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Tutkimuksen tavoitteena oli selvittdd Lansimetron vastaanottoa eteldespoolaisten,
tyoikaisten, autoilijoiden keskuudessa. Joukkoliikenteen tdmanhetkisten puutteiden
nédhdaén usein olevan syyna siihen, etté valtatie 51, L&nsivayld, on arkisin tydmatkalaisten
ruuhkauttama. Tdasséd tutkimuksessa osoitetaan, ettd autoilun  véhentdmisessa
joukkoliikenteen parannuksilla ei ldheskdan kaikissa tapauksissa ole merkitysta.
Tutkimuksessa  selvitetddn  miten  autoilijoiden  ominaisuudet ja  Kkasitykset
joukkoliikenteestd ovat  yhteydessd siihen, miten he suhtautuvat omien
autoilutottumustensa muuttamiseen. Autoilua tarkastellaan liikenteen sosiologisesta
nédkokulmasta, osana modernia yhteiskuntaa sekd kaupunkilaista eldméntapaa ja -
lilkkumisen eetosta. Autoilu ei ole vain liikennejérjestelman osa, vaan joukko ihmisia,
jotka liikkumisellaan ilmentévat myos keskindisia suhteitaan. Autoilu on paitsi tehokasta
liilkkumista paikasta toiseen, myds neuvottelua toisten julkisessa tilassa liikkujien kesken.

Tutkimus on osa Liikenne- ja viestintdministerion Joukkoliikenteen tutkimusohjelmaa
(JOTU). Tutkimusaineisto keréttiin postikyselylld huhti-/toukokuun (2007) aikana. Kysely
lahetettiin 1000 eteldespoolaiseen talouteen, 18 — 61-vuotiaille, 500 miehelle ja 500
naiselle, joiden nimissé oli yksityiskayttoon rekisterdity auto sekd ajolupa. Tutkimusotos
kerattiin satunnaisotannalla Ajoneuvohallintokeskuksen toimesta. Vastauksia palautui 485
kpl. Vastaukset tallennettiin  SPSS-ohjelmaan, jolla niitd my6s analysoitiin
ristiintaulukoimalla, Khiin nelion riippumattomuustestilld seka elaboroimalla.

Eteldespoolaisten autoilijoiden asenteita ndyttaisivat maarittavan ika ja lapsiperheellisyys.
Ikdluokka 18 — 35 on parhaiten vaikutettavissa joukkoliikenteen parannuksin. Lapsiperhe-
ikdluokassa, 36 — 50, autoilu sen sijaan perustuu lapsiperheen arjen hektisyyteen, ja
joukkoliikenteen ei koeta pystyvan vastaamaan moninaisiin litkkumistarpeisiin.
Ikdluokassa 51 — 61 valtaosa on talouksia, joissa ei ole lapsia, eik& Kkiirettd koeta yhtalailla
kuin kahdessa alemmassa ikéluokassa. Silti joukkoliikenteen parannukset nayttéisivat
olevan kaikkein tehottomimpia juuri tdssd ikdluokassa. Auton kayttd perustuu t&ssa
ikdluokassa paljon mukavuuteen ja muihin niin sanottuihin subjektiivisiin auton kayton
tarpeisiin  sekd tapaan. Kaikkia autoilijoita yhdistdvand piirteend nayttdisi olevan
vapaamatkustus-ajattelu, joka selittdd, miksi asenteet ja toiminta eivat usein kohtaa.

Avainsanat: yksityisautoilu, joukkoliikenne, Lansimetro, moderni yhteiskunta,
kaupunkilainen eldméntapa
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JOHDANTO

Autoilun tutkimuksessa suhteellisen tuore suuntaus on ollut tarkastella autoilua paitsi osana
liikennejérjestelm&&, myds osana sosiaalisuutta ja vuorovaikutusta. Autoilu on sosiaalisen
kanssakdymisen muoto, joka paitsi viestii ihmisten henkilokohtaisista ominaisuuksista ja
asenteista, myo6s yhteiskunnallisista normeista, jotka toimintaan ohjaavat. Né&iden
sosiaalisten prosessien ymmaértamisen tarkeys perustuu siihen, ettd liikenne on mité
suurimmassa méaarin joukko ihmisia, joiden kayttaytymiseen liittyy sdannollisyyden lisaksi
paljon epérationaalisuutta, laskemattomuutta ja ennalta arvaamattomuutta. Autoilu ei enda
perustu vain nopean paikasta toiseen liikkumisen pyrkimykseen vaan yhd enemman myos
autoilunautintoon. Yksityisautoilu on osa modernia yhteiskuntaa, ja sit4 voidaan ymmartaa
toimintana, joka syntyy ihmisten pyrkimyksestd mukavuuteen, yksilélliseen elamaan ja -
paatoksentekoon. Toisaalta kyse on my6s yhteisOllisyyden muodosta. Moderni
yhteisollisyys ei kuitenkaan sido ihmisid vaan antaa my6s vapauden yksilolliseen
elamantyyliin. Moderni yhteis6llisyys onkin usein tilannekohtaista ja perustuu esimerkiksi
kulutukseen, tai sosiologi Georg Simmelin mukaan, vaikkapa muotiin. Autoilun
yhteis6llisyys muodostuu néin ollen autoilijoiden piiristd. Autoilu on toisaalta omaehtoista
liikkumista, mutta se tapahtuu (tai ainakin pitdisi tapahtua) aina yhteisten liikenneséénttjen
puitteissa. Auto on myo6s kulutustuote, jolla rakennetaan identiteettia ja jonka avulla
identiteettia esitetddn toisille. Autoilu on paitsi litkkumista, myds neuvottelua toisten
liikkujien kesken (Toiskallio 2002a).

Vilkkaana keskustelun kohteena on ollut lisdantyneen liikenteen aiheuttamat ongelmat
tieverkostolle sekd globaalimmin ajateltuna myos ilmastolle. Ruuhkautunut Etel4-Espoo
(Lansivayld) on yksi esimerkki yksityisautoilubuumin ongelmista péadkaupunkiseudun
lilkenteessd. Ruuhkat nayttadisivat toisaalta vaativan liikennejarjestelyjen parantamista,
jotta ne palvelisivat autoilijoita paremmin. Toisaalta autoilua pitdisi pyrkia vahentdmaan
eikd lisdamaan, esimerkiksi ilmastollisista ja ympéristollisista syistd. Suuren osan
pohdinnoissa on saanut péadkaupunkiseudun joukkoliikenne, jonka rooli autoilun ja
ruuhkien vahentdmisessd on korostunut. llman toimivaa joukkoliikennettd ei autoilua
pystytd rajoittamaan.  Eteld-Espoon  uusimpana tulevaisuuteen  kohdistuvana

joukkoliikenteen kehityskeinona  on Lansimetron rakentaminen. Kalliina



rakennusprojektina Lansimetron niskaan on langennut paine purkaa Lansivayléan ruuhkaa

ohjaamalla autoilevat tydmatkalaiset metron kayttajiksi.

Tassd tutkimuksessa tutkittiin eteldespoolaisten autoilijoiden asenteita autoiluun ja
joukkoliikenteen kayttoon. Vastausten analyysin edetessa erottui selva ristiriita autoilun
ympaérilla k&ytdvan keskustelun ja autoilijoiden asenteista keratyn empiirisen tiedon valilla.
Autoilua ei ldhesk&én aina selitetd joukkoliikenteen puutteellisuudesta ké&sin. Tulosten
perusteella joukkoliikenteen parannuksilla ei olisi vaikutusta jopa yli 50:een %
eteldespoolaisista autoilijoista. Tutkimuksen padhuomio kiinnittyykin nyt siihen, miksi
nain on. Tutkimuksen ensimmadisessa luvussa perustellaan tarkemmin tutkimusaiheen
valinta sek& tdsmennetdén tutkimusongelma. Ensimmaisessa luvussa myods kuvataan Espoo
tutkimuskohteena. Toisessa luvussa perehdytédén liikenteen sosiologian tutkimukselliseen
nakokulmaan ja luodaan katsaus auton yhteiskunnallisen roolin muutokseen 1960-luvulta
vuosituhannen vaihteeseen. Luvussa kolme esitelldan kvantitatiivinen tutkimusmenetelma
— sen edut ja puutteet, sek& menetelman k&yttd juuri tdssa nimenomaisessa
tutkimustarkoituksessa. Tassé luvussa myds esitelldén tutkittavan otoksen ominaisuuksia
sekd edustavuutta. Luku neljd alalukuineen muodostaa tutkimuksen varsinaisen
analyysiosion, jossa etsitddn selityksia sille, mitka erilaiset motiivit autoiluun ohjaavat, ja
miten esimerkiksi elamantilanteilla on vaikutuksia asenteiden muodostumiseen. Luvussa
viisi heijastetaan subjektiivisia auton kayton tarpeita laajempaan kulttuuriseen kehykseen.
Tassda luvussa perehdytddn tarkemmin modernin yhteiskunnan késitteisiin  sek&
kaupunkilaiseen eldaméntyyliin ja kulutukseen. Johtopddtososiossa tehdadan yhteenveto

tutkimuksen tuloksiin. Viimeisessé luvussa myos esitetddn ideoita jatkotutkimusta varten.



1 TUTKIMUSONGELMA

Syksyn 2006 ja kesan 2007 aikana on ké&yty vilkasta keskustelua paikaupunkiseudun
yksityisautoilusta ja kasvavan henkildautomééran tuottamista haasteista liikenteen
sujuvuudelle. Myos liikenteen vaikutuksista ilmastoon ja erilaisista vaikutuskeinoista
paastojen vahentdmiseksi on Kkirjoitettu paljon esimerkiksi Helsingin Sanomissa.
Keskustelussa joukkoliikenteen puutteellisuus on saanut jokseenkin itsestddn selvan
aseman runsaan henkilbautoliikenteen aiheuttajana. Yha useammat ihmiset haluavat
nykypdivana asettua asumaan Helsingin keskusta-alueen ulkopuolelle, jolloin he ovat joko
riippuvaisia joukkoliikenteen palveluista tai sen puutteellisuuden takia pakotettuja
lilkkkumaan omalla autolla. Asutuksen tiivistiminen kuormittaa Lansivédylaa, joka on
seudun pdatie Helsingin ja Espoon valilld ja erityisesti arkena tyOmatkalaisten

ruuhkauttama.

Lansimetroon on viitattu kauan kaivattuna parannuksena joukkoliikenteeseen, jota on
moitittu  linja-autoyhteyksien epdluotettavuudesta. Helsingin  Sanomien artikkelin
(29.10.2006) mukaan erityisesti tyomatkalaisten arkea ovat ajamatta jadneet lahdot ja
my0Ohéstelyt. Linja-autot ovat myds aina jossain méaarin riippuvaisia muusta liikenteesta ja
ruuhkista, vaikka bussikaistoja Lansivayléalla onkin ldhes alusta loppuun. Metro korvaa
suorat linja-autoyhteydet Helsingin keskustaan ja siitd on suunniteltu ratkaisua
tyomatkaliikenteeseen, joka pyritdédn metron rakentamisen myotd ohjaamaan Kkiskoille.
Lansimetron tavoitteena on siis houkutella my6s niitd tyomatkalaisia metron kayttajiksi,
jotka ennen taittoivat tyomatkansa autolla. L&nsimetron nahddin edustavan “kestdvaa
metrojarjestelmad”, jonka tarkoituksena on nopeuden liséksi tuoda joukkoliikenteessa

matkustamiseen laadukkuutta ja nykyaikaisuutta (www.lansimetro.fi/metrovaltuuso.shtml).

Tutkimusaiheen valintaan vaikutti ennen kaikkea aiheen ajankohtaisuus. Ajatus
eteldespoolaisten autoilun tutkimiseen herasi, kun korviini kantautui epdilys siitg, etta
jotkut autoilijat L&nsimetrosta riippumatta (tai mistd tahansa muusta joukkoliikenteen
muodosta, toimipa se kuinka hyvin tahansa) eivét luopuisi omasta autoilustaan. Herasi
kysymys miksi? Selitykseksi ei selkedsti endd riittdnyt joukkoliikenteen puutteellisuus
(bussien myohastely tai aikataulujen puutteet). Miksi osa autoilijoista ei vaihtaisi omaa

autoa metroon, vaikka se tulisi hakemaan heitd kotiovelta ja veisi toivottuun maaranpééhan



omaa autoa nopeammin? Liikenteen sosiologian kautta lahdin tarkastelemaan autoilua

erillaan litkennejérjestelmén kehyksista, autoilun sosiaalisuuden kautta.

Tutkimusaineisto kerattiin postikyselylld huhti-/toukokuun (2007) aikana. Tutkimusotos
muodostui 485 tyoikaisestd, 18 — 61-vuotiaasta, eteldespoolaisesta auton omistajasta, jotka
asuvat tulevan Lé&nsimetron vaikutusalueella (kuvio 1) ja joiden nimissd on
yksityiskayttoon rekisterdity auto sekd ajolupa. Kyselyllad Kkartoitettiin eteldespoolaisten
autoilijoiden asenteita autoilua ja joukkoliikennettd kohtaan.
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Kuvio 1: Tutkimusalue

Otaniemi 02150, Tapiola 02110/02120, Laajalahti 02140, Mankkaa 02180,

Westend 02160, Haukilahti 02170, Olari 02210, Matinkyld 02230, Puolarmetsa 02280,
Suomenoja 02270, NOykkio 02300, Kivenlahti 02320

Tutkimusalueena oli siis eteldinen Espoo, jonka l&pi kulkee valtatie 51, L&nsivayla.
Kokonaisuudessaan Espoossa on asukkaita yli 235 000. Se on Suomen toiseksi suurin
kaupunki. (www.espoo.fi.) ”Espoo on edellédkavija. Espoo on hyva paikka asua, elaa, tehda
tyoté ja yrittdd.” Nain todetaan vuoden 2007 - 2009 Espoo-strategiassa. Espoo on tarkeé
osa padkaupunkiseutua, ja sitd korostetaan maailmanlaajuisesti verkottuneena
huipputeknologian, koulutuksen, kulttuurin, tutkimuksen ja innovaatioiden erityisosaajana.

Espoon kaupungin palveluksessa tyoskentelee yli 13 000 henkil6d (www.espoo.fi.)

Espoota korostetaan turvallisena kaupunkiympéristond — yksilon ja yhteisen vastuun
kaupunkina, jossa luodaan hyvét edellytykset kuntalaisten henkiselle ja fyysiselle



hyvinvoinnille (Espoo-strategia 2007-2009). Espoon kaupunkirakenne on verkosto, joka
koostuu viidesta kaupunkikeskustasta  ja kahdesta paikalliskeskuksesta.
Kaupunkikeskustoja ovat Leppdvaara, Tapiola, Matinkyla-Olari, Espoonlahti ja Espoon
keskus. Paikalliskeskukset ovat Kalajarvi ja Kauklahti. Lansimetron reitin l&aheisyyteen
naista sijoittuvat Tapiola, Matinkyla-Olari sekda Espoonlahti (kuvio 2).

Espoo-strategiassa korostetaan kaupunkikeskustojen elinvoimaisuuden yllapitdmista ja
asutusta ohjataan my6s sen mukaisesti. Tiivistyvien kaupunkikeskustojen lis&ksi
kaavoitetaan myos paljon pientaloalueita. Vuosittain Espooseen nousee keskiméaarin 2500
asuntoa, joista 500 on rivitaloja ja 1000 omakoti- tai paritaloasuntoa. Kaikessa asumisessa
painotetaan laadukkuutta ja tarjonnan monipuolisuutta. Kunnallinen vuokra-asuntotuotanto
suunnataan lahinnd pienperheille ja yksineldjille. (Espoo-strategia 2007-2009.) Kaupungin

vuokra-asuntokanta on noin 14 000 asuntoa. (Wwww.espoo.fi)

Espoossa painotetaan ympdriston tarkeyttd, ja hyvaa elinymparistod pidetdénkin Espoon
vetovoimatekijand (Espoo-strategia 2007-2009). MyGs pientalorakentamisen Kriteerind
nayttdd tdna paivana olevan luonnonl&heisyys. Tonttitarjonta painottuu vield harvaan
asutuille, seudun reuna-alueille ja kysyntd nayttddkin kohtaavan tarjonnan tassd mielessa.
Reuna-alueiden pientaloasuminen lisd4d vaistdmattd henkildautoliikennettd, kun

joukkoliikenneyhteyksia ei viela ole.

Etela-Espoon alue on tdssa mielessd oma ympéristonsa. Se on pitkalti seudun “valmista”
osaa, jonka asutus on jo tiivista, ja myos liikennepalvelut (linja-autoyhteydet) ovat ehk&
Espoon monipuolisimpia. Tutkimuskohteeksi valittiin alueet, jotka liittyvat Lansimetron
tulevaan reittiin, joko niin, ettd L&nsimetro kulkee alueen lapi tai, ettd alueelta tullaan
luultavimmin ohjaamaan matkustajia liityntdlinjoilla metron reitin varrelle (alueet siis
sijaitsevat riittdvan lahella Lansimetron suunniteltua reittid). Alueet poikkeavat toisistaan
jonkin verran asumismuodon mukaan (ja jossain mé&&arin myds imagon). Esimerkiksi
Westend eroaa omaksi osiokseen huvilakaupunginosamaisuutensa vuoksi ja erityisesti
asuntojen hintojen perusteella. Aineiston jakaumien alustavan tarkastelun perusteella ei
kuitenkaan ole syytd epdill, ettd aineisto olisi painottunut liiaksi edustamaan vain jotain
tiettyd aluetta. T&ta voidaan perustella esimerkiksi tulojakaumaa tarkasteltaessa. Vastaajat

eroavat vuosituloittain, vaikka joukko painottuukin korkeampia vuosituloja ansaitseviin



pienid enemman. Tamé oli kuitenkin jo ennakkoon odotettavissa, silld vuokra-asuminen

alueella on melko véhdistd ja asuntojen hinnat eivat houkuttele pienituloisia asukkaita.

Espoon ympaéristokeskuksen teettdmén tutkimuksen mukaan Espoolaiset ovat huolissaan
ympériston tilasta ja pitdvat joukkoliikenteen parantamista parhaana keinona
yksityisautoilun vahentdmiseksi. Tutkimukseen vastanneista yli 18-vuotiaista espoolaisista
tyomatka-autoilijoista jopa 80 % vastasi olevansa halukas autoilun vahentdmiseen, jos vain
joukkoliikenne toimisi paremmin. (HS 9.8.2007). Omien tulosteni mukaan asia ei
kuitenkaan naytd ndin yksinkertaiselta. Eteldespoolaiset tutkimushenkilot suhtautuivat
Lansimetroon varsin myonteisesti. 77 % vastaajista sanoi kannattavansa metron
rakentamista. Huomattiin kuitenkin, ettd Lansimetron mydnteisyys ei aina ole yhteydessa
autoilun véhentdmisen kanssa. Sama ilmid toistui myds muiden joukkoliikenteen
parantamiskeinojen kohdalla. Eteld-Espoossa asuvista autoilijoista korkeintaan puolet (niin
tyomatkalaisista kuin muistakin) piti joukkoliikenteen parannuksia (L&nsimetron
rakentaminen, tihedmpi liikenndinti, lippujen hintojen aleneminen, turvallisuuden ja
siisteyden paraneminen) merkityksellisind oman autoilunsa kannalta. Autoilu ei siis aina
ole yhteydessa siihen, ettd joukkoliikenne koettaisiin puutteelliseksi. Etelédespoolaisista
autoilijoista jopa 50 % ei koe joukkoliikenteen parannuksilla olevan mitéd&n vaikutusta
omaan autoiluunsa. Joukkoliikennettd kuitenkin pidettiin varsin miellyttdvana; esimerkiksi
paasaantoisesti toihin autoilevista enemmistd (68 %) piti joukkoliikennettd miellyttdvana

matkustusmuotona (kuvio 3).
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Kuvio 2: Lansimetron reitti
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Kuvio 3: Padsaantoisesti autoilevien mielipiteet joukkoliikenteestd miellyttavana tai
epamiellyttavand matkustusmuotona

Suuri osa eteldespoolaisista, ja siis potentiaalisista Lansimetron asiakkaista, ei siis pida
joukkoliikenteen parannuksia omaa autoiluaan vahentavina (mukaan luettuna Lansimetron
rakentaminen). Vaikka Lansimetroa kannattaa suurin osa Kkaikista vastaajista, ei
Lansimetron tuomaa kehitysta joukkoliikennepalveluihin pida nahd& itsestdan selvéana
ratkaisuna Lansivaylan tyopaikka-autoilun vahentamiseksi. Taman tutkimuksen tavoitteena
onkin selvittdd tarkemmin miten tyOpaikka-autoilijoiden ominaisuudet ja kasitykset

joukkoliikenteesta ovat yhteydessa siihen, miten he suhtautuvat omien
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autoilutottumustensa muuttamiseen. Mika selittdd yksityisautoilua, joka ei ole
yhteydessa joukkoliikenteen palveluihin (Eteld-Espoossa jopa yli 50 % autoilusta), eikéa
nain ollen selity joukkoliikenteen puutteellisuudesta kasin? Tutkimusongelmaan
virittd4 Liikenne- ja viestintdministerion aiemmasta tutkimuksesta poimittu sitaatti eraan

autoilijan pohdinnoista omasta toiminnastaan.

Itselld on niin, ettd jos ostaa joukkoliikenteen kausilipun enkéa kayta sita
parina paivand, se tuntuu hukkaan heitetyltd rahalta. Toisaalta sitd
saattaa silti hyvin ajaa autolla parkkihalliin ja maksaa nelja euroa
useampanakin paivana viikossa, eikd se tunnu hukkaan heitetyltéd. Aika
outoa oikeastaan, koska joukkoliikenteen kausilippu on vain pari euroa
paivassa.”

(Liikenne- ja viestintdministerio: Autoilijat joukkoliikenteessa. Julkaisuja
86/2005, 46)
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2 LIIKENTEEN SOSIOLOGIA

Liikenteen sosiologia on varsin uusi tutkimusala. Oikeastaan itse nimitys ei edes vield ole
kunnolla vakiintunut, ainakaan Suomen tutkimusmaailmassa. Liikenteen sosiologia on
autoilun  ihmis- ja yhteiskuntatieteellistd tutkimusta, joka pyrkii lisdédmaan
kulttuurintutkimukselliseen otteeseensa sosiaalisten kaytantdjen huomioimisen. Liikenteen
sosiologian englanninkielinen vastine on jo vakiintunut ké&site automobility. Kasitteen
suora suomennos olisi autoilu, joka kuitenkin vield tutkimusalueen tuoreudesta johtuen ei
ole Suomessa vakiinnuttanut muuta asemaa kuin l&hinnd arkikielisen puheen autolla
ajamisesta. (Toiskallio 2002a, 26.) Automobility -tutkimus keskittyy autoilun arkisuuteen —
autoiluun eldamysmaailmana, sosiaalisen vaihdon ja vertailun kokemuskenttand ja

osakulttuurin tyyssijana. (Toiskallio 2002a, 27).

Liikenteen sosiologia -ké&site sisaltdd Toiskallion mukaan kaksi liikennepoliittista
ulottuvuutta. Yht&élta kaupunkiliikennettd on tarkasteltu tehokkuustavoitteen kautta.
Liikennetietoa on ndin ollen hallinnut liikkumiskayténtdjen erottelu ja jarjestdminen. Téssa
yhteydesséd jokseenkin hyveend on korostunut mahdollisuus liikkua nopeasti ja
keskeytyksettd. Toisaalta tutkimuksessa pyritdan tavoittamaan niin sanottua kaupungissa
lilkkumisen eetosta. (Toiskallio 20023, 26.) Jalkimmaéisen yhteydessa on siteerattu paljon
esimerkiksi Georg Simmelin suurkaupungin mentaliteetti -ké&sitettd. Simmelin ajattelua

kaupunkilaisuudesta kaytetddn myos tassa tutkimuksessa ymmarryksen tukena.

Liikenteen sosiologian yksi tarkoitus on ottaa osaa modernisaatio-keskusteluun (Toiskallio
2002a, 28). Modernisaatiolla tarkoitetaan tdssa yhteydessa juuri ajalle tyypillista ihmisten
suhdetta toisiinsa ja suhtautumisen vélittymista erilaisissa arkisissa kaytanngdissa. Autoilu
nahdaan yhtend téllaisena kaytantona, jolla kdydad&n neuvottelua toisten sosiaalisessa
tilassa liikkujien kesken. Selvimmin autoilun modernit ulottuvuudet n&kyvét kaupungissa,
kaupunkiliikenteessa. Liikenteen kautta on esimerkiksi tarkasteltu millaisena ihminen
hahmottaa kaupungin elinympdristonddn — minkalaiset sosiaaliset kaytannot sielld
vallitsevat ja miten ne vélittyvat liikennekayttdytymisestd. Kaupunkiliikennettd on myos
tutkittu esimerkiksi kaupunkitilan visuaalisen hahmottamisen kautta. Nigel Taylor (2003)
on tutkinut miten autoilu méaarittdd modernia kaupunkia jo kaupunkitilan visuaalisen

kokemuksen kautta — miltd moderni kaupunki nayttdd. Taylorin mielestd modernia
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kaupunkia ja kaupunkikuvaa maarittd4 ennen kaikkea liikenne. Liikenne maarittdd hanen
mukaansa myos sitd, milta kaupunki tuntuu (mentaalisesti) (Taylor 2003, 1610). Taylor
nakee liikenteen myds suurimpana kaupunkirakenteen muutokseen vaikuttaneena tekijana.
Kaupunkikuva on mitd suurimmassa maarin eri suuntiin risteavié liikenteen vaylia. Autoilu
on my6s ohjannut asumista kaupungin reunoille (’edge cities’) ja eldmastd kaupungissa on

tullut yhd enemman autoiluun nojaavaa. (Taylor 2003, 1612-1613.)

Modernisaatiossa keskeistd on yhteisOllisyyden muutos seka yksilollisen eldaméntavan
korostuminen. Tallaisesta perustasta tarkastellaan my0ds kaupunkilaista elamantapaa ja niin
sanottua kaupungissa liikkumisen eetosta. Modernisaatio-keskustelun yhteisollisyyden
kohtaloon liittyen liikenteen tutkimus tuo uutta tukea siihen n&kokulmaan, etté
egoistiseltakin nayttdvd toiminta (kuten yksityisautoilu) voi siséltdd yhteisollisia
ulottuvuuksia. Toiskallio (2002a) huomauttaa, ettd tdssa suhteessa liikkujien ja
lilkenneasiantuntijoiden nékemykset litkkumisesta eroavat toisistaan.
Liikenneasiantutkijoiden  puheessa kun on pé&dasiassa  korostettu liikkujien
yhteistyokyvyttomyyttad. Taman virhepédatelmén syntymiseen Toiskallio on n&hnyt syyné
tavan tarkastella litkennettd vain ulkoa péin (el kuljettajien omasta kokemusmaailmasta
ké&sin) (Toiskallio 2002a, 30).

Liikenteesta puhuttaessa tarkoitetaan yleensa liikennejarjestelmé&d tai autojarjestelméd
(silla nykyinen liikennejarjestelmd on henkil6autoriippuvainen). Autoa tutkitaan tallgin
systeemisend liikenneteknologiana ja laajemman jarjestelmén osana, johon kuuluvat
esimerkiksi kaupunkirakenne ja -suunnittelu, palvelujen sijoittelu sek& poliittinen
paatoksenteko, joka koko jarjestelmaéd koskee (Rajanti 2002, 29). Henkildautoriippuvuus
on kaksisuuntainen: liikennejarjestelma on riippuvainen henkildautoista, ja yksittéisen
kayttajan elaméntapa ja arki ovat riippuvaisia henkildautosta (Rajanti 2002, 30). Sen
lisdksi, ettd auto on tdrke& osana liikennejérjestelméd, se on myos tarkeé esineend. Taina
Rajanti painottaa autoilijan kykya nahdd autonsa sekd osana systeemid, ettd systeemisté
erillisend esineend. Autolla ajamisen nautinto perustuu Rajannin mukaan juuri auton
kokemiseen muusta liikennejérjestelméasté erilliseksi. Rajannin tutkimuksessa esimerkiksi
auton ajaminen ruuhkassa koettiin epamiellyttavaksi ja parkkipaikan 16ytdminen aina yhté
hankalaksi (systeemiset ominaisuudet), mutta silti yksityisyyden tunne auton sisélla ja
mahdollisuus mennd minne tahansa, milloin tahansa (esineelliset ominaisuudet) tekevét

autosta muita vaihtoehtoja miellyttdvamman. (Rajanti 2002, 29.) Taina Rajanti on
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tarkastellut autojarjestelman kehitystd juurtuneen teknologian né&kokulmasta, jolla
tarkoitetaan, ettd henkiloautoa ei tarkastella vain erillisend esineend vaan teknologiana,
joka olettaa kokonaisen jarjestelman olemassaoloa. Laht6kohtana on ajatus, ettd teknologia
on aina sosiaalisesti muotoutunutta ja saa merkityksensa ihmisten keskindisistd suhteista.
Toisaalta teknologialla on aina myds oma logiikkansa, joka antaa merkityksid ihmisten
keskindisiin vuorovaikutussuhteisiin. Teknologiasta (kuten henkildauto) tulee juurtunutta,

kun se ikaan kuin sulautuu jokapaivéisen elamén kaytantoihin. (Rajanti 2002, 30.)

Toiskallio on keskittanyt tutkimuksensa auton tutkimiseen sosiaalisten tilanteiden saatelyn
kannalta, ikdan kuin liikenteen “sisélta pdin”. Toiskallio (2000) kuvaa urbaania taksia seka
kaupunkilaisten kohtaamisten areenana ettd julkisten ja yksityisten tilojen valimuotona.
Kaupunkitilat eroavat toisistaan niiden inklusoivan tai eksklusoivan luonteen mukaan.
Kaikkiin tiloihin ei ole kaikilla ihmisilld samanlaista padsyd. Rajoitukset ovat harvoin
fyysisid, mutta jokaisen oletetaan tunnistavan omat rajansa. Tama luokittelee ihmisia (tai
oikeammin ihmiset itse luokittelevat omilla valinnoilla itseadn). (Toiskallio 2000, 8.) Auto
on esimerkki yksityiseksi kasitetystd alueesta, jonne jokainen vieras (tai usein kukaan
vieras ylipaataan) ei ole tervetullut. Toisaalta taas joukkoliikenne on selkeésti yhteinen tila,
joka ei oletusarvoisesti sulkeista ket&dn. Taksi on valimuoto yksityisestd autosta ja
julkisesta joukkoliikenteestda (Toiskallio 2000, 8). Julkista tilaa luonnehtii Toiskallion
mukaan vuorovaikutuksen valjyys, kun taas yksityisessd tilassa vuorovaikutus on jo
oletusarvoisesti laheisempad, silla sinne ei hyvaksyta keté tahansa. Taksissa, yksityisen ja
julkisen tilan valimuotona, kohtaamiset eivét ilmenna tai tuota suoranaista yhteisollisyytta

mutta kyllakin tietynlaista valja ja tilapdista kohtaamista (Toiskallio 2000, 10).

Toiskallio on tutkinut myos liikkumisessa tapahtuvaa jatkuvaa neuvottelua, joka jo
itsessadn kuvastaa liikkumisen sosiaalisuutta ja yhteisollisyyttd. Liikenne on hanen
mukaansa padasiassa epdpersoonallista toimintaa, jossa satunnaisesti tulee vastaan
tilanteita, joissa yhteisollisyys muodostuu yhteisista kéasityksistd. Paradoksaalisesti
sosiaalisuus kuitenkin syntyy juuri liikkujien yrityksestd yllapitdd sosiaalista etéisyytta
toisiin. Tassd pyrkimyksessa keskeisind ovat sekd formaalit ettd informaalit liikenteessa

vallitsevat sd&nnot. Téstad jatketaan myohemmissé luvuissa. (Toiskallio 2002b; 2002c.)

Eldmantilanteiden merkityksen korostaminen autoilukdytédntdjen muotoutumisessa on eras

tassa tutkimuksessa tarked esiin nouseva tekijd, joka usein on unohtunut, varsinkin kun
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autoilua tarkastellaan vain liikennejarjestelman osana. Katinka Lybéackin (2002, 118)
mukaan eldméntilanne, niin yksilo- kuin perhetasollakin, on yksi keskeisimmistd auton
kayttod madrittavistad tekijoistd. Lyback on tutkinut yksityisautoilua keskisuurissa
kaupungeissa, Jyvaskyla tapaustutkimuksen kohteenaan. Autonomistuksen todettiin olevan
Jyvéskylassd  yleisintd  omakotitalossa  asuvien, lapsiperheiden ja  ylempien
toimihenkiloiden keskuudessa. Keskimaardistd useammin autoa kayttivat Jyvaskylassa
lapsiperheelliset, kokopdivatydssa olevat, omakotitalossa asuvat sek& miehet. Lybdckin
mukaan eldmantilanteen muutos oli myds yleisimmin mainittu syy Kkysyttdessd, mitka
seikat saisivat vastaajan vdhentdmddn auton kayttod. (Lyback 2002, 118.)
Joukkoliikennettd kohtaan ei siis t&ssd mielessd néaytettdisi tunnettavan erityista
tyytymattomyyttd, vaan autoilun tarpeellisuus syntyy juuri eldméntilanteiden myota.
Tyytyvéisyys Jyvéskylan paikallista, linja-autoliikenteelle perustuvaa, joukkoliikennetté
kohtaan oli asukkaiden keskuudessa varsin hyva (Lybéck 2002, 116).

My0Os Lyback nostaa esiin auton k&ytdon houkuttelevuuteen liittyvat kaksi puolta.
Henkiloauton merkitys pohjautuu toisaalta sen kaytannolliseen merkitykseen ja toisaalta
sen symboliseen ulottuvuuteen. Auto on siis seka litkkumisvaline ettd esine tai symboli.
(Lyback 2002, 121; wvrt. my0s Rajanti 2002.) Tana péaivand, niin keskisuurissa
kaupungeissa kuin padkaupunkiseudullakin autoa naytettéisiin arvostettavan ennen kaikkea
sen kayttoon liittyvien hyvien puolien takia. Lybédckin (2002, 121-122) mukaan auton
merkitys perustuu tassd mielessd mukavuuteen, helppouteen, nopeuteen sekd sen rooliin
eradanlaisena rentoutumisvélineend. Lybé&ckin tutkimuksessa auto l&hes aina assosioitiin
nopeuteen, jolla halutaan lahinn& korostaa auton joustavuutta liikkumismuotona: silla voi

l&hted milloin vain, minne vain (Lybé&ck 2002, 123).

Keskisuurissa kaupungeissa osan auton kaytdn joustavuuden korostumisesta selittdnee
joukkoliikenteen puutteellisuus. Tamé nadkyy konkreettisimmillaan joukkoliikenteen
aikatauluissa, reiteisséd sekd& hinnoissa. Joukkoliikenne on verrannollinen asukasma&ran
kanssa, jolloin pienten ja keskisuurten kaupunkien Kiireisille asukkaille ainoa realistinen
liilkkumisvaline on oma auto. Keskisuurissa kaupungeissa on myds todennakdisempas, etta
omakotialueella asuminen edellyttdd omaa autoa jo pelkastaan joukkoliikennereittien

puutteiden takia. Tassa mielesséa padakaupunkiseutu on erityinen osa Suomea.
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Auton rooli on muuttunut paljon 1960-luvusta, jolloin yksityisautoilun valtakauden
voidaan sanoa alkaneen. Kuviossa 4 on esitetty henkildautoméaarén kehitys vuodesta 1950
vuoteen 2005. Vuoden 2006 pééattyessa ajoneuvorekisterissa oli 2 489 287 henkildautoa ja
henkil6autokannan kasvu edellisestd vuodesta oli 3,1 % (Ajoneuvohallintokeskus 2007;
Tilastokeskus 2007).

Henkildautomaara vuonna 1950-2005
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Kuvio 4: Henkilbautom&ara vuonna 1950-2005
Lahde: Ajoneuvohallintokeskus (AKE)

Vield 1950-luvulla auto oli Suomessa harvinainen ilmi6. 1960-luvulla se kuitenkin valtasi
nopeasti tielilkenteen muilta kulkumuodoilta ja 1960-luvun alusta lahtien voidaan puhua
yksityisautoilun valtakaudesta. Sen taustalla olivat ihmisen lisdantynyt liikkumistarve ja
ké&ytdannon ongelmat, joita yhteiskunnan muutos kulkijan eteen toi. Autoistumista vauhditti
merkittdvasti myos autontuonnin rajoitusten poistuminen vuonna 1962 (AKT 2007).
Yksityisautoilusta tuli ratkaisu tydmatkoihin, maaseudun liikenteeseen seka kesamokki- ja
asiointilitkenteeseen. Yksityisautoilun yleistymiseen vaikutti myos ratkaisevasti 60-luvulla
tapahtunut elintason nousu sek& kaupungeissa kaupunkirakenteen muutos. Tyopaikat
levittaytyivat kauemmas kaupunkien keskustoista niiden laita-alueille. Auto helpotti
tyomatkaongelmia. Sen kaytt6on on kuitenkin alusta asti liittynyt vahvasti myo6s

erottautumisen mentaliteetti.

Yksityisautoilu ei vain toimittanut k&ytannon ratkaisuja liikkumisongelmiin, vaan oli my6s

tarked status- ja symboliarvoja tuottava tekija. (Mauranen 2001, 55-57.) Lansivaylalla ajoi
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viime vuonna (2006) vuorokauden aikana keskimaarin yli 20 000 ajoneuvoa (joista yli
1200/vrk oli raskasta liikennettd) (www.tiehallinto.fi/pls/wwwedit/docs/15241.PDF;
www.tiehallinto.fi/pls/wwwedit/docs/15905.PDF). Koko ajan lisdantyvén autoilun myota
my06s keskustelu joukkoliikenteestd on lisdéntynyt, erityisesti péékaupunkiseudulla.
Joukkoliikenteen kehittdminen nahdddn keskeisend keinona pé&ateiden ruuhkien
ratkaisemiseksi seké liikkenteen ympérist6a kuormittavien paastéjen hillitsemiseksi. Espoon
ympaéristokeskuksen tutkimuksen mukaan henkildautoliikenteen vahentdminen on
avainasemassa ilmaston ldmpenemista lisédvien kasvihuonepdaastojen vahentamisessa (HS
9.8.2007).

Sen liséksi, ettd auto tarjoaa mahdollisuuden liikkua nopeasti paikasta toiseen, se on myos
sulautunut laajemmin koko kulttuurin osaksi. Auto ei ole vain liikkumisvéline, vaan myos
kulttuuriesine. Hannu Salmen (1991, 21) mukaan auton voi nykypéivdnd n&hda niin
lilkkumavélineend tai teollisuustuotteena kuin mentaliteettina tai vallankdyttonakin.
Salmen mukaan auton kulttuurisesta, sosiaalisesta ja psykologisesta merkityksesté l16ytyy
selitys kysymykseen, miksi auto on saanut nykyisen sijansa lansimaisessa
eldamanmuodossa. (Salmi 1991, 21.) Tand paivana auto on merkittdva osa arjen kaytantoja.
Siitd on jopa kaytetty nimitysta arjen alajérjestelmé. Liikenteen toiminnasta on tullut erés
yhteiskunnan p&atoiminnoista ja auto on sen toiminnan johtava objekti — omalakinen

osakulttuurinsa, joka osaltaan ohjelmoi arkeamme. (Toiskallio 2001, 11.)

Liikenne- ja viestintdministerion teettdmassa tutkimuksessa ’Liikkujaryhmat suomalaisissa
kaupungeissa™ selvitettiin auton omistukseen liittyvia syitd. Yleisin perustelu oli, ettd
autoa tarvitaan tydmatkoihin (kaupungeissa 44 - 55 %). Yleisi& syité olivat myos lapset ja
perhe, kesdmokki, halu sailyttdd mahdollisuus auton kayttoon sekd tavaroiden
kuljetustarve. (LVM 9/2007, 36.) Auton k&yttdé perustuu siis hyvin paljon arjen
toiminnoista  suoriutumiseen. Autoilua ei kuitenkaan pid4d n&hd& ainoastaan
tarpeellisuuskysymyksena, varsinkaan paékaupunkiseudulla, jonka
joukkoliikennepalveluiden on todettu olevan kansainvélisessakin vertailussa varsin
korkeatasoisia (LVM 86/2005, 5). Henkiloautoa kaytetadn runsaasti myos lyhyilla
matkoilla, jotka olisi usein helppo korvata esimerkiksi polkupyo6rélla (Santalahti 1991, 18).
Liikennetté (ja ilmastoa) kuormittavat ja automaérad kasvattavat myos nykyaén erityisesti
kakkosautot. Tampereen teknillisen yliopiston erikoistutkija, Hanna Kalenoja (HS

23.5.2007) on pitdnyt kakkosautojen yleistymistd autoistumisen uutena suuntauksena ja
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sen huolestuttavimpana ilmiond. Kakkosauton myo6ta julkisella liikenteelld, kavellen tai
pyordillen kuljettu matka vahenee Kalenojan mukaan puoleen. Han selittdd kakkosautojen
akillista lisdantymistd tulotason nousulla sek& ihmisten halulla paeta kaupunkien
keskustoista asumaan omaan rauhaan, omakotitaloihin. Kalenoja pitdd kakkosautoilun
yleistymistd joukkoliikenteen puutteellisuudesta johtuvana ja toisaalta joukkoliikenteen
kehittdmistd haasteellisena juuri siitd syysta, ettd ihmiset asuvat syrjassa, omakotialueilla
(HS 23.5.2007). Ei kuitenkaan pida ajatella, ettd kakkosauton omistaisivat ainoastaan ne,
jotka asuvat joukkoliikenteen tavoittamattomissa. N&in ollen sen ei voi sanoa laheskaan

kaikissa tapauksissa selittyvan joukkoliikenteen puutteellisuudesta ké&sin.

Autoiluun johtavien syiden tarkkailussa on tarkedd huomioida se seikka, ettd eri
elamantilanteissa olevien ihmisten auton k&yttd perustuu erilaisiin tarpeisiin (esimerkiksi
lapsiperheet/lapsettomat taloudet). Nain ollen kaikki autoilijat eivat myoskaan ole
vaikutettavissa samoin keinoin. Liikenne- ja viestintaministerion tutkimuksessa Autoilijat
joukkoliikenteessd on todettu autoilua ohjaavan kaksi laadultaan erilaista tarvetta:
objektiiviset ja subjektiiviset auton kayton tarpeet (LVM 86/2005, 46-47). Objektiiviset
auton kayton tarpeet maaraytyvat esimerkiksi toimintojen sijoittelulla ja paivittdisilla
rutiineilla. Objektiivisena tarpeena voi esimerkiksi olla se, etté tydpaikka sijaitsee paikassa,
jonne joukkoliikennettd kayttden ei pééase. Subjektiiviset tarpeet sen sijaan perustuvat
sellaisiin tarpeisiin, joita joukkoliikenne ei perusluonteensa vuoksi pysty tayttdmaan. T&ssa

tutkimuksessa huomio Kiinnittyy juuri ndihin subjektiivisiin auton kayton tarpeisiin.

”Subjektiivisilla auton kdyton tarpeilla tarkoitetaan sellaisia asioita, joita
ei oikeastaan voida tyydyttdd joukkoliikenteen palvelutasoa tai
maankayttod kehittdmalla. Auto voidaan kokea vélineeksi toteuttaa jotain
sellaista, johon joukkoliikenne ei pysty vastaamaan sen perusluonteensa
”joukkojen” kuljettamisen vuoksi. Joukkoliikenteessa on siis aina sidottu
olemaan muiden ihmisten kanssa, eiké siihen voi vaikuttaa kenen kanssa
joutuu olemaan samassa tilassa.” (LVVM 86/2005, 53.)
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3 AINEISTON KERAAMINEN - SURVEY

Liikennetutkimuksen voi sanoa olevan vield lapsenkengissa siind mielessd, ettd sitd on
vield vuosituhannen vaihteessa lahinné tarkasteltu suljettuna jarjestelmand, jonka kaikki
osat on jo oletettu olevan tiedossa ja nakyvilld&. N&in ollen esimerkiksi autoilutilanteiden
tilannekohtaisuus ja autoilijoiden valiset jopa ristiriitaiset sosiaaliset k&ytdnnot, ovat usein
jaéneet vaille huomiota. Toiskallio (2002a) onkin perédankuuluttanut avoimemman
jarjestelman nakokulman korostamista liikenteen ja liikkujien tutkimuksessa. Liikenteen
nakemista liikenteen sisélté eikd ulkoa péin. (Toiskallio 2002a, 6.) Liikennetutkimuksessa
ennen vallinnut matemaattis-luonnontieteellinen paradigma (Toiskallio 2002a, 10) on

pikkuhiljaa hivuttautumassa ymmartavampadn, liikkennekulttuurin tutkimuksen suuntaan.

Liikennettd on yhteiskuntatieteissa yleensa tutkittu p&dasiassa laadullisin menetelmin.
Naistd yleisimpid ovat olleet erilaiset haastattelut (ks. esim. Liikenne- ja viestintdministerio
2005, 2007; Toiskallio 2002a). Haastatteluin onkin pé&asty kasiksi niihin autoilussa
vaikuttaviin henkilokohtaisiin arvotuksiin, joita my0s tdssa tutkimuksessa kaytet&dan
hyvaksi. Yleisestda kaavasta poiketen tdsséd tutkimuksessa kuitenkin paadyttiin
kvantitatiiviseen menetelmdan kahdesta syystd. Lahtokohtana kvantitatiivisen menetelman
valintaan oli pyrkimys saada keréttyd laaja aineisto, josta olisi mahdollista tehda
perusjoukkoa koskevia yleistyksia. Aineiston analysoinnin kannalta mé&érallinen aineisto
oli ainoa mahdollinen. Toinen tekija, mika sulki esimerkiksi haastattelumenetelmén pois
aineiston hankinnassa, oli tutkimusaiheen arkaluontoisuus. Tutkimuksessa pyrittiin
paasemaan kasiksi niihin auton kayton motiiveihin, jotka eivat perustu tarpeellisuuteen,
vaan l&hinnd mukavuudenhaluun. Té&llaisten myontdminen kasvokkain (haastattelussa) ei
olisi ollut kovinkaan odotettavaa. Tdmén tutkimuksen ndkdkulma on myds siind mielessa
erilainen Toiskallion kuvaamiin tutkimusasetelmiin ndhden, etté tarkoitus on keratd tietoa
autoilijoiden asenteista omaa autoiluaan kohtaan. Tutkimuksessa n&kemykset toisten
kayttaytymisesta liikenteessa tai liikenteen analysoimisesta jotenkin kokonaisuutena on

vastaajien nakokulmasta toisarvoinen.
Kvantitatiivisen tutkimusmenetelmén soveliaisuutta tassa tutkimuksessa voidaan myds
perustella niilld varotoimilla, joilla tutkimuksen luotettavuutta pyrittiin vahvistamaan.

Naihin kuuluvat tutkittavan yhteison kasitteiston omaksuminen sekd hyva perehtyminen
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itse kohteena olevaan ilmiéon (Alkula 1994, 20-21). Tulosten ymmartamisessa ja oikeassa
tulkinnassa  etukateisperehtymisella on  suuri  merkitys. Tdasséd tutkimuksessa
liikennekayttaytymiseen on perehdytty seka liikennejarjestelmand (liikennetutkimuksen
perinteinen  paradigma) ettd sosiaalisena  toimintana  (liikenteen  sosiologia).
Tutkimusasetelmassa ja esimerkiksi kyselyn laatimisessa huomioitiin myds niin sanotun

tutkimusaiheen ympérilld oleva ja tutkimushenkildiden arkikieli.

Kvantitatiivisessa tutkimuksessa aineiston keruussa noudatetaan kolmea keskeista tapaa:
havainnointi, haastattelu ja kysely. Haastatteluita ja kyselyitd, jotka on tehty
kyselylomaketta apuna kayttden, kutsutaan nimelld survey. (Alkula 1994, 69.) Td&ssa
tutkimuksessa aineistonkeruumenetelmana oli kysely, joka l&hetettiin postitse vastaajien
kotiin. Surveyn kayttd aineistonkeruussa ei koskaan ole ongelmatonta. Sen ongelmaton
kayttod vaatisi vuosien ammattitaitoa ja tilastollisen analyysin taydellista hallintaa (yleensa
surveyta on toteuttamassa eri alojen ammattilaisten joukko), joita kumpaakaan ei tdman
tutkimuksen yhteydessa ole ollut mahdollista saavuttaa. Survey on kuitenkin mahdollista
toteuttaa myods pienemmadssd mittakaavassa, matalamman tason asiantuntijuudella, silti

tulosten luotettavuudesta tinkimatta (Czaja 2005, 2).

Surveyta kéytetddn kerddmadn tietoa joukosta, jonka tutkija on etuk&teen selkedsti
madritellyt ja rajannut (Czaja 2005, 3). Kohderyhmén piirteiden ja kasitysten tunteminen
on tarkedd, jotta kysymykset osataan asettaa kohdehenkiloiden kéasitysmaailmaa
vastaavaksi. On tdrke&dd miettid, onko kohdehenkildilla ylipddnsa tietoa kysyttavista
asioista tai ovatko ne heille henkilokohtaisesti merkityksellisia, jotta kyselyyn ylipdénsé
haluttaisiin  vastata. Té&ssd tutkimuksessa Kkiinnostus kohdistui kunkin vastaajan
henkilokohtaisiin autoilukdytant6ihin ja niihin liittyviin asenteisiin. Kyselyssé ei pyydetty
esimerkiksi pohtimaan autoilua tai joukkoliikenteen k&yttod yleisesti vaan ainoastaan
yksilon oman liikkumisen kautta. Kysely kasitteli kohdehenkildiden asuinalueen kannalta
ajankohtaisia liikenteeseen (autoiluun ja joukkoliikenteeseen) liittyvid suunnitelmia, joita
julkisuudessa oli kasitelty jo jonkin aikaa. Ndin ollen aihe oli kohdistettu tarkasti tietylle
joukolle ihmisid; vastaajille tarjottiin mahdollisuus vaikuttaa asiantuntijana oman

asuinalueensa liikennejéarjestelyihin.

Yleisesti katsoen kysely on keino tuoda jokapéivaisessa eldmassa vallitsevat kasitykset ja

nakemykset tutkittavaksi ja analysoitavaksi tutkimuksen kehikkoon (Czaja 2005, 59).
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Kysely on kenties koko tutkimuksen kriittisin vaihe, jonka varassa koko tutkimuksen muu
osa lepdé. Kysely rakennetaan yleensd siten, ettd muutamaa paateemaa tutkimaan laaditaan
ryhmé kysymyksid, jotka kerryttdvét tietoa valituista teemoista (Czaja 2005, 3). Tdssa
kyselyssé haluttiin saada tietoa siitd, mihin ihmiset tarvitsevat autoaan, miksi he tarvitsevat
autoaan, ja minké&lainen merkitys sellaisilla subjektiivisilla tarpeilla kuten oma rauha,
tilanteen hallinta ja yksityisyys autoilussa on. Tallaisten tietyssa mielessa arkojen asioiden
(kuten yksityisyyden suojelu) tutkimiseen postikysely on esimerkiksi kasvokkain
tapahtuvaa haastattelua parempi vaihtoehto. Mit4 anonyymimpi aineistonkeruumenetelma

on, sitd paremmin todellisista asenteista tai k&yttaytymisestd kerrotaan (Czaja 2005, 37).

Toisena kyselyn etuna Czaja (2005, 37) painottaa mahdollisuutta vastata kotona ja néin
ollen tarpeen tullen pohtia kysymyksi& esimerkiksi perheen kesken tai tarkistaa tietoja,
joita joka péiva ei tule miettineeksi (kuten tassé tapauksessa ajokilometrit vuodessa tms.).
N&in vastaustarkkuus paranee. Kyselyn etuihin kuuluu my6s visuaalisuus (Czaja 2005, 37).
Postikyselyssé esimerkiksi vastausvaihtoehdot ovat nakyvilld, jolloin niistd on helpompi
valita omaa mielipidettd parhaiten kuvaava vaihtoehto (vrt. esimerkiksi puhelimessa tehty
haastattelu, jossa vastausvaihtoehtoja on useita). Kun halutaan kerét4 tietoa suurelta
joukolta ihmisié, ei kyselyn sekd rahallinen etta ajallinen ekonomisuus ole merkitykseton.
Usein kvantitatiivisten tutkimusten aineistokeruussa yhdistetdan eri
aineistonkeruumenetelmid, mutta tassd tutkimuksessa esimerkiksi haastattelu tai

havainnointi ei olisi tullut kyseeseen jo pelk&staan ajallisten rajoitteiden takia.

Postikyselyn selke&nd ongelmana on vastaamatta jattdmisen helppous (Czaja 2005, 38).
Katoa esiintyy postikyselyissa yleenséd 40 — 50 % verran. (Alkula 1994, 67.) Katoon
vaikuttaa merkittdvasti vastaajien kokemus tutkimusaiheen merkityksellisyydesta heidéan
henkilokohtaiselle elamalleen. Pelkk& mielenkiinto tutkimusaihetta kohtaan ei usein riita.
Vastaushalukkuutta voidaan lisatd myo6s erilaisin  houkuttimin (esimerkiksi arvonta
vastaajien kesken) ja ldhettamalla karhukirjeitd. (Czaja 2005, 38.) Taman tutkimuksen
kohdalla kadon osuus oli 51 %, joka on kohtalainen ottaen huomioon, ettd kyselyyn ei
liittynyt arvontaa ja kohdehenkil6ille 1&hti ainoastaan yksi karhukirje (kysely ja karhukirje

liitteend).

Kyselylomakkeen tarked ominaisuus on selkeys ja ymmarrettavyys (Czaja 2005, 39). Paras

keino karkottaa vastaajat on postittaa paksu ja monimutkaisen nékdinen kyselylomake,
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jonka tayttdmisessa vaaditaan erityistd tarkkaavaisuutta. Tahan seikkaan Kiinnitettiin
kyselyn suunnittelussa erityistd huomiota. Ylipdansa kyselyn suunnittelu vei ajallisesti
ldhes puolet koko tutkimuksen aikataulusta. Kysymyksissa pyrittiin valttdméan pitkia
johdatuksia, mutta kuitenkin ilmaisemaan vastausohjeet selvasti. Kyselyssa selkeédt ohjeet
ovat vastausten tarkkuuden takaamiseksi erityisen térkeitd, silla vastaajat ovat taipuvaisia

sivuuttamaan sellaiset kysymykset, joita eivat heti ymmarra (Czaja 2005, 39).

Kyselylomakkeen kysymykset laaditaan keskeisten kasitteiden operationalisoinnin
tuloksena. Késitteet muutetaan mitattavaan muotoon niin, ettd muodostuneilla muuttujilla
voidaan mitata havaintoyksikdiden ominaisuuksia (Alkula 1994, 75). Kvantitatiivisessa
analyysissa voidaan tamén jalkeen kayttdd tilastollisia menetelmid, joihin yksi
tutkimusmenetelman hyvistd puolista juuri liittyykin. Tilastollisten menetelmien avulla
voidaan tarkastella ilmididen yleisyytté ja jakaumaa sek& aukeaa mahdollisuus sattuman ja
systemaattisen vaihtelun erottamiseen. Analyysissa on myods mahdollista vertailla ilmiota

eri tilanteissa ja yhteisoissa. (Alkula 1994, 21.)

Tutkimusaineisto siis kerattiin postikyselylld, joka ldhetettiin 1000 eteldespoolaiseen
talouteen, 500 miehelle ja 500 naiselle, joiden nimissd oli yksityiskayttoon rekistergity
henkildauto sekd ajolupa. Vastaajat olivat i&ltdéan 18 - 61-vuotiaita ja elamantilanteiltaan
hyvin erilaisia. Kyselylomake rakennettiin siten, ett4 perustietojen lisaksi saataisiin selked
kuva eri-ikdisten autoilijoiden eldmantilanteesta, ja sen asettamista vaatimuksista
liilkkumiseen. Eldmantilanteen asettamien liikkumistarpeiden kautta pyrittiin - myos
selvittdmaan miten erilaisten ihmisten autoilutottumukset ovat vaikutettavissa ja miten
tdméa on esimerkiksi yhteydessa nakemyksiin yhteiskunnallisesta osallistumisesta ja omasta
roolista yhteiskunnassa. Térked osa lomaketta oli Lansimetroon kohdistettujen asenteiden

selvittaminen seka sen tuomat muutokset alueen asukkaiden liikkumiseen.

Padosassa kysymyksia oli valmiit vastausvaihtoehdot, useimmiten likert-asteikolla 1 — 5
(eri mieltd — samaa mielté/ei tarked tekija — tarked tekija/ei valttamatonta — valttamatonta).
Valittavana oli aina ”en osaa sanoa vaihtoehto”. Kysymykset oli jaoteltu erikseen autoilua
ja joukkoliikennettd koskeviin kysymyksiin. Omassa osiossaan oli my0s yleisia asenteita
koskevia vaittamia ja lopussa mahdollisuus kirjoittaa omia kommentteja ja mielipiteitd

asuinalueen joukkoliikenteesté.
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Vastauksia kyselyyn palautui 49 % (n = 485). Vastaajista enemmist6 oli naisia (61 %). Ei
kuitenkaan voida sanoa, ettd my0s perusjoukosta (eteldespoolaisista) enemmistd olisi
naisia, vaan sukupuolijakauma on otoksessa hieman vino. Ik&luokittain vastaajia oli eniten
(35 %) luokassa 51 — 61 v (kuvio 5). Ammatilliselta asemaltaan puolet (49 %) toimi joko
johtavassa asemassa tai ylempéna toimihenkiloné. 67 % vuositulot asettuivat valille 30 000
— 50 000 tai enemman. Yli puolet vastaajista (58 %) oli avioliitossa. Aineisto jakautui
kahtia lasten lukumdardn mukaan: lapsiperheitd 49 %, lapsettomia talouksia 51 %.
Poliittiselta suuntaukseltaan aineisto oli oikeistopainotteinen (68 %). Taustamuuttujiltaan

otoksen voidaan katsoa edustavan perusjoukkoa hyvin.

Aineiston ik&jakauma (%)
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Kuvio 5: Aineiston ikgjakauma

Vastaajista 73 % autoili usein (useita kertoja tai muutaman kerran péivassa). 73 % myos
kaytti paasaantoisend liikkkumisvalineend tydomatkoihin autoa. L&hes puolet (41 %) ajoi
autollaan 10 000 — 20 000 kilometrid vuodessa. Vastaajat oli asetettu luokkiin ajoméérien
mukaan siten, ettd vastaaja, joka ilmoitti ajavansa 20 000 kilometrid vuodessa, sijoitettiin
alempaan luokkaan 10 000 — 20 000 ja niin edelleen. Suurimmalla osalla (89 %) kaytossa
oleva auto oli oma. Tyo6suhdeautollisia oli siis joukosta vain 11 %. (Taulukko 1:

Tutkimusaineisto, liitteend.)
Aineistoa analysoitiin  SPSS -tilasto-ohjelmalla. Aineiston alustavien jakaumien ja

kuvailevien tunnuslukujen tarkastelun jalkeen siirryttiin vahitellen tarkemman eri

muuttujien valisen yhteisvaihtelun tarkastelemiseen. T&td varten aineistoa luokiteltiin

23



tarpeellisilta osin uudelleen. Muuttujat olivat laadultaan diskreetteja, eli epédjatkuvia, jonka
vuoksi parhaaksi analyysimenetelméksi todettiin ristiintaulukointi ja siitd johdettu Khiin
nelion riippumattomuustesti. Kahden muuttujan yhteisvaikutuksen tulkinnan tukena
kaytettiin elaboraatiota, jolla péé&stiin tarkastelemaan muuttujien yhteyteen mahdollisesti
vaikuttavien kolmansien muuttujien merkitystd. Elaboraation kautta syntyikin tutkimuksen
tulosten kiinnostavin anti, joka laadullisin menetelmin olisi luultavasti jadnyt pimentoon.
Aineiston analyysin l&dhtokohdaksi otettiin Liikenne- ja viestintdministerion aiempien
tutkimusten tulokset, joiden mukaan auton k&yttdé perustuu usein hyvin kaytannollisiin
syihin. Yleisind syind auton k&ytt6on mainitaan usein toihin matkustaminen, lapset ja
perhe, kesdmokki, halu sailyttdd mahdollisuus auton kayttoon sekd tavaroiden
kuljetustarve. T&ssd tutkimuksessa néistd piirteista kaksi korostui erityisesti: tyOpaikka-
autoilu seké lapsiperheellisyys.
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4 ETELAESPOOLAISET AUTOILIJAT JA AUTON
KAYTON TARPEET

4.1 Tybpaikka-autoilijat: Suhtautuminen joukkoliikenteen kehittdmiseen
ja Lansimetroon

Taulukossa 2 on kuvattu kaikkien kyselyyn vastanneiden arviot siit4, miten erilaisilla
joukkoliikenteen parannuskeinoilla olisi vaikutusta heiddn omaan autoiluunsa. Taulukossa
ovat rinnakkain tyOpaikalle autoilevien (73 % vastaajista) ja tyopaikalle muuten
matkustavien (27 % vastaajista) vastaukset kuhunkin kohtaan. Kuten huomataan,
jokaisessa kohdassa ja&ddaan kauas Espoon ymparistokeskuksen tutkimustuloksesta, jonka
mukaan tyomatkalaisista 80 % arvioi vahentdvansa autoiluaan, jos joukkoliikenne toimisi
paremmin. Eteldespoolaisten keskuudessa joukkoliikenteen lippujen hintojen aleneminen
nayttéisi olevan tehokkain keino vahent&4 autoilua, ja silti sillakin koki olevan vaikutusta

vain noin puolet kaikista vastanneista.

Joukkoliikenteen parannusten vaikutus

Taulukko 2 autoiluun (%)
Véahentaisi autoiluani
Tyopgukalle Muut
autoilevat
(73 % vastaajista) (27 % vastaajista)
51 44
Lansimetron o
rakentaminen N = 328 Missing values =5 | N = 477 Missing values = 8
Joukkoliikenteen 50 46
tihedampi liikenndinti
asuinalueelleni N = 328 Missing values = 5 N = 477 Missing values = 8
53 55
Lippujen hintojen
aleneminen N = 329 Missing values = 4 N = 479 Missing values = 6
Joukkoliikenteen 22 19
turvallisuuden
paraneminen N = 329 Missing values = 4 N = 477 Missing values = 8
24 22
Joukkoliikennevélineiden
siisteyden paraneminen N = 328 Missing values = 5 N = 478 Missing values = 7
16 13
Pysakkien siisteyden
paraneminen N = 328 Missing values = 5 N = 478 Missing values = 7
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Néayttaisi silta, ettd ne, jotka eivat kaytd autoa toihin matkustamiseen, olisivat viel&
vaikeammin joukkoliikenteen parannuksilla vaikutettavissa. On kuitenkin huomioitava,
ettd ryhmadssé autoilu on toista ryhméé selvasti vahaisempad. Autoa kdytetddn useimmiten
vain muutaman kerran viikossa tai kuukaudessa. Téssa ryhmassd kuitenkin lippujen
hintojen alenemisella koettaisiin olevan varsin paljon vaikutusta omaan autoiluun. VVahén
autoilevat ja usein autoilevat (tyOpaikka-autoilijat) eivdt kuitenkaan eroa toisistaan
esimerkiksi vuositulojen perusteella. Nayttaisikin siltd, ettd joukkoliikenteen kayttoon
tottunut, vahan autoilevien ryhmd, pitdd joukkoliikenteessa liikkumista varsin mukavana

vaihtoehtona, johon lippujen hintojen aleneminen olisi ainoa térked parannus.

Aineistosta 73 % sanoi kayttavansa padsaantdisend liitkkumismuotona tyOpaikalle
matkustamiseen autoa. Taulukosta 3 huomataan, ettd tydpaikka-autoilu ja autoilutiheys
ovat yhteydessa toisiinsa. 96 % vastaajista oli sellaisia, jotka autoilivat t6ihin ja ilmoittivat
autoilevansa usein (joko useita kertoja tai muutaman kerran péivassa). Nayttéisi silta, ettd
ne, jotka eivat matkusta toihin autolla, eivat myoskaan kéytd autoa tydajan ulkopuolella
kovin usein. T&ssa ryhmésséa usein ilmoitti autoilevansa vain 16 %, vaikka automatkoja
voisi kertyd muutama tai useita paivan aikana myos pelkastaén ostoksilla ja harrastuksissa
kéydessa. Suurin osa vastaajista, jotka matkustivat toihin jollain muulla kulkutavalla kuin
autolla, kayttivat muutenkin autoaan vain muutaman kerran viikossa, muutaman kerran

kuukaudessa tai eivat juuri koskaan.

Taulukko 3 TyoOpaikka-autoilu ja autoilutiheys (%)
Paasaantodinen kulkuvaline tydpaikalle
matkustamiseen (%)
Autoilutiheys Auto Muu
Usein 96 16
Harvoin 4 84
Total 100 100
N =333 N =111

Pearson Chi-Square = 0,000

Seuraavaksi tutkitaan keitd tyopaikka-autoilijat ovat. Tyopaikka-autoilua ei aineistossa

maaréad sukupuoli. Miehet ja naiset olivat yhtd usein tyOpaikka-autoilijoita, ja he myo6s
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autoilivat suurin piirtein yhta tihe&sti (useimmiten useita kertoja tai muutaman kerran
paivassd). Tassa mielessa Etela-Espoon autoilijat eroavat yleisesté késityksestd, etta autoilu
ja maskuliinisuus liittyisivat merkittavasti toisiinsa, ja josta kasite gendered mobility on
juontunut (ks. Polk, Merriet).

Ty0Opaikka-autoilu nayttdisi taustamuuttujista olevan yhteydessda ainoastaan ian ja
lapsiperheellisyyden kanssa (taulukko 4). Ik&luokassa 36 — 50 tyOpaikka-autoilu on
yleisintd. Tassa keskimmadisessa ik&luokassa vain 18 % kéyttaa jotain muuta kulkumuotoa
kuin omaa autoa t0ihin matkustamiseen. Ikaluokassa 18 — 35 taas muiden kulkumuotojen
kayttd on ik&luokista yleisintd, vaikka tdssakin ikaluokassa tytpaikka-autoilijat olivat
enemmist0. Toisaalta tdhan ryhmaan kuuluu vain 20 % vastaajista, ja autoilutiheys ei ole
ryhmassa yhta suuri kuin muissa ikaluokissa. 18 — 35-vuotiaista 40 % autoili harvoin ja 60
% usein, kun muissa prosenttiosuudet olivat 20 — 25 % harvoin, 75 - 80 % usein.
Arvioinnit joukkoliikenteen parannusten vaikutuksista omaan autoiluun vaihtelevat myos
ikaluokittain (taulukko 5).

Taulukko 4 Tyo6paikka-autoilu ikdryhmien mukaan (%)
Ika
18-35 36 — 50 51-61
(N = 95) (N = 197) (N = 151)
TyOpaikka-autoilijat 61 82 74
Muut 39 18 26
Total 100 100 100
N = 443
Missing values = 42 Pearson Chi-Square = 0,000 df = 2
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Joukkoliikenteen parannusten vaikutus autoilua

Taulukko 5 vahentavasti ikaryhmittain (%)

lk&a

18 - 35 36 - 50 51-61

N = 476 Pearson Chi-Square
=0,01df=2

Lansimetron
rakentaminen 61 49 43

Joukkoliikenteen

. . . . N = 470 Pearson Chi-Square
lippujen hintojen

aleneminen 68 53 51 =0,01df=2
Joukkoliikenteen
tiheampi _
liikenndinti N = 454 Pearson Chi-Square
asuinalueelle 57 48 43 =0,09df =2

Ikdluokassa 18 — 35 joukkoliikenteen parannuksilla nahddan olevan enemman vaikutusta,
kuin muissa ikaluokissa. Erityisesti joukkoliikenteen lippujen hintojen aleneminen koetaan
tdssa ikdluokassa merkitykselliseksi, joka selittyy osaltaan silla, ettd joukossa ovat
aineiston opiskelijat ja nuoret, joilla ei vielda ole samanlaista taloudellista vakautta kuin
vanhemmissa ikéluokissa. Ik&luokka 36 — 50 on aineiston lapsiperheikaluokka (kuvio 6).
Ikdluokassa selvd enemmistd on lapsiperheitd kun taas kahdesta muusta ikaluokasta

selvasti enemmisto on talouksia, joissa lapsia ei ole.

Lapsiperheellisyys ikaluokittain (%)
100
80
80 70
° 60 O Lapsia
ES
40 30 | Ei lapsia
20
. I
0 T
18- 35 36 - 50 51-61
Ika

Kuvio 6: Lapsiperheellisyys iké&luokittain
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Ty0Opaikka-autoilu nayttaisi siis olevan yleisintd niissé ikaluokissa, joissa on lapsia.
Lapsiperheellisyys néyttaisi myos olevan yhteydessa autoilutineyteen (taulukko 6) seké&
sithen, miten joukkoliikenteen parannuksilla koetaan olevan vaikutusta omaan autoiluun.
Myo6s aiemmissa tutkimuksissa lapsiperheellisyyden on todettu olevan yksi autoiluun
ohjaava tekija. Toisaalta kuitenkin myds vanhimmassa iké&luokassa, jossa enemmist6 oli
talouksia, joissa lapsia ei ollut, tyOpaikka-autoilijoita oli selked enemmistd. T&ssé
ikdluokassa myos autoiltiin usein. Seuraavassa luvussa tarkastellaan tarkemmin idn ja

lapsiperheellisyyden vaikutusta.

Taulukko 6 Autoilutiheys ikaluokittain (%)
k&
18 - 35 36 -50 51 -61
Autoilutiheys (N = 107) (N = 210) (N = 166)
Usein 60 80 72
Harvoin 40 20 28
Total 100 100 100

Pearson Chi-Square = 0,001 df = 2

4.2 Lapsiperheet: Arjen hektisyyden vaikutus asenteiden
muodostumiseen

Ik&luokkaan 36 — 50 siis kuuluvat suurin osa aineiston lapsiperheistd, kun taas ik&luokassa
51 — 61 lapsiperheitd on vain vahan, samoin kuin ik&luokassa 18 — 35. Taulukossa 7 on
kuvattu lapsiperheellisyys-tekijan vaikutus eri ik&luokissa mielipiteiden muodostumiseen
siitd, miten joukkoliikenteen parannuksilla ndhd&&n olevan vaikutusta autoiluun.
Vertailussa on tdman tutkimuksen kannalta vain oleellisin  joukkoliikenteen

kehittdmistekijé, L&nsimetro.
Aiemmin pohdimme i&n merkitystd mielipiteiden muodostajana. Lapsiperheellisyys-

tekijdn mukaan otto osoittaakin, ettd idn merkitys mielipiteiden tuottajana on pikemmin

tdsmentava kuin madréava. Lapsiperheiden kohdalla Lansimetron vaikutukset autoiluun
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nayttéisivat olevan suurin piirtein samat kaikissa ik&luokissa. Yli puolet kaiken ikéisista

lapsiperheistd ei pidd Lansimetron rakentamista omaan autoiluunsa vaikuttavana.
Lapsettomien talouksien kohdalla sen sijaan erot ik&luokkien valilla ovat huomattavat.
Nuorimmassa iké&luokassa L&nsimetro vahentéisi autoilua muita selvasti enemmén. Vanhin
ikdluokka sen sijaan on huonoiten vaikutettavissa. 1&lla on siis merkitysta vain silloin, kun
taloudessa ei ole lapsia ja néistd huonoiten Lansimetron rakentamiseen (ja my6s muihin

joukkoliikenteen parannuksiin) reagoiva ikéluokka on 51 — 61-vuotiaat.

Lansimetron rakentamisen vaikutukset autoiluun

Taulukko 7 ikaluokan ja lapsiperheellisyyden mukaan (%)
Lapsia Ei lapsia
18- 35 36 - 50 51-61 18 - 35 36 - 50 51-61
Véhentaisi
autoiluani 48 49 42 65 50 43
Ei muuttaisi
autoiluani 52 52 58 35 50 57
Total 100 100 100 100 100 100
Pearson Chi-Square = 0,7 Pearson Chi-Square = 0,01
N =473 df = 2 df =2

Vastaajien eroja nayttéisi selittdvan se, miten Kkiireiseksi ihmiset kokevat eldmansa.
Kiireisyytta mitattiin véitteelld: Kiire on elamaani hallitseva piirre (taulukko 8). Nuorin
ikdryhma nayttdisi yllattden olevan kiireisin. Vanhimmassa ik&ryhméssé sitd vastoin 65 %

oli sitd mieltd, etta kiire ei ole heidén eldam&énsa hallitseva piirre.

Taulukko 8 Kiireen kokeminen ikaryhmittain (%)
Kiire on
elamaani
hallitseva
piirre 18- 35 36-50 51-61
Samaa mielta 56 50 35
Eri mielta 44 50 65
Total 100 100 100
N =294 Pearson Chi-Square = 0,01 df = 2
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Lisdamalla vertailuun lapsiperheellisyyden vaikutuksen, kiireisyyden korostuminen eri
ikdryhmien valilla séilyy (taulukko 9). Lapsiperheellisyys siis vahvistaa ilmiot4. Eri
ikdryhmien erot kiireisyyden kokemisessa liittyvat osaltaan siihen, ettd eri ikaryhmét
eroavat toisistaan lapsiperheellisyyden mukaan. Lapsiperheissé kiireistd arkea selittavat
tyon, harrastusten (omien ja lasten), seka paivittdisten rutiinien (kuten ostosten teko)

sovittaminen yhteen.

Kiireen kokeminen ikaryhmittain ja lapsiperheellisyyden

Kiire on Lapsiperheet Lapsettomat taloudet
elamaani
haé'i'itrsr‘éva 18- 35 36 - 50 51-61 | 18-35  36-50 51 - 61
Samaa mielta 78 69 51 61 50 41
Eri mielta 22 31 39 39 50 60
Total 100 100 100 100 100 100
Pearson Chi-Square = 0,04 Pearson Chi-Square = 0,05
N =375 df=2 df =2

Kiireisyyden kokeminen on myds yhteydessa siihen, miten Lansimetrolla nahdaan olevan
vaikutusta omaan autoiluun (taulukko 10). Lansimetro n&yttdisi olevan hyva vaikutin
kiireisten ihmisten autoiluun, etenkin silloin, kun kyse ei ole lapsiperheestd. Tama selittdisi
my0s sitd, miksi nuorin ik&luokka nayttdisi reagoivan parhaiten L&nsimetron
rakentamiseen. He ovat Kiireisid, mutta useimmiten lapsettomia, ja siksi nopea
joukkoliikenteen muoto palvelisi heidén tarpeitaan hyvin. Kiireisyydesta nayttaisi 10ytyvén
yhteys myos sille, miksi vanhin ik&luokka 51 — 61 on huonoiten vaikutettavissa
joukkoliikenteen parannuksilla, ja esimerkiksi L&ansimetron rakentamisella. 1kaluokassa 51

— 61 kiirettd koetaan vahiten.
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Lansimetron vaikutukset autoiluun kiireisyyden kokemisen

Kiire on elamé&ani hallitseva piirre

Lansimetron
vaikutukset o N
autoiluun Samaa mielta Eri mielta
Vah e.ntal si 56 43
autoiluani
Ei mu_utta|§| 44 57
autoiluani
Total 100 100
N =375 Pearson Chi-Square = 0,01 df =1

Nuorimman ik&luokan auton k&yttd nayttdisi siis perustuvan Kiireisyyteen, samoin
keskimmaisen, lapsiperhe-ikdluokan. Nuoriin joukkoliikenteen parannuksilla nayttaisi
olevan parhaiten vaikutusta, silla he kokevat itsensa kiireisiksi, mutta heilld ei usein viel&
ole lapsia. Lapsiperheellisiin taas joukkoliikenteen parannuksilla ei koeta olevan kovin
paljon vaikutusta lapsiperheen arjen moninaisten liikkumistarpeiden ja toimintojen takia.
Vanhimmassa ik&luokassa (51 — 61) enemmistd on talouksia, joissa lapsia ei ole.
MyoOskadn Kkiire ei nayttdydy merkittdvana. Silti ik&luokka nayttéisi olevan kaikista
huonoiten vaikutettavissa joukkoliikenteen parannuksilla. Mika tekija erottaa tdméan
ikdluokan omaksi autoilijoiden joukokseen? Mihin ik&luokan 51 — 61 auton kdyton tarpeet

perustuvat?

4.3 Subjektiiviset auton kayton tarpeet: Ikaluokka 51 — 61v

Jatkossa olemme siis kiinnostuneita ik&luokasta 51 — 61, joka poikkeaa omaksi joukokseen
siten, ettd siind joukkoliikenteen parannuksia ei koeta kovinkaan hyvin autoiluun
vaikuttavina. Suurin osa my6s on lapsettomia talouksia, ja joiden eldmassa kiire ei ole
autoilua selittdva piirre. Huomio kohdistuukin nyt subjektiivisiin auton kayton tarpeisiin,
joilla arvellaan olevan vaikutusta tdmén ik&luokan autoiluun. Subjektiivisilla auton kayton
tarpeilla siis tarkoitetaan ihmisen tarvetta saada matkustaa omassa rauhassa, joukosta
irrallaan. N&in ollen joukkoliikennettd pidetddn puutteellisena I&hinnd “joukossa”

matkustamisen vuoksi eik& esimerkiksi siksi, ettd omalle tyopaikalle ei pé&asisi
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joukkoliikennettd kayttden. Subjektiiviset auton kayton tarpeet korostavatkin joukosta

irrottautumista ja omaehtoista liikkumista.

Sekd Timo Kalanti (2001) ettd Pasi Mdenp&é (2000) ovat pohtineet nyky-yhteiskunnan
teknologioiden roolia téllaisen yksilollisyyden suojaamisen ndkokulmasta. Mé&enpdan
mukaan nyky-yhteiskunnan erilaisten teknologioiden merkitys ihmiselle perustuu siihen,
ettd ne ovat kontrollia ja hallintaa tuottavia vélineitd, joiden avulla ihminen pystyy
manipuloimaan ymparéivdd maailmaa niin, ettd se tulee luokse hallitusti ja hyvéssa
jarjestyksessa (Méaenpaa 2000, 147). Kalanti on laajentanut ajatusta korostamalla
teknologioiden, erityisesti auton, roolia minuuden rakentajana ja yllapitajand. Han kuvaa
autoa kasitteilla “metallinen haarniska” ja ”yksilollinen rajapyykki”, jonka avulla
suojellaan eldmén hallinnan kokemuksen séilymista liikuttaessa ulkona, muiden ihmisten
joukossa. Auton metallikuori piirtdd rajat, jotka erottavat yksityisen julkisesta. (Kalanti
2001, 96.)

Oman rauhan kokemus autoillessa nayttaytyi myos tassd aineistossa merkityksellisend
subjektiivisena tarpeena. Vanhimmassa ik&luokassa oman rauhan merkitys korostui
(taulukko 11). Nuorin ikaluokka on tdssa suhteessa samankaltainen. Yhdistava tekija
naiden kahden ikaluokan vélilla on jo aiemmin todettu lasten puuttuminen. Nayttéisi siis
siltd, ettd lapsettomien talouksien keskuudessa autoilua perustellaan enemman
subjektiivisilla auton kayton tarpeilla, kuin niissa talouksissa, joissa lapsia on. Vastaamatta
jattaneiden osuus oli tdssa kohdassa suuri (40 %), joka saattaa kertoa siit4, ettd monelle
autoilijalle oman rauhan merkityksesta autoillessa ei ole syntynyt selke&dd mielipidettd. On
Jo aiemmin todettu, ettd auton mukavuuden perustelut painottuvat usein auton
joustavuuteen liikkumismuotona. Tama ndyttaisi myds tdman tutkimuksen mukaan olevan
merkityksellinen subjektiivinen tarve. Taulukossa 12 on vertailtu siti, miten vastaukset
olivat yhteydessa toisiinsa. Ne, jotka olivat vastanneet pitdvdnsd omaa rauhaa autoilussa
tarkeand, olivat vastanneet myos pitavansa mahdollisuutta maaréaté itse litkkumisen tahti ja

reitti tarkeana.
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Oman rauhan merkitys kulkutavan

Taulukko 11 valinnassa ikaryhmittain (%)
Haluan matkustaa
téihin omalla autolla
oman rauhan takia 18-35 36-50 51-61
Samaa mielta 74 59 73
Eri mielta 26 41 27
Total 100 100 100
N =292 Pearson Chi-Square = 0,02 df = 2
Oman rauha ja mahdollisuus maarata liikkumisen tahti:
Taulukko 12

merkitys ikaryhmittain (%)

Haluan matkustaa téihin autolla, koska saan siten

maarata liikkkumiseni tahdin ja reitin

Haluan matkustaa

o Samaa mielta Eri mielta
toihin autolla oman
rauhan takia 18-35 36-50 51-61 18-35 36 -50 51-61
Samaa mielta 79 66 80 0 0 25
Eri mielta 21 34 20 100 100 75
Total 100 100 100 100 100 100

N =275

Pearson Chi-Square = 0,04

df =2

Pearson Chi-Square = 0,1

df =2

Ik&luokissa, joissa ei ole lapsia ndamé kaksi tekijaa nayttavét olevan autoiluun vaikuttavia

subjektiivisia tarpeita, joita joukkoliikenteessa matkustaessa ei pystytd saavuttamaan.

Kuitenkin nuorimman ik&luokan tapauksessa subjektiivisten auton kayton tarpeiden

merkitys ei nayttdisi olevan yhtd suuri, kuin vanhimmassa ik&luokassa, sill4& nuoret

arvioivat joukkoliikenteen parannusten vaikuttavan varsin paljon omaan auton k&yttoon.

Ik&luokassa 51 - 61 autoilijat ovat muutoshaluttomampia. Téhan voi olla monia selityksia,

joista ehkd ilmeisin saattaa olla yksinkertaisesti se, ettd autoilijat ovat vanhempia ja

tottuneet kayttdma&dn omaa autoa jo ehkd vuosikymmenien ajan. Autoilu on heille ikaan

kuin totuttua mukavuutta.
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Tiivistetysti voidaan todeta, ettd ikdluokan 51 — 61 auton k&ytOn tarpeita nayttaisivéat

maarittdvan seuraavat seikat:

e lkaluokassa suurimmassa osassa talouksia ei ole lapsia, eika lapsiperheellisyyden
mukanaan tuomaa kiirettd, joka selittaisi auton k&yton tarvetta.

e Auton kayttd perustuu esimerkiksi sellaisiin subjektiivisiin tarpeisiin kuin oma
rauha ja mahdollisuus méaéarata liikkumisen tahti ja reitti.

e Autoiluun tottuminen on aikaansaanut sen, ettd muutoshalukkuus on véhaista.

Tdassé mielessé vanhin ja nuorin ikaluokka eroavat toisistaan.

4.4 Paasaantoisesti autoilevien muutoshalukkuus ja ndkemykset
yhteiskuntavastuusta

Jokseenkin kaikkia vastaajia yhdistdvana piirteena esiin nousi epdjohdonmukaisuus oman
ja toisten toiminnan yhteisvaikutuksen arvioimisessa. Vastaajat tuntuivat usein ajattelevan
elinympéristodédn koskevien muutosten tapahtuvan ilman, ettd heid&n itsensd tarvitsisi
muuttaa toimintaansa. Esimerkiksi Lansimetroa kannatti 77 % Kkaikista vastaajista ja yli
puolet (66 %) arveli metron véhentévan autoliikennettd Lansivaylalla. Lahes samat olivat

prosenttiosuudet tarkasteltaessa pelkastadn tyopaikka-autoilijoiden mielipiteitéa.
TyoOpaikka-autoilijoista (joista myds koostuu usein autoilevien ryhm4, ja joita oli 73 %

kaikista vastaajista) kuitenkin 49 % vastasi, ettd Lansimetron rakentaminen ei muuttaisi

heidan omaa autoiluaan (kuvio 7).

35



Lansimetron vaikutukset autoiluuni (%)
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Kuvio 7: Lansimetron vaikutukset padsaantoisesti autoilevien autoiluun

Arvioinnit siitd, ettd Lansimetro vahentdd autoliikennettd Lansivaylall, eivat naytak&éan
monessa tapauksessa perustuvan sille, ettd oman autoilun katsotaan véhenevéan
Lansivaylallad, vaan sille, ettd muiden autoilun oletetaan vahenevén. Tutkimukseen
vastanneiden  keskuudessa  nayttdisikin  olevan  vallalla  ajattelumalli, jota

yhteiskuntatieteellisessa tutkimuksessa on kutsuttu vapaamatkustajan ongelmaksi.

Vapaamatkustus-ilmid on yleinen puhuttaessa niin sanotuista yhteisistd hyodykkeistd. Se
kuvaa individualistista ajattelumallia, jolla on koko yhteis66n kohdistuva vaikutus.
Vapaamatkustukseen johtava ajattelutapa on yksilon kannalta rationaalinen — se on
rationaalinen paatos jattdd kontribuoimatta yhteisen hyddykkeen saavuttamiseksi. Autoilun
nakokulmasta yhteiseksi hyoddykkeeksi voitaisiin ndhdd niinkin globaali tekija kuin
ilmastonmuutoksen  pyséayttaminen, kasvihuonepéastojen hillitseminen, tai vain
joukkoliikenteen elinvoimaisuus, joka koetaan oleellisena padkaupunkiseudun litkkumisen
toimivuuden kannalta. Yhteiset hyodykkeet ovat kaikkien hyddynnettavissa, vaikka kaikki
eivat olisikaan tehneet tyota sen saavuttamisen eteen. Yksilon ndkokulmasta on
rationaalisempaa jadda odottamaan toisten toiminnasta saatavaa hyotya kuin mahdollisesti
joutua tekemaén ty6td muidenkin edestd (toisten vapaamatkustajien). Ongelma tilanteesta
tulee silloin, kun vapaamatkustus on niin yleistd, ettd se uhkaa yhteisen hyodykkeen

tuotantoa.
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Eteldespoolaisista autoilijoista suuri osa uskoo autoilun véhenevan Lansivaylalla metron
rakentamisen myo6td, mutta ei aio itse muuttaa autoiluaan. Ihmiset olettavat toisten
toimivan heidankin puolestaan. Vapaamatkustus on yhteydessd myds niin sanottuun
joukkoharhaan. Eteléespoolaisten autoilijoiden keskuudessa vallitsevaa joukkoharhaa

ilmentai erdan tutkimukseen osallistuneen kommentti L&nsimetrosta:

’Metro véhent&a ruuhkia Lansivaylalla ja antaa nain myds autoilijoille lisda
tilaa.”
(Mies 51-61v. Paasaantoinen autoilija)

Joukkoharha tulee suomenkieleen ja  yhteiskuntatieteisiin  englanninkielisesté
kirjallisuudesta, R. L. Schanckin ké&sitteesta ’pluralistic ignorance’, jonka suomenkielisen
vastineen on esittanyt Antti Eskola. Joukkoharhan syntymisen lahtokohtana on
kyvyttomyys havaita tai arvioida kanssaihmisten ajatuksia ja tunteita oikein. Joukkoharha
syntyy, kun valtaosalla jonkin yhteison j&senistd on samansuuntainen harhainen késitys
toistensa mielipiteistd, asenteista, odotuksista tai kayttdytymisesté. Joukkoharha syntyy sité
helpommin mitd vaikeampi jostain ilmiostd on tehdd omakohtaisia havaintoja. (Mékela
1969, 218.) Klaus Makeld toteaa my0s artikkelissaan, ettd joukkoharha vaikuttaa
sosiaalisen paineen tavoin. Esimerkiksi edelld kuvattuja vastauksia t&ssé tutkimuksessa
voidaan selittdd sosiaalisen paineen alla syntyneind siind mieless, etté vastaajat vastasivat
arvelevansa autoilun véhenevan Lansimetron myo6td, koska tietdvat sen toivottavaksi

tavoitteeksi.

Joukkoharha voi Klaus Maékeldan mukaan syntyd my06s erilaisista kognitiivisista
ristiriidoista (Mékeld 1969, 222). lhminen on esimerkiksi voinut saada raittiuteen
kannustavan  kasvatuksen, jota my6s pitdéd hyvdnd eldméantapana. Erilaiset
juomistilanteiden paineet (esimerkiksi nuorten kesken) voivat kuitenkin olla niin
voimakkaita, ettd yksilo periaatteistaan huolimatta sortuu paineen alla jatkuvasti.
Persoonallisten normien ja k&yttaytymisen ristiriita synnyttdd kognitiivisen dissonanssin,
jota pyritdén lievittamaan korostamalla toisten vieldkin huonompaa kéytostd. (Mékela
1969, 122.) Autoilun ndkokulmasta kognitiivinen dissonanssi voi syntyd autoilun
ympdriston kuormittavuuden tiedostamisesta, jota Kkuitenkin seuraa jatkuva ja runsas
autoilu. Epamiellyttdvéd dissonanssin tunnetta pyritadn lievittdméan ajattelemalla, etta:
”Enhdn mind nyt kuitenkaan pystyisi mitdan tdssd maailmankaikkeudessa muuttamaan,

kun muut ajavat kuitenkin. Enka sitd paitsi aja laheskaan niin paljon kuin jotkut!”
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Vapaamatkustusta ja joukkoharhaa kuvastivat aineistossa myos seuraavat vastaukset.
Vastaajat pitivdt omaa toimintaansa yhteiskunnallisesti merkittdvana (taulukko 13) ja
sanoivat olevansa valmiita muuttamaan kulutustottumuksiaan ympéristéd suojellakseen
(taulukko 14). He my0Os katsoivat yksityisautoilun vahentdmisen olevan téarkeéda
ilmastonmuutoksen hillitsemisen kannalta (taulukko 15). 66 % padsaantoisesti autoilevista
oli tatd mieltd. Kuitenkin l&hes puolet eivat pyrkineet k&yttdmaan joukkoliikennetté

silloinkaan, kun oman auton kaytto ei heistd tuntunut vélttamattomalta (taulukko 16).

Omalla toiminnallani voin olla vaikuttamassa

Taulukko 13y hteiskunnallisiin muutoksiin (%)
%
Tybpaikka-autoilijat Muut
Eri mielta 13 9
Eos 19 14
Samaa mielta 68 77
Total 100 100
N = 332 Missing values = 1 N = 110 Missing values = 1
kK Olen valmis muuttamaan kulutustottumuksiani ymparistoa
Taulukko 14 g\ pjellakseni (%)
%
Tybpaikka-autoilijat Muut
Eri mielta 9 3
Eos 26 11
Samaa mielta 65 87
Total 100 100
N = 330 Missing values = 3 N = 111 Missing values = 0
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Yksityisautoilun vahentaminen on tarkeaa

Taulukko 15 j1mastonmuutoksen hillitsemisen kannalta (%)
%
Tydpaikka-autoilijat Muut
Eri mielta 15 5
Eos 19 14
Samaa mielta 66 80
Total 100 100
N = 332 Missing values = 1 N = 111 Missing values = 0
Pyrin kayttdmaan joukkoliikennettd aina kun oman auton
Taulukko 16 pavitts ei ole valttamatonta (%)
%
Tydpaikka-autoilijat Muut
Eri mielta 47 5
Eos 26 24
Samaa mielta 27 71
Total 100 100
N = 331 Missing values = 2 N = 111 Missing values = 0

Ei ole selvéstikdan syytd olettaa, ettd autoilu ik&d&n kuin itsestddn ja esimerkiksi pelkastédéan
tiedottamalla (esimerkiksi autoilun haitoista ilmastolle) véhenisi, tai ettd autoilijat olisivat
oma-aloitteisesti valmiita luopumaan oikeudestaan liikkkua autolla, autoilijoita palvelemaan
rakennettuja teitd pitkin. L&nsivayld on kaikille eteldespoolaisille autoilijoille niin sanottu
yhteinen hyddyke, common good (Ostrom 2003), jonne Kkaikilla autoilijoilla on
rajoittamaton péaasy. Kaikki ovat oikeutettuja ajamaan ramppia alas moottoritielle, jonka
tarkoituksena on taata espoolaisille nopea liikkuminen Helsingin keskustaan. Kuitenkin
sitd mukaa, kun autoilijat toteuttavat tatd oikeuttaan esimerkiksi tybaamuisin, jokaisen
yhteisestd tilasta saama siivu pienenee. P&adytdadn kahtakymppid matelevaan
ruuhkasumaan, jossa jokainen tuskailee autossaan huonosti toimivaa liikennejérjestelya.

Y hteisen hyddykkeen rajoittamaton hyddyntaminen mitatoi hyddyn kaikilta kayttajilta.
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Taman yhteisia hyodykkeitd vaivaavan ongelman takia tarvitaan yhteiskunnan saantelya
sithen, miten hyddykettd kdytetddn, jotta se edelleen séilyisi hyodykkeena. Yksityisautoilu
on niin vahvasti ihmisiin iskostunut toimintamalli, ettd sen muuttaminen tarkoittaisi koko
elaméntavan muutosta. Ihmiset nauttivat oikeudestaan paattdd omasta liikkkumisestaan ja
kéayttdad yhteiskunnan tarjoamia palveluita autoilijalle, eivatka ole halukkaita oma-
aloitteisesti luopumaan eldméntavasta, vaikka se ei heille nayttaytyisikdadn suoraan
sanottuna véalttamattomand. Yksityisautoilun véhentdmisen vastuu lankeaakin enemman

yhteiskunnan kuin yksittaisen autoilijan harteille.

Yhteisten hyddykkeiden séantelyd voidaan toteuttaa erilaisin sanktioin. On olemassa niin
kutsuttuja positiivisia ja negatiivisia sanktioita, joiden tulos on sama (hy6dykkeen kéytén
rajoittaminen), mutta luonne eri. Positiivisena sanktiona L&nsivaylan autoilun sdéntelyssa
toimii esimerkiksi Lansimetro. L&nsimetro ndyttéisi toimivan hyvand séételykeinona
kuitenkin vain tietynlaisten autoilijoiden tapauksessa. Toisten autoilijoiden toiminnan
muuttamiseen tarvitaan myos negatiivisia sanktioita, joita voivat olla erilaiset pakotteet,
kuten tiemaksut. (Ostrom 2003.) Téllaisten sanktioiden kayttdonottoon on jo jossain
maéaarin valmistauduttukin. Esimerkiksi ruuhkamaksujen kayttdénottoon (HS 25.1.2007)
liittyvien pohdintojen lisdksi Helsingin kaupunki on esimerkiksi tehnyt toimintaohjeet
akillisten saastepiikkien varalta. 1lman typen oksidien ylittdessa maaritetyn rajan voidaan
tulevaisuudessa &arimmaisend keinona kieltdd yksityisautoilu koko kaupunkialueella tai
madrétd Helsingin sisdinen ja seudullinen joukkoliikenne méaréaaikaisesti maksuttomaksi.
(HS 25.9.2007.)

Eteldespoolaisten autoilijoiden jakautuminen kahtia joukkoliikenteen parannuksiin
suhtautumisen perusteella, kertoo siitd, ettd pelk&stdan positiiviset sanktiot eivat kaikkien
kohdalla riitd. Lansimetrolla ndyttéisi olevan vaikutusta kaikista eteldespoolaisista
autonomistajista nuorten (18 — 35-vuotiaiden), Kiireisten, lapsettomien autoiluun. Toinen
osa kaésittdd lapsiperheet ja haasteellisimpana ryhmand 51 — 61-vuotiaat, autoiluun
tottuneet, kiireettoméat henkil6t, joiden talouteen ei kuulu lapsia. Autoilu ohjautuu eri
ryhmien valilla eri tarpeista, ja vaatii ndin ollen erilaisia saatelykeinoja, jos autoiluun

halutaan tehokkaasti pyrkia vaikuttamaan.
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5 SUBJEKTIIVISET AUTON KAYTON TARPEET
LAAJEMMASSA KULTTUURISESSA KEHYKSESSA

Taman tutkimuksen tulokset valottavat sitd aluetta, joka L&nsimetrokeskustelun ja muun
joukkoliikenteen parannusten yhteydessd on jad&nyt pimentoon: Joukkoliikenteen
parannukset eivét ole suoraan verrannollisia yksityisautoilun vahentdmisen kanssa. Kuten
tdssa tutkimuksessa olemme huomanneet, eteldespoolaisia autoilijoita ohjaavat hyvin
erilaiset tarpeet, ja niiden mukaan autoilijoiden mielipiteet jakautuvat siing, miten
joukkoliikenteen parannuksilla joko nahdaan tai ei néhda olevan vaikutusta kunkin omaan
autoiluun. Auton kaytdn tarpeet ja ”joustavuus” autoilun muuttamiseen liittyvéat
elamantilanteeseen, joka my0s erottaa eri-ikdiset ihmiset toisistaan. Nuorissa iké&luokissa
joukkoliikennettd kayttéden liikkumistarpeet voidaan tyydyttdd vield varsin hyvin, ja
joukkoliikenteen parannuksilla ndhdéén olevan varsin paljon vaikutusta oman auton
kayttoon. Kun perheeseen kuuluu lapsia, auton kayton tarpeet muuttuvat. Arki muuttuu
kiireisemmaksi tyon, harrastusten (omien ja lasten) ja arjen toimintojen (esimerkiksi
ostosten teko) sovittamisessa yhteen. T&lloin auton kayttd perustuu I&hinnad Kiireisesta
arjesta selviytymiseen. Toisaalta auto koetaan my0s muutoin hektisen arjen rinnalla
ansaittuna mukavuuden tuottajana. ldssd, jossa lapset ovat jo muuttaneet pois kotoa,
autoilun tarpeellisuusndkdkulma muuttuu jalleen. 51 — 61-vuotiaiden, lapsettomien
talouksien autoilu ei endd perustu Kkiireisyyden kokemiseen, vaan yh& enemman
mukavuudenhaluun ja litkkkumisen hallinnan tuottamaan hyvénolon tunteeseen. Autoilu voi
my0s olla ik&&n kuin totunnaistunutta toimintaa, joka on jaénne esimerkiksi silta ajalta, kun
taloudessa vield oli lapsia, ja auto (ja esimerkiksi kakkosauto) koettiin tdssd mielessé

tarpeelliseksi.

Elaménvaiheiden erojen liséksi autoilutottumusten muuttamiseen haasteita tuo myos piirre,
jota kuvaa kasite joukkoharha. Termilld viittasin vapaamatkustus-ilmi6lla kuvattuun
ajattelumalliin, jossa oman toiminnan vastuu ikadn kuin ulkoistetaan ja jaadaan
odottamaan toisten toiminnasta saatavaa hyotya. Esimerkiksi oman autoilun vahentadmista
Lansivaylalla ei nahda tarpeellisena, koska riittad, ettd muiden autoilu vahenee. Yksilot itse
eivat pysty rajoittamaan yhteisten hyodykkeiden (kuten Lansivayld) kayttodan, vaan
toiminnan ohjaamiseen tarvitaan niin sanottu rajoittava elin, joka sanktioin sadtelee

toimintaa. Lansimetron tarkoitus on positiivisena sanktiona ikaan kuin ”lempeasti”

41



vahentda eteldespoolaisten tyopaikka-autoilua. Negatiivisena sanktiona taas voivat toimia
erilaiset pakotteet, kuten ruuhkamaksut, tai aaritapauksessa, kuten Helsingin kaupungin
toimintasuunnitelmassa ilman oksidip&éstdjen rajan ylittyessd, jopa yksityisautoilun
kieltaminen madréajaksi. Kyse onkin siis lopulta valinnasta. Vaikka ihmiset eivét usein
pysty yhdistimaan aatteita ja toimintaa (varsinkaan, jos kustannuksena on
henkilokohtaisesta mukavuudesta luopuminen), on potentiaali tdhan kuitenkin aina
olemassa. Kyse on jokaisen yksilon paivittdisista valinnantekotilanteista, jotka vaikuttavat

siithen, millaisia rajoittamiskeinoja ja sanktioita tulevaisuudessa tarvitaan.

Valinnantekotilanteita ei helpota se tosiasia, ettd Helsingin seudun kaupunkirakenne
hajautuu niin, ettd joukkoliikenneyhteyksia ei mitenkddn pystyta jarjestdmadn samassa
tahdissa. Autoilun ja ympériston suhde on vastavuoroinen, kuten Tapio Bergholm (2001,
65) toteaa: ”Yhteiskunnalliset ratkaisut ovat ohjanneet autoistumista, mutta autoistuminen
on my0s olennaisesti muovannut yhteiskuntaa.” Asutuksen hajautumisen ja autoilun
lisddntymisen yhteisvaikutuksen seuraus on esimerkiksi kakkosautoilun lisddntyminen.
Tampereen teknillisen yliopiston erikoistutkija Hanna Kalenojan mukaan kakkosautojen
yleistyminen on autoistumisen uusi suuntaus ja sen huolestuttavin ilmié (HS 23.5.2007).
MyOs VTT:n johtava tutkija, Pekka Lahti pitdd asumisen hajautumista kauemmas
paakaupungin keskustasta autoilun lisddntymisen osasyynd (HS 15.10.2006). Myos
Jokinen on kuvannut nykypdivénd, myohaismodernille ajalle tyypilliseksi liikkumisen
pakon. Arkieldmaa yllapitavat toiminnot, kuten tydssékéaynti, harrastaminen ja sosiaalinen
kanssakdyminen ovat eriytyneet spatiaalisesti (ne eivat endd muodosta yhtendista

elinpiirid) ja ihmiset lilkkkuvat enemman kuin koskaan aiemmin. (Jokinen 2002, 49.)

Lahden mukaan asutuksen levidminen yhteydessé lisdéntyvaan autoiluun ei ole vain
Suomen ongelma, vaan sama ilmidé on havaittavissa melkein missa lansimaassa tahansa.
Yhteiskunnan kannalta tilanteesta tekee ongelmallisen liikenteen lohkaisema mé&é&ra
asumiskustannuksista. Kaikkien veronmaksajien kannalta ei ole yhdentekevédd missé
ihmiset asuvat. Liikennekustannuksia kun maksavat kaikki veronmaksajat tasapuolisesti —

eivat vain ne, jotka ajavat autollaan pitkia tydmatkoja. (HS 15.10.2006.)

Lahti korostaa kuntien vastuuta asiassa, viitaten huonoon kaavoitukseen, jonka takia
asuinalueet  ovat levittdytyneet  sirpaleisesti  huonojen  yhteyksien varrelle.

Kunnallispolitiikalla on tdssa suuri vastuu asutuksen ohjaajana kaupunkirakenteen kannalta
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tehokkaasti. Matti Kortteisen (1982) mukaan p&&kaupunkiseudun kunnallispolitiikalla on
ollut jopa pdinvastainen vaikutus, hajauttamista edistdvané toimijana. H&n viittaa Helsingin
kaupungin kasvun jalkeiseen Espoossa ja Vantaalla alkaneeseen kilpailuun asukkaista,
joita houkuteltiin rakentamalla asuntoja halvoilla neliohinnoilla pelto- ja metsétonteille.
(Kortteinen 1982, 29.) Ja tdma kehitys on meneillddn edelleen. Kilpailun keskelld on
unohtunut ottaa huomioon koko seudun hyotyndakokulma, ja tarjonta on perustunut vain
sille, mistd on eniten kysyntdd. Lahden mukaan se on nykypéivand iso omakotitontti, josta
on suora yhteys ulos ja piha. (HS 15.10.2006.)

Kaupunkirakennetta hajauttava menneisyys ja meneillddn oleva, Lahden kuvaama trendi,
aiheuttavat haasteita myds Lansimetro-hankkeelle, jonka harteille ndyttaisi nyt lankeavan
kaupunkirakenteen tiivistaminen — Espoon hajautuneen pientaloalueen “kokoaminen
yhteen”. Maankayttopoliittiseksi valineeksi on nimitetty my6s harkinnassa olevaa
tariffijarjestelmad (HS 27.1.2007; Espoo-strategia 2007-2009). Silld on ikdan kuin
asutuksen ohjausvaikutus: mitd jyrkemmin tariffit nousevat seudun reuna-alueilla, sit4

tilviimpana aluerakenne pysyy.

Ottaen huomioon auton vakiintuneen roolin kulttuuriesineend (Salmi 1991) ja omalakisena
alakulttuurina (Toiskallio 2002a), osana eldmantapaa, ei autoiluun vaikuttaminen ole
yksinkertainen tehtava. Auton kayttomukavuus ei rajoitu vain lilkkkumisen nopeuteen vaan
yh& enemman mukavuuteen, jonka tdrkednd osana on matkustaminen omassa rauhassa.
Helsingin Sanomien tarkkailussa (HS 27.8.2007) todettiin perjantai-ruuhkassa Lansivaylaa
Helsinkiin péin ajavista autoista 87 %:ssa tapauksista kuljettajan olevan yksin. Kotioven
vieressd seisovaan omaan autoon istahtaminen on aina vaivattomampaa kuin
kimppakyytien jarjestdiminen ja omissa oloissa matkustaminen monin verroin

rauhallisempaa kuin bussissa, puhumattakaan ruuhkabussista.

Kalle Toiskallio (1996, 18) on madritellyt tutkimuksessaan Vapaa taksi? ihmisjoukon, jota
han kutsuun automiesten piiriksi. Sithen kuuluvat taksin kuljettajat, jotka pitdvat tyostdan
sen antaman tietynlaisen vapauden ja itsenaisyyden vuoksi. Autoilussa syntyva vapauden
tunne on Toiskallion mukaan siind mielessé ainutlaatuinen, etta siind paésevat yhdistymaan
sekd vapaus jostakin (negatiivinen vapaus) ettd vapaus johonkin (positiivinen vapaus).
Auton tuottamana negatiivisena vapautena voisi esimerkiksi n&hdd vapauden

joukkoliikenteen strukturoimasta eldmantavasta. Positiivista vapautta on auton tarjoama
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mahdollisuus persoonallisuuden ilmentdmiseen, olla yksildé muun liikenteen (yhteison)
joukossa. (Toiskallio 1996, 21.) Myo6s Timo Kalanti (2001) nékee autoilun vapautena —
vapautena julkisesta tilasta, jossa joukkoliikennematkustajana on pakotettu olemaan.
Kalanti on kutsunut autoa kodin liikkuvaksi jatkeeksi, toiseksi olohuoneeksi. Autolla
esimerkiksi tyomatkat voi tehdd ikd&n kuin kotoa poistumatta. Autoillessa pystytaan
valttamaan joukkoliikennevélineissa vallitseva jannite, joka syntyy siitd, kun toisilleen

vieraat ihmiset sullotaan lahekkéin, pieneen tilaan.

5.1 Kaupunkilainen elaméantapa

Auton viehatys liittyy siis usein sen tuottamaan mukavuuteen, jota synnyttda esimerkiksi
mahdollisuus mé&érata itse lilkkkumisen tahti ja reitti. Autoilusta on muodostunut mukava
tapa liikkua. Esimerkiksi Katinka Lyback (2002) onkin todennut, ettd auton k&yttd
perustuu usein pikemmin tapaan tai tottumukseen kuin esimerkiksi rationaaliseen
harkintaan (Lyback 2002, 134).

Gronow kuvaa tapoja saannonmukaisiksi ja jarjestyneiksi kayttdytymisen muodoiksi. Ne
syntyvéat arkipdivdn normien ja sadntdjen sisdistymisen tuloksena ja niitd voidaankin
luonnehtia pikemmin rutiininomaisiksi toistoiksi kuin tiedolliseksi toiminnaksi. (Gronow
2004, 251.) Autoilun tavanomaisuus tarkoittaisi ndin ollen, ettd tottuminen siihen, etta
liilkkuminen tapahtuu aina omalla autolla, aikaansaa kyvyttomyyden harkita mit&dén
toisenlaista liikkumismuotoa. Autoilu ei ndin ollen perustuisi niinkdin rationaaliseen
valintaan, vaan rutiininomaiseen toistoon. lhmiset seuraavat enemman tai vdhemman
automaattisesti samoja rutiineja ja kaytantoja paivasta toiseen ilman, ettd heitd ohjaisivat
sen enempéaa normit kuin arvotkaan. Gronow jatkaa tapoja kuvatessaan, etté ihmiset eivat
yleensa ole tietoisia kayttdytymisensd syistd. Kuitenkin useimmat autoilijoista osaavat
kysyttdessd madritelld autonkayttoon vaikuttavia tekijoitd (nopeus ym.). Mydskéén
nykypdivana kukaan ei voi varmasti valttya kohtaamasta keskustelua, jota yksityisautoilun
ja muun liikenteen ympérilla k&ydaan. Vaikka autoilua aiemmin olisi alitajuisesti pidetty
tapana, joutuu sitd miettimé&n nykypéivana ajankohtaisuutensa takia ehk& enemman kuin
koskaan aiemmin. Toisaalta autoilua voisi tarkastella pragmatistisesta ndkokulmasta. Kyse
ei talloin olisikaan tavasta, vaan pikemminkin inhimilliselle toiminnalle luonteenomaisesta

toiminnan jaykkyydesta. Ihmiset eivat pohdi, tee paatoksia ja valintoja joka kaanteessa,
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vaan seuraavat vanhoja rutiinejaan, kunnes jotkin uudet olosuhteet tai haasteet pakottavat
heidat arvioimaan omaa toimintaansa ja sen seurauksia. (Gronow 2004, 253.) Kyseessa ei
talloin olisikaan kyvyttomyys muuttaa tapojaan, vaan pikemminkin saamattomuus

vakiintuneiden kaavojen rikkomiseen.

Autoiluun tottuminen, oli sitten kyse tavasta tai toiminnan jaykkyydestd, on tehnyt
autoilusta osan kokonaista eldmdntapaa. Toiminnan muuttaminen tarkoittaisikin
vaistamattd myos eldmédntavan muutosta — luopumista osasta auton tuottamasta
mukavuudesta. Yhtend tallaisena mukavuutena voidaan ndhdd auton vapaa-aikaa
laajentava ominaisuus. Autolla pé&&see paikasta toiseen omassa aikataulussa ja (ilman
ruuhkia) usein nopeammin kuin joukkoliikennettd kayttden. Ndin ollen vapaa-ajan mééra
jad suuremmaksi kuin joukkoliikennematkustajalla, joka joutuu Kkiertelem&&n oman
matkansa kannalta turhatkin Kkorttelit ja olemaan riippuvainen joukkoliikenteen
aikatauluista. Tama seikka erottui myds kyselyn avoimien kommenttien kohdalla selkedna

Lansimetroon ja sen tuomaan yhdysliikenteeseen kohdistuvana huolenaiheena.

“Metro pidentdd tyomatkaan kaytettavaa aikaa, koska joutuu
kayttamaan kahta julkista kulkuneuvoa ja odottamaan kaksi
kertaa. Todenndkoisesti ryhtyisin kayttdmaadn omaa autoa
korvatakseni ainakin toisen vaihdon.”” (Nainen, 43-50v)

Toisaalta auton mukavuus on nykypdivand saatettu niin huippuunsa, ettd erityisesti
uudehkolla autolla ajaessa on usein enemman korostuneena liikkumisen mukavuus kuin
kéaytantd. Autosta on tasséd mielessé tullut osa vapaa-aikaa. Kalanti onkin kuvaillut autoa
toiseksi olohuoneeksi, mahdollisuudeksi esimerkiksi l&hted toihin oikeastaan poistumatta

kotoa. Auto on seké& kodin ettd vapaa-ajan jatke.

Kortteinen (1982) on kirjoittanut 14hi6it4 kuvaavassa tutkimuksessaan vapaa-ajan suhteesta
elinoloihin ja varallisuuteen. Vertailu perustuu lahinnd vapaa-ajan laatuun ja vapaa-ajan
vieton  mahdollisuuksien  kokemiseen.  Kortteisen  mukaan  1&hi6t  eroavat
kaupunkikeskustojen luonteesta siind, ettd lahiossa asuvilla on kaupunkikeskustoissa
asuviin ndhden hyvin suppeat toimintamahdollisuudet. L&hi6t tarjoavat asukkailleen varsin
koyhan toiminnallisen ympariston, jolloin asukkailla on viereisia kaupunkikeskustoja

heikommat mahdollisuudet tehdd vapaa-aikana, minkd kokevat henkilokohtaisesti
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merkitykselliseksi ja tarkedksi. N&ain ollen lahidasukkaat ovat vapaa-aikanaan vahemman

vapaita kuin kaupunkikeskustojen asukkaat. (Kortteinen 1982, 231.)

Kortteisen kuvaama alueellinen vapaa-aika nayttéisi kuitenkin olevan sellainen asia, jonka
yksityisautoilu on t&nd péivana ratkaissut. Ihmiset voivat asua kaukana kaupunkien
keskustoista ja runsaasta vapaa-ajanviettotarjonnasta ja tuntea silti kaikkien
mahdollisuuksien olevan yhta lahelld kuin jos asuisivat keskustassa. Auto on linkki lahella
luontoa asumisen ja rikkaan vapaa-ajan vélilla. Auto ei rajoita ihmista tietylle asuinalueelle
niin kuin esimerkiksi Kortteinen (1982, 231) né&kee joukkoliikennevélineiden tekevan.
Auto ikd&n kuin vapauttaa ihmisen ulos samoista ympyroista — laajentaa elinpiirié ja antaa
mahdollisuuden yksilollisille ratkaisuille. Auto toimittaa nédin ollen kaupunkikeskustojen
ulkopuolella asuville kolmea tehtavéa: se laajentaa vapaa-ajan kokemisen maarad, kuljettaa
asukkaat monipuolisempien vapaa-ajan vieton mahdollisuuksien pariin sek& vapauttaa

heidat joukkoliikenteen strukturoimasta elaméntavasta.

Yksityisautoilu on autoilun moderni piirre ja térked osa eldméntapaa erityisesti
kaupungissa. Kaupunkilaisuus on modernin eldmdn kohtaamispaikka, jossa ajalle
tyypillinen sosiaalisuus paase kukoistamaan. Simmelin ajatuksin Taina Rajanti (1999, 130)
kuvaa suurkaupunkia modernin eldmén esimerkilliseksi tilaksi ja rakenteeksi. Urbaani
elaméntapa — kaupunkilainen elamantapa — on syntynyt kaupungistumisen tuloksena
tuhansien erilaisten ihmisten asetuttua asumaan tiiviisti, l&helle toisiaan. Urbaani
elamantapa madritelladn pédasiassa kaupungissa vallitsevan sosiaalisuuden ja erityisesti
yhteisollisyyden erityisyyden kautta. Tama kaupungissa vallitseva yhteisollisyyden
erityisyys nékyy arjen kaytannoissd, esimerkiksi ihmisten kohtaamisessa kaduilla tai
vaikkapa, Toiskallion tutkimuksissa, taksin kuljettajien ja matkustajien kohtaamisessa
kaupunkilaisessa taksissa. Té&ssd tutkimuksessa yhteisOllisyyttd on tarkasteltu
kaupunkiympéristossé tapahtuvan autoilun ndkokulmasta, autoilijoiden asennoitumisessa
yksityiseen autoiluun ja yhteisolliseen joukkoliikennematkustamiseen. Sen sijaan, ettd
tilvis asuminen tuottaisi tiivista yhteisollisyytta, kaupunkiymparistossa toteutuu pikemmin
antipatialta vaikuttavia kanssakdymisen muotoja. Térke&na osana sosiaalisuutta on myos
pyrkimys tilanteiden kontrolliin. Kariston (1998, 184) mukaan urbaanille eldmantavalle
ominainen sosiaalinen ja kulttuurinen pluralismi aiheuttaa sen, ettd ihmiset jaavat usein
toisilleen ventovieraiksi, vaikka asuvatkin lahelld toisiaan. Fyysisen l&dheisyyden voisikin

kérjistetysti sanoa olevan synonyymi sosiaaliselle etdisyydelle.
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Toiskallion (1996, 109) mukaan suvereenius ja tilanteen hallitsemisen vaikutelmien
luominen ovat sopeuttavia keinoja, joilla ihminen kompensoi kaupungin jannitteisyyden
tuottamaa epamukavuuden tunnetta. Toiskallio kayttdd Simmelin hengessad termié
suurkaupungin mentaliteetit, joilla tarkoitetaan juuri kaupunkilaisen sopeutumiskeinoja
elaman tiiviyden, vilkkauden ja vierauden yhdistelmaan (Toiskallio 1996, 123). Matti
Kortteinen (1982) on kuvannut urbaanissa eldmantavassa korostuvaa mentaliteettia
negatiiviseksi solidaarisuudeksi. Kaupungissa on korrektia eldd ik&&n kuin naapurissa
asuvia tai kadulla vastaantulevia ihmisié ei olisikaan. Solidaarisuus on negatiivista siind
mielessd, ettd se on pidattaytymistd ja ihmisten valisten rajojen vetdmistd. Tama ei
kuitenkaan Kortteisen mukaan ole antipatiaa sen negatiivisessa mielessa (vihamielisyyttd),
vaan omanlaista solidaarisuutta, kohteliaisuutta ja toisten yksityisyyden kunnioittamista.
Samalla se on myo6s oletusarvoisesti vastavuoroista, silla omalla valinpitdmattomyydella
toisia kohtaan oletetaan saatavan myds muiden Kkorrektiutta oman yksityisyyden
kunnioittamista kohtaan. (Kortteinen 1982, 250-251.)

Autoilussa tallainen toisilta odotettu normin mukainen kayttdytyminen nékyy Toiskallion
(2001) mukaan yhteisiin  kayttaytymissdantoihin  sitoutumisena, johon kuuluvat
liilkennesdantojen liséksi esimerkiksi liikenteessé liikkujien arvostus. Toiskallio kuvailee
autoilua tdssa merkityksessé sosiaaliseksi maailmaksi, joka vélittyy erityisesti liikkujien
puheessa omasta ja toisten liikkumisesta. Yleisiksi kasitettyjen sddntdjen kunnioittaminen
on téarked edellytys liikkumisen sujumiselle mutta myds térkea liikkujien keskindisia
suhteita yll&pitava tekija. (Toiskallio 2001, 112.)

Yhteisen kohteliaisuuden vaatimuksesta on Kkirjoittanut myds Erving Goffman (1959), joka
kuvailee ihmisten suhdetta toisiinsa ndytelman analytiikan kautta. Goffmanin mukaan
ihmiset ovat ikd&n kuin vuorotellen nayttdamolld ja takahuoneessa. Nayttamollad ihmiset
yllapitavét roolia, jolla esittdvat itsensa toisille. Olettamuksena on, ettd toiset (katselijat)
”suojelevat” esitysté ja esittdjaa ik&dan kuin “kasvojen menettamiseltd”. Julkinen tila on tata
nayttdmolla oloa ja roolista voi irrottautua vasta takahuoneen puolella, jonne muut ihmiset
eivat padse. Takahuone on henkilokohtaisen alue, jonka yksityisyyttd toisten oletetaan
kunnioittavan. Auto on yksi julkisen tilan takahuone, jonka metallikuori myds

konkreettisesti pitaa toiset henkilékohtaisen alueen ulkopuolella.
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Vaikka suurkaupunki vaikuttaa varsinkin pikkukaupunkilaisen silmin kylmalta, on se myos
vapauden asumus. Vaikka kaupunkilaisia ympardi massa ihmisid, asioita, esineiti ja
arsykkeitd, on jokaisella ympéarilladn ik&&n kuin oma vapauden tila, jonka toisten
varautuneisuus muodostaa. Suurkaupunkilainen on vapaa yksilélliseen eldaméntapaan ja -
tyyliin. (Rajanti 1999, 134.) Yksilollisessd elamantavassa on myods yhteison syntymisen
avaimet. ”Yhteisd, kuten kaupunki, koostuu toisilleen vieraista ihmisista ja néiden

vieraiden jaetusta yhteisyydestd” (Rajanti 1999, 51).

Kaupunkisosiologian klassikko, Georg Simmel ndkee kaupunkilaisen asioihin ja ihmisiin
suhtautumiselle tyypilliseksi jarkiperédisyyden. Tapahtumat ja tilanteet kaupungissa ovat
runsaita ja usein ennalta arvaamattomia. Siksi niihin ei voi suhtautua tunteellisesti (kuten
pikkukaupungeissa) vaan jarkiperéisesti. Vauhdikas ja monimuotoinen talous-, ammatti- ja
seuraeldmé tuottavat Simmelin mukaan niin sanotun suurkaupunkilaisen mielentilan, joka
erottaa suurkaupunkilaiset ja pikkukaupunkilaiset toisistaan. Jarkiperdisyys vélittyy myos
ihmisten kanssakdymiseen, joka muuttaa perinteisesti tunteellisuuteen perustuvaa
yhteisollisyytté ikddn kuin valjemmaksi. (Simmel 2005, 28-29.) Samalla téllaiset valjat ja
etdiset suhteet tuottavat vapautta pikkukaupungille tyypillisestd sulkeutuneesta,

ennakkoluuloisesta ja ahdasmielisesté yhteisosta (Rajanti 1999, 143).

Simmel pitd4d suurkaupunkilaisen olemassaolon muodolle ominaisena jarkiperéisyyden
lisdksi kyllaantymistd. Suurkaupunkieldmé&n monimutkaisuus ja mittasuhteet vaativat
tasmallisyyttd, arvioitavuutta ja tarkkuutta. Ne eivat jad pelkastddn tyomarkkinoiden ja
rahatalouden k&ytantoihin, vaan valittyvat ihmisten eldménsiséltoihin  laajemmin.
Suurkaupunki muokkaa ihmiset toimimaan alati vaihtuvissa olosuhteissa, joissa yksilo
arsytetadan darimmaiseen psyykkiseen suoritukseen. Tiheésti vaihtuvat tilanteet kuitenkin
lopulta turruttavat aistit ja vagjdamattoméand lopputuloksena on kylladntyminen.
Kyllddntyminen on tylsistymistd asioiden erojen tajuamiselle, jolloin tilanteet aletaan
nahda tasapaksuina, tapahtumien massana. Tatd Simmel ei kuitenkaan néde negatiivisena
ilmiond, vaan tdrkednd ja tarpeellisena, kaupunkilaisena selviytymiskeinona. (Simmel
2005, 32-35.)

”Jos suurkaupunkilainen joutuisi lukemattomia ihmisid jatkuvasti
kohdatessaan vastaamaan ndihin kosketuksiin yhtd lukuisin sisdisin
reaktioin kuin pikkukaupunkilainen, joka tuntee melkein jokaisen
vastaantulijan ja jolla on ldhes jokaiseen myonteinen suhde, hénen
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sisimpénsd  ’atomisoituisi’  tyystin ja h&n joutuisi  tdysin
sietdméattdmaan sielulliseen tilaan.” (Simmel 2005, 35.)

Varautuminen ei siis ole ainoastaan vélinpitdmattomyyttd, vaan myods, Simmelin sanoin,
hiljaista vastenmielisyyttd”, jolla on térked rooli sekd yksilon eheytté ettd koko yhteison
toimintakykyé yllapitdvdna keinona. Antipatia saa ihmiset ottamaan etdisyyttd, jotta
elamésta suurkaupungissa tulee siedettdvampéa ja ylipdansa mahdollista (Simmel 2005,
36).

Autoilun viehdtyksen ymmaértdminen tatd kautta auttaa ndkema&dn julkisessa tilassa
vallitsevan mentaliteetin merkityksen k&yttaytymiseen vaikuttavana. Kayttdytyminen ei
ohjaudu itsestddn vaan “toimintaympadristosta”. Autoilun merkitys oman rauhan ja eldmén
hallinnan tuottajana ilment&a sitd, mika julkisessa tilassa liikkuessa ilman autoa koettaisiin
puutteeksi. Negatiivinen solidaarisuus, yksildiden valisten rajojen vetdminen, ilmentda
yhteiskunnallisesti yleistynyttd arvostusta yksilollisyydestd ja yksilollisesta elamantavasta.
Tama individualistinen eetos on levittdytynyt yhteiskuntaan niin tyémarkkinoiden
joustavuutena kuin jokaisen henkilokohtaisena vapautena toteuttaa yksilollista elaméntapaa
ja esimerkiksi liikkumiskaytantoaan. Taté on kutsuttu yhteiskunnan
yksilollistymiskehitykseksi ja sen ympadrilld (sen hyvistd ja huonoista puolista) on
keskusteltu  paljon  (ks. esimerkiksi Gronow 2004). Autoilun yhteydessa
yksilollistymiskehitys nékyy niin pyrkimyksend omaehtoiseen liikkumiseen, omassa
rauhassa, kuin myos valintatilanteissa tapahtuvaan arviointiin oikeudesta toteuttaa opittua
elamantapaa ja yksilollistd vapautta siihen. Toisaalta yksilollisyyden korostuminen nakyy
Jo auton valinnassa liikkumisvélineeksi — etenkin silloin, kun se ei objektiivisessa mielessa

olisi tarpeellista.

5.2 Kulutuksen yhteisollisyys

Auto on siis 0sa eldmantapaa ja erityisesti kaupunkilaista elamantapaa, jossa korostuneena
on ajatus auton roolista vuorovaikutuksen vélineend. Autoilua voidaan ndin ollen
tarkastella ikaan kuin valineend esittdd itsensd toisille. Michel Maffesolin (1995, 84)
mukaan kulutuksella on nyky-yhteiskunnassa merkittava rooli téllaisessa oman kuvan

luomisessa. Kuluttaminen on muuttunut tarpeiden tyydytyksestd yhd enemman halujen
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tyydyttamisen suuntaan. Colin Campbellin (1987, 56) mukaan kulutuksella tavoitellaan
ideaalia — eldméntapaa ja -tasoa, jotka haluaa saavuttaa. Kulutus on pitk&lti tietoista
toimintaa, jopa laskelmoivaa. Tallaiseen ndkdkulmaan perustuu Campbellin (1987)
esittelem& Veblenesildinen (Veblenesque) traditio, joka nékee kuluttajan toimijana, joka
aktiivisesti ohjaa kulutusk&yttdytymistadn ja -tottumuksiaan seuraamalla ja imitoimalla
muiden kuluttajien toimintaa ja ndin tuottamalla omaa kuvaa kuluttajana ja esimerkiksi
kaupunkilaisena (Campbell 1987, 49).

Campbell ndkee modernin ihmisen kuluttamisen luksuksen tavoitteluna. Campbellin
mukaan ihmiset rakastavat luksusta. Se tuo heille mielihyvéd, kun taas k&yttotavarat
tarjoavat vain jokapdivaisen eldman pyorittdmiseen liittyvid piirteitd. Mika tandan on
luksusta, saattaa jo huomenna kuitenkin olla normaalia kayttotavaraa. Siksi kuluttajat
janoavat koko ajan uusia tuotteita, uutta luksusta. Campbell jakaa tuotteet niihin, jotka
ehkéaisevat epamiellyttdvad oloa ja niihin, jotka tuottavat mielinyvad. (Campbell 1987,59.)
Sosiaalisissa  suhteissa  jalkimmaisilla on ehdottomasti enemman  merkitysta.
Yksityisautoilussa korostuu nykypdivanéd yha enemman autoilun mielihyvéa tuottava puoli.
Mielihyvd syntyy toisaalta itse kuluttamisesta (ajamisesta autolla) ja toisaalta
matkustusmukavuudesta, jonka erityisesti uudet autot pelkastaan kehittyneen teknologiansa

ja viimeistelynsa (sisustus ym.) ansiosta tuottavat.

Gerhard Schulze on kéyttanyt halujen tyydyttdmiseen perustuvasta kulutusyhteiskunnasta
termid elamysyhteiskunta. EI&mysyhteiskunnassa ihmiset janoavat eldmyksié, jotta voisivat
erottautua, nauttia ja luoda itselleen siséisesti kauniin elamén. (Schulze 1992 Kariston
1998, 192 mukaan) Halujen tulva on loputon ja uusia innovaatioita tuodaan markkinoille
sitd mukaa, kun vanhojen viehatys alkaa laantua — usein jo aiemmin. Tyytyvaisyys tuotteen
ostamisesta on hetkellistd, joka korvautuu uudella halulla, uuden tuotteen osuessa silmaan.
Kuluttamisella siis tavoitellaan ideaalia ja ideaalista eldmdantapaa. Ideaalit tuottavat
elamyksig, joita ei tavallisia tuotteita kuluttamalla voi saavuttaa. ldeaalin kasite kuitenkin
muuttuu sitd mukaa, kun sitd ollaan saavuttamassa. Taméa pitdd kuluttajan litkkeessa ja

kulutusyhteiskunnan elossa. (Campbell 1987, 56.)

Kulutus juuri ideaalin tavoittelun ndkokulmasta siséltda aina yhteisollisyyden elementin.
Ideaali on jostain tai joltain omaksuttu tavoite, ja halut syntyvét sen perustalta. Esimerkiksi

autoilua voi tassa mielessa tarkastella autoilijoina — ryhmana ihmisig, jotka jakavat saman
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elamantavan ja samat elamykset. Autoilu onkin sek& oman mindkuvan tuottamista etté
ryhmédén kuulumista. Min&d muodostuu asioista, jotka yksilo omistaa, joihin hanelld on
hallintaoikeus, ja joiden kautta han ilment&a asemaansa yhteiskunnallisessa jarjestyksessé.
Yksilollinen identiteetti syntyy kuluttamisen prosessissa.

Michel Maffesoli on kuvannut tallaista uudenlaista yhteisollisyyttd uusheimolaisuudeksi.
Nykyinen (postmoderni) heimoutuminen on h&nen mielestddn kulutuksen, turhan
yhdesséolon, nautinnon ja seurallisuuden kaipuun ympérille muodostunutta
yhteisOllisyyttd. (Maffesoli 1988 Sulkusen 1996, 77; 1999, 299-300 mukaan). Se on siis
irrallaan esimerkiksi yhteisistd padmaaristd. Nakemys on siind mielessé poikkeuksellinen,
ettd se yhdistdd yksilollistymiskehityksen ja yhteisOllisyyden, ja pitd4d edellistd jopa
jalkimmaisen edellytyksend. Maffesoli n&kee erilaisuuden tdrke&dnd vaihdon kannalta,
johon hénen mukaansa nyky-yhteiskunnan yhteisollisyys pohjaa. Vaihdon kautta
ilmennetd&n ihmisten epétdydellisyyttd ja toisiaan tdydentdvad merkitystd. Ja kaikki
yhteisollisyys edellyttaa erillisyytta ja epataydellisyyttd, ja nain ollen vaihtoa. (Maffesoli
1995, 83.)

Nyky-yhteiskunnalle on my6s nahty tyypilliseksi sosiaalisten asemien véaljyys ja runsaus
(Gronow 2004, 240) seké tilannekohtainen yhteisollisyys (Bauman 1996, 16). Ollaankin
kenties yhd enemman sitd mieltd, ettd yhteisollisyys on pikemmin muutoksen kuin
rapautumisen alla. Baumanin (1996) mukaan ihmiselld on taipumus haluta rinnalleen
tukea, joka jalkimodernissa maailmassa toteutuu tilapéiselld yhteisollisyydell&: yhteisoillg,
joihin ihminen voi hetkittdin kuulua ja joista han ammentaa identiteettinsa ja minuutensa
rakennusaineita (Bauman 1996, 162). Yhteisot ovat siis Maffesolin ndkemyksen lailla
sitouttamattomia, mutta térked tuki yksilollisille valinnoille. Bauman painottaa, ettd
tietoisuus sosiaalisen identiteetin tarkeydestd voimistuu sitd mukaa, kun turvallisuuden
tunne jarkkyy, kuten Kilpailun Kiristyessa ja nopeiden muutosten aikana (Bauman 1996,
163). Tasta nakokulmasta laajat globaalit ja yhteiskunnalliset muutokset synnyttavat
pikemminkin tarvetta toimia yhdessd, kuin erottautua lisd4. Tat4 ndkokulmaa tarkastellaan

seuraavaksi vieraantumisen ja samastumisen kasitteiden kautta.
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5.3 Vieraantuminen ja samastuminen

Mékeldn (1969) mukaan joukkoharha syntyy sitd helpommin mitd vaikeampi jostain
ilmiosta on tehd&d omakohtaisia havaintoja. Tama seikka on erityisen térkea talla globaalilla
aikakaudella, kun tapahtumat ja p&atoksenteko ovat siirtymassa yha kauemmas yksildiden
toiminnan piiristd. Samalla globalisoituminen on kuitenkin keskindisriippuvuuden
lisdantymista. Esimerkiksi Anthony Giddensin (1995, 85) mukaan keskinisriippuvuuden
lisdédntyminen  on  jdlkitraditionaaliselle  yhteiskunnalle  tyypillinen  suuntaus.
Keskinéisriippuvuus ndkyy yhtaaltd valtion valisesséd taloudellisessa toiminnassa ja
toisaalta yksilon arkipdivaisen toiminnan globaaleissa seuraamuksissa. Riippuvuus toimii
tdman lisaksi myos siten, ettd globaalitason tapahtumilla on vaikutusta yksiliden elaméén.
Viimeisin huomio on helpoiten havaittavissa, kun taas yksilon vaikutus globaaleihin
seuraamuksiin  jd4 usein vain arvioiden wvaraan (niin yksilon itsen, kuin eri
yhteiskunnallisten tahojenkin, vrt. informaatiotulva). Globalisoituvassa maailmassa, jossa
tapahtumat ja paatokset ajautuvat yha kauemmas ihmisten l&hiymparistosta, yksilollisen

toiminnan merkitys jaa usein vaikeasti hahmotettavaksi.

Valistuskaudella ajateltiin, ettd maailmaa ja eldma4 voitaisiin hallita sitd paremmin mita
enemman tietoa yhteiskunnasta ja luonnosta saataisiin kerattyd. Tiedon ker&d&aminen
tarkoitti kuitenkin ympériston hyodyntamistd, ja pikkuhiljaa on kdynyt selvéksi, etta tieto
(ja siihen perustuva toiminta, esim. teknologia) ei pelk&stdén tuota hallintaa, vaan myos
yh& uusia yllatyksid, jotka ovat inhimillisen kontrollin tavoittamattomissa. Giddens on
kuvaillut nykytilanteessa elévid ihmisid pieniksi rattaiksi jattildismaisen teknis-
byrokraattisen jarjen koneistossa, joka huomaamattaan (pyrkiesséan hallitsemaan ja
laskelmoimaan) tuottaakin uudenlaista laskemattomuutta. Tallaisesta esimerkkind on muun
muassa kasvihuoneilmi6. (Giddens 1995, 86-87.) Ulrich Beck kuvaa nyky-yhteiskuntaa

termilld riskiyhteiskunta.

“Riskiyhteiskunta tarkoittaa modernin yhteiskunnan kehitysvaihetta, jossa

sosiaaliset, poliittiset, taloudelliset ja yksil6lliset riskit yhd useammin

luistavat teollisen yhteiskunnan seuranta- ja turvainstituutioiden otteesta.”
(Beck 1995b, 16.)

Késite riskiyhteiskunta kuvastaa oivallisesti sitd mentaliteettia, joka harhauttaa ihmisen
luulemaan, ettd asiat tapahtuvat h&nestd riippumatta. Riski on ihmisen n&dkemys hénta

kohtaavista seurauksista, mutta samalla riski kuvastaa ajatusta siitd, ettd ndméa seuraukset

52



eivat ole ihmisen hallinnassa. Riskiyhteiskunta kuitenkin koostuu ennen kaikkea ihmisen
toiminnasta. Riskiyhteiskunnan tuottajana onkin ollut modernisaatio itse. Beck (1992, 19)
kutsuu t4td& modernisaation refleksiivisyydeksi. Refleksiivinen modernisaatio on
yhdenlaisen modernisaation purkamista/tuhoamista ja toisenlaisen synnyttdmista.
Késitteella kuvataan juuri teollista yhteiskuntaa, joka murentamalla vanhoja malleja

altistaa itsensé joko uudenlaisen vaiheen synnylle tai itsetuholle (Beck 1995b, 12-13).

“Refleksiivinen modernisaatio tarkoittaa sitd, ettd teollisen yhteiskunnan
muutos, joka toteutuu vaivihkaa ja suunnittelematta normaalin,
autonomisoidun modernisaation vanavedessa ja poliittis-taloudellisen
jarjestyksen ja&dessd koskemattomaksi, edellyttda ja sisaltdd moderniuden
radikalisoitumisen, joka vuorostaan murskaa teollisen yhteiskunnan
l&htokohdat ja rajat ja avaa polkuja toiseen moderniuteen.”

(Beck 1995b, 13.)

Beck korostaa, ettd riskiyhteiskunta syntyy autonomisoituneista modernisaatioprosesseista,
jotka ovat sokeita ja kuuroja omille vaikutuksilleen ja tuottamilleen uhkille. Ndin ollen
refleksiivinen modernisaatio tarkoittaa ennen kaikkea juuri niiden seurauksien
tunnustamista, joita teollinen yhteiskunta ei kykene omilla institutionalisoiduilla

normeillaan mitaten ké&sittelemaén ja sulauttamaan jarjestelméénsa”. (Beck 1995b, 17.)

Beckin mukaan yhteiskunta on siis siirtymdssd hyvinvoinnin jakamisesta (wealth-
distributing) riskien jakamiseen (risk-distributing). Riskit eivat end4 ole yhden valtion
sisdisia, vaan yh& enemmén globaalia hyvinvointia koskevia (Beck 1992, 20-21).
Hallintaan pyrkinyt teknologiakehitys on synnyttanyt ongelmia, jotka tekevét eldmasta
hallitsematonta. Oleellinen tekija on, ettd riskeista ja ongelmista on tullut globaaleja. Ndin
ollen ne ovat ajautuneet yksilollisista paatoksistd kauas globaaleihin tapahtumaketjuihin.
Ne ovat luoneet uudenlaisen, globaalin yhteison, joka jakaa riskit, mutta jonka jasenet ovat
lilan kaukana toisistaan, jotta kukaan ottaisi vastuun niista. Riskiyhteiskunta on kuitenkin
syytd nahdd pikemmin yhteis6ja muuttavana kuin niitd hajottavana kehityksend (Beck
1992, 49). Riskiyhteiskunnan yhteisollisyydelle on tyypillista, ettd se ei perustu yhteisen

hyvan ja turvallisuuden synnyttamiseen, vaan pahimman skenaarion valttdmiseen.
Vaikka globaalien riskien yhteiskunnassa vallitsee yhteisollisyytta, jaa yksittaisen ihmisen

toiminnan merkitys kuitenkin usein ndkymattomiin globaalien seurausten tulkinnassa.

Nykyisen yhteiskunnan yhteisollisyys ei niin sanotusti ankkuroi yksiloitd niin, ettd
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jokainen kokisi oman toimintansa yhteison kannalta merkitykselliseksi. Yhtend keinona
aktivoida kansalaisia on tehokas informaation levittdminen. Baumanin (2001) mukaan
jalkimodernille yhteiskunnalle onkin jo tyypillistd suoranainen informaatiotulva. Liika
informaatio ja toistensa kanssa kilpailevat nakokulmat saavat aikaan epétietoisuuden siitd,
ovatko ratkaisut, joita péaivittdin tekee, oikeita vai véddria — ovatko niiden seuraukset
odotetun- tai toivotunlaiset. Koska kukaan ei tunnu kontrolloivan tai pystyvan
ennustamaan tapahtumien kulkua, on vaikeaa ristiriitaisen informaation keskell& luottaa
keneenkan. Té&sta johtuvat Baumanin mukaan jalkimodernissa elavélle yksilolle tyypilliset
seurauksien Kkieltdminen ja vahattely — lyhytkatseisuus, innottomuus pitk&aikaisia

elamanprojekteja kohtaan ja itsek&s oman edun tavoittelu. (Bauman 2001, 44, 52.)

Edell& kuvatunlainen on tietyll4 tapaa vieraantumista — kyvyttomyytté havaita yksil6llisen
toiminnan ja yhteisollisten tapahtumien vélistd yhteyttd. Simmel pitda téllaista
vieraantumista  suurkaupungille  tyypillisend  piirteend.  Vieraantuminen  nakyy
konkreettisesti esimerkiksi tyon kohdalla siing, etté tuotteet ovat vieraantuneet tekijastaan,
ja kulttuurin kohdalla siing, ettemme endd pysty hallitsemaan ja siséistamaan luomaamme,
rikasta kulttuuria. (Simmel 1983 Noron 1991, 117 mukaan.) Toisaalta vieraantuminen on
valittynyt my6s ihmisten valiseen vuorovaikutukseen. Téstd ndkokulmasta vieraantumisen
taustalla on erityisesti ihmisten valisten erojen korostuminen. T&man voidaan nahda
positiivisia seurauksia sisaltavand siten, ettd vieraantuminen ja véalinpitdmattomyys
(indifferenssi) tuottavat riippumattomuuden tunnetta ja ovat siind mielessd yksil6a
vapauttavia ja vieraantumisen positiivisia seurauksia. (Lohmann 1987 Noron 1991, 119-
120 mukaan; myos Toiskallio 2000, 7).

Indifferenssi voidaan kasittdd kuitenkin my0s negatiiviseksi, jolloin puhutaan arvojen ja
rahan aiheuttamasta riippumattomuudesta, jonka negatiivisuus perustuu sille, etta se tuottaa
vuorovaikutuksen objektivoitumista — vuorovaikutuksen irrallisuutta tunteista ja
tunneperdisestd  suhtautumisesta asioihin. Taman seurauksena syntyy toisaalta
ikdvystyneisyyttd, toisaalta merkityksettomyyden tunnetta. YmparOiva kulttuuri ei ole
ihmiselle suoraan sanoen merkityksetontd, mutta syvimmillddn ei myoskéén
merkityksellistd. (Lohmann 1987 Noron 1991, 121 mukaan.) Simmelin mukaan moderni
elamd jakautuu kolmeen tasoon: yhteiskuntaan, kulttuuriin ja persoonaan (sieluun), joita
yhdistdd moderni elamantyyli. Simmel ndkee modernisaation kasvattavan yksilon

riippuvuutta funktionaalisesta kokonaisuudesta samaan aikaan, kun se toisaalta luo yha
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suurempaa riippumattomuutta yksittdisia suorituksia, esineitd ja henkiloitd kohtaan.
Riippuvuus ja indifferenssi luonnehtivat modernin  yhteiskunnan pakottamaa
yksilollistymisprosessia, ja juuri tdimé johtaa modernien elamantyylien, ja my6s modernin

yhteisollisyyden, muodostumiseen. (Lohmann 1987 Noron 1991, 121-122 mukaan.)

Simmel ndkee suurkaupungin siis tuottavan kaksi yksilollisyyden lajia: tietynlaiseen
vastenmielisyyteen perustuvan distanssin, josta seuraa yksilollinen riippumattomuuden
tunne, sekd erilaisuuden  (distinktion)  korostamiseen liittyvdn  yksilollisen
ainutkertaisuuden (Simmel 1984 Noron 1991, 145 mukaan). Varauksellisuus ja siihen
liittyva lievd vastenmielisyys myds mahdollistavat Simmelin mielestd persoonallisen
vapauden suurkaupungissa. Suuressa ryhmassé yhteisollisyys ja yksilollisyys siis lopulta
liittyvat toisiinsa. (Simmel 1984 Noron 1991, 122, 143-145 mukaan.)

Modernin eldméntyylin yksilollisyyden ja yhteisollisyyden tasapainoilua on pohtinut
autoilun ndkodkulmasta esimerkiksi Timo Kalanti (2001). Kalannin romanttisen minuuden
késitteen taustalla on autoilun ndkeminen sopeutumiskeinona irrallisuuden tunteeseen
yhteisOstéd. Kalanti kuvaa kasitteelld nyky-ihmisen tapaa ké&éntya itseenséd. Tama seuraa
Kalannin mukaan yhteisollisyyden heikentymisestd, jonka seurauksena toiminta ei enaa voi
ohjautua yhteisollisyyden tunteesta kasin, vaan lahtee yha enemman jokaisesta itsestaan.
Kalanti n&kee romanttisen minuuden yksilon keinona sopeutua yhteiséon, jossa
yhteisollisyys ei endé vallitse — yhteiskuntaan, jossa yksil6llinen toiminta jaa samaan
aikaan yksilon oman harkinnan varaan ja toisten sanattoman arvostelun kohteeksi.
Romanttinen minuus ei tarkoita, ettd yksilollinen toiminta koettaisiin tyydyttdvimmaksi tai
vapauttavimmaksi, vaan pikemminkin ainoaksi mahdollisuudeksi, johon samalla liittyy
yhteiskunnan arvaamattomuudesta seuraavaa epavarmuutta. Arvaamattomuuden ilmapiirin
Kalannin ndkemyksen mukaan tuottavat yhteiskunnan arvop&d&méérien rapautuminen ja
yhdenmukaistavan normipaineen holtyminen. Kalanti ndkee romanttisen minuuden
tarkednd yksilon minuutta suojelevana tekijand, jolla tuotetaan riippumattomuutta
yhteisostd, jonka ei en&d koeta olevan yksilollisten pdatosten tukena. Romanttisen
minuuden mukainen ajatusmalli valittyy my0s kaytdnndn toimiin, esimerkiksi

yksityisautoiluun.

Kalannin ajattelun mukaan auto toimii samoin kuin kodin tontin rajat. Auto on

yksilollisyyden rajapyykki, jonka kori estdd ulkomaailman katseiden ja kosketuksen
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osumisen ihmiseen. Autossaan ihminen voi rentoutua hallinnan ja turvallisuuden
tunteeseen, joka hadneltd auton ja kodin ulkopuolella puuttuu. (Kalanti 2001, 96.) Auton
tuulilasi ja suojaava metallikuori piilottavat yksilon toimimaan ik&an kuin kasvottomasti.
Autoilu on toimintana sindnsd nakyvad, mutta huomattavasti anonyymimpaa kuin
esimerkiksi kadulla k&veleminen. Autoilu ndhdddn romanttisen minuuden nakdkulmasta
padasiassa minuuden suojeluna. Itseen kaantyminen on nyky-yhteiskunnassa Kalannin
nakemyksen mukaan ikd&n kuin toimintaedellytys. Minuuden korostuminen on eldmén
hallinnan téarked yllapit4jd, jonka kautta yksild pyrkii sopeutumaan mentaaliseen

irrallisuuteensa muista.

Toisaalta autoilussa korostuu erilladn pysyttelyn rinnalla myds samankaltaisuus ja
huomaamattomuus, joka syntyy liikenteen sujumisesta yhteisiksi kasitettyjen normien
mukaan. Toiskallio (2001) on kutsunut tatd samuuden eetokseksi, johon kuuluu tavallisuus
ja erottautumattomuus. Samuuden eetos on Toiskallion mukaan autoilukéyttaytymisté
ohjaava vahva ideaali, jota vaaditaan muilta, ja jota pyritddn myos itse noudattamaan.
(Toiskallio 2001, 108.) Autoilussa voi siis ndhdd yhdistyvan seka pyrkimys erillisyyteen
toisista ettd samankaltaisuuteen toisten kanssa. Erillisyys nayttéisi liikenteessd myods jopa
vaativan samankaltaisuutta. Yhteisid litkkumissdant6ja noudattaen, kayttaytymalla
samankaltaisesti toisten litkkujien kanssa, on mahdollista vélttd4 konkreettiset kohtaamiset
toisten kanssa. Liikennesddnndistd poikkeamisessa on aina riski joutua kohtaamiseen joko
poliisin tai toisen autoilijan kanssa (esimerkiksi kolarin sattuessa). Kuitenkin samaan
aikaan pyrkimyksessa pysytelld samankaltaisuudessa on myds "me” -ajattelua kuvaileva
puolensa. Toiminta ohjautuu ryhmdassa vallitsevien sadnt6jen mukaan, joita ei tdssa
mielesséd pidetd ainoastaan auktoriteetin sanelemina, vaan myds oman hyvinvoinnin

perustana.
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6 JOHTOPAATOKSIA

Yksityisautoilua on t&ssé tutkimuksessa tarkasteltu liikenteen sosiologisesta ndkokulmasta
osana modernia yhteiskuntaa, elamantapaa ja kaupunkikulttuuria. On huomattu autoilun
olevan paitsi osa liikennejarjestelmad, myos tarked vuorovaikutuksen muoto ja o0sa
sosiaalisia suhteita. Autoilu on myds merkittdva osa kokonaista elamantapaa, varsinkin kun
kyse on jo wvuosikymmenid autoilleista henkildistd. Eldmantapana autoilua selittaa
tavanmukaisuus, mutta my6s autoilun tuottama mukavuus. Elaméntapa syntyy kulutuksen
prosessissa, ja kulutustuotteet (kuten auto) toimivat aina myos vélineend esittdd itsensa

toisille.

Joukkoliikenteen parannusten vaikutuksella on yhteys erilaisten ihmisten, erilaisiin
elaméntilanteisiin. Lapsiperheissd auto koetaan usein varsin valttdmattomaksi, ja
joukkoliikenne, parannuksistaan huolimatta, ei pysty vastaamaan lapsiperheiden
moninaisiin liilkkumistarpeisiin. Nuoret (18 — 35v), lapsettomat autoilijat, taas ovat varsin
alttiita joukkoliikenteen parannuksille. Lansimetro saanee heiltd varsin hyvéan vastaanoton,
ja my0s joukkoliikenteen lippujen hintojen aleneminen koettaisiin merkittdvana
parannuskeinona oman auton kaytdn kannalta. Toisaalta nuori iké&polvi ei autoile yhta
paljon kuin muut. Autoilun rajoittamiskeinojen pohtimisen kannalta haasteellisia olivat
autoilijat ikdluokassa 51 — 61. He autoilivat paljon. Heidan talouksissaan ei kuitenkaan
usein ollut lapsia, eik& heidan autoilunsa perustunut kiireisyyteen. Tasta huolimatta he
kokivat kaikista ikaluokista joukkoliikenteen parannuksilla olevan kaikkein huonoiten
vaikutusta omaan auton kayttdonsa. Taman ik&luokan autoilijoiden muutoshaluttomuutta
voi toisaalta ymmartdd tavanomaistuneen liikkumismuodon kannalta, ja toisaalta
subjektiivisten auton k&yton tarpeiden ndkokulmasta. Joukkoliikenteestd puuttuu
autoillessa koettu mukavuus matkustamiseen omassa rauhassa, omavalintaisen tahdin ja

reitin mukaan.

Tutkimuksessa todettiin, ettd autoilijoiden keskuudessa vallitsee myos yleinen
ajatteluharha, josta seuraa vapaamatkustusta ja vapaamatkustajan ongelma. Vaikka ihmiset
ovat vastuussa omasta toiminnastaan, ohjaa yksilollinen, rationaalinen valinta yhteisén
kannalta epérationaaliseen tulokseen. Yksityisautoilun vahentdmisen vastuu lankeaakin

enemman Yyhteiskunnan kuin yksittdisen autoilijan harteille. Positiivisin (esimerkiksi
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Lansimetro) ja negatiivisin (ruuhkamaksut ym.) sanktioin voidaan s&adelld yhteisen
hyodykkeen (kuten L&nsivayld) kayttod. Mitké sanktiot ovat tehokkaita millekin ryhmalle
autoilijoita, madraytyvéat eldmantilanteen ja autoilussa vaikuttavien objektiivisten ja

subjektiivisten tarpeiden painottumisen mukaan.

On mybs pohdittava, miten paljon liikennettd Lansivaylalla tai ylipdansé
paakaupunkiseudulla tulisi vahentda. Riittddko esimerkiksi se, ettd L&nsimetro poistaa
bussit ja melko suuren osan nuorista, lapsettomista autoilijoita Lansivaylalta? Riittaako,
ettd autoilun rajoittamistoimia toteutetaan vain positiivisin sanktioin? Entd, jos kayttoon
otetaan negatiivisia sanktioita, kuten ruuhkamaksut? Voivatko tallaiset sanktiot johtaa
siihen, ettd autoilusta tulee ihmisia luokitteleva tekija? Esimerkiksi eteldespoolaiset, 51 —
61-vuotiaat autoilijat ovat usein valmiita maksamaan liikkumisensa mukavuudesta ja
vaivattomuudesta. He eivat esimerkiksi kokisi ruuhkamaksuja erityisesti autoiluunsa
vaikuttavina. Voivatko rahaan perustuvat negatiiviset sanktiot ndain ollen johtaa takaisin

siihen, ettd "rikkaat kulkee autolla, koyhat julkisilla”?

Yhteiskunnassa moni asia ohjautuu rahan voimalla. Raha on paitsi vallanvéline, myo6s
yksiloiden keskindisiin suhteisiin vaikuttava tekija. Liikenteeseen liittyvét erilaiset
negatiiviset sanktiot kuitenkin perustuvat usein rahaan (esim. erilaiset tienk&yttomaksut), ja
nain ollen lahtdkohtaisesti asettavat ihmiset varallisuuden mukaan eriarvoiseen asemaan.
Vastuu yhteisista asioista pitéisi kuitenkin pyrkid jakaa tasan kaikille, varallisuuteen tai
muihin tekijoihin katsomatta — varsinkin kun puhutaan globaalien, kaikkia ihmisia
koskevien uhkien torjumisesta, kuten kasvihuoneilmi6 ja ilmastonmuutos, johon autoilun
vahentdminen osaltaan taht&dé. Toiset autoilijat voivat ja haluavat maksaa mukavuudesta
enemman, kuin toiset (esimerkiksi tassé tutkimuksessa autoilijat ikdluokassa 51 — 61v).
Joukkoliikenteen toimivuuden kannalta on kuitenkin syyta kiinnittd4 huomiota siihen, ettei
sen maine (ainakaan enemp&d) muutu liikkumisvalineeksi, jossa ne, joilla ei ole

mahdollisuutta autoilla, matkustavat.

’Auto on arvon mitta, busseissa kulkevat naiset, vanhat ja alle
18v  nuoret.  Bussiliikkennettd ei  arvosteta  vield.
Bussinkuljettajan ammattia pidetdan aivan tyhmang, sopii vain
ulkomaalaisille ja muuten yksinkertaisille. - -”

(Nainen, 23 — 27v)
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On myos vaihtoehtoja, jotka eivat lahtGkohtaisesti luokittele ihmisia “varattomiin” ja
“varakkaisiin”  liikkujiin.  Téallaisesta (adri)esimerkkind on Helsingin kaupungin
suunnittelema autoilun rajoituskeino, jolla tarvittaessa kielletddn autoilu madréajaksi,
kaikilta. Toisena esimerkkin& voisi olla jo esimerkiksi Tukholmassa kdytdssa oleva autoton

keskusta.

Kaikkien kannalta rationaalista olisi, ettd yhteisid asioita hoidettaisiin yhteisell4
panostuksella, johon myds liikennepolitiikalla tulisi pyrkia. Kuten edelld olemme
todenneet, mitd suuremmasta yhteisosté on kyse, sitd huonommin kukin yksild ndkee omat
vaikuttamismahdollisuutensa siind. Yksilon kannalta ainoa rationaaliselta nadyttava
vaihtoehto on toimia individualistisesti ja egoistisestikin. Jokaisella on oltava oikeus
paattdd omasta liikkkumisestaan. Tdma oli myds yksi tdman tutkimuksen kyselyn véite,
jonka vastaukset olivat varsin selkedt. Eteldespoolaiset autoilijat ovat sisaistaneet hyvin
modernin yhteiskunnan eetoksen olla vapaa, riippumaton ja oikeutettu toteuttamaan
yksilollistd eldméntapaa — ja tdhan kuuluu myods oikeus paattdad miten, milloin ja kuinka
paljon kukin haluaa liikkua. Yksilén etu ei kuitenkaan aina ole yhteison etu, jonka myos
eteldespoolaiset autoilijat nayttéisivat tiedostavan. He ovat, autoilustaan huolimatta,
huolestuneita ympériston tilasta ja pitdvat yksityisautoilun vahentdmista térkedana
tulevaisuutta ajatellen. Autoilua ei siis pidd nahdd vain joustamattomana ja egoistisena,
yksil6llisen vapauden julistuksena, vaan pikemminkin rutinoituneena toimintamallina,

jonka muuttamiseen tarvitaan aktiivista litkennepolitiikkaa.

Jatkotutkimusten kannalta hyodylliseksi on osoittautunut huomioida erilaisten auton
kayton tarpeiden merkitys, erilaisissa eldmantilanteissa oleville autoilijoille, seka
yhteiskunnan merkitys autoilua rajoittavana elimend. Tassd tutkimuksessa on keskitytty
Etela-Espoon ja Lé&nsivaylan alueen autoiluun. Toisena tarpeellisena alueellisena
tutkimuskohteena nayttéisi olevan Espoon sisdinen ja poikittainen joukkoliikenne. Miten
merkittévasti Espoon siséisen ja poikittaisen liikenteen puutteet vaikuttavat ihmisten auton

kayttoon? Alla on eréan kyselyyn vastanneen avoin kommentti.

’Lansimetro ei vahennd omaa autoiluani Helsinkiin pain, silla
en lahde sinne autolla nytkaan. Bussiverkostoa Espoon sisélld on
parannettava huomattavasti, tuli metro tai ei. Se on nimittéin
surkea ja suorastaan pakottaa auton kayttéon Espoon sisalld,
etenkin poikittaisliikenteessa Vantaalle pain.”” (Mies, 28-35v)
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Joukkoliikenteen kehittdmisen kohdalla on syytd miettia myos sitd4, miten ihmiset ikaan
kuin sosiaalistetaan joko auton tai joukkoliikenteen kayttajiksi. Voiko tottuminen
joukkoliikenteen k&ytt6on nuorena, toimia tulevaisuudessa autoilua rajoittavana tekijana?
Vai jaako autoilu ik&an kuin aina vélttdmatta péalle lapsiperhevaiheen seurauksena?

Ovatko tulevaisuuden 51 — 61-vuotiaat erilaisia autoilijoita kuin tdna paivana?
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Liite 1

Taulukko 1 Tutkimusaineisto
%
Sukupuoli
Miehia 39
Naisia 61
Total 100
Ammattiasema
Johtavassa asemassa 15
Ylempi toimihld 34
Alempi toimihl® 15
Tyontekija 18
Yrittaja 7
Opiskelija 4
Tyoton 2
Elakkeella 2
Kotiditi/isa 3
Total 100
Siviilisaaty
Naimaton 14
Avoliitossa 17
Avioliitossa 58
Eronnut 11
Total 100
Lapsia
Lapsiperheet 49
Lapsettomat taloudet 51
Total 100
Vuositulot
0- 10000 5
10 000- 20 000 7
20 000 - 30 000 22
30 000 - 40 000 24
40 000 - 50 000 12
50 000 - 31
Total 100
Poliittinen suuntaus
Vasemmisto 14
Oikeisto 68
Total 100
Auton omistus
Oma 89
Tydsuhde 11
Total 100
Ajokilometrejéa vuodessa
0-1000 3
1 000 - 5000 12
5000 - 10 000 24
10 000 - 20 000 41
20 000 - 30 000 14




30 000 - 40 000 3
40 000 - 50 000 2
50 000 - 100 000 1
Total 100
Paasaantoinen kulkuvéline
tyomatkoilla
Auton omistus 73
Linja-auto 16
Pyora 4
Jalan 4
Muu 1
Ei tyoelamassa 3
Total 100
Autoilutiheys
Autoilee usein 73
Autoilee harvoin 27
Total 100




Liite 2

il -
ll Il LIIKENNE- JA I
“ “ VIESTINTAMINISTERIO
\\ \\ JYVASKYLAN YLIOPISTO

Tutkimus autoilusta ja joukkoliikenteen kaytdsta Etela-Espoossa
huhtikuu 2007

Hyva vastaanottaja,

Teidat on valittu mukaan tutkimukseen, joka kasittelee autoilua ja joukkoliikenteen
kayttoa etelaisessa Espoossa. Tutkimus on osa Liikenne- ja viestintaministerion
joukkoliikennetutkimusohjelmaa (JOTU) ja samalla sosiologian Pro gradu-tyoni.
Mielipiteenne on ensiarvoisen tarkea seka tutkimuksen onnistumiselle etta
mahdollisuudelle kehittda asuinalueenne liikennejarjestelyja ja -palveluja.
Tutkimukseen osallistuminen ei vaadi teiltd muita toimia kuin oheiseen kyselyyn
vastaamisen. Lomakkeen tayttdmiseen kuluu aikaa 10 -12 minuutta. Vastauksia
kasitelladn ehdottoman luottamuksellisesti ja nimettomina.

Pyydan teita palauttamaan lomakkeen oheisessa vastauskuoressa 27.4.2007
mennessa.

Vaivannadstanne ja osallistumisestanne kiittaen,

So\)vw\ WW%\,

Sanna Huhtonen
Sosiologian opiskelija
Jyvaskylan yliopisto

Ty6n ohjaajina toimivat:

________ L TS Fa
A Ao %@4;. CoiT St s,

Tapio Litmanen Katariina Myllarniemi
Erikoistutkija Ylitarkastaja
Jyvaskylan yliopisto Liikkenne- ja viestintaministerio

iR W

Petri Jalasto
Liikenneneuvos
Liikenne- ja viestintdministeri®
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1. SUKUPUOLI? (Rengastakaa oikea vaihtoehto.)

1) mies
2) nainen

2. MINKA IKAINEN OLETTE? (Rengastakaa oikea vaihtoehto.)

1) 18-22 vuotta 4) 36-42 vuotta
2) 23-27 vuotta 5) 43-50 vuotta
3) 28-35 vuotta 6) 51-61 vuotta

3. MIKA ON AMMATILLINEN KOULUTUKSENNE? (Rengastakaa korkein suorittamanne tutkinto.)

1) ylempi korkeakoulututkinto
2) alempi korkeakoulututkinto
3) ammattikoulututkinto

4) ammatillinen kurssi

5) ylioppilastutkinto

6) ei mikdan edella mainituista

4. MIKA ON AMMATTIALANNE? (Rengastakaa yksi vaihtoehto.)

1) kasvatustieteet ja opettajankoulutus
2) humanistinen ja taideala

3) kaupallinen ala

4) yhteiskuntatieteet

5) Iluonnontieteet

6) tekniikan ala

7) maa- ja metsatalousala

8) terveys- ja sosiaaliala

9) palveluala
10) muu, mik&a?

5. OLETTEKO TALLA HETKELLA PAATOIMISESTI: (Rengastakaa yksi vaihtoehto.)

1) johtavassa asemassa oleva
2) ylempi toimihenkild

3) alempi toimihenkil®

4) tyontekija
5) yrittdja

6) opiskelija
7) tyoton

8) elakkeella
8) kotiaiti/isa
9) muu, mika?

6. MIKA ON TOIMIALANNE? (Rengastakaa yksi vaihtoehto.)

1) maa- ja metsatalous

2) teollisuus ja rakennustoiminta
3) yksityiset palvelut

4) julkiset palvelut

5) En ole mukana tydelaméssa.

7. MIKA ON SIVIILISAATYNNE? (Rengastakaa oikea vaihtoehto.)

1) naimaton
2) avolitossa
3) avioliitossa
4) eronnut

5) leski



8. KUULUUKO TALOUTEENNE LAPSIA? (Rengastakaa oikea vaihtoehto.)

1) kyllia, kpl
2) ei

9. MIHIN KOHTAAN KATSOTTE SIJOITTUVANNE POLITTISEN SUUNTAUKSENNE
PERUSTEELLA AKSELILLA OIKEISTO — VASEMMISTO?

vasemmisto oikeisto

1 2 3 4 5 6 7

10. MIKA ON SUHTAUTUMISENNE YMPARISTON SUOJELUUN/YMPARISTOKYSYMYKSIIN?
(Rengastakaa suhtautumistanne parhaiten kuvaamin numeroarvo.)

1= en koe aihetta itselleni tarkeaksi 7= koen aiheen itselleni erittain
tarkeaksi
1 2 3 4 5 6 7

11. MITKA OVAT KESKIMAARAISET VUOSITULONNE? (Rengastakaa oikea vaihtoehto.)
Tienaan vuodessa...

1) 0-10000¢€ 4) 30000 -40000¢€
2) 10000-20000€ 5) 40000-50000¢€
3) 20000-30000€ 6) 50000- €

12. ONKO KAYTOSSANNE OLEVA AUTO: (Rengastakaa oikea vaihtoehto.)

1) oma
2) tybsuhdeauto/vapaa autoetu
3) tydsuhdeauto/kayttbetu

13. KUINKA USEIN KAYTATTE HENKILOAUTOA? (Rengastakaa oikea vaihtoehto.)

1) useita kertoja paivassa

2) muutaman kerran paivassa

3) muutaman kerran viikossa

4) muutaman kerran kuukaudessa
5) en juuri koskaan

14. MITA KULKUVALINETTA KAYTATTE PAASAANTOISESTI
TYOMATKOIHIN/OPISKELUPAIKKAAN MATKUSTAMISEEN? (Rengastakaa oikea vaihtoehto.)

Kuljen...
1) henkildautolla
2) bussilla
3) lahijunalla
4) pyoralla
5) jalan
6) muuten, miten?
7) en ole tybelamassé/ en opiskele

15. KUINKA PALJON AJATTE HENKILOAUTOLLA KESKIMAARIN VUODESSA? (Kirjoittakaa
lukema viivalle.)

km/ vuosi



16. MITEN VALTTAMATTOMANA PIDATTE OMAN AUTON KAYTTAMISTA SEURAAVIA
MATKOJA TEHDESSANNE? (Rengastakaa jokaisesta kohdasta mielestéanne sopivin
numeroarvo.)

5= Oman auton kayttd on erittéin valttamatonta.

4= Oman auton kaytté on melko valttAmatonta.

3= Oman auton kaytt6 ei ole valttAmatonta, mutta ei mydskaén helposti korvattavissa
muulla kulkutavalla.

2= Oman auton kayttd on melko helposti korvattavissa muulla kulkutavalla.

1= Oman auton kaytto ei ole ollenkaan valttdmatonta.

Oman auton kayttdmisen valttamattomyys
matkustaessani:

t0ihin/tyGtapaamisiin

harrastuksiin/lasten harrastuksiin

ruokakauppaan/ostoksille

kylailemaan

mokille/loman viettoon
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ulkoilemaan /luontoon

17. KUINKA HYVIN TUNNETTE MAHDOLLISUUTENNE KAYTTAA ASUINALUEENNE
JOUKKOLIIKENNETTA? (Rengastakaa oikea vaihtoehto.)

Tunnen mahdollisuuteni...

1) hyvin

2) melko hyvin

3) melko huonosti

4) huonosti.

5) En ole koskaan perehtynyt asiaan.

18. KUINKA USEIN KAYTATTE JOUKKOLIIKENNETTA? (Rengastakaa oikea vaihtoehto.)

1) useita kertoja paivassa

2) muutaman kerran paivassa

3) muutaman kerran viikossa

4) muutaman kerran kuukaudessa
5) en juuri koskaan

19. KUINKA MIELLYTTAVANA TAI EPAMIELLYTTAVANA PIDATTE JOUKKOLIIKENNETTA
MATKUSTUSMUOTONA? (Rengastakaa mielipidettanne parhaiten kuvaava numeroarvo.)
9=Hyvin miellyttdvana 1=Hyvin epamiellyttavana

9 8 7 6 5 4 3 2 1




20. MITKA TEKIJAT VAIKUTTAVAT JOUKKOLIIKENTEESSA MATKUSTAMISEN
MIELLYTTAVYYTEEN? (Arvioikaa jokainen kohta rengastamalla mielipidettanne parhaiten
kuvaavin numeroarvo.)

5= tdysin samaa mielta

4= jokseenkin samaa mielta

3= ei samaa mielta muttei eri mieltakaan
2= jokseenkin eri mielta

1= taysin eri mielta

Joukkoliikenteessa matkustamisesta tekee miellyttavaa:

toisten ihmisten seura/lasnéolo

matkustamisen huolettomuus ja vaivattomuus

matkustusmuodon edullisuus

ei parkkiongelmia

julkisten kulkuneuvojen hyva kunto

kuljettajan ajon tasaisuus ja turvallisuus

kulkutavan ymparistoystavallisyys
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kulkutavan nopeus.

21. MITKA TEKIJAT VAIKUTTAVAT JOUKKOLIIKENTEESSA MATKUSTAMISEN
EPAMIELLYTTAVYYTEEN? (Arvioikaa jokainen kohta rengastamalla mielipidettanne parhaiten
kuvaavin numeroarvo.)

5= tdysin samaa mielta

4= jokseenkin samaa mielta

3= ei samaa mieltd muttei eri mieltakaan
2= jokseenkin eri mielta

1= taysin eri mieltd

Joukkoliikenteessa matkustamisesta tekee epamiellyttavaa:

harva vuorovali

toisten ihmisten lasnaolo

oman rauhan puuttuminen

ruuhkaisuus/sisatilojen ahtaus

lippujen kalliit hinnat

kuljettajan ajotavan epétasaisuus/epamiellyttivyys

bussien sisustuksen epésiisteys/likaisuus

pysakkien epaviihtyisyys

minulle sopimattomat aikataulut

bussien my6héstely aikataulustaan

matkustamisen hitaus

kunnollisen ilmastoinnin puute

turvattomuuden tunne matkan aikana
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pitka kdvelymatka pysakille.




22. MITKA TEKIJAT VAIKUTTAVAT HALUUNNE KAYTTAA OMAA AUTOA TYOMATKOJEN
TEKOON/OPISKELUPAIKKAAN MATKUSTAMISEEN? (Rengastakaa jokaisesta kohdasta
mielipidettanne parhaiten kuvaava numeroarvo tai laittakaa rasti alhaalla olevaan laatikkoon. "En
yleensa kayta omaa autoa...”)

5= erittain tarkea tekija

4= melko tarkea tekija

3= en osaa sanoa

2= ei erityisen tarked tekija
1= ei ollenkaan tarkea tekija

Haluan matkustaa t6ihin/opiskelupaikkaan omalla autolla, koska...

paasen autolla ovelta ovelle 5 4 3 2 1
saan matkustaa omassa rauhassa 5 4 3 2 1
minun pitaa siirtya paivan aikana useasti 5 4 3 2 1
paikasta toiseen

joukkoliikenne kulkutapana on epaluotettava 5 4 3 2 1
saan itse maarata liikkumisen tahdin ja reitin 5 4 3 2 1
tyOpaikkani sijaitsee paikassa, jonne ei paase 5 4 3 2 1
julkisilla kulkuneuvaoilla

se tuo arkeeni mukavuutta 5 4 3 2 1
julkisen liikenteen hinnat ovat liian korkeat 5 4 3 2 1
autolla padasen perille nopeammin. 5 4 3 2 1

[] En yleensa kéaytd omaa autoa tydmatkan tekoon/opiskelupaikkaan matkustamiseen.

23. MITKA TEKIJAT VAIKUTTAVAT HALUUNNE KAYTTAA OMAA AUTOA OMIIN TAI LASTEN
HARRASTUKSIIN MATKUSTAMISEEN? (Rengastakaa jokaisesta kohdasta mielipidettdnne
parhaiten kuvaava numeroarvo tai laittakaan rasti alhaalla olevaan laatikkoon: "En yleensa kayta
omaa autoa...”)

5= erittain tarkea tekija

4= melko tarkea tekija

3= en osaa sanoa

2= ei erityisen tarked tekija
1= ei ollenkaan tarkea tekija

Haluan matkustaa omiin/lasten/lastenlasten harrastuksiin omalla autolla, koska...

harrastuspaikkaan on vaikea paésta julkisella 5 4 3 2 1
kulkuneuvolla

harrastusvélineitd on mahdotonta kuljettaa 5 4 3 2 1
julkisella kulkuneuvolla

aikatauluni on tiukka, enka selvia siita ilman 5 4 3 2 1
omaa autoa

joudun samalla reissulla hoitamaan muitakin 5 4 3 2 1
asioita

lapset eivat jaksaisi tehda matkoja julkisella 5 4 3 2 1
kulkuneuvolla

lapset eivat osaisi tehdd matkoja julkisella 5 4 3 2 1
kulkuneuvolla

lasten turvallisuuden takia 5 4 3 2 1
harrastuksiin meno on vaivattomampaa omalla 5 4 3 2 1
autolla

auton kayttd on mahdollista. 5 4 3 2 1

[] En yleensé kéyta omaa autoa harrastuksiin matkustamiseen.




24. MITKA TEKIJAT VAIKUTTAVAT HALUUNNE KAYTTAA OMAA AUTOA RUOKAKAUPASSA
KAYNTIIN? (Rengastakaa jokaisesta kohdasta mielipidettanne parhaiten kuvaava numeroarvo tai
laittakaa rasti alla olevaan laatikkoon: "En yleensa kaytd omaa autoa...”)

5= erittain tarkea tekija

4= melko tarkea tekija

3= en osaa sanoa

2= ei erityisen tarked tekija
1= ei ollenkaan tarkea tekija

Haluan kayttad omaa autoa ruokakaupassa kayntiin, koska...

kotiani lahin ruokakauppa on automatkan 5 4 3 2 1
paassa

ostosten paljous vaatii oman auton 5 4 3 2 1
aikatauluni on kiireinen 5 4 3 2 1
suuri osa ruokakaupoista sijaitsee 5 4 3 2 1
automarketeissa, joihin on vaikea paasta ilman

omaa autoa

auton kayttd on mahdollista 5 4 3 2 1
haluan kdyda suurissa automarketeissa 5 4 3 2 1
en halua kayttda ruokakaupassa kayntiin liikaa 5 4 3 2 1
aikaa

toimitan samalla muitakin asioita. 5 4 3 2 1

[1 En yleensa kayta omaa autoa ruokakaupassa kaymiseen.

25. MITA MIELTA OLETTE SEURAAVISTA VAITTAMISTA? (Rengastakaa jokaisesta kohdasta
mielipidettanne parhaiten kuvaava numeroarvo.)

5= tdysin samaa mielta

4= jokseenkin samaa mielta

3= ei samaa mieltd muttei eri mieltakaan
2= jokseenkin eri mielta

1= taysin eri mielta

Omalla toiminnallani voin olla vaikuttamassa 5 4 3 2 1
yhteiskunnallisiin muutoksiin.

Olen valmis muuttamaan kulutustottumuksiani 5 4 3 2 1
ymparistda suojellakseni.

Yksityisautoilun vdhentdminen on tarke&a 5 4 3 2 1
ilmastonmuutoksen hillitsemisen kannalta.

Autoiluun kohdistuvan verotuksen kiristaminen 5 4 3 2 1
on epdreilua ja autoilijoiden kiusaamista.

Jokaisella pitéisi olla oikeus p&éttdd omasta 5 4 3 2 1
likkumisestaan.

Liikkumismuoto ilmentaa sosiaalista asemaa 5 4 3 2 1
yhteiskunnassa.

Auton kaytto perustuu omalta kohdaltani 5 4 3 2 1
enemman mukavuuteen kuin tarpeellisuuteen.

Lansimetro tulee vahentamaan autoliikennetta 5 4 3 2 1
Lansivaylalla.

Kiire on elamaéni hallitseva piirre. 5 4 3 2 1
Tietoa joukkoliikenteen reiteista ja aikatauluista 5 4 3 2 1
pitéisi olla enemman ja helpommin saatavilla.

Oman auton tarkein ominaisuus on, etta 5 4 3 2 1
auto on yksityinen tila, jossa voi rentoutua.

En luota joukkoliikenteeseen. 5 4 3 2 1
Pyrin kayttdmaan julkista liikennetté aina kun 5 4 3 2 1
oman auton kaytto ei ole valttamatonta.

Sopeudun helposti uusiin tilanteisiin. 5 4 3 2 1




26. MITEN ARVIOISITTE SEURAAVIEN MUUTOSTEN VAIKUTTAVAN HALUUNNE KAYTTAA
OMAA AUTOA? (Kirjatkaa sopivin numerovaihtoehto (3, 2 tai 1) kuhunkin kohtaan.)

3=vahentaisi autoiluani huomattavasti
2=vahentaisi autoiluani jonkin verran
1=ei muuttaisi auton kayttdéani

9=en osaa sanoa

joukkoliikenteen lippujen hintojen aleneminen
joukkoliikennevalineiden siisteyden paraneminen
ruuhkamaksujen kayttdonotto

lansimetron rakentaminen

autoverotuksen nostaminen

Helsingin keskusta-alueen muuttaminen autottomaksi
ilmastonmuutoksesta kertovat konkreettiset todisteet
pysakkien siisteyden paraneminen

joukkoliikenteen kayton turvallisuuden paraneminen
joukkoliikenteen tiheampi liikenndinti asuinalueellani

27. OLETTEKO KAYTTANYT YTV:N INTERNET-SIVUILLA OLEVAA REITTIOPASTA?
(Rengastakaa oikea vaihtoehto.)

1) olen
2) en
3) en tiedd mika se on

28. SUHTAUTUMISENNE LANSIMETROON? (Rengastakaa oikea vaihtoehto.)

1) kannatan (vastatkaa seka kysymykseen 29 ettd 30)
2) enkannata (siirry kohtaan 30)

29. MIKSI KANNATATTE LANSIMETRON RAKENTAMISTA? (Rengastakaa jokaisesta kohdasta
mielipidettdnne parhaiten kuvaavin numeroarvo.)

5= taysin samaa mielta

4= jokseenkin samaa mielta

3= ei samaa mieltd muttei eri mieltakaan
2= jokseenkin eri mielta

1= taysin eri mieltd

Lansimetron rakentaminen on kannatettavaa, koska...

se elavoittdd aluekeskuksia (esim. Tapiola, 5 4 3 2 1
Matinkyld)
se turvaa palveluiden sailymisen 5 4 3 2 1

aluekeskuksissa

se nopeuttaa liikkumistani

se mahdollistaa kaupunkialueen kasvun

se on ymparistoystavallinen liikkumismuoto

sen kdyttokustannukset ovat pienet
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kulkutapa on turvallinen verrattuna autoiluun.




30. MIKA LANSIMETROSSA ARVELUTTAA? (Rengastakaa jokaisesta kohdasta mielipidettanne
parhaiten kuvaavin numeroarvo.)

5= taysin samaa mielta

4= jokseenkin samaa mielta

3= ei samaa mieltd muttei eri mieltakaan
2= jokseenkin eri mielta

1= taysin eri mieltd

Lansimetron rakentamisessa arveluttaa...

metron rakentamisen kalleus 5 4 3 2 1
matkustamisen sosiaalinen turvallisuus 5 4 3 2 1
metron mukana mahdollisesti kulkeutuvat 5 4 3 2 1
ongelmat, esim. rikollisuus

laiteviat 5 4 3 2 1
matkustaminen maan alla 5 4 3 2 1
metron automatisointi/metron ohjaaminen 5 4 3 2 1
koneellisesti

31. HALUTESSANNE VOITTE KIRJOITTAA TAHAN VAPAITA KOMMENTTEJANNE ESIM.
LANSIMETROSTA TAI MUUSTA ALUEENNE JOUKKOLIIKENTEESTA,

Kiitos vastauksestanne!
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Tutkimus autoilusta ja joukkoliikenteen kaytosta Etela-Espoossa  Kirje2
huhtikuu 2007

Hyva vastaanottaja,

Vastaanotitte kaksi viikkoa sitten kyselyn liittyen tutkimukseen autoilusta ja
joukkoliikenteen kaytosta etelaisessa Espoossa. Tutkimus on osa Liikenne- ja
viestintaministerion joukkoliikennetutkimusohjelmaa (JOTU) ja samalla sosiologian Pro
gradu-tyoni. Mielipiteenne on ensiarvoisen tarkea jotta tutkimus onnistuisi ja jotta
asuinalueenne liikkennejarjestelyja ja -palveluja voitaisiin kehittdd asukkaita paremmin
palveleviksi. Jos ette viela ole palauttanut vastauslomaketta, toivon teidan tekevan sen
11.5. mennessa. Kyselylomakkeen tayttdmiseen kuluu aikaa 10 -12 minuutta. Vastauksia
kasitelladn ehdottoman luottamuksellisesti ja nimettomina.

Pyydan teita palauttamaan lomakkeen oheisessa vastauskuoressa 11.5.2007
mennessa.

Vaivannadstanne ja osallistumisestanne kiittaen,

SW thwbdotiee_

Sanna Huhtonen
Sosiologian opiskelija
Jyvaskylan yliopisto

Ty6n ohjaajina toimivat:
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Tapio Litmanen Katariina Myllarniemi
Erikoistutkija Ylitarkastaja
Jyvaskylan yliopisto Liikenne- ja viestintaministerio
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Petri Jalasto
Liikenneneuvos
Liikenne- ja viestintdministerio
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