 24:4, 737-757.

Sheller, Mimi & Urry, John (2003) Mobile transformations of “public' and “private' Life. Theory,
Culture & Society 20:3, 107-125.

Simmel, Georg (2005) Suurkaupunki ja moderni eldméi. Kirjoituksia vuosilta 1895-1917. Su-
omentanut Tiina Huuhtanen. Helsinki: Gaudeamus.

99



Soine-Rajanummi, Seppo & Torronen, Jukka (2004) Poliisi julkisen tilan ja julkijuomisongelmien
kontrolloijana. Teoksessa Jukka Térronen (toim.) Valvontaa ja vastuuta. Péihteet ja julkisen tilan
moraalisédtely. Helsinki: Gaudeamus, 96—119.

Stromer-Galley, Jennifer (2003) Diversity of political conversation on the internet. Users’ perspec-
tives. Journal of Computer-mediated Communication 8:3.

Thévenot, Laurent, Moody, Michael & Lafaye, Claudette (2000) Forms of valuing nature. Argu-
ments and modes of justification in French and American environmental disputes. In Michele
Lamont & Laurent Thévenot (eds.) Rethinking comparative cultural sociology. Repertoires of
evaluation in France and the United States. Cambridge: Cambridge University Press. 229-272.

Thévenot, Laurent (2011) Oikeuttavuuden rajat. Yhteiselamai koossapitivét sidokset ja niiden véa-
rinkdytto. Sosiologia 48:1, 7-21.

Thrift, Nigel (2004) Driving in the city. In Mike Featherstone, Nigel Thrift & John Urry (eds.) Au-
tomobilities. London: Sage. 41-59.

Toiskallio, Kalle (toim.) (2001) Viettelyksen vaunu. Autoilukulttuurin muutos Suomessa. Helsinki:
Suomalaisen kirjallisuuden seura.

Toiskallio, Kalle (2001a) Miten liikenteessd liikkuvat arvioivat toisiaan. Makukamppailua nor-
maalista. Sosiologia 38:1, 104-116.

Toiskallio, Kalle (2001b) Mihin auto on ajettu. Teoksessa Kalle Toiskallio (toim.) Viettelyksen
vaunu. Autoilukulttuurin muutos Suomessa. Helsinki: Suomalaisen kirjallisuuden seura, 7-32.

Toiskallio, Kalle (2002) Liikenteen sosiologiaa. Taksimatkan seurallisuus, liitkenteen neuvottelut,
automainosten nikokulmat. Helsingin yliopiston sosiologian laitoksen tutkimuksia 240.

Tourangeau, Roger & Yan, Ting (2007) Sensitive questions in surveys. Psychological Bulletin.
133:5, 859-883.

Tuomi, Jouni & Sarajarvi, Anneli (2002) Laadullinen tutkimus ja siséllénanalyysi. Helsinki: Tam-
mi.

Torronen, Jukka (2004) Julkinen tila ongelmana, séédntely alueena ja tutkimuskohteena. Teoksessa
Jukka Torronen (toim.) Valvontaa ja vastuuta. Péihteet ja julkisen tilan moraalisditely. Helsinki:

Gaudeamus, 11-31.

Ureta, Sebastian (2008) To move or not to move? Social exclusion, accessibility and daily mobility
among the low-income population in Santiago, Chile. Mobilities 3:2, 269-289.

Urry, John (1995) Consuming places. London: Routledge.

Urry, John (2004) The system of automobility. In Mike Featherstone, Nigel Thrift & John Urry
(eds.) Automobilities. London: Sage, 25-39.

100



Uusitalo, Paavo (1991) Auton yhteiskunta. Teoksessa Pdivi Santalahti, Valentina Oroza, Raimo
Laakia, Meri Koivusalo & Elina Hemminki (toim.) Auto, terveys ja ympdaristd. Helsinki: Gaude-
amus, 178-204.

Vaaranen, Heli (2001) Kaahariklubin pojat. Kuvaus kaahailusta, unelmista ja pussikaljasta. Teo-
ksessa Kalle Toiskallio (toim.) Viettelyksen vaunu. Autoilukulttuurin muutos Suomessa. Helsin-
ki: Suomalaisen kirjallisuuden seura, 127-150.

Wilhelm, Anthony G. (2000) Democracy in the digital age. Challenges to political life in cyber-
space. New York: Routledge.

Virrankoski, Lauri (2001) Auto ympéristokysymyksend ennen ja nyt. Teoksessa Kalle Toiskallio
(toim.) Viettelyksen vaunu. Autoilukulttuurin muutos Suomessa. Helsinki: Suomalaisen Kkir-
jallisuuden seura, 235-266.

Wojcieszak, Magdalena E. & Mutz, Diana C. (2009) Online groups and political discourse: Do
online discussion spaces facilitate exposure to political disagreement? Journal of Communication
59:1, 40-56.

Wright, Scott & Street, John (2007) Democracy, deliberation and design. The case of online discus-
sion forums. New Media Society 9:5, 849-869.

Digitaaliset ldhteet

Gabriel, Trip (1993) AT HOME WITH/David Hockney; Acquainted With the Light.
http://www.nytimes.com/1993/01/21/style/at-home-with-david-hockney-acquainted-with-the-
light.html?src=pmé&pagewanted=1. Viitattu 1.2.2014.

Hockneypictures.com. www.hockneypictures.com/bmw_artcar/bmw_04.php. Viitattu 1.2.2014.

HSL Helsingin seudun liikenne (2013) Raitiolinjojen 2, 3 ja 7 kehittdmissuunnitelma.
https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/raitiolinjojen 2 3 7 kehittamissuunnitelma.pdf.
Viitattu 1.2.2014.

Jaskari, Harri  (2008) Missdé  pdin  Suomea  tehddin  teitd ja  rautateitd?
http://www.harrijaskari.fi/blogi/2008/02/missa-pain-suomea-tehdaan-teita-ja-rautateita/#respond.
Viitattu 1.2.2014.

Kannisto, Paivi (2008) Suolatut sikeet. Suomen ja suomalaisten diskursiivinen muotoutuminen 1600-
luvulta Topeliukseen. http://kirjatohtori.blogspot.fi/2007/06/suolatut-sakeet.html. Alkuperdinen
painettuverio ilmestynyt 1997. Viitattu 1.2.2014.

Latour, Bruno (1992) Where are the missing masses, sociology of a few mundane artefacts.
http://www.bruno-latour.fr/sites/default/files/S0-MISSING-MASSES-GB.pdf. Viitattu 1.2.2014.

Tilastokeskus (22.3.2013) Ajoneuvokanta kasvoi vuonna 2012.
http://www.stat.fi/til/mkan/2012/mkan 2012 2013-03-22 tie 001 fi.html. Viitattu 1.2.2014.

101



Trafi  (24.7.2012) Liikenteessd olevien autojen mddrd ylitti 3 miljoonan rajan.
http://www.trafi.fi/tictoa_trafista/ajankohtaista/1863/liikenteessa_olevien autojen maara ylitti
3 miljoonan rajan. Viitattu 1.2.2014.

Tampereen keskustan litkkenneverkkosuunnitelma (2013)
http://www.tampere.fi/material/attachments/t/6G7TgrM90/takliraportti290413.pdf. Viitattu
1.2.2014.

Tamperelainen (16.12.2013) H&émeenkadusta vaaditaan uusi selvitys — oletko samaa mieltd?
http://www.tamperelainen.fi/artikkeli/270758-hameenkadusta-vaaditaan-uusi-selvitys-
%E2%80%93-oletko-samaa-mielta. Viitattu 1.2.2014.

Tynkkynen, Oras (2006) Tiedote: Tynkkynen julkaisi vertailun kaupunkien kévelykaduista:
Kévelykatujen madrid tulisi lisata Tampereella merkittadvasti.
http://www.orastynkkynen.fi/?p=240. Viitattu 1.2.2014.

Valtonen, Sanna & Ojajérvi, Sanna (2013) Vaasankadun kidvelykatukokeilu. Hyvd idea, josta
hy6tyivdt ennen muuta vierailijat. Helsingin kaupunki, Kaupunkisuunnittelulautakunta.
26.11.2013.
http://www.hel.fi/static/public/hela/Kaupunkisuunnittelulautakunta/Suomi/Esitys/2013/Ksv_201
3-11-26_Kslk 32 EI/537B1020-EBDD-430C-BE46-6BA81F99883C/Liite.pdf. Viitattu
1.2.2014.

Ylonen, Marja (2011) Saastumisen kontrollin ideologia. Vesien saastumisen ja vesirikosten kontrol-
li Suomessa vuosina 1960-2000. Jyviskyla, Jyvaskyldn yliopisto.
https://jyx.jyu.fi/dspace/bitstream/handle/123456789/37050/9789513945428.pdf?sequence=1.
Viitattu 1.2.2014.

102



