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1 JOHDANTO

Ilmastonmuutoksen hillitseminen on yksi aikamme suurimmista ja monimutkaisimmista
haasteista. Jotta ihmisen toiminta pysyisi planeettamme mahdollistamissa rajoissa ja
suistuminen ennustamattomien seurauksien kierteeseen voitaisiin estdd (Fischer 2017; [IPCC
2018), maailman on muututtava siitd, millaisena sen olemme oppineet tuntemaan.
Ilmastonmuutoksen torjunta on tullut kansainvilisten ja kansallisten sopimusten ja sddddsten
kautta ajankohtaiseksi kaikessa pddtoksenteossa. Yhteiskuntamme on systeemisen
murroksen, transition, edessi. On keksittdva uusia, kestdvii tapoja eldd, kdyttdd resursseja,

olla olemassa — ja liikkua.

Viime aikoina systeemisen murroksen tutkimuksessa on alettu kiinnittdd huomiota
ilmastonmuutoksen hillitsemisen keinojen oikeudenmukaisuuteen (Kohler ym. 2019). Jos
keinoja ei koeta oikeudenmukaisiksi, ne voivat kohdata vastustusta ja epdonnistua (Williams
& Doyon 2019). Maailmalta on saatu varoittavia esimerkkejé siitd, miten voi pahimmillaan
kiydi, kun hyvéksyttdvyyttd ei oteta huomioon ilmastopolitiikassa. Ranskan “keltaliivien”
mielenosoitukset vuosina 2018-2019 liittyivét osin epéreiluksi koetun ilmastopolitiikan
vastustamiseen (Yle 2019). Paitoksenteossa sivuutetuksi joutuminen ja hiljainen
epdoikeudenmukaisuuden sietdminen luovat pohjaa poliittiselle radikalismille, populististen
litkkeiden kasvulle sekd epdluottamukselle paittdjid ja instituutioita kohtaan (Williams &

Doyon 2019).

Tulevaisuudesta ilmastonmuutoksen seurausten kanssa on esitetty myds
skenaarioita, joissa ldnsimaisen yhteiskunnan perusta, demokratia, tulee uhatuksi. Jos
ilmastonmuutoksen tuottamat déri-ilmidt, ilmastopakolaisuus ja ylikulutuksesta seuraava
resurssipula aiheuttavat levottomuuksia, voi kdyda niin, ettd hupeneva etuoikeutettu viesto
turvautuu yha autoritddrisempiin keinoihin. (Fischer 2017, 32.) Demokratiaa vahvistaville
toimille on siis entistdkin suurempi tarve ilmastonmuutoksen kanssa kamppailevassa,

ennustamattomassa maailmassa.

Todellisen kestdvyyden saavuttamiseksi on otettava huomioon paitsi kestdvyyden
ekologinen ja taloudellinen ulottuvuus myds sosiaalinen kestivyys. Muutos on tehtdvi
yhdessa ilman, ettd ketdén jatetddn ulkopuolelle keskusteluista. Sosiaalisesti hyvaksyttdviin
ilmastotoimiin voidaan pyrkid kuuntelemalla erilaisia ihmisid ja ymméartdmélld eri

nikokulmia aiheeseen. Kestivissd paatoksenteossa osallistetaan kansalaiset heitd koskevan



paédtoksenteon eri vaiheisiin. Tutkimukseni periaatteelliset 1dhtokohdat ovat téssi:

tutkimustiedon ja osallistamisen yhdistdmisessd paatoksenteon avuksi.

Tein tidmdn pro gradu -tutkimuksen osana Jyvéskyldn yliopiston
yhteiskuntatieteiden ja filosofian laitoksella toteutettua tutkimushanketta “Ilmastotoimien
sosiaalinen hyviksyttivyys” (Jarveld ym. 2020). Hankkeen kanssa samoihin aikoihin
maakunnissa oli  kdynnistymédssd liikennejérjestelmésuunnitelmien  uudistaminen.
Suunnitelmien yhtend tavoitteena on liikenteen kestdvyyden edistdminen (Keski-Suomen
liitto 4.5.2020; Liikenne- ja viestintdministerié 2019). Niinpd hankkeessa sovittiin Keski-
Suomen maakunnan liiton kanssa yhteistyoOstd, joka toteutui timén pro gradu -tutkielman
muodossa. Maakunnan liiton tarpeiden mukaisesti tutkimuksen 1dhtokohdaksi muodostui
yhtééltd sosiaalisten vaikutusten arvioinnin menetelmien kehittiminen seké toisaalta tiedon

hankinta keskeisten toimenpiteiden sosiaalisista vaikutuksista.

Tutkimuksen aineistoksi kerdsin viisi ryhméhaastattelua etukéteen valittujen
fokusryhmien keskuudessa eri puolilla maakuntaa. Ryhméhaastatteluissa selvitettiin Keski-
Suomen liiton litkennejdrjestelmisuunnitelman luonnoksesta poimittujen kestivad
litkennettd edistdvien toimenpiteiden mahdollisia sosiaalisia vaikutuksia sekd
toimenpiteiden hyviksyttivyyttd. Koska kestdvdn litkenteen toimet koskettavat monia
erilaisia litkkkujaryhmié, valikoituivat timén tutkimuksen fokusryhmiksi nuoret, lapsiperheet
sekd eldkeldiset. Nuorten haastattelut toteutuivat maaseudulla, lapsiperheiden taajamassa ja

Jyviskyldssé. Eldkeldisten haastattelussa oli mukana edustajia eri maakunnan alueilta.

Téssd tutkimuksessa selvitin maakunnallisen litkennejirjestelmésuunnitelman
luonnokseen sisdltyvien alustavien kestivén liitkenteen toimien esteitd ja edistivia tekijoita,
sosiaalisia vaikutuksia ja hyvéksyttdvyyttd. Lisdksi syvensin sosiaalisten vaikutusten
arviointia tarkastelemalla niitd oikeudenmukaisuuden késitteen kautta. Haastatteluissa
tarkasteltuja alustavia kestdvén litkenteen toimia olivat vaihtoehtoisella kdyttovoimalla,
kuten sdhkollé tai biokaasulla toimivien ajoneuvojen kadyton edistdminen, julkisen liikenteen

kayton edistdminen sekd pyordilyn edistdiminen.
Tutkimuskysymyksiksi muodostuivat:

1. Millaisia esteitd ja edistivid tekijoitd ryhmihaastatteluissa nostetaan esille
kestivin liikenteen toimien toteutumiselle ja miten ne vaikuttavat toimien

hyviksyttavyyteen?



2. Miten havaitut vaikutukset Kkytkeytyviit Kkestivin liikennejirjestelmin

murroksen oikeudenmukaisuuteen?

Tutkimukseni  etenee  seuraavasti.  L&hestyn aihetta  kuvauksella liikenteen
ilmastovaikutuksista ja niitd sddtelevistd valtiollisista ja kansainvilisistd sopimuksista ja
sitoumuksista. Luvussa esittelen my0s maakunnallista litkennesuunnittelua seki tutkimiani
fokusryhmid koskevaa aiempaa tietoa. Kolmas luku késittelee aiempaa tutkimusta
kestiavastd murroksesta oikeudenmukaisuuden ndkokulmasta, ilmastotoimien sosiaalista
hyvéksyttavyyttd, sosiaalisten vaikutusten arviointia ja osallistamisen hyotyja
ilmastotoimien yhteydessid. Neljds luku sisdltdd kiyttdmieni menetelmien ja aineiston
kuvaukset. Viidennessd luvussa esittelen niilld menetelmilldi muodostamani tulokset ja

kuudennessa luvussa pohdin niiden perusteella tekemiédni johtopadtoksia.



2 PAASTOJA VAHENTAVA LIIKENNESUUNNITTELU
2.1 Liikenne ja ilmastonmuutos

Ihmisten toiminnan vaikutukset ilmastonmuutokseen ovat selvit (IPCC 2014, 2). Vaikka
thmisen toiminnan vaikutuksia luontoon ja ilmastoon on tutkittu jo 1900-luvun alkupuolelta
saakka, suuren yleison tietoisuuteen ja kansainvilisiin  poliittisiin  ohjelmiin
ilmastonmuutoksen torjunta on varsinaisesti noussut vasta viime vuosikymmenien aikana.
1990-luvulla Hallitustenvélinen ilmastopaneeli (Intergovernmental Panel on Climate
Change, IPCC) arvioi ensimmdiisessd ilmastonmuutosta koskevassa raportissaan, ettd
maailman keskiarvoinen ldmpdtila kasvaa vuoden 1990 tasoon verrattuna yhden
celsiusasteen vuoteen 2025 mennessd ja kolme astetta nykyisen vuosituhannen loppuun
mennessd, jos ldmpeneminen jatkuu nykyistd tahtia (IPCC 1990). Sittemmin on suositeltu
lampenemisen rajoittamista 1,5 asteeseen, jolloin ilmastovaikutukset olisivat vield
hallittavissa ~ (IPCC ~ 2018).  Yhdistyneiden  kansakuntien = ympéristdohjelman
padstokuiluraportin  mukaan paistéjen pitdd pudota vilittdmdisti, jotta ilmaston
lampeneminen voidaan rajoittaa alle 1,5 asteeseen Pariisin ilmastosopimuksen mukaisesti

(UNEP 2019).

Ilmastonmuutoksen eteneminen lisdd riskejd vaarallisille ja peruuttamattomille
vaikutuksille ithmisiin ja ekosysteemeihin. [Imastonmuutos on jo aiheuttanut ilmaston ja
valtamerten ldmpenemistd, lumen ja jddn méadrien vihenemistd ja merenpinnan nousua
(IPCC 2014, 2, 8, 53-54). Euroopan ympdristokeskuksen havaitsemat ja ennustamat
ilmastovaikutukset Euroopan alueille ilmenevét talousvaikeuksina, biodiversiteettikatona,
maatalouden vaikeuksina, ihmisten terveyshaittoina helleaaltojen myo6td ja rajuilmojen

atheuttamina tuhoina (Euroopan ymparistokeskus 2017).

Ilmakehda lammittdvistd kaasuista merkittdvin on hiilidioksidi (IPCC 1990, 7).
Hiilidioksidin osuus kaikista pédéstdistd on Suomessa vaihdellut 80-95 prosentin vililla
aikavalilld 1990-2019 (Tilastokeskus 2020, 11). Ilmakehdé lammittiviat kaasut muodostavat
ilmakehéén heijastavan kerroksen, jonka l4pi auringon siteilya padsee heijastumaan takaisin
avaruuteen vahemmaén kuin ilman kasvihuonekaasuja. Talloin sdteily jda ldmmittiméadn
maapallon pintaa. (IPCC 1990, 7.) Ilmi6 on siis sama kuin kasvihuoneessa, jossa
kasvihuoneen lasi estdd 1ampoa haihtumasta. Kasvihuoneilmidon verrataan myds yleisesti

termilld maailmanlaajuinen ilmaston ldmpeneminen (global warming) (IPCC 1990).



Kasvihuonekaasuja on ilmakehdssd myds luonnostaan, mutta ihmisen osuus
etenkin hiilidioksidin miirédn kasvattamisessa on kédynyt yhd kiistattomammaksi vuosi
vuodelta. Kasvihuonekaasujen mééran kasvua ovat lisdnneet teollistuminen, taloudellinen
kasvu ja videstonkasvu. (IPCC 2014.) Noin puolet ihmisen aiheuttamista
hiilidioksidipédstdistd on pédédssyt ilmakehddn viimeisen viidenkymmenen vuoden aikana.
Pédstojd aiheuttavat eniten fossiilidljyn ja kaasun poltto, teollisuus, metsien raivaaminen ja
muu maankéyttd. Pelkdstddn fossiilioljyihin ja teollisuuteen liittyvdt pddstot ovat yhdessa
muodostaneet ldhes 80 prosenttia maailman hiilipadstdjen kasvusta vuoden 1970 jélkeen.

(IPCC 2014, 45.)

Liikennesektori muodosti vuonna 2019 vajaan viidenneksen kaikista Suomessa
tuotetuista  kasvihuonepéastoistd  Tilastokeskuksen  pikaennakkotiedon = mukaan
(Tilastokeskus 2020, 15). Yli 90 prosenttia liikenteen kasvihuonekaasuista muodostuu
tielitkenteestd ja puolet kaikista litkenteen padstoistd muodostuu henkildautojen péadstdista
(Tilastokeskus 2020, 22; VTT 2019c). Henkil6autoilun muuttaminen vahépaéstoiseksi

tarjoaa siis hyvid mahdollisuuksia pdédstovihennyksiin.

IImastopolitiikkka ja teknologinen kehitys auttavat pééstdjen hillitsemisessa.
Vuonna 2019 kotimaan kasvihuonepadstot olivat enndtyksellisen alhaiset: péaastot laskivat
38 prosenttia vuodesta 2003, jolloin pédstot olivat korkeimmillaan vuoden 1990 jilkeen
(Tilastokeskus 28.5.2020). Pédstdja ovat véhentdneet muun muassa uusiutuvien
energianldhteiden kaytto seka fossiilisten polttoaineiden ja turpeen kulutuksen viheneminen
energia-alalla (Tilastokeskus 2020, 17). Tieliikenteen péddstdja ovat véhentineet
taloudellinen taantuma, autojen energiatehokkuuden paraneminen ja biopolttoaineiden
kaytto. Toisaalta Suomessa liitkenteen paéstot henkilod kohden ovat monia muita EU-maita
suuremmat muun muassa pitkien etdisyyksien, harvan asutuksen ja kesimokkimatkailun

takia. (Tilastokeskus 2020, 22; VTT 2019b.)

Liikenteen muuttaminen ympadristoystivélliseksi vaatii dlykéstd ja pitkdjanteistd
suunnittelua, poliittista tahtoa sekd yhteistyotd paikallisen ja kansallisen hallinnon vélilla
(McCormick ym. 2015, 50). Ympdristoystivallisempi ja yksityisautoja vahentéva politiikka
parhaimmillaan  parantavat myds ihmisten hyvinvointia. Kaupungeista tulee
houkuttelevampia ihmisille, kun ruuhkat, auto-onnettomuudet, saasteet ja hiilipddstot
viahenevit. Tehokkaita tapoja litkennepééstojen vidhentdmiseksi kaupungeissa ovat
esimerkiksi sdhkoautojen kdytdon edistdiminen, sujuvien julkisten kulkuyhteyksien

edistiminen, pyodrdilyverkoston kehittiminen, katujen muuttaminen autottomiksi sekd
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ruuhkamaksut yksityisautoilulle (McCormick ym. 2015, 49). Maaseudulla harvan asutuksen
ja pitkien vilimatkojen wvuoksi julkisen liikenteen kehittiminen kannattavasti on
haasteellista, jolloin keskeiseksi keinoksi harvaan asutun alueen hiilipdédstojen

vahentdmisessd nousee vihapadstoisten kulkuneuvojen kayttodnotto.

2.2 Kestivin liikenteen sitoumukset, sopimukset ja lainsididinto

Suomen ilmastotavoitteita ja myos litkennesuunnittelua sitovat kansainviliset sopimukset,
kuten vuonna 1992 Rio de Janeirossa solmittu YK:n ilmastosopimus, Pariisin
ilmastosopimus vuodelta 2015 ja vuonna 2005 voimaan astunut, YK:n sopimusta tdydentava
Kioton poytikirja (Tilastokeskus 2020). Euroopan wunionin jdsenend Suomen
ilmastotavoitteita ohjaavat Euroopan komission asettamat tavoitteet ja lainsdddinto
vihéahiiliseen talouteen siirtymisestd. Komissio julkaisi vuonna 2011 tiekartan vahéhiiliseen
talouteen, jossa asetettiin konkreettisia tavoitteita kasvihuonepaistojen leikkaamiseksi 80—
95 prosentilla vuoteen 2050 mennessd. (Euroopan komissio 2011b, 3.) Euroopan komissio
madritteli jisenmailleen tavoitteeksi puolittaa tavanomaisia polttoaineita kdyttdvien autojen
madrd vuoteen 2030 mennessi ja poistaa ne kokonaan kaupungeista asteittain vuoteen 2050
mennessd. (Euroopan komissio 2011b, 9-10.) Komissio mainitsee myos, ettd EU:n
Oljyriippuvuutta pitdisi védhentdd ja toteaa Oljyriippuvuuden uhkaavan maanosan
taloudellista turvaa (Euroopan komissio 2011b, 3). Vaikka EU:n liikenteestd on tullut
energiatechokkaampaa, EU:n litkenne on silti 96-prosenttisesti riippuvainen 06ljystd ja

Oljytuotteista (Euroopan komissio 2011b, 4).

Euroopan unioni péivitti vuonna 2018 tavoitteekseen saavuttaa Pariisin sopimuksen
mukaisesti ilmastoneutraaliuden vuoteen 2050 mennessa, koska edelliset ilmastotavoitteet
todettiin riittdmdttomaksi. Uuteen tavoite- ja lainsdddantokokonaisuuteen kuuluvat
esimerkiksi pddstokauppa, kansalliset tavoitteet padstdjen vdhentdmiseksi ja energian
sadstimiseksi sekd lainsdddiantoehdotus ajoneuvojen hiilidioksidipdéstdjen hillitsemiseksi.
(Euroopan komissio 2018.) Vuoden 2019 lopulla Euroopan parlamentti my0s julisti

ilmastohétatilan (European Parliament 26.11.2019).

Vuonna 2017 komissio hyvéksyi kaksi litkennestrategiaa, joiden tavoitteena on
vastata tarpeisiin liikennejirjestelmidn puhtaudesta ja kilpailukykyisyydestd sekd

mahdollistaa muutos nollapiistoiseen litkenteeseen (Euroopan komissio 2018, 3). Suomessa



on EU-tasoon verrattuna korkea osuus uusiutuvan energian kiytosté liikenteessd. Suomessa
uusiutuvien energianldhteiden osuus liikenteessd oli vuonna 2017 18,8 prosenttia EU:n
keskiarvon ollessa 7,6 prosenttia (Eurostat 22.2.2019). Euroopan komission mukaan
Suomen uusiutuvan energian korkea osuus liikenteessd johtuu jakeluvelvoitejarjestelmésta
(Euroopan komissio 2018, 127). Biopolttodljyn kéyttod edistidvin lain mukaan polttoaineen
jakelijoilla on vuosittainen jakeluvelvoite, joka méadrdd biopolttoaineiden vuosittaisen
prosenttiosuuden myydysta polttoaineesta. Prosenttiosuus suurenee vuosittain saavuttaen 10
prosenttia vuonna 2028. Jakeluvelvoitteen tdyttamatta jattdmisestd seuraa seuraamusmaksu.

(Laki biopolttodljyn kdyton edistdmisestd 418/2019, § 5, § 13.)

Suomessa liikenne- ja viestintiministerid asetti vuonna 2018 tydryhmén
selvittiméédn keinoja liikennepééstdjen poistamiseksi vuoteen 2045 mennessd. Tyoryhmé
kuvasi kolme vaihtoehtoista skenaariota liikenteen péaéstdjen poistamiseksi. Ensimmaéinen
skenaario nojaa palvelujen kehittdimiseen ja liikenteen energiatehokkuuteen, toinen
liikkennevélineiden teknologiseen kehitykseen ja kolmas uusiutuvien polttoaineiden kéyton
edistimiseen. TyOryhmd myds asetti raportissaan tavoitteet Suomelle hiilettoméin
litkenteeseen. Tavoitteiden mukaan henkildautojen ajokilometrien kasvun tulisi taittua
vuonna 2025. Tavoitteissa mainitaan myos litkennevilineiden uusiutumisen nopeutuminen.
Liséksi kotimaisen litkenteen nestemaiisten biopolttoaineiden osuutta pyritdén kasvattamaan
30 prosenttiin kaikista polttoaineista vuoteen 2030 mennessé ja sataan prosenttiin vuodeksi

2045. (VNK 2018.)

Marinin hallitusohjelman mukaisesti litkenteen paistovihennystavoitteiden pitdd
vastata EU:n hiilineutraaliustavoitteeseen liitkenteen padstdjen puolittamisesta vuoteen 2030
mennessd vuoden 2005 tasoon ndhden (Pddministeri Sanna Marinin hallituksen ohjelma
2019, 115). Hallitusohjelmassa tdhditdédn Suomen hiilineutraaliuteen jo vuonna 2035 ja pian
sen  jdlkeen  hiilinegatiivisuuteen.  Hiilineutraaliuteen  pyritdin  nopeuttamalla
padstovihennystoimia ja vahvistamalla hiilinieluja. Suomi aikoo jatkaa kansainvilisti,
pohjoismaista ja EU-yhteisty6td ilmastotavoitteiden eteen. (Pddministeri Sanna Marinin

hallituksen ohjelma 10.12.2019, 34.)

Hallitusohjelman mukaan siirtymé hiilineutraaliuteen on tehtdvéd sosiaalisesti ja
alueellisesti oikeudenmukaisesti eli siten, ettd koko Suomessa on mahdollisuus voida hyvin,
kouluttautua ja tyoskennelld. Yhteiskunnan kokonaisedun mukaisiin ilmastotoimiin pyritdén
osallistamalla eri toimijoita paitoksentekoon. (Pddministeri Sanna Marinin hallituksen

ohjelma 10.12.2019 9, 23.) Oikeudenmukaisen siirtymin puolesta on puhunut myos
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Euroopan komission pédjohtaja Ursula von der Leyen (von der Leyen), joka on ottanut

ilmastopolititkan komissionsa kérkihankkeeksi.

Marinin hallitusohjelman toimia liitkenteen pédstdjen véhentdmiseksi ovat
esimerkiksi kestdvdn litkenteen vero- ja maksu-uudistus, verouudistukset ajoneuvojen
kayttovoimien muuttamiseksi vahdpadstdisemmiksi, biopolttoaineiden lisdys tielitkenteessi,
sdhkoautojen latausinfrastruktuurin  edistiminen taloyhtidissd ja huoltoasemilla,
pyordilyvaylien laadun kohentaminen sekd lisdtuki kévely- ja pyoréilyohjelmalle.
Liikenteen padstévdhennystoimilla pyritddn vapautumaan fossiilisista polttoaineista

(Pddministeri Sanna Marinin hallitusohjelma 2019, 115-117).

2.3 Liikennejirjestelméisuunnittelu osana alueellista ilmastotyoti

Liikennejérjestelméasuunnittelussa pyritdén paitsi nykyisen liikennejirjestelmén ylldpidon
ohjaamiseen myo0s kehittimddn liitkennejirjestelmid vastaamaan muuttuvan maailman
haasteisiin  (Keski-Suomen liitto  2012). Liikennejdrjestelmdsuunnittelu  vaikuttaa
ympéristoon, yhteiskuntaan, ihmisten litkkumiseen ja elinkeinoeldmddn (Liikenne- ja
viestintaministerio 2019). Ilmastonmuutoksen lisdksi haasteita liitkennejérjestelmén
kehittdmiselle aiheuttavat toimintaympériston muutokset, kuten kaupungistuminen,
digitalisaatio ja liikenteen palveluistuminen (Keski-Suomen liitto 7.5.2020; Keski-Suomen

liitto 2012, 6, 10—-11).

Liikennejérjestelmé koostuu vaylistd, henkilo- ja tavaraliikenteestd seké litkennettd
ohjaavista jirjestelmistd (Véylavirasto 2020). Perinteisesti litkennejérjestelma on mééritelty
teknologisten ndkdkulmien kautta. Liikennejdrjestelmdn voi myds ndhdd muodostuvan
teknologisen infrastruktuurin lisdksi sosiaalisesta infrastruktuurista, joka on jarjestelmén
sosiaalis-taloudellinen perusta (esim. Nenonen 2016, 18). Liikennejérjestelmésuunnittelu
kietoutuukin yhé tiiviimmin alueiden kdyton, thmisten hyvinvoinnin ja elinkeinoeldmén

kehittdmiseen (Keski-Suomen liitto 2012, 6).

Liikennejirjestelmisuunnittelu  perustuu  liikennejirjestelmidd ja maanteitd
koskevaan lakiin 503/2005. Lain mukaan liikennejarjestelmésuunnittelun tavoitteena on
edistdd toimivaa, turvallista ja kestdvaa litkennejirjestelméd (Laki liikennejirjestelmasti ja
maanteistd ~ 503/2005, §  15a).  Liikennejdrjestelmdsuunnitelmassa  esitetddn

litkkennejdrjestelmdn nykytilaa ja tulevaa toimintaympéristdd koskeva arvio, tavoitteet seké



toimenpide-ehdotukset liikennejérjestelmén kehittdmiseksi (Laki liikennejérjestelmésté ja
maanteistd 503/2005, § 15b). Toimenpiteet suunnitellaan kerrallaan kahdentoista vuoden
ajalle. Liikennejarjestelmésuunnittelussa on otettava huomioon Euroopan unionin
ilmastopolitiikka  sekd  hallituksen ilmastopoliittiset linjaukset (Liikenne- ja

viestintiministerio 2019).

Suomessa valtakunnallinen litkennejarjestelmadsuunnitelma ohjaa
liikkennejarjestelmédn kehittimistd ldhivuosina. Liikenne- ja viestintdministerid vastaa
valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman valmistelusta (Laki liikennejéarjestelmasti
ja maanteistd 503/2005, § 15b). Valtakunnalliseen suunnitelmaan kuuluu esimerkiksi valtion
rahoituksen suuntaaminen liikennejéarjestelmédn kehitykseen sekéd valtion liikenneverkon
kunnossapito. Suunnitelmaan voi kuulua myds lainsddddnndn muutostarpeita. (Liikenne- ja
viestintdministerioé 2019, 17.) Valtakunnallinen liikennejirjestelméisuunnittelu antaa
lahtokohtia maakuntien, kaupunkiseutujen ja kuntien liikennejarjestelmasuunnitelmille
(Liikenne- ja viestintdministerio 2019, 14). Yhteistydsséd eri alueiden kanssa késiteltidvid
toimenpiteitd ovat esimerkiksi litkenteen pdistdjen vdhentdminen, joukkolitkenne seka

palveluiden ja automaation edistdminen (Liikenne- ja viestintdministerié 2019, 18).

Maakunnan liitto vastaa aluekehittimisen strategisesta kokonaisuudesta ja
maakunnallisen litkennejarjestelmésuunnitelman tekemisestd (Laki alueiden kehittimisesta
ja rakennerahastotoiminnan hallinnoinnista 7/2014, § 17). Reunaehtoja maakunnalliselle
likkennejarjestelmisuunnittelulle  antavat  valtakunnallisen  suunnitelman  liséksi
valtakunnalliset alueidenkéyttd- ja litkennepoliittiset linjaukset ja suunnitelmat. Lisdksi
maakunnalliseen suunnitteluun vaikuttavat maakunnalliset erityispiirteet ja tavoitteet, joita
maakuntahallitus asettaa alueelleen (Keski-Suomen liitto 2012, 6). Myds kunnallinen
litkkennejdrjestelmadsuunnittelu vaikuttaa maakunnalliseen suunnitteluun.
Liikennejérjestelmédsuunnittelussa korostuukin eri tasojen vélinen yhteistyo ja vuoropuhelu

(Liikenne- ja viestintdministerio 2019, 14).

Keski-Suomessa kaynnistettiin vuonna 2019 liikennejirjestelmésuunnitelman
pdivitysty0, joka on timén tutkielman taustalla. Kevaalld 2020 ilmestyneessd suunnitelman
luonnoksessa mainitaan keskeisimmiksi pitkén aikavélin kehittimiskokonaisuuksiksi Keski-
Suomen saavutettavuuden ja elinvoiman parantaminen, litkennejéirjestelmén turvallisuuden
ja toimintavarmuuden parantaminen, padstottoméadn ja kestdvddn liikkumiseen ja

litkkenteeseen  pyrkiminen sekd  yhteistydbn ja  toimintamallien kehittiminen.



Kehittdmiskokonaisuuksien alle on ryhmitelty toimenpiteité, joilla pyritdéin saamaan aikaan

samaan suuntaan vaikuttavia kokonaisuuksia. (Keski-Suomen liitto 7.5.2020.)

Kestdvdd ja padstotontd litkkumista aiotaan Keski-Suomessa edistdd pyordilyd
koskevilla selvityksilli ja toimenpiteilld, jotka liittyvdt esimerkiksi pyorévaylien
kehittdmiseen keskusta-alueilla ja maanteiden varsilla sekd pyordapysékoinnin kehittimiseen.
Lisdksi joukkoliikennettd kehitetdéin erilaisilla toimenpiteilld. Alueen viranomaiset Keski-
Suomen ELY-keskus ja Jyvéskyldn kaupunki vastaavat joukkoliikennepalveluista.
Valtakunnalliselle suunnittelutasolle taas kuuluu vahidpééstoisten kayttovoimien
edistiminen lainsddadénndllisilla linjauksilla. Suunnitelmaluonnoksessa todetaan Keski-
Suomessa olevan edellytyksid biokaasun kayttoonoton edistdmiseen liikenteessd. (Keski-
Suomen liitto 7.5.2020, 22-24.) Vaikuttavuuden ja yhteistyon lisdédmiseksi tavoitteista on
neuvoteltu kuntien ja sidosryhmien kanssa suunnittelun eri vaiheissa. Vaikutusten arviointia
toteutettiin suunnitelmaluonnoksen perusteella ennen varsinaisen suunnitelmaraportin

ennakoitua valmistumista syksylld 2020. (Keski-Suomen liitto 7.5.2020, 3.)

2.4 Nuoret, lapsiperheet ja ikdihmiset liikennejarjestelman kiyttijina

Tdssd tutkimuksessa pyrin selvittimdidn kestdvdn liikenteen toimien vaikutuksia
keskisuomalaisten nuorten, ditien ja eldkeldisten ryhméhaastattelujen perusteella. Kyseiset
ryhmét on valittu tutkimuksen kohteeksi, koska ne edustavat ndytteenomaisesti kolmea
erilaisessa eldmadntilanteessa olevaa ryhmdd ja edustavat erilaisia litkkumistottumuksia.

Nain tutkimuksessa saadaan keréttyd monipuolisempaa tietoa.

Sosiaalisten vaikutusten arvioinnin alkuvaiheessa on syyté etsid kohderyhmisti ja
alueesta tietoa (Kauppinen & Téhtinen 2003, 6). Téssd luvussa esittelen aiempaa
kirjallisuutta nuorten, lapsiperheiden sekd eldkeldisten kayttdytymisestd ja tarpeista
litkkennejirjestelméssd. Ryhmilld voi olla erilaisia tarpeita ja my0s haasteita

litkennejirjestelmén kayttdjind. Lisdksi selvitin alueen ikdjakaumaa taustatiedoksi.

Nuorten ja  ikdihmisten litkennekdyttdytymisestd 10ytyy  esimerkkejd
kirjallisuudesta etenkin julkisen liikenteen suhteen. Lukemissani nuorten liikkumista
koskevassa kirjallisuudessa korostetaan etenkin syrjdseuduilla asuvien nuorten puutteellisia
mahdollisuuksia ja idkkditd koskevassa kirjallisuudessa korostuu esteettomén

kaupunkisuunnittelun ndkokulma. (Mm. Kiiskild ym. 2005; Liikennevirasto 2018;
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Ruonakoski 2004; Tuuva-Hongisto 2016.) Lapsiperheistd 16ytyy tietoa jonkin verran
suomalaisista tutkimuksista ja litkkkumistilastoista (esim. Liikennevirasto 2018). Seuraavaksi

esittelen aikaisemman kirjallisuuden perusteella ryhmien erityispiirteitd liikkujina.

Nuorten liitkkumiskdyttdytyminen ja tarpeet liikkkujina eroavat aikuisista monin
tavoin. Nuorille on usein aikuisia tirkedmpéé liikkumisen hinta seké viihtyvyys. Nuorilla
joukkoliikenteen tarvetta on etenkin iltaisin ja viikonloppuisin. Alle 18-vuotiaiden nuorten
liikkkumisessa korostuu etenkin riippuvuus julkisesta litkenteestd, kévelystd ja pyoréilysta.
Asuinpaikalla on suuri merkitys nuorten liikkumismahdollisuuksiin. Maaseudulla
joukkoliikenteen palvelutaso on usein heikko ja vilimatkat pidempid, mikd voi asettaa
maaseudulla asuvat, ajokortittomat nuoret varsin eriarvoiseen asemaan muiden nuorien

kanssa (Kiiskild ym. 2005).

Vapaa-aika voi syrjdseuduilla asuvilla olla niukkaa sekd méaaraltién ettd laadultaan
pitkien matkustusaikojen takia. Pitkdt vdlimatkat usein rajoittavat syrjaseuduilla asuvien
nuorten sosiaalisia suhteita ja harrastamista sekd muiden palvelujen saatavuutta.
Liikkumismahdollisuuksien puutteesta johtuva mielekkddn tekemisen ja osallisuuden
tunteen vdhdisyys voivat jopa altistaa jotkut syrjdseutujen nuoret yhteiskunnallisen
syrjdytymisen riskille. (Tuuva-Hongisto 2016, 18.) Usein syrjékyliltd joudutaan
kulkuyhteyksien puutteellisuuden takia myos ldhtemadn muualle opiskelemaan ja t6ihin,

vaikka halua olisikin muuten jaada kotipaikkakunnalle. (Tuuva-Hongisto 2016.)

Ikdihmisten  litkkuminen  eroaa  usein  muista  aikuisista,  vaikka
liikkumismahdollisuudet  riippuvatkin ~ 1kd3  enemmé&n  jokaisen  yksildllisestd
toimintakyvystd. Monilla idkkéilld fyysinen toimintakyky on rajoittunutta esimerkiksi
sairauksien vuoksi. Heidén eldménlaatunsa kannalta palvelujen olisi hyvé olla ldhelld eika
pitkdd matkustamista tarvittaisi. Hajanainen yhteiskuntarakenne ja palvelujen keskittyminen
tietylle alueelle sekd vdheneminen muualta ovat riskejd idkkédiden hyvinvoinnille.
(Ruonakoski 2004, 11.) Usein idkk&itd asuu alueilla, joissa palvelut ovat katoamassa.
Toisaalta tulevaisuudessa ikdintyneet todenndkdisesti litkkuvat yhd enemmin ja samaan
tapaan kuin keski-ikdiset, koska parempi terveys ja elintason paraneminen pidentdvét

aktiivista eldméanvaihetta (Ruonakoski 2004, 11).

Yksi ratkaiseva tekijd litkennejérjestelmin saavutettavuudessa on esteettomyys.
Esteettomyyteen liittyvid ongelmia ovat fyysiset, taloudelliset, informatiiviset ja psyykkiset

esteet (Litkenne- ja viestintiministerido 2003). Ikdihmisten kannalta litkennejdrjestelméin
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esteettdomyyttd vaarantavia ongelmia voivat olla etenkin monimutkaisuusongelmat ja tasa-
arvo-ongelmat. Monimutkaisuusongelmat liittyvét erilaisten laitteiden ja automaattien
kayttoon ja niiden sisdltoon. Tasa-arvo-ongelmat taas asettavat ymparistossa tai palvelussa
kayttdjansd eriarvoiseen asemaan. (Ruonakoski 2004, 13.) Monimutkaisuus esimerkiksi
lippuautomaatin kéytossd, epdvarmuus omista taidoista laitteen kdytOssd tai tuen puute
voivat asettaa vanhuksen epitasa-arvoiseen asemaan liikennejérjestelméssd muihin

yhteiskunnan jaseniin ndhden.

Ruonakoski (2004) korostaa julkista liikennettd sopivana kulkumuotona
ikdihmisille, kunhan esteettomyydestd on huolehdittu. Julkinen liikenne on edullista ja sen
kayttdminen ei riipu ihmisen ajokyvysta tai auton omistamisesta. Ikdihmisten lisidksi etenkin
nuoret usein hyotyvit taloudellisten esteiden poistamisesta julkisessa litkenteessa. Julkiseen
litkenteeseen panostamalla voidaan tehdd myos taloudellisia sdéstdjd: kun se on toimivaa,
liikkenteen erityisratkaisujen tarve vidhenee. (Ruonakoski 2004, 53.) Lisédksi julkisten
yhteyksien ollessa hyvit palveluasumisen paikkojen kaytdssd voidaan sdidstdd, kun
vanhuksen ei tarvitse muuttaa kotoaan siksi, ettei hdn padse enédd litkkumaan itsendisesti

(Ruonakoski 2004, 14).

Lapsiperheiden vanhemmat autoilevat muihin viestoryhmiin ndhden useamman
matkan vuorokaudessa ja he my0s autoilevat paljon joko matkustajana tai kuljettajana. Tosin
kilometriméérissd lapsiperheiden vanhemmat jaavédt muiden yksityisautoilijoiden taakse.
Lapsiperheet siis autoilevat paljon, mutta lyhyitd matkoja. Lapsiperheiden vanhempien
pyoréily oli vuonna 2016 hienoisessa kasvussa. (Liikennevirasto 2018.) Mervi Kylmaéldn
tutkimusraportissaan esittiméin huomion mukaan tapa litkkua paikasta toiseen opitaan usein
lapsena ja nuorena, joten perheiden kulkutapajakaumat mahdollisesti heijastavat
tulevaisuuden liitkkumista (Kylméld 2016, 46). Vanhempien kulkutavoilla on siis suuri

merkitys my0s kestdvén liikkumisen kannalta tulevaisuudessa.

Tutkimuksessa havaittavien vaikutusten merkityksellisyys riippuu myos siité,
miten tilastollisesti suuriin ryhmiin vaikutukset kohdistuvat (Kauppinen & Téhtinen 2003,
6). Keski-Suomen ikdrakenne noudattaa koko maan rakennetta. Kuntien erot ikdrakenteessa
ovat kuitenkin selvid. Vuonna 2019 alle 15-vuotiaiden osuus vaihteli kunnasta riippuen
kahdeksasta prosentista 26 prosenttiin ja 65 vuotta tiyttdneiden osuus 18 prosentista 44
prosenttiin. Keskusseutujen kunnissa ja kaupungissa oli nuorin ikdrakenne. (Tilastokeskus

2020a). Eldkeldisten osuus véestdstd oli vuonna 2018 pienimmilldén alle 15 prosenttia
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maakunnan keskusalueen kunnissa ja suurimmillaan ldhes 50 prosenttia joissakin

maakunnan rajoilla sijaitsevissa kunnissa (Tilastokeskus 2020b).

Taajama-aste kuvaa kunnan taajamissa asuvien osuutta koko kunnan viestosta.
Taajamaksi maddaritellddn vdhintddn 200 asukkaan rakennusryhmét, joissa rakennusten
vilinen etdisyys ei ole yleensd 200 metrid suurempi. (Tilastokeskuksen kisitteet: hakusana
taajama; Tilastokeskuksen kisitteet: hakusana faajama-aste.) Taajama-aste vaihteli Keski-
Suomen kunnissa yli 95:std nollaan prosenttiin vuonna 2018 (Tilastokeskus 2020b). Tassa
tutkimuksessa haastateltuihin ryhmiin kuuluu niin keskeisimmalld kaupunkialueen kuin

harvaan asutulla alueella asuvia seka sille vilille sijoittuvissa kunnissa asuvia.
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3 ILMASTOTOIMIEN SOSIAALINEN KESTAVYYS

3.1 Kestivyysmurroksen oikeudenmukaisuus

Kestdvyysmurroksella tarkoitetaan yleisesti siirtymdd ekologisesti, sosiaalisesti ja
taloudellisesti kestdvddn yhteiskuntaan. Tieteenalojen rajat ylittdvan laajan konsensuksen
mukaan yhteiskunnallinen murros on vélttimaton siirtymén toteutumiseksi, jotta eldma
maapallolla pysyy sen kantokyvyn rajoissa (kts. esim. Grin ym. 2010; K&hler ym. 2019;
Jarveld ym. 2020). Murroksen tutkimuksen keskiossd eivit alun perin olleet kestdvyys ja
oikeudenmukaisuus, vaan se pohjaa sosioteknisten murrosten tutkimukseen. Sosiotekninen
jarjestelma kuvaa yhteiskunnallisten toimintojen tasoa, johon kuuluvat esimerkiksi liikenne,
energia, asuminen, maatalous, viestinti ja terveydenhoito (Grin ym. 2010, 11).
Jéarjestelmdmurros on tulosta erilaisista samansuuntaisista pitkén aikavilin kehityskuluista.
Se vaatii toteutuakseen teknologista kehitysti, erilaisten toimijoiden ja yhteiskunnan alojen

toimintaa seki uusien teknologioiden hyvéksyntad. (Grin ym. 2010, 11-17.)

[lmastonmuutoksen edetessd kestdvyysmurrosta (sustainability transition) on
viimeisen vuosikymmenen aikana tutkittu kiihtyvélld tahdilla, ja siitd on tullut
tieteidenvéliset ja maantieteelliset rajat ylittdvad kiinnostuksenkohde (Kdhler ym. 2019, 2).
Transitioita on tutkittu polititkan, hallinnon ja kansalaisyhteiskunnan toimijoiden
ndkokulmasta, elinkeinoeldmaén ja teollisuuden eri alojen kontekstissa, arjen kédytdntojen ja
yksiloiden kiyttdytymisen ndkokulmasta sekd transitioiden maantieteen nikokulmasta
(Kohler ym. 2019). Hiljattain kestdvyysmurroksiin on sisdllytetty myos eettisid ja moraalisia
ndkokulmia (kts. esim. McCauley & Heffron 2018; van Steenbergen & Schipper 2017,
Williams & Doyon 2019).

Téssd luvussa keskityn kestdvyysmurroksen aiemman tutkimuksen tarkasteluun
etenkin eettisyyden ja oikeudenmukaisuuden ndkdkulmista. Oikeudenmukaisuuden késite
tarjoaa vilineitd yhdenvertaisuuden pohtimiseen my0s litkkuvuuden késitteen yhteydessi

(Mullen & Marsden 2016; Sheller 2018), mihin palaan mydhemmin tésséd luvussa.

McCauley ja Heffron maiirittelevdt oikeudenmukaisen kestdvyysmurroksen (just
transition) reiluna ja tasa-arvoisena siirtymdprosessina hiilen jélkeiseen yhteiskuntaan”
(McCauley & Heffron 2018, 2). Murrosten oikeudenmukaisuuden tutkimus pohjautuu

ilmasto-, energia- ja ymparistdoikeudenmukaisuuden tutkimusperinteisiin. Niissd kdytetdian
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usein filosofian alalta ja oikeudenmukaisuuden teorioista perdisin olevaa jaottelua
distributiiviseen, proseduraaliseen ja rekognitiiviseen oikeudenmukaisuuteen. (McCauley &
Heffron 2018; Schlosberg 2013, 38; Walker 2012; Williams & Doyon 2019.) Joukkoon on
myohemmin lisdtty my0s restoratiivinen eli hyvittdvd oikeudenmukaisuuden ulottuvuus

(esim. McCauley & Heffron 2018).

Distributiivinen oikeudenmukaisuus tarkastelee haittojen ja hyotyjen jakautumista
ja pyrkii vastamaan kysymykseen, ketkd ovat murroksen voittajia ja hdvidgja. On myds
oleellista tiedostaa, ketkd ovat mukana pddtoksenteon prosesseissa ja keiden dénet jadvat
kuulematta. Prosessin oikeudenmukaisuutta tarkastelee proseduraalinen ulottuvuus. Tasa-
arvoriskejd voidaan myo0s arvioida rekognitiivisen ulottuvuuden kautta tunnistamalla
erityisen haavoittuvaisia ryhmié ja vihemmistdjé, joihin haitalliset vaikutukset kohdistuvat
erityisen vahvasti. Haavoittuvaisten ryhmien tunnistamisessa on tirkedd ottaa huomioon
myd0s erilaiset arvot, identiteetit ja motivaatiot ja pyrkid niiden yhteensovittamiseen. Lisdksi
reiluuden kokemisen kannalta tirked on restoratiivisen eli hyvittivin oikeudenmukaisuuden
muoto, jossa  pyritddn  hyvittdmddn ja  kompensoimaan jo  tapahtunutta
epdoikeudenmukaisuutta. Hyvittdva oikeudenmukaisuus menee siis proseduraalista muotoa
pidemmalle vaatimalla saastuttajia vastuuseen teoistaan. (McCauley & Heffron 2018, 4-5;

Sovacool & Dworkin 2015, 439-440; Walker 2012; Williams & Doyon 2019, 144, 150.)

Oikeudenmukaisuuden tarkastelun mielekkyyttd transitioiden yhteydessd voidaan
perustella kahdesta ndkokulmasta: joko normatiivisesta tai vélineellisestd (Williams &
Doyon 2019, 144). Transitioiden eettisyyden tutkimiseen liittyvét usein normatiiviset
oletukset ja vahva arvopohja (Kohler ym. 2019, 16). Normatiivisesta ndkokulmasta
oikeudenmukaisuus on erottamaton osa kestdvyysmurrosta ja todellisen kestdvyyden
saavuttamista (Kohler ym. 2019, 16; van Steenbergen & Schipper 2017; Williams & Doyon
2019, 144). Ndkokulma, jossa normatiivisuus tunnustetaan osaksi tiedettd, voidaan ndhda
kriittisend ja tulkitsevana vastareaktiona positivistiselle tiedekasitykselle, jossa tieteilijaa

pidetddn tiysin objektiivisena ja henkilokohtaisista arvoista irtonaisena.

Vilineellisestd ndkokulmasta oikeudenmukaisuus toimii vélineend hyviksynnéin
saamiseksi transitiotoimille. Oikeudenmukaisuuden huomiotta jéttdmisestd taas voi seurata
poliittisen hyvéksyttdvyyden mureneminen ja murrospolititkan torjuminen. Jos jokin
thmisryhmd kokee tulleensa ohitetuksi péddtoksenteossa ja eldmantapansa uhatuksi,
poliittiset seuraukset voivat olla radikaaleja. (Williams & Doyon 2019, 144.) Varoittava

esimerkki saatiin Ranskasta vuosina 2018-2019, jossa tyytyméttdmyys talouspolitiikkaan ja
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epdreiluksi koettuun ehdotukseen polttoaineveron korotuksesta yllytti keltaliiviset
mielenosoittajat ryhtymédan protesteihin, joihin liittyi vékivaltaisia yhteydenottoja poliisin
kanssa (Yle 2019). Tyytymaéttomyydestd hyotyvit myos populistiset puolueet, jotka lupaavat
paluuta menneisiin hyviin aikoihin ja poliittisen vallan lunastamista takaisin ulkopuolisten
paattijilta (Williams & Doyon 2019, 144). Oikeudenmukaisuuden huomiointi
ilmastotoimien yhteydessd on siis tdrkedd sekd itseisarvon vuoksi ettd vélineend

ilmastotoimien saavuttamiseksi ja yhteiskuntarauhan yllapitamiseksi.

Viime aikoina transitiotutkimuksessa on alettu kiinnittdd yhd enemmén huomiota
myds litkkuvuuden sosiaaliseen kestdvyyteen ja oikeudenmukaisuuteen (Mullen & Marsden
2016). Sosiaalisen kestdvyyden ja liikkkuvuuden kisitteiden yhdistdmisen taustalla on uuden
litkkkuvuuden paradigman muodostaminen ja siitd seurannut sosiologinen ja
yhteiskuntapoliittinen keskustelu. Uudella litkkuvuuden paradigmalla viitataan 1900-luvun
puolivilisté ldhtien kiihtyneeseen ihmisten, esineiden ja informaation litkkuvuuden kasvuun,
jonka on esitetty muuttaneen maailmaa ja siten myds yhteiskuntatieteellisti ja sosiologista
tutkimusta perusteellisesti (Sheller & Urry 2006; Urry 2000). Liikkuvuus (mobility) on
kisitteend litkennettd laajempi, sillé siithen siséltyy liikenteen ja litkennejéirjestelmén lisdksi
muun muassa esimerkiksi informaation ja kommunikaation kulkeminen. Kisite antaa
todenmukaisemman kuvan litkkumisen yhteiskunnallisuudesta sosioteknisend eikd

pelkidstadn teknisend kokonaisuutena. (Mullen & Marsden 2016; Sheller 2018.)

Teknologia ja infrastruktuuri vaikuttavat ihmisten toimintaan yhi enemmén, minka
voi ndhdi johtaneen yhteiskunnan muuttumiseksi erdénlaiseksi “hybridiyhteiskunnaksi”,
jossa ihmiset ja koneet ovat keskindisriippuvaisessa suhteessa keskenddn (Urry 2000).
Kuluttamisen, harrastusten ja tyopaikkojen liséksi sosiaaliset verkostot ja nédin ollen myds
sosiaalinen pddoma keskittyvét yhd enemmaén liitkkumisen ympdrille (Sheller 2018; Urry
2000; Urry 2011). Liikkuvuuteen siis kietoutuvat yhteiskunnallisen osallistumisen ja
syrjdytymisen kysymykset (Hine 2011; Lucas 2011; Sheller 2018; Sheller & Urry 2006).
Laadukas liikkuminen voidaankin nihdd ihmisoikeutena, silld se mahdollistaa yhteiskunnan
palvelujen kdytdon ja osallistumisen yhteiskuntaan. Koska tutkimukseni rajautuu
litkkennejdrjestelmdsuunnitelman ilmastotoimien sosiaalisiin vaikutuksiin, empiirinen osio

késittelee liikkuvuutta vain tistd ndkokulmasta.

Liikkuvuuden oikeudenmukaisuuden konseptin avulla voidaan tarkastella, kuinka
valta ja epitasa-arvo vaikuttavat padtoksentekoon ja litkkkuvuuden kontrollointiin. Sen avulla

pyritddn tekemddn nikyviksi, millaisia epitasa-arvoisen liikkumisen ja liikkumattomuuden
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kehid ihmisten, resurssien ja informaation kuviot muodostavat. (Sheller 2018.) Késite
kiinnittdd huomion liikkuvuuden epétasa-arvoon tirkednd osana kestdvyysmurrosta. Jos
joillakin ihmisilld tai ryhmilld on esteitd saatavilla olevien ympdaristoystavillisten

liikkennemuotojen kdyttimiseen, ei heiddn voi olettaa kdyttdytyvin ymparistoystavéllisesti.

Liikkuvuuden huomiointi on tirkeédd ekologisen kestdvyyden kannalta, mutta sen
oikeudenmukaisuuden tarkastelu on aiemmassa teknokraattisessa liikkumisen
tutkimuksessa usein unohtunut. Liikkuvuuden epédoikeudenmukaisuus voi ilmetd
esimerkiksi liikkumisen esteind, liikenteen haittoina tai vaikutusten epitasaisena
jakautumisena eri ryhmien vélilld (Mullen & Marsden 2016). Tdhén liittyvét muiden edelld
mainittujen oikeudenmukaisuuden osa-alueiden lisédksi myds energiaoikeudenmukaisuuden
teoriassa erotellut osa-alueet, kuten saavutettavuus ja edullisuus. Oikeudenmukaisen
yhteiskunnan jésenilli on pdisy energiasysteemin resursseihin ja resurssien on oltava
tarpeeksi halpoja, jotta kdyhimpien kotitalouksien tuloista ei mene kohtuuttoman suuri osa
valttdimattomien palvelujen kiyttoon (Sovacool & Dworkin 2015). Liikennejirjestelmén
tapauksessa liikennepalvelujen tulisi tastd ndkokulmasta olla saavutettavissa yhteiskunnan

eri osissa ja niiden pitiisi olla kohtuullisen hintaisia.

Liikkuvuuden epétasa-arvoa voivat luoda my0s alueen huonot litkenneyhteydet
muuhun yhteiskuntaan ndhden (Sheller 2018, 24). Epétasa-arvoisen litkennejérjestelméin on
havaittu ndkyvin esimerkiksi sosiaalisten tukiverkkojen puutteena sekd yksiloiden
kaventuneina mahdollisuuksina ty6llisyyden, koulutuksen ja terveyden saralla. Huonojen
litkenneyhteyksien varrella asuvien ja muuta yhteiskuntaa huonommassa sosioekonomisessa
asemassa olevilla ryhmilld on muita suuremmat riskit syrjiytyd yhteiskunnasta. (Lucas
2011.) Mimi Shellerin (2018, 23) mukaan litkkuvuuden epitasa-arvo usein kasaantuu
samoille ihmisille, joihin kohdistuu jo valmiiksi yhteiskunnallista syrjintdd, kuten
vammaisille ja etnisille vihemmistoryhmille. Tdtd kautta litkennejdrjestelmén laadulla on

suuria vaikutuksia yksiléiden eldmén kulkuun ja mielekkyyteen.

Oleellista on my0s se, kuka méérittelee laadukkaan litkkumisen kriteerit (Mullen &
Marsden 2016). Koska litkennesektori on osa muuta yhteiskuntaa, erilaiset normatiiviset
oletukset ovat ldsnd myos liikenteeseen vaikuttavassa polititkassa ja pddtdksenteossa.
Selitykset siitd, miten litkennejédrjestelma toimii tai voisi toimia, ilmentévat késityksia siité,
mika on arvokasta ja miten haluttuun tavoitteeseen tulisi padstd. Onkin kysyttéva, pidetdanko
arvokkaana esimerkiksi aikaa, kustannustehokkuutta vai turvallisuutta. (Mullen & Marsden

2016.) Liikkuvuuden paradigman késitettd on myds kritisoitu hallinnollisesta ndkdkulmasta
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siitd, ettd sen tulisi ottaa paremmin huomioon myd0s kestdvén kehityksen tuomat haasteet ja

painottaa sidosryhmien osallisuutta paatoksenteossa (Banister 2008, 73, 79).

Kestdvyysmurroksen kisitteestd on hyotyd kestdvan litkenteen toimenpiteiden
sosiaalisten vaikutusten pohdinnassa, koska se auttaa ymmaértdmaén liikennejdrjestelman
osana laajempaa sosiaalista ja teknologista kokonaisuutta sen sijaan, ettd korostettaisiin
litkkennettd vain teknologisena kokonaisuutena. Oikeudenmukaisuuden ja liikkuvuuden
kasitteet puolestaan kiinnittdvdit huomion liikkkumisen merkitykseen nykymaailmassa ja

kysymyksiin sen ympdrille kietoutuvasta epatasa-arvosta.

3.2 Ilmastotoimien sosiaalinen hyvaksyttivyys

Kuten aiemmassa luvussa totesin, ilmastotoimien toteutukseen vaikuttaa osaltaan se,
koetaanko toimi ja sen takana oleva péadtoksentekoprosessi oikeudenmukaiseksi.
Ilmastotoimien yhteydessd on alettu viime vuosikymmenind puhua my0s sosiaalisesta
hyviksyttdvyydesti, joka on tullut yha keskeisemmaiksi tutkimuskohteeksi alalla (Dermont
ym. 2017). Ilmastotoimien sosiaalinen hyvéksyttivyys on késite, joka ulottuu
oikeudenmukaisuutta sekd yksiloiden, yhteiskuntien ja teknologioiden ominaisuuksia

laajemmalle ja jonka moniulotteisuuteen tdssd luvussa paneudun.

Sosiaalinen hyvéksyttdvyys on ilmastotoimien toteuttamisen kannalta tirkedd,
koska ilman sitd ilmastotoimi ei vélttimattd etene. Se voi myds kohdata vastustusta tai
suoranaisen boikotin. (Banister 2008; Dreyer ym. 2015, 66; Linzenich ym. 2019;
Wiistenhagen ym. 2007.) My0s péaédtoksentekijoille voi olla riskialtista tehdd padtoksia, jotka
eivit saavuta hyviksyttivyyttd, koska se vihentdd péittdjien suosiota demokraattisessa
jérjestelmissd (Jansson & Rezvani 2019). Ilmastoa koskevien uudistusten ldpivieminen

ilman kansan hyviksyntd4 voi vaikuttaa my0s ilmastopolitiikan hyvéaksyttivyyteen yleisesti.

IImastotoimien sosiaalista hyviksyttivyyttd koskeva kansainvélinen tutkimus on
keskittynyt uusiutuvan energian teknologioiden hyvéksyttdvyyteen (esim. Dermont ym.
2017), ja tutkimusta l0ytyy myds vaihtoehtoisen kéyttovoiman ajoneuvoja edistdvin
politiikan tai uusiutuvien polttoaineiden kontekstissa (Jansson & Rezvani 2019; Linzenich
ym. 2019). Kansainvilisessd kirjallisuudessa hyvéksyttdvyyteen on viitattu esimerkiksi
nimityksilld social/public acceptance, acceptability ja support (Dreyer ym. 2015, 66).

Lisdksi hyvéksyttdvyyttd on ldhestytty kirjallisuudessa termeilld “julkinen mielipide”
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(public opinion) tai suhtautuminen” (public responses) tai tutkimalla “preferensseja”

(Jansson & Rezvani 2019; Linzenich ym. 2019; Tvinnreim ym. 2017; Upham ym. 2015).

Sosiaalista hyvéksyttdvyyttd on aiemmin tutkittu Suomessa etenkin kaivosalalla.
Sosiaalisen hyviksyttivyyden — tai kaivostutkimuksessa yleisesti kdytetyn termin
mukaisesti sosiaalisen toimiluvan — saaminen hankkeille on tullut yhi ajankohtaisemmaksi
kaivosalan kohtaamien ympéristokatastrofien ja niiden herdttimén kaivosten vastustamisen
vuoksi. (Esim. Mononen & Suopajérvi 2016.) Sosiaalisesta hyvéksyttdvyydestd on puhuttu
suomenkielisessd kirjallisuudessa jonkin verran myds ydinvoimatutkimuksessa sekd
uusiutuvien energiamuotojen, kuten tuulivoiman yhteydessi (esim. Korjonen-Kuusipuro &
Janhunen 2015; Vilhunen ym. 2019). Sosiaalisesta hyvéksyttivyydestd on sosiaalisen

toimiluvan lisdksi kdytetty muun muassa termid yhteiskunnallinen hyvéksyttavyys.

Sosiaalinen hyviksyttivyys on etenkin varhaisemmassa kirjallisuudessa mééritelty
kaksijakoisesti, jolloin toimella joko on hyvéksyntd tai sitten ei ole. Hyviksynndksi on
tulkittu ldhinnd vastustuksen puute. (Batel ym. 2013, 2/2018, 357; Wiistenhagen ym. 2007.)
Téastd esimerkkind toimii edelld mainittu kaivostutkimuksessa kéytetty késite sosiaalinen

toimilupa, joka joko on tai sité ei ole (Mononen & Suopajérvi 2016).

Kaksijakoista kisitystd sosiaalisesta hyviksyttivyydestd on myods kritisoitu
myShemmin. Kritisoijien mukaan késitys on pelkistdvd ja leimaa toimen torjuvat ithmiset
epdrationaalisiksi tai itsekkdiksi (Batel ym. 2018, 359; Wiistenhagen ym. 2007). Pelkistidvin
ldhestymistavan on nidhty myos liittyvén uusliberalistiseen, yksilokeskeiseen ajattelutapaan,
jonka mukaan yksiloilld olisi velvollisuus hyviksyd ilmastotoimet. Olisi kuitenkin
epdrealistista odottaa ihmisten hyviksyvén sellaiset toimet, jotka he kokevat haitallisiksi tai

epdreiluiksi. (Batel ym. 2018, 359.)

Viimeaikaisessa tutkimuksessa onkin yhd useammin pyritty ymmaértimain
vastustuksen syitd, jotta vastustusta voitaisiin ehkdistd ajoissa (Batel ym. 2013).
Ilmastotoimen hyvéksyttdvyyden arvioinnissa tulisi huomioida niin alueen historia kuin
myos kyseessd olevaan uusiutuvan energian teknologiaan liitetyt kdytannot, uskomukset ja
toiveet (Batel ym. 2018, 365). Hyvéksyttdvyyteen liittyvét toisin sanoen myos kysymykset
vallasta, oikeudenmukaisuudesta ja resursseista sekd teknologiaan liitetyt mielleyhtymait.
Ymmartavd ja tulkitseva ldhestymistapa korostaa hyvéksyttdvyyden olevan itsessddn
tirkedd. Hyviksyttdvyyttd ei silloin ndhdd pelkkdnd vilineend politiikan toimen

toteuttamiseen.
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Viime aikoina sosiaalinen hyviksyttivyys on alettu ndhdé entistd liukuvampana
kisitteend (esim. Batel ym. 2013/2018; Dermont ym. 2017; Dreyer ym. 2015; Jansson ym.
2019). Hyvédksyntd on yksi reaktioista, joita ilmastotoimiin kohdistetaan, kun taas
esimerkiksi vastustaminen, preferoiminen ja tukeminen ovat muita mahdollisia reaktioita
(Dermont ym. 2017, 359). On tdrkeéa tunnistaa hyviksynnén aste-erot, silld suhtautuminen
voi vaihdella vastahakoisesta sietimisestéd aktiiviseen tukemiseen. Jos hyvéiksynnén asteita
el selvitetd tarkemmin, hyvéaksynndksi tulkittu vastustuksen puute voi muuttua
tyytyméttomyydeksi ja ddarimmilldédn johtaa koko toimen epdonnistumiseen. (Batel ym.

2013; Wiistenhagen 2007.)

Sosiaalisen hyvéksynnidn kisitettd ei kuitenkaan ole aina méiiritelty kunnolla
ilmastotoimien hyviksyntdd késittelevdssa kirjallisuudessa, eikd tutkimuksissa ole ollut
yhteistd linjaa késitteiden kdytossd. Esimerkiksi késitteitd “hyvéksyntd” (acceptance),
“hyvéksyttavyys” (acceptability) ja tuki” (support) saatetaan kéyttdd synonyymeina
toisilleen. Tarkeintd on méaéritelld kasitteet, silld niiden epdjohdonmukainen kayttd asettaa
haasteita tutkimuksen ldpindkyvyydelle, luotettavuudelle ja vertailtavuudelle. (Batel ym.

2013/2018; Dreyer ym. 2015.)

Joissakin tutkimuksissa taas erotellaan hyvéksyttivyyden muodoista aktiivinen
tukeminen ja passiivinen kannatus, koska passiivinen positiivinen suhtautuminen on havaittu
yleisemméksi kuin aktiivinen tuki. Ndiden maédrittelyjen mukaisesti hyviksyttivyys
(acceptance) ilmenee asenteen tasolla eikd vaadi tekoja. Sen sijaan tukemiseen (support)
kuuluu sitoutumista toimeen seki positiivisen asenteen ettd toiminnan ja tekojen muodossa.
(Batel ym. 2013; Dreyer ym. 2015; Jansson & Rezvani 2019, 14.) Esimerkiksi biokaasu- tai
sdahkoautojen kdyton lisddmiseen ei riitd pelkkd yleinen hyvéksyttivyys, vaan toimen
onnistuminen vaatii kansalaisilta liséksi aktiivisia tekoja esimerkiksi vaihtoehtoisella
kayttovoimalla kulkevan auton ostamisen muodossa tai tarvittavien muutosten tekemisti

autoon.

Paljon kéytetty jaottelu on hyviksyttdvyyden jakaminen kolmeen ulottuvuuteen,
jotka ovat yleinen hyviksyttivyys, paikallinen hyviksyttivyys ja hyviksyttivyys
markkinoilla (Wiistenhagen ym. 2007). Yleiselld hyviksyttdvyydelld viitataan kansallisen
tai globaalin tason hyvidksyntddn. Paikallisella hyvéksyttdvyydellda viitataan
paikallisyhteison kokemaan hyviksyttdvyyteen silloin, kun uusiutuvan energian teknologia
vaikuttaa erityisesti tiettyyn alueeseen. Hyvéksyttdvyys markkinoilla viittaa siihen, ettd

kuluttajat tai investoijat ovat valmiita sijoittamaan rahaa ympéristoystivillisen
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teknologiaan. Tutkimuksessa on tirkeda erotella hyviksyttdvyyden eri lajit, silld esimerkiksi
yleisen hyvéksyttdvyyden on havaittu eroavan paikallisesta hyvaksyttavyydesta.
Ilmastotoimet hyvéksytdédn yleiselld tasolla useammin kuin oman asuinalueen lihelld. Usein
tutkimus keskittyy johonkin mainituista ulottuvuuksista. Toisaalta on huomioitava, etti
ulottuvuudet ovat myods keskindisriippuvaisia ja hyviksyntd yhdelld tasolla vaikuttaa
muihin. Kaikkia ulottuvuuksia tarvitaan hyvéksyttivyyden saamiseksi ilmastotoimelle.

(Wiistenhagen ym. 2007, 2684-2685.)

Sosiaalisen hyvéksyttdvyyden paikallisen ja yleisen ulottuvuuden ristiriitaan on
liitetty myos NIMBY-ilmié ("Not In My Backyard” eli ”ei minun takapihalleni”), jossa
kannatetaan yleisen periaatteen tasolla ymparistoystivallisti teknologiaa, mutta torjutaan se
omalla  ldhialueella (esim. Mononen &  Suopajdrvi  2016). Dikotomisen
hyviksyttdvyyskisityksen tavoin késitettd on kritisoitu yksinkertaistavaksi. Ymmaértavén ja
tulkitsevan kritiikkin mukaan NIMBY-ajattelu jéttdd huomiotta sen, ettd toimen

hyvéksyttdvyyteen vaikuttavat sijainnin lisdksi monet muutkin asiat.

Hyvéksyttivyyteen kietoutuvat ldheisesti edelld késitellyt distributionaalisen ja
proseduraalisen oikeudenmukaisuuden kokemukset (Wiistenhagen ym. 2007, 2685). Niihin
liittyvat kysymykset siitd, jakautuvatko toimen vaikutukset tasaisesti eri ryhmien vililld ja
onko pédtoksentekoprosessi reilu ja olennaisia sidosryhmiéd osallistava. Myos luottamus
prosessin toteuttajaan, eli paatoksentekijoihin tai yritykseen, vaikuttaa hyviksyntdan. (Batel
ym. 2018; Mononen & Suopajdrvi 2016.) Myods tunnistava ulottuvuus voidaan nidhda
olennaiseksi sosiaalisen hyvéksyttdvyyden kannalta, koska se antaa arvoa ithmisten erilaisille

tarpeille, elaméntilanteille ja mahdollisuuksille.

IImastopolitiikan hyviksyttavyyteen vaikuttavat myos yksiloiden arvot, asenteet,
tieto ja tuntemukset. Ympdristod koskevien uskomusten, kuten sen, pitddkd henkild
ilmastonmuutosta merkittdvdnd uhkana vai ei, on aiemmassa tutkimuksessa huomattu
vaikuttavan vaihtoehtoisen kdyttovoiman ajoneuvoja edistdvén polititkan hyvéksyntddn ja
tukeen (Dragojlovic ym. 2015; Jansson & Rezvani 2019, 18). Hyviaksyttivyyttd voivat lisatd
my0s aiempi kokemus vaihtoehtoisella kéyttovoimalla kulkevista ajoneuvoista sekd

tietoisuus ilmastotoimien tirkeydestd (Jansson & Rezvani 2019, 18).

Toisaalta polttoaineen hinta sekd lataus- tai tankkausverkoston kattavuus ovat
osoittautuneet ymparistoystavallisyyttd tarkedmmiksi tekijoiksi vaihtoehtoisen polttoaineen

hyviksynnén kannalta (Linzenich ym. 2019). Havainnon voi néhdé viittaavan siihen, ettid
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arjen sujuvuus menee usein yksildiden eldmaéssi pitkédn tdhtdimen arvojen edelle. Liséksi on
havaittu, ettd hyvéksyttdvyyttd voi vdhentdi se, jos toimen koetaan rajaavan oikeuksia tai

vapauksia (Kim ym. 2013).

Hyviksyttivyyden saaminen on tidrkedd kestdvédn ilmastopolitiikan tekemisessa,
jotta ilmastotoimet eivit kaadu niiden kohtaamaan vastustukseen. Hyvéksynnén puutetta ei
kuitenkaan pitdisi ndhdd ainoastaan ongelmana, vaan sen voi nidhdi tarjoavan péittéjille
arvokasta tietoa ja apua parempien polititkan toimien muotoiluun (Dreyer ym. 2015, 66).
Péétoksid ei pitdisi perustaa vain yleisen hyviksyttivyyden varaan, vaan hyviksyttavyyttd
on tutkittava paikka- ja ryhmékohtaisesti. Olennaista on huomioida myos hyvéksyttivyyden
voimakkuus eli se, onko kyse passiivisesta hyviksynnistd vai kéyttdytymisen tasolle
ulottuvasta hyviksynnéstd. Tulkitseva ja kriittinen ldhestymistapa tarjoavat hyvid
lahtokohtia hyvéksyttivyyden todellisten syiden ymmaértimiseen ja aiheen tutkimiseen

moniulotteisena yhteiskunnallisena ilmiona.

3.3 Osallistaminen ilmastopolitiikassa

Osallistaminen on hallinnossa hyddynnettavd kdytdnnon menetelmé, jossa kansalaisille,
sidosryhmille tai asiantuntijoille annetaan mahdollisuus osallistua péaédtoksentekoon ja
polititkkan toimien muotoiluun. Osallistaminen voi tapahtua esimerkiksi kasvokkain

ryhmékeskustelujen vélitykselld tai kyselyiden kautta.

Osallistaminen tarjoaa mahdollisuuksia transitioiden toteuttamiseen kestdvimmin,
oikeudenmukaisemmin seké kansalaisten arvoihin ja tarpeisiin vastaten (Chilvers, Pallett &
Hargreaves 2018, 200; Lucas 2011). Transition ja ekologisen ndkdkulman siséllyttdminen
osallistamiseen voi lisdtd ymmadrrystd transitioiden toiminnasta ja systeemiin liittyvésté
epitasa-arvosta. Osallistaminen sitouttaa kansalaisia yhteiskunnalliseen péidtdksentekoon,

mikd vahvistaa kansalaisten osallisuuden kokemusta. (Chilvers ym. 2018.)

Osallistavien kéytidntdjen puolesta on puhuttu myods litkenteen kestdvyyden
yhteydessd (Banister 2008, 79). Esimerkiksi osallistamalla haavoittuvaisia ryhmid
litkkennettd koskevaan péédtoksentekoon on onnistuttu védhentdmiidn yhteiskunnallista

syrjaytymistd (Lucas 2011, 209). Osallistaminen voi siis lisdtd hyvinvointia.

Kansalaisten osallistamisen pidédtoksentekoon voidaan néhdd olevan itsessdén

tarkedd ja sen voi ajatella kuuluvan demokraattisessa yhteiskunnassa kansalaisten oikeuksiin
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(esim. Fischer 2017). Ilmastonmuutoksen etenemisen on ennustettu aiheuttavan
yhteiskunnallista sekasortoa, eriarvoisuuden pahenemista ja demokratian vaarantumista.
Osallistavan demokratian kdytidntéihin panostaminen voisi toimia kuitenkin vastavoimana
eriarvoistumiselle ja arvaamattoman, riskialttiin yhteiskunnan haasteille. Osallistaminen
tarjoaa mahdollisuuden palata demokratian alkuldhteille eli kasvokkaiseen keskusteluun

paitoksenteon pohjana. (Fischer 2017, 44—66.)

Osallistaminen voidaan ndhdd myos vilillisend keinona saavuttaa sosiaalinen
hyvéksyntd. Kuten totesin aiemmissa luvuissa, péddtdksentekoprosessin laatu on yksi
reiluuden kokemukseen ja sosiaaliseen hyvéksyntdan merkittdvésti vaikuttavista asioista. Se,
miten reiluksi ja toimivaksi padtoksentekoprosessi koetaan, vaikuttaa hyviksyttivyyteen ja
sitd kautta my0s toimen onnistuneeseen toteuttamiseen (esim. Wiistenhagen ym. 2007).
Osallistamalla kansaa pddtoksentekoon varmistetaan eri osapuolten kuulluksi tuleminen,

mika lisdd prosessin oikeudenmukaisuuden kokemista.

Fischer (2017) puhuu kirjassaan “relokalisaatiosta” eli paikkakeskeisyyden uudesta
tulemisesta hyvdnd ldhtokohtana demokraattisen ilmastopolititkan toteuttamiseksi.
Relokalisaation puolestapuhujien mukaan paikallisia yhteisdjd osallistamalla voidaan lisétéa
kansalaisten ympadristotietoisuutta ja toisaalta sitouttaa paikalliset ilmastoaktiivit

padtoksentekoon. (Fischer 2017, 13-16.)

Aiemmin osallistaminen on nédhty usein lineaarisena prosessina, jolla on selked alku
ja loppu. Viime aikoina kisitystd, jossa osallistaminen johtaa automaattisesti tiettyyn
lopputulokseen, kuten hyvdksyntddn, on alettu myos kyseenalaistaa. Perinteistd
osallistamiskésitystd on pyritty haastamaan yhdistimilld osallistamiseen relativistista
nikokulmaa, joissa osallistaminen rakentuu sosiaalisissa prosesseissa ja yhteistoiminnassa.
Vaihtoehtoisessa késityksessd osallistamista on alettu tarkastella ei-lineaarisena prosessina.

(Chilvers ym. 2018.)

Li ja Wagenaar (2019) argumentoivat neuvottelevan (deliberative) ja tulkitsevan
(interpretative)  ndkokulman  sopivan  hallinnon  kéytidntdjen  analysoimiseen
nykymaailmassa. Neuvottelevuutta painottava ote ottaa huomioon nykymaailman
dynaamisuuden ja monimutkaisuuden tuomat haasteet, jotka ovat tehneet perinteisen
ylhdiltd alas suuntautuvan paitoksenteon ja tiedonvélityksen vihemmaén tarkedksi. (Li &
Wagenaar 2019, 427.) Tulkitseva politiikka-analyysi puolestaan on ldhestymistapa, jossa

pyritddn ymmartdmiin yhteiskunnallisia kdytantdjd ihmisten antamien merkitysten kautta
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(Héikio & Leino 2014, 7). Lahestymistapaan liittyy siis oletus siitd, ettd yhteiskunnan ja

ihmisten merkitystenannot muokkaavat yhteiskuntaa ja sen kokemista.

Myos Mullenin ja Marsdenin (2016, 115) mukaan tulkitseva ja osallistava
tarkastelu tarjoaa monipuolisemman ja syviallisemmain kuvan toimien vaikutuksista, koska
se ottaa huomioon maailman monimutkaisuuden ja ennustamattomuuden. He kannattavat
tulkinnallisia ja osallistavia menetelmié liikkuvuuden oikeudenmukaisuuden tutkimisessa

(mt., 115).

West, van Kerhoff ja Wagenaar (2019) ovat pitdneet kestdvdn kehityksen
pyrkimysten yhteydessd hyodyllisend ldhestymistapana kdytdnnonléheistd osallistamisen
muotoa, jossa tunnustetaan tiedon ja asiantuntijuuden moninaisuus ja painotetaan
kiytannollisen tiedon ja tutkimustiedon yhtaldistd arvokkuutta. Néistd ldhtokohdista nékisin
tiedon moninaisuuden arvostamisen hedelmaéllisend ldhtokohtana, kun halutaan sitouttaa
kestivan kehityksen toimiin erilaisia sidosryhmii seké toimijoita yhteiskunnan eri tasoilta.
Tieteen ja “kiytdnnon” edustajien keskusteluttamisen voi ndhdid edistavin myds

tutkimustietoon perustuvaa paitoksentekoa.

3.4 Sosiaalisten vaikutusten arviointi

Sosiaalisten vaikutusten arviointi on alettu ndhdd yhd keskeisempdnd osana
oikeudenmukaista, demokraattista ja kestidvdd piddtoksentekoa. Todellisen kestdvin
kehityksen saavuttamiseksi kestdvyyden sosiaalinen ulottuvuus on otettava nykyisti
paremmin huomioon arvioimalla hankkeiden ekologisen kestdvyyden lisdksi sosiaalisia
vaikutuksia (Terrapon-Pfaff ym. 2019, 2). Estevesin, Franksin ja Vanclayn (2012) mukaan
hyvin sosiaalisten vaikutusten arvioinnin tehtdvdnd on varmistaa, ettd arvioitava hanke
tukee ihmisoikeuksia, paikallista yhteis6d ja sen taloutta. Pédtoksenteon sosiaalisen ja
ekologisen kestdvyyden parantamisen lisdksi vaikutusten arviointi voidaan ndhdd myos
vilillisend keinona legitimiteetin saavuttamiseksi prosessille tai suunnitelmalle (Sairinen

2004). Vaikutustenarviointi linkittyy ndin hankkeiden sosiaaliseen hyviksyntédan.

Vaikutusten arviointi on myds tirked osa litkennejérjestelmisuunnittelua, koska se
tukee suunnittelua ja tekee suunnitteluprosessista ldpindkyvammain. Kun arviointia tehdidin
vuorovaikutuksessa eri tahojen ja sidosryhmien kanssa, toimenpiteistd voidaan tehdd

vaikuttavampia (Liikenne- ja viestintdministerid 2019, 25).
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Sosiaaliset vaikutukset' voivat viitata yksinkertaisesti kausaalisiin tapahtumiin eli
seurauksiin jostakin toimenpiteestd tai yhteiskunnallisesta muutoksesta. Toisaalta
vaikutukset voidaan ymmartia sosiaalisesti rakentuneina, silld niiden kokeminen heijastaa
yhteiskunnan tai ryhmén arvoja ja ndkemyksid. Koetut vaikutukset vaihtelevat yksilostd ja
yhteisOstd toiseen riippuen siitd, mikd koetaan hyviksyttdvaksi ja normaaliksi. Ei siis ole
olemassa yhtd jaettua ymmarrystd siitd, mitd sosiaaliset vaikutukset ovat, vaan totuus”
riippuu kontekstista ja totuuden mdidrittelijéstd. Siksi sosiaalisia vaikutuksia on tdrkedd

arvioida paikallisesti ja ryhmékohtaisesti. (Sairinen 2004, 510-511.)

Sosiaalisten vaikutusten arviointi pohjautuu ympéristovaikutusten arvioinnin
perinteeseen (esim. Sairinen 2004). Ympaéristovaikutusten arviointia koskevan lain mukaan
ympdristovaikutusten arviointia on sovellettava hankkeisiin, joilla todennékdisesti on
merkittdvid ympéristovaikutuksia (Laki ympéristovaikutusten arviointimenettelysta
252/2017, § 3). Laki méérittelee ympéristovaikutukset muun muassa vaikutuksina, joilla on
7vélittomia ja valillisid vaikutuksia -- a) vdestoon sekd ihmisten terveyteen, elinoloihin ja
vithtyvyyteen; -- c) yhdyskuntarakenteeseen, aineelliseen omaisuuteen, maisemaan,
kaupunkikuvaan ja kulttuuriperintoon™ (Laki ympéristovaikutusten arviointimenettelysta
252/2017, § 2). Ympdristovaikutusten arviointi siis lain mukaan limittyy ihmisiin

kohdistuviin eli sosiaalisiin vaikutuksiin.

Ihmisiin ~ kohdistuvaa  vaikutustenarviointia voidaan toteuttaa kaikkien
suunnitelmien yhteydessi, ja erityisesti silloin, kun epdillddn suunnitelman tai hankkeen
vaikuttavan merkittdvisti thmisten terveyteen, hyvinvointiin, litkkumiseen tai muuhun
arkeen (Kauppinen & Téhtinen 2003, 3, 6). Kdytdnndssi sosiaalisten vaikutusten arviointia

saatetaan toteuttaa osana ympéristovaikutusten arvioinnin prosessia.

Vaikutusten arvioinnin avulla pyritddn selvittdmédn, millaisia myOnteisid ja
kielteisid vaikutuksia poliittisella toimella on eri ithmisryhmiin ja ryhmien véliseen tasa-
arvoon sekd miten merkittdvid vaikutukset ovat (Liikenne- ja viestintdministerio 2007;

Sosiaali- ja terveysministerio 2016, 14). Arvioinnissa siis selvitetddn toimenpiteiden

! Tidssd tutkimuksessa kiytin pifasiassa Kkisitettd sosiaaliset vaikutukset.

Sosiaalisiin vaikutuksiin on viitattu Suomessa myos termilld ihmisiin kohdistuvat

vaikutukset (esim. Sosiaali- ja terveysministerié 2016).

25



“voittajia ja havidjid” (Sairinen 2004) sek tarkastellaan, kasautuvatko vaikutukset jollekin
ryhmille (Kauppinen & Téahtinen 2003, 6). Vaikutukset voivat kohdistua eri tavoin
esimerkiksi eri ikdryhmiin, sukupuoliin, sosioekonomisiin ryhmiin, kieli- ja
kulttuuriryhmiin sekd eri alueilla asuviin (Sosiaali- ja terveysministerié 2016, 15).
Sosiaalisia vaikutuksia voi myos tarkastella suhteessa yksiloon, ryhmaéin tai koko yhteiséon

(Sairinen 2004).

Sosiaalisten vaikutusten arviointi voi olla haastavaa, koska usein on vaikeaa erottaa,
mitkd vaikutukset johtuvat itse arvioitavasta toimesta ja mitkd muista asioista, jotka sattuvat
muuttumaan yhtd aikaa (Sairinen 2004, 510-511). Esimerkiksi voi olla vaikeaa sanoa
tarkasti, johtuvatko maaseudulla asuvien nuorten syrjaytymisen kokemukset puutteellisista
litkkenneyhteyksistd vai jostain muusta. Ratkaisujen monipuolinen vaikutustenarviointi on
kuitenkin tdrkedd pyrittdessd oikeudenmukaiseen pédidtoksentekoon. Jos kaikista
vaikutuksista ei olla selvill4, niin yhden epdoikeudenmukaisuuden korjaaminen voi johtaa
toisen ongelman pahentumiseen. Kun sosiaaliset riskit tunnistetaan varhaisessa vaiheessa,

epétasa-arvoa voidaan sitéd vastoin lieventdd. (Mullen & Marsden 2016, 109-115.)

Sosiaalisten vaikutusten arviointia voidaan toteuttaa erilaisilla tavoilla, joista
sopiva ldhestymistapa valitaan tilanteen mukaan. Osallistavia menetelmid voivat olla
esimerkiksi haastattelut, kyselyt tai tyOpajat. Ei-osallistaviin menetelmiin kuuluu
esimerkiksi olemassa olevan tarkasteltavaa ryhmii tai aluetta koskevan kvantitatiivisen
tiedon hyddyntdminen vaikutusten arvioinnissa. Hyvid tuloksia on saatu aikaan
yhdistelemilld edelld mainittuja menetelmid. (Sairinen 2004.) Parhaimmillaan vaikutusten
arviointi on vuorovaikutteinen ja osallistava prosessi (Esteves ym. 2012; Kauppinen &
Tahtinen 2003, 3; Sairinen 2004). Téssa tutkimuksessa sosiaalisten vaikutusten arviointia on
lahestytty osallistavasta ja laadullisesta ndkokulmasta toteuttamalla nédytteenomaisesti

ryhméhaastatteluja muutamassa eri fokusryhmassa, joita vaikutusten oletetaan koskevan.

Vaikutusten arvioinnin alussa arvioinnin kohteena olevista ihmisisté, yhteisosta ja
alueesta tarvitaan erilaisia tietoja. Tapani Kauppisen ja Vilja Tdhtisen mukaan tarvittavia
tietoja ovat esimerkiksi kuvaus viestorakenteesta, elinkeinorakenteesta ja sen kytkoksista
hankkeeseen, maankdyttod koskevista suunnitelmista ja hankkeista, yhteison
elinolosuhteista sekd sosiaalisista ja kulttuurisista arvoista (Kauppinen & Téhtinen 2003).
Koska tissé tutkimuksessa ei ole tarkoitus toteuttaa koko varsinaista sosiaalisten vaikutusten
arviointia, en tehnyt laajaa taustaselvitystd alueesta, vaan rajasin taustatietojen selvittdmisen

haastateltujen ryhmien liikennekdyttdytymisestd tiedettyihin asioithin sekd alueen
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viestorakenteeseen, joita késittelin alaluvussa 2.5. Téssd tutkimuksessa on tarkoitus tehda
opinndytetyon kokoinen kokeilu siitd, miten laadullisia menetelmié voi hyddyntéd osana
sosiaalisten vaikutusten arviointia. Tutkimuksen tulokset on tarkoitettu Keski-Suomen liiton
liikkennejarjestelmésuunnittelun  yhteydessd  toteutettavan  sosiaalisten  vaikutusten

varsinaisen arvioinnin tueksi.
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4 EMPIIRISEN TAPAUSTUTKIMUKSEN TOTEUTUS

Tassd tutkimuksessa selvitin Keski-Suomen alueella liikennejirjestelmésuunnitelman
pdivityksen yhteydessd suunniteltujen ilmastotoimien kdyttdonoton esteitd, kdyttoonottoa
edistdvid tekijoitd sekd sosiaalisia vaikutuksia ilmastotoimien hyvéksyttivyyden
ndkokulmasta. Tutkimuksessa kéytin aineistona fokusryhméahaastatteluja, jotka kerattiin tita
pro gradu -tutkielmaa varten ympidri Keski-Suomea syksylld ja alkutalvella 2019.
Pienimuotoisesti  toteutettuihin ~ fokusryhméhaastatteluihin  osallistui  erilaisissa
eldmintilanteissa olevia keskisuomalaisia ihmisid: maaseudulla asuvia nuoria naisia,
kaupungissa ja taajamassa asuvia lapsiperheiden ditejd ja eri kokoisissa kunnissa asuvia

elakelaisia.

4.1 Fokusryhmahaastattelu aineistonkeridysmetodina

Téssd tutkimuksessa on kiytetty aineistonkerdysmenetelmidnd fokusryhméhaastattelua.
Fokusryhmaihaastattelu valikoitui menetelméksi tdhan tutkimukseen, koska pyrkimyksena
oli saada syvillistd tietoa erilaisten ihmisten ndkemyksistd. Ryhmihaastattelu on tehokas

haastattelumuoto, koska silld tavoitetaan useita haastateltavia kerralla.

Fokusryhméhaastatteluissa tietty ryhma kootaan paikalle keskustelemaan ennalta
madritystd aiheesta. Se erottaa fokusryhmédhaastattelun muista ryhméhaastattelutyypeista,
joissa painopiste on hieman enemmain ryhmin jdsenten vélisessd vuorovaikutuksessa kuin
haastattelun aiheessa. Ryhméhaastattelujen vilisisté eroista ei ole kuitenkaan muodostunut
selkedd konsensusta ja mdidritelmét vaihtelevat. (Hyvérinen ym. 2017, 111-130.)
Toteuttamieni ryhméhaastattelujen aihe on ollut selvésti etukdteen rajattu, silld
haastateltavien kanssa sovittiin ennen haastattelun alkamista, ettd haastattelussa on tarkoitus
keskustella liikennejérjestelméstd poimituista ilmastotoimista ja niiden sosiaalisista

vaikutuksista.

Fokusryhmit valitaan jonkin tutkitun aiheen kannalta olennaisen ominaisuutensa
vuoksi (Hyvérinen ym. 2017, 111-130). Téssd tutkimuksessa fokusryhmid muodostavat
erilaiset potentiaaliset liikennejédrjestelmédn kayttdjit, eli keskisuomalaiset elédkeldiset,
maaseudulla asuvat nuoret ja kaupunki- tai taajama-alueella asuvat lapsiperheet. Muiden
ryhméhaastattelutyyppien tavoin fokusryhméihaastatteluille on ominaista se, ettd tutkijan

tehtdvdnd on toimia erddnlaisena moderaattorina, joka tarvittaessa jakaa puheenvuoroja ja
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ohjaa keskustelua asiaan. Ryhméhaastatteluissa tutkija siis antaa enemmain tilaa ryhmén
sisdiselle vuorovaikutukselle kuin esimerkiksi yksilohaastatteluissa, joissa tutkijan rooli on
usein hallitsevampi. Vdhemmaéan hallitseva tutkijan rooli jittdd tilaa analysoida
vuorovaikutuksessa syntyvien ndkemysten taustalla olevia normeja ja merkityksia.

(Hyvérinen ym. 2017, 111-130.)

Fokusryhmihaastattelu  sopii  hyvin sosiaalisten vaikutusten arvioinnin
menetelmidksi, koska se sallii keskustelijoiden maédritelld vapaasti omin sanoin, mitd
sosiaaliset vaikutukset tarkoittavat heidédn kohdallaan seké tarkentaa ja perustella vastauksia.
Tati olisi vaikeampi selvittdéd esimerkiksi kyselyaineiston avulla, jossa vastausvaihtoehdot
ovat usein ainakin jossain méddrin tutkijan méiirittelemat. Ryhméhaastattelu on myos
osallistava menetelmd, jonka aiemmissa luvuissa totesin olevan hyvd ldhestymistapa
sosiaalisten vaikutusten tarkasteluun (esim. Mullen & Marsden 2016). Tarkoituksena téssa
tutkimuksessa ei kuitenkaan ollut korostetun syvéllinen perehtyminen sosiaalisiin

vaikutuksiin, vaan tarkoituksena oli vaikutusten arviointi titd yleisemmalla tasolla.

Ryhmaéhaastattelussa haastateltavat voivat reflektoida omia mielipiteitddn
keskustelussa yhdessd muiden osallistujien kanssa. Tdmai voi tuoda seka etuja ettd haasteita
tutkimukselle. Yksittdisten ryhmdn jdsenten mielipiteet saattavat alkaa dominoida
keskustelua, jolloin eridvdt mielipiteet saattavat jiddd ilmaisematta ryhmin pyrkiessd
sosiaaliseen koherenssiin (Hyvérinen ym, 2017, 111-130). Toisaalta ryhmaéssé saattaa tulla
esiin monipuolisemmin  ndkdkulmia  kuin  yksilohaastattelussa. = Tekemissédni
ryhméhaastatteluissa osa keskustelijoista toi ilmi mielipiteitddn enemmaén kuin toiset. Pyrin
haastatteluja tehdessé osallistamaan myos vihemmaén dénessa olleita haastateltavia tilanteen

ja kykyjeni mukaan.

Haastattelurungossa kdytin puolistrukturoitua teemahaastattelua (liite 1).
Puolistrukturoitu teemahaastattelu valikoitui haastattelujen 1dhestymistavaksi, jotta
haastateltaville jdisi tilaa kertoa omin sanoin ndkemyksidén ja kokemuksiaan siitd, millaisia
sosiaalisia  vaikutuksia  liikennejirjestelmédsuunnitelman  ilmastotavoitteilla  olisi
toteutuessaan heidin arkeensa. Puolistrukturoitu ldhestymistapa onkin perusteltu silloin, kun
halutaan kartoittaa jotain ennestdén tuntematonta ilmidtd. Se siis sopii tutkimani aiheen
yhteyteen, koska sosiaalisia vaikutuksia ja hyviksyttivyyttd ei ole vield juuri tutkittu

litkkenteen ilmastotoimien yhteydessd Suomessa.
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Haastatteluissa  kisiteltyja teemoja olivat liikennejarjestelmisuunnitelman
ilmastotoimista herddvit ajatukset, ilmastotoimien hyviksyttivyys sekd yksilon ja
yhteiskunnan vastuut ilmastokysymyksissd. Kisitellyt ilmastotoimet, jotka oli poimittu
Keski-Suomen  maakuntaliiton  liikennejdrjestelmésuunnitelman  sen  hetkisesta
luonnoksesta, liittyivédt julkisen liitkenteen parantamiseen, pyordilyn edistimiseen ja
vaihtoehtoisen kédyttovoiman ajoneuvojen eli sdhkd- ja biokaasuautojen kayttdedellytysten
edistdmiseen. Toimet olivat suuntaa antavalla tasolla, koska tarkkoja toimenpiteitd ei ollut

vield médritelty liitossa.

4.2 Haastatteluaineisto

Ryhmaéhaastatteluaineisto koostuu viidestd ryhmédhaastattelusta, joihin osallistui yhteensé 23
haastateltavaa. Lahtokohtana oli alun perin kerdtd haastattelut kolmea eri ikdluokkaa
edustavasta vdestoryhmdstd, jotta aineistosta tulisi monipuolinen néyte erilaisten
keskisuomalaisten ihmisten ndkemyksistd. Fokusryhmiksi valikoituivat elédkeldiset,
lapsiperheiden vanhemmat sekd nuoret. Liséksi tavoitteena oli, ettd fokusryhmit edustaisivat

monipuolisesti maakunnan alueita.

Haastattelujen kerdédmisvaiheessa lapsiperheiden vanhempien ja nuorten saaminen
haastatteluun osoittautui kuitenkin oletettua haastavammaksi. Haastavuus johtui osittain
siitd, ettd lapsiperheilld ja nuorilla ei ollut samanlaista maakunnallisesti edustavaa
etujarjestod kuin eldkeldisilld, jonka kautta yhteydenotto olisi onnistunut. Nuorten
tapauksessa maakunnallista nuorisovaltuustoa ei ollut vield haastattelujenkeruuvaiheessa
muodostettu seuraavalle kaudelle. Néiden syiden takia lapsiperheiden vanhempien ja
nuorten ryhmdhaastatteluiden osallistujat eivdt edusta eri Keski-Suomen alueita yhtd
monipuolisesti kuin eldkeldishaastateltavat. Etsinnén tuloksena haastatteluihin lupautuivat
eldkeldisten lisdksi vanhempainyhdistys, kaksi eri nuorisovaltuustoa maaseudun kunnista

sekd perhekahvila.

Aineiston yhtendisyyttd ja edustavuutta olisi voinut parantaa eri keinoin. Olisin
voinut saada kerddmadstdni aineistosta yhtendisemmidn ja jatkaa ryhmé&haastattelujen
kerddmistd niin, ettd aineistosta olisi tullut monipuolisempi. Hankkeen ja maakunnan liiton
puolesta tulosten luovuttamiseen oli kuitenkin tietyt aikaraamit, joten aikataulu ei

mahdollistanut laajempaa aineiston keruuta. Olisin voinut myds keskittyd vain yhteen néista
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ryhmisté ja kerdtd useita ryhméhaastatteluja. Halusin kuitenkin panostaa haastattelemieni

ryhmien monipuolisuuteen.

Aineistolla on siis joitakin rajoitteita, jotka pitdd ottaa huomioon tuloksia
arvioidessa. Ensinnékin edelld kuvailemieni aineiston keruun haasteiden vuoksi aineisto on
pieni. Aineisto ei siis tarjoa perusteluja minkéédn yksittdisen ryhmén késityksistd tehtiville
yleistykselle. Kerddmini aineisto alkoi kuitenkin osoittaa joillakin osa-alueilla
saturoituneisuutta. Etenkin maaseudun asukkaiden kokemukset liikennejirjestelmésta
alkoivat toistua nuorten ja eldkeldisten haastatteluissa. Toiseksi aineistoa on keritty
maaseudulla, taajamassa ja kaupunkiseudulla. Koska haastatellut fokusryhméit ovat
asuinpaikkojen suhteen erilaisia, ei aineiston sisdlld voi tehdd mydskdén fokusryhmien

vilisid vertailuja varauksettomasti.

Kolmanneksi sukupuolijakauma on hyvin naispainotteinen. Haastatteluihin
osallistui vain naisia lukuun ottamatta eldkeldisten haastattelua, jossa miehid on hieman
enemmain. Naisten suuremman osuuden voi paitelld johtuvan yleisestd naisten
taipumuksesta osallistua tutkimuksiin miehid useammin (ks. my0s esim. Notko 2011, 21).
Naispainotteinen osallistuminen esimerkiksi vanhempainyhdistykseen ja perhekahvilaan
voivat ilmentdd myos yhé vaikuttavia perinteisid sukupuolirooleja, joiden mukaisesti lasten

asiat ovat enemman ditien kuin isien vastuulla.

Aineiston vahvuuksia ovat sen moniddnisyys sekd monipuolisuus haastateltavien
asuinpaikan suhteen. Haastateltavista seitsemin asuu kaupunkiseudulla, seitsemén taajaan
asutulla alueella ja yhdeksdn maaseudulla. Aineistossa on myds kuultu sellaisia d4nid, jotka
tavallisesti saattavat jdddd kuulematta kaupunkiseudulle keskittyneeltd hallinnolta, kuten
maaseudun nuoret ja vanhukset. Erilaisten vihemmistéryhmien kuuleminen on sosiaalisten
vaikutusten arvioinnin eettisen toteutuksen kannalta tdrkedd, kuten todettiin luvussa 3.1.
Aineisto tarjoaa verrattain hyvdt mahdollisuudet esimerkiksi haastateltujen oletetun
sosioekonomisen taustan, ién ja asuinpaikan pohtimiseen suhteessa kasiteltyjen liikenteen
ilmastotoimien kayttoonottoon, vaikka pienen aineiston perusteella voikin esittdd vain
suuntaa-antavia pditelmid siitd, mitd voisi tulla esille suuremmalla mittakaavalla

toteutetuissa fokusryhméihaastatteluissa.

Fokusryhméhaastatteluissa osa haastateltavista puhui enemmaén kuin toiset, mikd
on talle aineistonkeruumenetelmalle tavanomaista. En osannut valttdmattd kaikissa

haastatteluissa aina osallistaa hiljaisempia haastateltavia esimerkiksi kysymaélld sellaisen
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haastateltavan mielipidettd, joka ei ehkd saanut suunvuoroa, vaan saatoin antaa toisinaan
puheliaampien haastateltavien dominoida keskustelua liikaa. Néin kévi etenkin molemmissa
ditien haastatteluissa, joissa puheenvuoroja ei otettu tasaisesti. Toisessa ditien haastattelussa
epdtasaisuus johtui haastatteluun kéytettdvissd olevan ajan lyhyydestd, jolloin jouduin

priorisoimaan haastattelun etenemistd tasapuolisen osallistamisen kustannuksella.

Eldkeldisten ryhmihaastattelu toteutui Jyviskyldssd ja haastattelun alkaessa oli
paikalla yhdeksén henkilod eri puolilta Keski-Suomea, joista nuorin oli yli 65-vuotias ja
vanhin alle 80-vuotias. Nuorten ryhmadhaastattelut toteutuivat kahdessa eri
maaseutumaisessa kunnassa ja nithin osallistui yhteensd kuusi 15-18-vuotiasta nuorta,
joiden lisdksi toiseen haastatteluun osallistui nuoriso-ohjaaja. Lapsiperheiden vanhempia
haastateltiin taajaan asutussa kunnassa ja Jyviskylédssi. Heitd oli yhteensd kahdeksan ja he
olivat idltddn 27-49-vuotiaita. Naisia oli koko aineistossa 18 ja miehid viisi, pois lukien
nuorten haastatteluun osallistunut miespuolinen nuoriso-ohjaaja. Seuraavaksi kuvataan
haastattelujen kerdysprosessia ja haastatteluihin osallistuneita ryhmid tarkemmin. Osion
lopussa on havainnollistettu haastattelujen osallistuneiden henkiléiden taustatietoja

taulukoiden avulla.

4.2.1 Elikelaisten ryhméihaastattelu

Eldkeldisten haastattelu toteutui kaikista ryhmédhaastatteluista ensimméiisend syyskuun 2019
alussa. Haastatellut eldkeldiset olivat erdén keskisuomalaisen eldkeldisten etuja ajavan
sidosryhmédn  jdsenid. LOysin  haastateltavan ryhmén  maakuntaliiton  kautta.
Ryhmaéhaastattelu pidettiin sidosryhmédn oman kokouksen jilkeen Jyviskyldssé ja se kesti
noin 53 minuuttia. Haastattelun alkaessa paikalla oli yhdeksdn henkiloa eri puolilta Keski-
Suomea, joista nuorin oli yli 65-vuotias ja vanhin alle 80-vuotias. Eldkeldishaastateltavista
viisi oli miehid ja neljd naisia. Haastateltavista kolme asui kaupunkiseudulla, kolme taajaan
asutulla alueella ja kolme maaseudulla. Osa haastateltavista joutui ldhtemddn kesken
haastattelun, joten haastattelun pédattyessa paikalla oli endd kolme ryhmaén jasentd. Kuitenkin
suurimman osan haastattelusta osallistujista oli paikalla suurin osa.

Mukana haastattelussa oli myds tutkimusavustaja Anni Turunen, joka toimi toisena
haastattelijana. Taustatietojen kysymisen ja liiton ilmastotavoitteiden esittelyn jilkeen ei
tarvinnut kysyéd juurikaan apukysymyksid, koska haastateltavat alkoivat keskustella oma-

aloitteisesti teemoista. Haastattelun aiheet ja liikenne vaikuttivat olevan térkeitéd
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osallistujille, silld he kertoivat paljon omakohtaisia kokemuksia ja nikemyksii liikenteeseen
liittyen. Haastattelun ollessa ensimmadinen tutkimushaastatteluni lievd jénnitykseni
todenndkoisesti nikyi ja kuului haastateltaville, mutta haastattelu sujui mielesténi hyvin siitd
huolimatta. Haastattelijoiden nuorella i4lld on toisaalta saattanut olla myods positiivinen
vaikutus haastatteluun, silld haastattelijan edustaessa eri sukupolvea elikeldiset saattavat
korostaa omalle ryhmaélleen ominaisia ja térkeitd asioita enemmén kuin jos haastattelija olisi

heidin vertaisensa (Hyvarinen ym. 2017).

4.2.2 Nuorten ryhmahaastattelut

Nuorisovaltuustot valikoituivat haastatteluun luontevana tapana tavoittaa ryhmé nuoria. Olin
nuorten haastattelemiseen liittyen syyskuun alusta asti yhteyksissd Keski-Suomen
nuorisovaltuustojen koordinaattoriin. Hanen ehdotuksestaan menin syyskuun 2019 lopulla
Jyviskyldssd jarjestettyyn keskisuomalaisten nuorisovaltuustojen aloitustapahtumaan, johon
osallistui nuorisovaltuustojen toiminnasta kiinnostuneita nuoria eri puolelta maakuntaa.
Tilaisuudessa oli valtuustoja muun muassa maaseutumaisista kunnista ja joistakin taajaan
asutuista kunnista eri puolilta Keski-Suomea. Yritin alun perin jérjestdd nuorten
fokusryhmihaastattelun kyseiseen tapahtumaan, mutta vasta paikan padlld selvisi, ettd
haastattelun jirjestiminen ei onnistuisi ilmeisesti kommunikaatiokatkoksien takia.
Haastattelun sopimista nuorten kanssa vaikeutti hiukan se, ettd viestintd valtuustojen kanssa
tapahtui aina heidén tdysi-ikdisen ohjaajansa kautta, jolloin en voinut suoraan esittdd pyyntoa
nuorille itselleen. Sain tapahtumassa myo0s tietdd, ettd varsinainen maakunnallinen
nuorisovaltuusto muodostettaisiin mahdollisesti vasta marraskuun lopulla, mikd olisi
graduni kannalta ollut liian myo6hdén. En siis voinut eldkeldishaastateltavien tavoin tehda
nuorten parissa yhtd maakunnallisesti edustavaa ryhméhaastattelua.

Péétin lopulta kerdtd nuorten parissa vahintdadn kaksi ryhmédhaastattelua eri puolilla
Keski-Suomea, jotta nuorten aineistosta tulisi alueellisesti monipuolisempi kuin vain yhdeltd
paikkakunnalta kerdttynd. Sovin nuorisovaltuustojen aloitustapahtumassa erdén
maaseutumaisen kunnan nuoriso-ohjaajan ja valtuuston puheenjohtajan kanssa
ryhmédhaastattelun nuorisovaltuuston kokouksen yhteyteen lokakuun lopulle. My6s toinen
nuorisovaltuusto 16ytyi myohemmin haastateltavaksi maaseudulta.

Ensimméinen nuorten haastattelu toteutui maaseutumaisessa kunnassa

nuorisovaltuuston uusien jasenten rekrytointi-illanvieton yhteydessd Keski-Suomessa
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lokakuun alussa. Haastattelu kesti tunnin ja neljd minuuttia. Haastatteluun osallistui kolme
16—-18-vuotiasta naispuolista nuorisovaltuuston jésentd, jotka kaikki opiskelivat lukiossa.
Nuorista kahdella oli kdytettdvissddn auto tietyin varauksin, yksi liikkui padosin julkisen
litkkenteen vilitykselld ja hdnelld ei ollut kdytettdvissddn autoa.

My06s miespuolinen aikuinen nuoriso-ohjaaja osallistui omasta aloitteestaan
keskusteluun haastattelun oltua kdynnissd noin kaksikymmentd minuuttia. Héanen
osallistumisensa voisi ndhdd toisaalta haasteena haastattelun kannalta, koska héinen
esittdminsd mielipiteet ovat voineet vaikuttaa nuorten ilmaisemiin ndkemyksiin. Toisaalta
ndin itse hdnen osallistumisestaan olleen hydtya, silld hinen kommenttinsa heréttivat lisaa
keskustelua. Tilan olosuhteet saattoivat vaikeuttaa haastateltavien sekd haastattelijan
keskittymistd haastatteluun, silld tilan ylékerrassa oli tapahtuman alussa alkanut valtuuston
jasenille yllattdvasti karaokeilta, josta kuului tilaan melko kovaddnistd taustamelua
haastattelun aikana. Haastattelussa pidettiin viiden minuutin pitsansyontitauko. Keskustelu
sujui ndistd huolimatta hyvin.

Toinen nuorten haastattelu toteutui lokakuun lopulla toisessa keskisuomalaisessa
maaseutumaisessa kunnassa. Haastattelu pidettiin ennen nuorisovaltuuston kokousta
nuorison toiminnalle tarkoitetussa tilassa. Haastattelu kesti noin 47 minuuttia. Haastatteluun
osallistui kolme 15—-18-vuotiasta naista. Haastateltavista kaksi opiskeli lukiossa ja yksi kédvi
peruskoulun kahdeksatta luokkaa. Yhdelld haastateltavista oli kiytdssdén auto, toinen kulki
péadosin julkisen liikkenteen vilitykselld ja vanhempien kyydilld ja kolmas péddosin kéveli tai
pyoréili arjessaan. Tadmdikin haastattelu sujui hyvdssd tunnelmassa ja ilman erityisid

hiiiriotekijoita.

4.2.3 Lapsiperheiden ditien ryhméihaastattelut

Lapsiperheille ei ole Keski-Suomessa olemassa erityistdi maakunnallisesti edustavaa
jarjestdd, jonka jdsenet olisivat itse lapsiperheen vanhempia. Pditin siis noudattaa
lapsiperhehaastateltavien hankkimisessa samaa strategiaa kuin nuorten kanssa eli tein kaksi
ryhméhaastattelua eri puolilla Keski-Suomea. Yritin aluksi 16ytd4 haastateltavat ottamalla
yhteyden eri kunnissa toimiviin vanhempainyhdistyksiin. Ensimméinen haastatteluryhma
16ytyikin taajaan asutussa kunnassa sijaitsevan koulun vanhempainyhdistyksestd. Kun
syksyn edetessd toista vanhempien ryhmdd ei 16ytynyt vanhempainyhdistysten kautta

osittain siksi, ettd vanhempainyhdistysten kokouksista ei ollut tietoa tai ne pidettiin gradun
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aikataulun kannalta liian myo6hédédn syksylld, pddtin etsid lapsiperheitd jarjestdjen kautta.
Vanhempainyhdistysten etsiminen haastatteluun oli odotettua hitaampaa myds siksi, etti
yhteydenotto vanhempainyhdistyksiin onnistui usein vain yhdistyksen sdhkopostin kautta.
Toinen ryhméhaastattelu jérjestyi lopulta lapsia ja perheitd tukevan jarjeston jyvéskyléldisen
paikallisryhmén tapaamisen yhteyteen.

Ensimméinen lapsiperheiden vanhempien ryhmédhaastattelu toteutui lokakuun
alussa taajaan asutussa kunnassa. Haastateltavat olivat taajaan asutussa kunnassa sijaitsevan
koulun vanhempainyhdistyksen jdsenid ja haastattelu pidettiin vanhempainyhdistyksen
kokouksen yhteydessd. Haastattelu kesti tunnin ja 19 minuuttia. Haastateltavia oli aluksi
paikalla kaksi, kunnes kolmas haastateltava saapui paikalle haastattelun oltua kdynnissd noin
parikymmentd minuuttia. He olivat 29-39-vuotiaita naisia ja heilld jokaisella oli véhintdén
yksi koulu- tai pidivékoti-ikdinen lapsi. Haastateltavat kavivit toissd Jyvaskyldssd tai
taajaman ldhialueilla. Kaikilla haastateltavilla oli kiytettdvissdédn véhintddn yksi auto,
kahden haastateltavan perheessd autoja oli kaksi. Haastateltavat edustivat niin sanottuja
ruuhkavuosia eldvid aikuisia.

Toinen ryhméhaastattelu jdrjestyi marraskuun alussa perhekahvilan yhteyteen
Jyviskyldassd. Perhekahvilan osallistujille oli etukdteen tiedotettu mahdollisuudesta
osallistua haastatteluun sovittuna ajankohtana. Halukkaita osallistujia ilmoittautui paikan
paéllad kysyttdessa viisi. Haastateltavat olivat 27-49-vuotiaita naisia, joilla oli mukanaan yksi
tai useampi lapsi, joiden idt vaihtelivat vauvaikdisestd alle kouluikdiseen. Suurin osa
haastateltavista oli haastattelun aikaan ditiyslomalla. Haastateltavat asuivat Jyviskyldssa. He
kayttivit arjessaan erilaisia litkkumistapoja: suurimmalla osalla oli kiytettavissdin auto ilta-
aikaan, kun auto ei ollut tydssd kdyvén puolison kdytdssd ja he liikkuivat pdivisin linja-
autolla. Haastateltavat kertoivat myos pyordilevédnsd arjessaan, erds diti liikkui arjessaan
sdahkopyorilla viidentoista kilometrin matkaa suuntaansa.

Haastattelu oli muita ryhméhaastatteluja selvésti lyhyempi, silld etukéteen oli
tiedossa, ettd muun perhekahvilan ohjelman puitteissa ja paikalla olevien nuorten lasten
tarpeiden vuoksi tunnin haastattelu ei onnistuisi. Haastattelulle jdi lopulta aikaa vain
kaksikymmentd minuuttia. Vaikka keskusteluun kéytettiin muita ryhmihaastatteluja hiukan
lyhyempi aika, keskeisimmat teemat ehdittiin kdyda lapi. Téssé haastattelussa ei jddnyt aikaa
keskittyd kaikkiin teemoihin tasapuolisesti tai yhtd syvillisesti kuin muissa haastatteluissa.
Esimerkiksi autoilevien ditien ndkemyksistd autoilun syistd tai sé@hkopyordilevin &idin
kokemuksista ei ehditty tissd haastattelussa keskustella, vaikka se olisikin ollut

kiinnostavaa. Osa haastateltavista ehti puhua enemmaén kuin muut.
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Taulukkoon 1 on koottu yleisesti ryhmihaastatteluihin osallistuneiden
fokusryhmien taustatietoa yleiselld tasolla ja taulukoissa 2—4 on havainnollistettu
ryhméhaastatteluihin  osallistuneiden taustatietoja tarkemmin fokusryhméikohtaisesti.
Taulukoissa 2—4 mainitut péadsidintdiset kulkuvilineet on listattu haastateltavan itsensa
kertomassa jérjestyksessd, joka on saattanut joissain tapauksissa ilmentdd kulkutavan

tarkeyttd itselle, mutta ei valttimaétta aina.

Taulukko 1. Fokusryhmien taustatiedot.

Eldkeldiset  (yli | 9 4 5 3 3 3
65—alle 80 v.) **

Nuoret (15-18v.) | 6 6 - - - 6
Lapsiperheet (27— | 8 8 - 5 3 -
49v.)

Yhteensd 23 18 5 8 6 9

* Asuinpaikkojen luokittelussa on kéytetty tilastokeskuksen luokittelua.
** Eldkeldishaastateltavien 14t on anonymisoitu viiden vuoden tarkkuudella tunnistetietojen
kumuloitumisen estimiseksi.

Taulukko 2. Eldkeldiset.

Haastattelu Nimi* Ika**  Tyomarkkina Asuinkunnan Pidsadntoinen

nro -asema tyyppi kulkutapa
1 Anna 75-80 | eldkkeelld taajama henkildauto
Eino 70-75 | eldkkeelld taajama henkildauto
lida 75-80 | eldkkeelld kaupunki linja-auto,
henkildauto
Jaakk - elakkeella kaupunki henkil6auto,
0 VPL-
kuljetus***,
linja-auto
Jaana 65-70 | eldkkeelld maaseutu henkildauto
Kusti 70-75 | eldkkeelld kaupunki henkil6auto,
linja-auto
Pekka | 70-75 | eldkeldinen /| taajama henkildauto
yrittdji
Sirpa 65-70 | eldkkeelld maaseutu henkildauto
Viind | 70-75 | eldkkeelld maaseutu henkildauto

*Nimet on pseudonymisoitu haastateltavien tietosuojan varmistamiseksi.
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** Eldkeldishaastateltavien idt on anonymisoitu viiden vuoden tarkkuudella tunnistetietojen
kumuloitumisen estdmiseksi.
**#*Vammaispalvelulain ja sosiaalihuoltolain mukainen vaikeavammaisten kuljetuspalvelu.

Taulukko 3. Lapsiperheiden 4idit.

Haastattelu Nimi* Ikd Tyomarkkina- Asuinkunnan Paidsidintoinen

nro asema tyyppi kulkutapa
3 Eeva 41 | alempi taajama henkildauto
toimihenkilo,
IT-ala
Lotta 29 | tyontekija, taajama henkildauto
sosiaali- ja
terveysala
Minna | 39 | yrittija taajama henkilbauto
5 Kati 36 | ditiyslomalla kaupunki sahkopyora
Liisa 32 | yrittdjd kaupunki henkildauto, linja-
auto
Maria | 27 | aitiyslomalla / | kaupunki henkildauto, linja-
opiskelija auto
Riina 32 | ditiyslomalla kaupunki henkilbauto
Tanja | 41 | aitiyslomalla kaupunki henkil6auto, linja-
auto

*Nimet on pseudonymisoitu haastateltavien tietosuojan varmistamiseksi.

Taulukko 4. Nuoret.

Haastattelu a Tyomarkkina- Asuinkunnan Paidsiintoinen
nro asema tyyppi kulkutapa
2 Aino 18 opiskelija, maaseutu henkilbauto,
lukiolainen linja-auto
Jonna 18 opiskelija, maaseutu henkil6auto,
lukiolainen kively
Saana 16 opiskelija, maaseutu linja-auto,
lukiolainen henkildauto
(vanhemman
kyydissé)
4 Emmi 15 opiskelija, maaseutu kévely,
peruskoulu henkildauto
(vanhemman
kyydissd)
Sofia 18 opiskelija, maaseutu henkildauto
lukiolainen
Veera 17 opiskelija, maaseutu taksi, linja-auto,
lukiolainen henkildauto
(vanhemman
kyydissd)
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*Nimet on pseudonymisoitu haastateltavien tietosuojan varmistamiseksi.
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4.3 Sisillonanalyysin kulku

Mullen ja Marsden (2016) ovat ehdottaneet liikkkuvuuden oikeudenmukaisuuden arviointiin
refleksiivisid, ihmistieteellisid metodeja liikennettd koskevassa vaikutustenarvioinnissa
perinteisesti kdytettyjen, “kovien”, teknokraattisten menetelmien rinnalle. Heiddn mukaansa
laadullinen tarkastelu tarjoaa monipuolisemman ja syvillisemmédn kuvan toimien
vaikutuksista, silld se ottaa huomioon maailman monimutkaisuuden ja ennustamattomuuden
(Mullen & Marsden 2016, 115). Valitsin aineiston analyysimenetelméksi siséllonanalyysin,
silld se on laadullisen analyysin perusmenetelmé, joka sopii moneen tilanteeseen (Tuomi &

Sarajérvi 2018, 103).

Laadulliset menetelmit eivdt pyri ehdottomien totuuksien kertomiseen, vaan
ymmadrtdvdt totuuden luonteen tulkinnallisena. Laadulliset menetelmit tarjoavat
mahdollisuuden ryhmien osallistamiselle paitoksentekoon yhteiskunnan eri tasoilta mukaan
lukien vdhemmistot, joiden @dntd on usein vaikea saada kuuluviin, ja tuottavat siten

monipuolista tietoa eri ndkokulmista. (Mullen & Marsden 2016, 115.)

Mullen ja Marsden (2016) myontavét laadullisten menetelmien asettavan myds
haasteita: niilld saatu tieto ei ole kovin edustavaa tai yleistettidvaa, silla suurien thmisméaarien
osallistaminen keskusteluun samanaikaisesti on vaikeaa ja vie paljon resursseja. Parasta
olisikin hyoddyntdd vaikutustenarvioinneissa useita eri menetelmid, jotka tdydentdvét

toisiaan. (Mullen & Marsden 2016, 115.)

Aineiston kerdys ja analyysi linkittyvét usein toisiinsa silloin, kun aineisto kerdtain
itse (Tuomi & Sarajirvi 2018). Analyysi tietylld tapaa kdynnistyikin jo kerdtesséni
haastatteluja, silld litteroidessani niitd mieleeni alkoi muodostua kisitystd mahdollisista
luokista. Litteroinnin jélkeen aloitin tutkimustulosten alustavan analyysin. Selailin aineistoa
lépi ja kirjoitin ylos alustavia luokkia ja tutkimuskysymysten kannalta tirkeitd padasioita,
joita oli jadnyt mieleeni litteroinnin aikana. Raportoin jo alustavia tuloksia Ilmastotoimien
sosiaalinen hyvéksyttdvyys -hankkeen loppuraporttia varten sekd maakuntaliiton tarpeisiin,
silld niitd tarvittiin aikataulusyistd jo tdssd vaiheessa. Alustavat luokat muotoutuivat

kuitenkin uudelleen lopullisen analyysin aikana ja vield uudelleen tuloslukua kirjoittaessa.

Alustavien tulosten analyysin jidlkeen tein varsinaisen sisdllonanalyysin, jossa
kévin jarjestelmaillisesti 14pi koko tulostamani haastatteluaineiston. Aluksi karsin aineistosta
sellaiset kohdat, jotka eivdt liittyneet tutkimuskysymyksiin, kuten keskustelun

harhautumiset. Kiytdnnossd vaihe eteni niin, ettd alustavien tulosten perusteella olin
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muodostanut jokaisen tutkimuskysymyksen alle muutaman mahdollisen, alustavan
pailuokan, jotka kirjoitin ylds tietokoneelle omaan tiedostoonsa. Sitten tulostin
digitaalisessa muodossa olleen aineiston, jonka jdlkeen koodasin aineiston tekemalld
varikynillda merkint6jd ja maalaamalla luokkaan liittyvdt sitaatit tietylld varilla

paperimuodossa olevaan aineistoon. Tédssd vaiheessa erottelin aineistosta myds lisdd luokkia.

Aineiston varsinaista analyysia ja luokkien muodostamista taustoitti lukemani
kirjallisuus oikeudenmukaisuudesta ja sosiaalisesta hyvéksyttdvyydestd. Lukemani teoria
auttoi jasentelemdin havaintoja ja vertailemaan niitd aiempaan tutkimukseen. Sosiaalista
hyviksyttavyyttd koskevaa kirjallisuutta hyodynsin tunnistaessani aineistosta esimerkiksi
aktiivista ja passiivista hyviksyntdd kuvaavia kohtia. Lisdksi omaksumani aiempi
kirjallisuus liikenteen ilmastotoimista, fokusryhmistd ja vaikutustenarvioinnista liikenteen
kontekstissa on ohjannut havaitsemistani esimerkiksi ilmastotoimien esteitd ja edistivid
tekijoitd koskevissa luvuissa, vaikka ndissd luvuissa havaintoni muodostuivatkin pédosin
aineistoldhtoisesti. Esimerkiksi eldkeldisten liikkuvuuteen vaikuttavia tekijoitd koskeva
kirjallisuus (esim. Ruonankoski 2004) ohjasi minua analyysivaiheessa muodostamaan

elakeldisten haastattelusta luokan julkiseen liikenteeseen liittyvistd psyykkisistd esteista.

Varsinaista analyysiani voi kuvailla teoriaohjaavaksi (Tuomi & Sarajirvi 2018,
107-113), koska tutkimuskysymykseni muodostuivat oikeudenmukaisuudesta ja
sosiaalisesta hyviksyttivyydestd lukemani kirjallisuuden pohjalta. Niihin nojaten 1dhdin
etsiméén aineistosta kohtia, jotka vaikuttavat liittyvén ndihin aiheisiin. Kestivén liikenteen
toimien sosiaalisiin vaikutuksiin ja hyviksyttivyyteen liittyen lajittelin toimien esteet ja
edistdvadt tekijiat seuraaviin luokkiin: “arjen sujuvuus”, “taloudelliset tekijdt”, “fyysinen
kunto”, turvallisuus”, “aiemmat kokemukset” sekd “mielleyhtymat”. Oikeudenmukaisuutta

koskevat sitaatit lajittelin seuraavat luokkiin: “taloudellinen epdoikeudenmukaisuus”,

“alueellinen epdoikeudenmukaisuus” ja "haavoittuvaiset ryhmit”.

4.4 Tietosuoja ja eettisyys

Haastatteluaineiston kerdédmisessd on huolehdittu asianmukaisesti haastateltavien
tietosuojasta ja oikeuksista noudattamalla tietosuojalakia ja Jyvéskyldn yliopiston
tietosuojaohjeistusta.  Tutkimuksesta laadittiin  ennen  haastattelujen  tekemista

tietosuojailmoitus. Haastateltaville on ennen haastattelun aloittamista annettu ndhtéviksi
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tietosuojailmoitus seké tiedote tutkimuksesta tai muuten kerrottu etukéteen ja haastattelun
alkaessa, mité tutkimus koskee. Haastateltaville on tehty selviksi heiddn oikeutensa, kuten
se, ettd haastatteluun osallistuminen on vapaaehtoista ja sen voi keskeyttdd milloin tahansa.
Haastateltavat ovat allekirjoittaneet suostumuslomakkeet, joita sdilytetddn turvallisessa
paikassa. Tiedote tutkimuksesta, tietosuojailmoitus ja suostumuslomakepohja ovat liitteena
gradun lopussa. Haastattelujen dinitallenteita ja litteroitua aineistoa on sdilytetty vain
yliopiston kéayttdjatunnuksella ja salasanalla suojatulla yliopiston verkkolevyasemalla.
Tunnistetietoja sisdltdvdt ddnitteet ja litteroinnit poistetaan tutkimuksen valmistumisen

jélkeen.

Koska kysyin haastattelurungossa tunnistetietoja, anonymisoin
tutkimusmateriaalin sen litterointivaiheessa haastateltavien henkil6llisyyden suojaamiseksi.
Tunnistetiedot etunimi, ikd, asuinpaikka ja ammatti oli tutkimuksen aiheen kannalta
hyodyllistd kysyé, vaikka niiden anonymisointi vaatikin lisdtytd. Anonymisoin asuinkunnat
luokittelemalla ne Tilastokeskuksen (2019) alueluokittelun avulla joko kaupunkimaiseksi,
taajaan asutuksi tai maaseutumaiseksi kunnaksi (Tilastokeskus 2019). Iin pditin eldkeldisten
haastattelussa anonymisoida viiden vuoden tarkkuudella, koska tunnistetiedot olisivat
muutoin voineet kumuloitua epédsuoriksi tunnistetiedoiksi heiddn edustamaansa jarjestoon
liittyen. Muissa haastatteluissa en kokenut tarpeelliseksi anonymisoida haastateltavien ikaa,
koska nuorisovaltuustot ja vanhempainyhdistykset ovat niin yleisid jarjestdjd, ettd
tunnistamisen riski oli niihin kuuluvilla haastateltavilla pienempi. My6s perhekahvilan

kévijéiden tunnistamisriski on pienempi, koska sielld kivijét oletettavasti vaihtuvat usein.

Muutetut nimet valitsin haastateltaville sattumanvaraisesti. Haastateltavien
sukupuolen olen olettanut tdssd tutkimuksessa binddrisesti joko naiseksi tai mieheksi
haastateltujen itsensd kertoman etunimen perusteella. Kaikkien haastateltavien kertomat
etunimet olivat tyypillisesti miehen tai naisen sukupuoleen liitettyjd nimid. En kysynyt
haastateltavien sukupuolta taustatietona, koska tietosuojan vuoksi on suositeltavaa kysya
vain tietoja, jotka ovat ehdottoman oleellisia haastattelun kannalta. Sukupuoli-identiteetti ei
ole tissd tutkimuksessa pédroolissa, vaikka sukupuolen voikin odottaa nakyvén jollain lailla

aineistossa nais- tai miestapaisena kiyttaytymisend liikennejérjestelméssa.
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S TULOKSET
5.1 Vahapaastoisen liikenteen toimien esteet ja niiti edistaviit tekijat

Téssé luvussa kisittelen saamiani tuloksia. Luvussa 5.1 kuvailen sosiaalisia vaikutuksia ja
niiden hyvéksyttdvyyteen vaikuttavia tekijoitd kestdvien litkkennemuotojen kéyton esteiden
ja niitéd edistdvien tekijoiden kautta. Luvun 5.1 lopussa vedidn myds yhteen havainnot ja
luokittelen niitd yldluokkiin. Luvussa 5.2 syvennin pohdintaa sosiaalisista vaikutuksista

oikeudenmukaisuuden ulottuvuuksien ndkdkulmasta.
5.1.1 Biokaasu- ja sihkoautot

Sahko- ja biokaasuautoja ei pidetty haastatteluissa toistaiseksi mahdollisena kulkutapana.
Lataus- ja tankkauspisteiden harvinaisuus mainittiin sekd kaupunkiseudulla, taajamassa etta
maaseudulla useimmiten syyksi siithen, ettei vaihtoehtoisella kdyttovoimalla kulkevan auton
hankkimista ndhty realistisena vaihtoehtona. Kayttdedellytyksiin liittyviin esteisiin kuului
haastateltavien mukaan myos sdhkodautojen ja kaasuautojen tihed tankkausvéli. Tulokset
tukevat kansainvilisen tutkimuksen havaintoja siitd, ettd lataus- ja tankkauspisteiden
riittdvyys on yksi merkittivimmistd esteistd vaihtoehtoisen kéyttovoiman ajoneuvojen

hyvéksyttivyydelle (Linzenich ym. 2019).

Pekka: eihdn Jyviskyldn ulkopuolella ole titd kaasujakelua ku sielld Kalmarilla ja sitte nythi on
tuossa Vaajakoskellaha --, mutta -- nii Ainekosket ja Jimsit ja muuta, jos mietitii ndin niiku
valtakunnantasolla et kaasuautolla ldhetdd -- Helsingistd Lappii, sehé ei kdytdnnossé kiy. ei voi.

Kusti: -- ei 0o tankkauspaikkoja.

Pekka: ei oo tankkauspaikkoja. nii. sama se o sihkolld. -- (H1, s.5) 2

Sdhko- ja biokaasuautot ndhtiin sinéinséd hyvind ratkaisuina tulevaisuudessa arjen sujuvuuden
ja ekologisuuden yhdistimiseksi, jos kayttoedellytyksid edistettdisiin huomattavasti.
Ryhmihaastatteluissa osa taajamissa ja kaupungissa asuvista dideistd kertoi ainakin

harkinneensa vaihtoehtoisella kdyttovoimalla kulkevan auton hankkimista. Ajoneuvon

2 Fokusryhmihaastatteluihin viittaan seuraavasti: H1 = Elikeldiset eri puolilta maakuntaa, H2 =
Nuoret, maaseutu, H3 = Aidit, taajama, H4 = Nuoret, maaseutu, H5 = Aidit, kaupunki. Haastattelijaan eli
itseeni viittaan lyhenteelld ”H”. Haastateltavien nimet ja muut tunnistetiedot ovat pseudonyymeja eli ne on
muutettu tai poistettu haastateltavien henkilGtietojen suojaamiseksi.
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paivittimistd harkinneista suurin osa oli harkinnut sidhkodautoa, mutta he kertoivat

odottavansa kayttdedellytysten parantumista.

Minna: -- munhan arjessa se ois tosi hyvi, -- ajan -- ehké sen maksimissaan sata kilometrid paivéssa
-- se ois -- tosi ideaali. mutta sitte varsinki -- pitkid matkoja -- meilléki on -- nelihenkinen perhe --
ettd sitd arkea tavallaan koska mé eldn ihan minuuttiaikataulua -- koko ajan nii se ettd, oonko méa
valmis sitte alkaa ettié jotain vuokra-autoa tai vaihtaa [sukulaisten] kanssa autoa -- (H3, s. 7).

Lisédksi sdhkoauton hankkimista harkinnut diti kertoi harkinnan taustalla olleen aikaisempi
hyvé kokemus sédhkodauton testaamisesta. Esimerkiksi Jansson ja Rezvani (2019, 18) ovat

todenneet aiempien kokemusten vaikuttavan uuden teknologian hyvéksyttavyyteen.

Tarkedd haastateltaville vaikutti olevan kustannusten liséksi etenkin arjen sujuvuus.
Ympéristdystavillisyys houkutti etenkin joitakin nuoria ja ditejd, mutta se meni vain harvoin
haastateltavien puheissa arjen sujuvuuden ja taloudellisen tilanteen edelle. Ajoneuvon
ekologisuudesta ei oltu valmiita yleensd maksamaan ainakaan paljoa enempéa.
Ymparistoystavéllisyys ei ollut haastattelujen perusteella siis useimmille haastateltaville
prioriteetti eldimissd. Osa haastateltavista kertoi olevansa valmiita maksamaan korkeintaan
viahidn enemmin ekologisesta vaihtoehdosta. Heitd oli etenkin ditien joukossa. Seuraava
sitaatti tiivistdd taajamassa haastateltujen &itien pohdintaa kustannusten roolista ajoneuvon

muodon valinnassa.

Eeva: -- ainakin mé oon valmis maksamaan vdhin enemmén. -- mut sit tulee jossain vaiheessa
vastaan se et ei vaan oo rahaa maksaa yhtdén enempéi -- se on tavallaan kallis investointi jo se auto.
-- jos sun kuukausimaksut autossa alkaa nousemaan -- paljon isommaksi sit sithen tulee se, -- et se
on hirveen hankalaa, -- ylldpitdd ja kéyttdd sitd, nii kylld sithen ihan automaattisesti menee raksi
vaikka se ois kuinka paljon, -- kustannus- taikka luontoystivillisempéé (H3, s. 10)

Etenkin nuorten ja elékeldisten keskusteluissa korostui hinnan edullisuuden térkeys. Ndiden
ryhmien eldmintilanteessa tulotaso ei ole vélttdmattd yhtéd korkealla kuin esimerkiksi kahden
tyossdkdyvin aikuisen talous, mikd vaikuttanee asiaan. Prioriteettina vaikutti siis néissi
ryhméhaastatteluissa olevan oma taloudellinen tilanne ja pérjddminen ja toisaalta myos arjen
sujuvuus, kuten muillakin ryhmilld. Vaihtoehtoisen kdyttovoiman ajoneuvojen hinta vaikutti
etenkin nuorten ja eldkeldisten kokemuksiin siitd, kuinka mahdollisena tdllaisen ajoneuvon
hankkiminen nihtiin itselle. Varsinkin sdhkodautoilua pidettiin kalliina vaihtoehtona, kuten

maaseudun nuorten haastattelussa Aino tiivistaa.

Aino: -- iha hyvé, -- mutta ei ehki iha opiskelijabudjettii kovin ajankohtane semmonen Tesla tohon
pihaan (H2, s. 9)

43



Biokaasuautoilun kannattajat ilmaisivat pitdvansi sitd sahkoautoilua
kustannusystévillisempéna ja siten mahdollisena vaihtoehtona laajemmalle osalle viestda.
Kuitenkin myds biokaasuauton hankkimisen tai perinteisen auton muuttaminen biokaasua
hyodyntéviksi tulisi joidenkin haastateltavien mukaan liian kalliiksi. Nuorten haastatteluun
osallistunut nuoriso-ohjaaja Henkka kiteyttdd vaihtoehtoisella kéyttovoimalla toimivien

ajoneuvojen taloudellisten kannusteiden merkityksen.

Henkka: -- se ettd sd saat vanhasta romuautostas nyt sen tonnin taikka, -- ostat sdhkdauton saat joku
viissataa euroo, se on niinku meikéldiselle ihan sama, -- emma pysty ostaa sdhkdautoo jos mi saan
mun vanhasta romusta jonku tonnin, ku se maksaa kuitenki sen kolkyt tonnia se sdhkdauto. -- ei
mitdd niinku mahollisuutta turha ees miettid. et sen pitdd olla oikeesti konkreettinen tollanen iso
kidenojennus valtiolta se porkkana. (H2, s. 15)

Maaseudulla asuvista nuorista osa suhtautui hintaa ja kiyttoedellytysten puutetta lukuun
ottamatta positiivisesti séhko- tai biokaasuautoihin ja oli kiinnostunut kuulemaan niisté lisda.
Nuoria houkutti sdhko- ja biokaasuautoissa niiden ekologisuus tavallisella polttoaineella
kulkeviin ajoneuvoihin verrattuna. Myos trendikkyys ja merkki nostettiin toisessa nuorten

ryhméhaastattelussa esille yhtend kiinnostukseen vaikuttavana asiana.

Veera: -- [perheenjdsen] puhu jotain siitd nii oli vdhd semmone ettd no olis kiva tietdd siit vdha
enemmin ja méhi ite, tykkddn -- timmdsestd ekologisesta -- nii sehéd ois kuulostanu mun korvii
aivan mahtavalta vaihtoeholta mut sit se vihén tyssés sithe vaihtoehtoon et sitd autoo ei voi ladata
tadlla. (H4, s.5)

Veera: mut sen mé tiedén et -- isoissa kaupungeissa on noita Tesloja tosi paljon ja se on tosi coolia
omistaa Tesla. -- (H4, s. 9)

Sahkoautojen todellista ekologisuutta myos epdiltiin kaikkien ryhmien haastatteluissa, mika
voi olla niiden kiyttdonoton este. Esimerkiksi nuorten haastatteluissa nousi esiin
nidkemyksid, joiden mukaan sdhkodautojen todellista ekologisuutta epdiltiin esimerkiksi
akkujen valmistuksessa syntyvien vidlillisten hiilipddstdjen takia. Puolestaan
biokaasuautoilua kannattavat haastateltavat, joista toinen oli lapsiperheen diti ja toinen
nuoriso-ohjaaja, ilmaisivat pitdvinsd biokaasulla kulkevia ajoneuvoja ekologisimpina,

edullisimpina ja Suomen olosuhteisiin sopivina vaihtoehtoina.

Kati: -- se vdhin harmittaa et nyt toi sdhkoautoilu ajetaan niinku et, se sdhko edelld, koska se
biokaasu ois lopulta se kaikista ekologisin vaihtoehto, mutta sit kun tdalld jarjestetdan et missé voit
sitd sdhkoo tankata tai missd voit ladata sinne, ja sitte ettd noi, autovalmistajathan sen maarittia et
mitd me ruvetaan kayttda. nyt se sahko nadyttad olevan et mika on sielld ykkosend. (HS, s. 5)
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Kati, kaupunkiseudulla asuva lapsiperheen iti, oli my0s ottanut auton hankinnassa

konkreettisen askeleen kohti auton muuttamista biokaasulla kulkevaksi.

Kati: -- bensa-auton voi muuttaa kaasuautoks helpommin ku dieselauton nii me ollaan nyt ostettu
bensa-auto, jota sit muutettas kaasuautoks -- ollaan selvitetty se asia ja, halutaan se muuttaa sitten.
tosiaan saa niha sitten miten se toimii arjessa (HS, s. 6)

Viéhapaidstoisestd litkkumisesta saatu tieto on yksi osa ympdaristoystdvillisen asenteen ja
kayttdytymisen muutosta. Huomion arvoinen havainto aineistosta oli, ettd biokaasuautoilu
ndhtiin useimmiten sdhkodautoiluun verrattuna vihemmain tunnettuna véhipadstdisend
litkkkumismuotona. Joidenkin nidkemysten mukaan biokaasuautoilu oli jdényt syrjdén
sdhkoautoilua koskevan informaation taakse.

H: -- mitds mieltd ootte kaasuautoista, ootteko kuullu niistd

Emmi: e.

Sofia: oon kuullu niistd mut jotenki ei yhdisti, -- (H4, s. 8-9.)

Esimerkiksi ensimmaéisen auton hankkimista harkitsevista maaseudulla asuvista nuorista
moni mydnsi, etteivdt he tienneet biokaasuautoilusta juuri mitddn eiviatkd voineet siksi
muodostaa asiasta mielipidettd. Nuoret toivoivat enemméin informaatiota erilaisista
vaihtoehtoisen kdyttdvoiman autoista ja niiden kdyttdedellytyksistd esimerkiksi mainonnan
muodossa sekd tapahtumia, joissa voisi tutustua erilaisiin védhdpddstdisten autojen
vaihtoehtoithin. Myds éditien haastatteluissa toistui ndkemys siitd, ettd biokaasuautoista

tarvittaisiin lisdé tietoa, jotta niistd voi muodostaa mielipiteen.

Veera: -- esimerkiks lukioissa ja -- autokouluissaki vois siihen sivuun ottaa -- erilaisia valintoja --
erilaisista autoista etti -- miten ne vaikuttaa mihinki asiaan.

Sofia: -- sitte jos ois joku timmonen tapahtuma --. minne ihmiset voi tulla kuuntelemaan
sdhkoautoista, -- toiminnasta ja huonoista ja hyvistd puolista ja kaikkee, -- et se ei vaan jdi sinne
koululle ja nuorten keskuuteen et -- my0s aikuisillekin (H4, s. 9.)

5.1.2 Julkinen liikenne

Julkisen litkenteen edistdmisen esteet ja edistdvit tekijat liittyivdt arjen sujuvuuteen,

tasoa. Palveluliikenteelld tarkoitetaan haastatteluissa ja tdssd luvussa joukkoliikenteen
palveluita tdydentivaa asiointiliikennepalvelua, joka sopii esimerkiksi henkilokohtaisempaa

palvelua tarvitseville henkildille (Jyvéskylén palveluliikenne 1.9.2019). Julkisen liikenteen
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edistimiseen liittyvdt esteet ja edistdvit tekijdt erosivat suuresti kaupunkiseudun ja
maaseudun vililld, silld liikennejérjestelmd on maaseudulla hyvin erilainen kuin

kaupungissa pitkien etdisyyksien takia.

Yksityisautoilun vihentdmisti pidettiin epdrealistisena taajamassa asuvien ditien,
maaseudulla asuvien nuorten sekd maaseudulla ja taajamissa asuvien elikeldisten ryhmissa.
Naissd ryhmidhaastatteluissa omaa autoa pidettiin  arjen sujuvuuden kannalta
valttimattomana. Julkisen litkenteen kéyttdmistd arjessa kuvailtiin usein mahdottomaksi,
koska linja-autojen pysdkit tai aikataulut eivdt sopineet yhteen arkeen ja perhe-eldmdidn
liittyvien tarpeiden, kuten lasten harrastusten tai péivdkodin sijainnin kanssa eivatka

tyoaikojen kanssa.

Eeva: -- molemmat kiy tdissd, molemmilla lapsilla on niitd harrastuksia, -- et viidelté pitda olla jo
takas niinku Jyvéskylédssé, meil ei oo niinku mitdén mahollisuutta muuta ku pitéd se kaks autoo etti,
niitd niinku pystyy hoitamaa

H: joo

Eeva: et ei niinku oo, vaihtoehtoo ldhtee jollain bussilla vaikka olis pelkdstiin se tydasiakii, nii
siinéki alkaa oleen niinkun, haasteita pelkéstidén sen takii et se lapsi pitdd saaha, matkalla saada
paivékotiin mihin ei tistd kdvele? eikd myoskddn padse bussilla niin ettd pédsisit sopivasti siihen,
jattdisit ja ldhtisit bussilla jatkamaan matkaa. (H3, s. 2.)

Taajamassa haastateltujen ditien ryhmékeskustelun perusteella oman auton tarvetta lisdsi
lahipalvelujen vihentyminen. Lahikoulujen ja ldhikauppojen lakkauttamiset ovat lisdnneet

haastateltavien mukaan arjessa tehtidvien lyhyiden automatkojen maéraa.

Eeva: -- oli se sitte, kaupasta tai, lasten hoidosta tai koulusta tai misti tahansa kyse nii sen helpompaa
se on, kun mitd lahempéni se on. sillon siind ei autoja tarvita -- ja tddha on sellanen missé ollaan
menossa niinku, vadrddn suuntaan. et ollaan menossa jopa siihen suuntaan et sitd vaan koko ajan
niinku kasvatetaan sitd matkaa ja sit kuvitellaan olevamme, -- tehokkaita ja, ympéristoystavéllisia
ja, kaikkee muuta. (H3, s. 11-12)

Ryhmihaastatteluissa kuvailtiin sen sijaan kaupungissa asumisen mahdollistavan julkisen

litkenteen kdyton eri tavoin kuin kaupungin ulkopuolella taajamassa ja maaseudulla.

Enni: tossa aiemmin ku asuttiin Jyvéskyldssd ennen tdnne muuttoo nii kulin kyll4, tdihin linja-autolla
mutta, sit ku tinne kauemmas ni, on sitte helpompi omalla autolla menné -- (H3, s. 1)

Kaupunkiseudulla asuvien eldkeldisten mukaan julkinen litkenne toimi yleisesti ottaen hyvin
tai “kohtuullisen hyvin” (H1, s. 3) ja sitd kertoivat kayttavinsa haastatellut eldkeldiset, joiden
kunto riittdd itsendiseen litkkumiseen. Palveluliikenteen asiointikuljetusta kehuttiin yleisesti

hyviéksi taajamissa ja kaupungissa. Toisaalta linja-autolla kulkeminen saatettiin eldkeldisten
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ryhméhaastattelussa kokea hankalaksi esimerkiksi silloin, kun on paljon kannettavaa

kauppareissulla.

Iida: kylla Jyvéskyldstd pddsee hyvin ja meilld on se edullinen eldkelippu, ettd mé ainakin kdytin
sitd hyvin paljon tindki pdivana, niinku ndihin timmosiin kokouksiin. mut sitte kun on kauempana
jossaki, ettdi, on hankala viha linja-autol- tai on paljo kannettavaa vanhalla [nii

H: mm]

Jaana: sitte tdytyy ldhtee omalla autolla (H1, s. 4)

Kaupungin keskustan ldheisyydessi tai taajamassa asuvien eldkeldisten mukaan oma tai
puolison fyysinen kunto esti usein julkisilla kulkuvélineilld matkustamisen tai teki siitd
hankalaa. Fyysisen kunnon asettamia esteitd julkisen litkenteen kéytolle olivat esimerkiksi
pitkdt odotusajat, pitkd istuminen tai pidemmilld matkoilla ja joidenkin sairauksien

yhteydessa esimerkiksi WC:n puute.

Kusti: -- télld hetkelld sataprosenttinen invalidi nii tuota, tukeudun sithe omaan autoon -- kdytdn
mabhollisesti tuota, julkisia, muttaku ik tekee, tekee tuota tehtavasa (H1, s. 3)

Kaupunkiseudulla tai sen ldhelld asuvat &idit olivat haastattelujen perusteella hieman
erilaisessa tilanteessa kuin muut ryhmat. Nékemystd auton vélttdméttomyydestd arjessa ei
esitetty ollenkaan kaupunkilaisditien haastattelussa. Tosin haastattelu oli aikataulusyisti
myds huomattavasti lyhyempi kuin muut haastattelut, mika on voinut vaikuttaa asiaan. Téssa
ryhmédssd monella oli pienid lapsia ja suurin osa dideistd oli ditiyslomalla, kun taas
taajamassa haastateltujen ditien lapset olivat kouluikdisid tai kouluikdad l&hestyvid. Myos

elaméntilanne on siis voinut vaikuttaa litkkumistottumuksiin.

Kaupunkilaiséitien keskustelu koski varsinkin julkisen liikenteen ja pyoréilyn
teemoja. Useimmat kaupungissa haastatelluista dideistd kertoivat, ettd perheessd oli ainakin

yksi auto, mutta moni heisté kulki péivisin lasten kanssa linja-autolla.

H: -- onks teilld kéytettdvissd oma auto?

Maria: -- mun mies on péivét toissd ja ma oon péivit lasten kanssa niin sitten niinku ilta-aikaan on
ja -- paivisin ollaan sitte ilman

H: [joo

Liisa: niin no mulla] on sama et bussilla menndin yleensé jos ollaan sitte pdivemmalld (HS, s. 1)

Vaikka linja-autolla kuljettiin paljon, haastattelussa tuli esille, ettd julkisen liikenteen

palveluissa olisi parannettavaa my0ds kaupungissa. Haastattelussa esitetyistd nikemyksista
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paitellen linja-autolla kuljettaisiin mieluusti enemmaén, jos aikataulut vastaisivat paremmin

arjen tarpeisiin.

Maria: -- mies kdy toissé siis [Jyvéskyldn ulkopuolella] -- joutus odottamaan jonkun yli tunnin --
sitd ettd se padsis linja-autolla. et sitte, mieluummi ajaa omalla autolla. et me ollaan just puhuttu sitd
ettd jos niitd linja-autoja menis sillee jarkevisti niin olis paljon jarkevdmpad menné linja-autolla.
kun ne paivit pitenee tosi paljon, sen linja-auton takii. tai pitenis (HS, s. 3)

Myos taajaman ditien haastatteluissa ilmaistiin, ettd julkisen liikenteen aikataulut eivit
sopineet yhteen tyodaikojen kanssa. Kukaan taajamassa pidettyyn ryhméhaastatteluun
osallistuneista dideistd ei tyOskennellyt kotikunnassa, vaan kaikki kolme kavivét toissd
kaupunkiseudulla tai toisessa taajamassa. Erddn haastateltavan ammattiin kuului

tyomatkojen lisdksi pdivittdin autolla litkkumista ympari kaupunkiseutua.

Eeva: -- isdntd on toissd [alueella Jyvaskyldssd] -- vaik meilldki on siis niinku, liukuvat tydajat
molemmilla, eli siis on varaa siind ettd monelta me ollaan t6issd ja monelta me lahdetéddn toistd. niin
tota, hin ei ees pédsis niilld julkisilla sinne asti silld tavalla ettd ehtis toihin yhdeksiksi silloin kun
niitten on tavallaan se liukuma-aika paittyy -- ja sitte jos sé oot yhekséksi menny sinne nii pités sitte
olla tietysti niinku sinne viiteen asti. nii sen jilkeen sul ei endi kulje niinku, bussit, --. (H3, s. 3.)

Kaupunkiseudulla asuvat eldkeldiset nostivat esteeksi julkisen litkenteen tai
palveluliikenteen kéytolle aikataulut, jotka eivit vastanneet tarpeisiin. Omaa autoa tarvittiin

esimerkiksi ldheisten kyyditsemiseen vélttiméttomiin menoihin.

lida: -- [l&heinen] on sairas, hin ei oikein yleisiin kulkuneuvoihin jaksa ldhtee, -- sitte taas ne, --
palveluliikennebussit nii aikataulut harvoin sattuu, ku ladkéri sannoo ajan tai labra sanoo ajan tai,
tai on meno johonkin muuhun, nii vuoden sisélld mind laskin ettd mind oon neljékytd kertaa hanté
kulettanu -- ei ne aikataulut aina sovi. -- eikd hén jaksa istua sitte siini. -- (H1, s. 5)

Oma lukunsa julkisen liitkenteen suhteen oli maaseutu. Haastattelujen perusteella kaupungin
ja maaseudun liikennejirjestelma erosivat huomattavasti. Anna kuvaa eldkeldisten

haastattelussa maaseudun ja kaupungin eroa seuraavasti.

Anna: -- ku ite asuu tuolla, haja-asutusalueella nii me ollaan -- kun kahdesta eri maailmasta. ketkd
asuu Jyviskyldssa ja ketkd asutaan tuolla muualla. te puhutte kahdesta kolmesta kilometristd, meilla
on, viistoista kilometrid 1dhimpaéan terveyskeskukseen, mihin mennéén. ja, ei kule julkinen liikenne
ettd péasisit 1dhelle -- paljo on taksin varassa. (H1, s. 8-9)

Sekd maaseudulla haastateltujen eldkeldisten ettd nuorten mukaan maaseudun
litkennejirjestelméd leimasi julkisen liikenteen palvelujen puutteellisuus. Julkisen liikenteen
puutteen kuvailtiin tekevdn yksityisautoilusta valttdmétontd. Ryhmistd nostettiin esiin

kuitenkin erilaisia perusteita autoilun valttiméttomyydelle.
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Jaana: -- julkisesta liikenteestd voi sanoa ettd, sitd aina valilld on, kesédiseen aikaan erittdin huonosti,
-- ja varsinkin -- kyldkunnilta keskustaan niin, varsinaisilla julkisilla kulkuneuvoilla ei kiytdnnossé
paise. -- (Haastattelu 1, s. 2)

Autoilusta puhuttiin myds pakkona, mikd vihjasi siihen, ettd osa haastateltavista
mieluummin kiyttdisi jotain muuta kulkuvilinettd autoilun sijaan, jos se olisi mahdollista.
Julkisen liitkenteen parantaminen ndhtiin esimerkiksi seuraavan sitaatin perusteella

hyvéksyttiaviksi keinoksi vihentdd maaseudun autoriippuvuutta.

Anna: et musta tad — kohta on hirveen térkee ettd parannetaa joukkoliikenteen sujuvuutta. et kyllaha
moni jéttdis sen oman auton kotii jota on pakko pitdd ku ei muuten padse mihinkaa. -- (H1, s. 6)

Julkisen liikenteen puutteella maaseudulla oli haastateltavien ndkemysten mukaan
monenlaisia hyvinvointia heikentévid vaikutuksia. Sen nihtiin sekd maaseudun eldkeldisten
ettd nuorten ryhmissd vaikuttavan muun muassa harrastamiseen ja sosiaalisten suhteiden

ylldpitoon. Vaikutuksia syrjdseudulla asuviin eldkeldisiin kuvaillaan seuraavasti.

Anna (HI1, s. 8-9): -- ettd, se vaikuttaa kaikkeen harrastamiseen, tekemiseen --, ystivien
kohtaamiseen, saati sitte valttimattomat terveydenhuoltopalvelut ja, -- jérjestdtoiminta ja kaikki, ku
meilldki keskustellaa paljo nuita et miten ihmiset tulee kerhoihi ja timmosii jotka, sitten hoitas tétd
henkistd puolta. pitdsivét padkoppaa kunnossa -- ja moni ladkarikdynti jais vihemmdlle. jos tapais
ystdvid ja ois asioita. nii, ei sieltd kotoo vaan paise.

Julkisen litkenteen puutteeseen liitettiin eldkeldisten haastattelussa myos syrjdytymisen ja

kodin vangiksi jadmisen uhkaa.

Anna: -- td on <niin jotenkin padssy tdd meiédn julkinen liikenne niin huonoon jamaan> ettd mi oon
niinku menettiny toivoni sithen ettd, nouseeko se siitd? ettd, ihmisten pitds olla aktiivisia ja pités
litkkua, mut jos et s pédse sieltd, kotoos mihink&4 nii, s oot kerta kaikkiaan ku vankilassa. (H1, s.
8-9)

Julkisen liikenteen puutteellisuuden seurauksena ajokyvyttomien eldkeldisten ja nuorten
kuvailtiin usein jddvdn ldheisten kyytien varaan. Jotkut haastateltavat kuljettivat

sadnndllisesti ldheisidén harrastuksiin, ladkériin tai muihin pakollisiin menoihin.

Kusti: -- minulla on vdhd idkkdadmpi lapsuudenystdvé, monisairas. elikkd eilenki kuletin héntd
[sairaalaan] ja moneen muuhun paikkaan ja, ja hin kaatu, kaatu [viime vuonna] ja [vammautui] ja
héneltd otettiin kortti pois ja hdn on yksindinen ihminen, hénellé ei oo sukua eikd, eikd muuta ettd
ma oon melkein jatkuvasti, -- (H1, s. 4)
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Maaseudun nuorten ryhméihaastatteluissa riippuvaisuuden aikuisten kyydeistd kerrottiin
ilmenevén etenkin harrastamisen ja koulunkidynnin yhteydessd. Riippuvaisuuden toisten

aikatauluista kuvailtiin hankaloittavan esimerkiksi harrastamista.

Saana: -- mé [harrastan] Jyviskyldssd nii sit mun pitéé valita kaikki tavallaan mun tunnit silleen etti
ma pédsen niinkun linja-autolla pois. -- ei ne --, muut ihmiset suunnittele niitten harrastuksia niitten
bussien mukaa tietenkdén --, nii sit se, on kyl vdhd hankaloittanu mun eldméa -- et sit mé en saa
kaikkia -- [tunteja] mitd ma haluaisin koska, mun pitaé péésté sieltd pois (H2, s.3)

Ajokortin jo saanut nuori saattoi myds kyydité sisarusta. Lapsuudenkodissaan maaseudulla
asuva Sofia kuljetti alaik&istd sisarustaan harrastukseen. Hén kertoi vastuuseen joskus

liittyvisté syyllisyydentunteista tai harmituksesta sisaruksen puolesta.

Sofia: -- se mun [sisarus] vaik ldhtee harkoista aikasemmin vaik ei haluis, koska on -- aikataulut ja
ite jos on semmonen ettei pystyis mennéd hakeen Jyviskylésté asti. -- harmittaa itekki et [sisarus]
haluu olla sielld se koko aika mut sit pitdi -- l&htee pois, --. (H4, s. 4)

Nuorten haastattelussa esitettyjen ndkemysten mukaan julkisen liikenteen puutteella oli sitd
enemmin vaikutusta elimédn, mitd syrjemmadssd asui. Liikenneyhteyksistd syrjdssa
asumisen kuvailtiin vaikuttavan esimerkiksi toisen asteen koulunkéyntiin, koska lukiossa

koulukyytid tai taksia ei endd jirjestetd kaikille.

Aino: lukiossa on néitd hyppytunteja nii monet kaverit sitte vaikka esim [kaveri] joka tulee sieltd
jostain £hevon kuusestaf ((nauraa)) nii silléki voi alkaa kaheltatoista koulu mut se joutuu sit tulee
tyylii kaheksalta jo tdnne sinne koululle ku ei siitd mee endi linkkejé tai sitte -- neuvottelee opettajan
kanssa et tarviiko tulla ees ollenkaan kouluun ku on nii pitkét valit -- (H2, s. 11)

Toisaalta kuntakeskuksen ldhelld asuvilla nuorilla kuvailtiin olevan hyvin erilainen tilanne
kuin syrjéssé asuvilla nuorilla ja vanhuksilla. Toisen haastattelun nuorten paivittiiset matkat
koulun, harrastusten ja kodin wvélilld vaihtelivat kuudestakymmenestd kilometrista
muutamaan sataan metriin. Lahelld koulua ja harrastuksia asuvalla nuorella kokemukset
olivat hyvin erilaisia kuin kaukana asuvilla nuorilla ja he olivat vihemmain riippuvaisia
vanhemmistaan tai muista kyytien tarjoajista. Kokemusten erot kuvastavatkin sitd, ettd
alueille mahtuu hyvin erilaisia kokemuksia riippuen sijainnista kuntakeskukseen néhden ja

kuntakohtaisista litkennepalveluista.

Maaseudulla toteutuneissa haastatteluissa nostettiin esille myds kokemuksia
yksityisautoilijoihin kohdistuvasta syyllistdvdstd puheesta. Tillainen vastakkainasettelu
maaseudun ja kaupungin vililld koettiin epéreiluksi, koska yksityisautoilu néhtiin

valttamattomana maaseudulla.
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Sirpa: -- sielld kun on pakko, olla niitd omia autoja tai siitd elamastd ei tuu muuten mittdén. nii sit
semmonen niinku syyllistdvéd -- tunne tulee ettd, si oot semmonen saastuttaja ja, -- etkd sid nyt
ymmarra ettd ndd asiat pitds olla toisella tavalla. -- (H1,s. 11)

Eldkeldisten haastattelussa nousi esiin my0s kokemus véhittelevéstd suhtautumisesta

eldkeldisiin kuulemisen arvoisina henkildind paatoksenteossa.

Anna: -- kylldhén se vastuu on timmdsistd ison linjan kysymyksistd yhteiskunnalla ja, kunnilla ettei
tule kun vanhusneuvosto vaatii kuntaa selvittiméén, joukkoliikennettd niin tullaan sanomaan et
mités tad teille kuuluu. kyll4, joukkoliikenne kuuluu ikdihmisille, kukas siitd puhuu jos ei ne jotka
sitd valttamatta tarvii paljon. (H1, s. 13)

Kaiken kaikkiaan julkisen liikenteen ja palveluliikenteen kiyttod estdvit ja edistdvét tekijat
liittyivét tulosten perusteella arjen sujuvuuteen ja eliméntilanteeseen, kuten vaihtoehtoisen
kayttdvoiman ajoneuvojenkin tapauksessa. Julkisen liikenteen parantamiseksi toivottiin siis
sekd maaseudulle ettd kaupunkiin tasaisemmin pdivén mittaan ja viikonlopuille jakautuvia
aikatauluja sekd matkojen maksutapojen laajentumista. Haastatteluissa toivottuja
maksutapoja olivat esimerkiksi pankkikortin vastaanottaminen tai puhelimella toimiva

arvokortti.

Identiteetin ja tapojen on havaittu vaikuttavan ympéristdystavillisen
kayttdytymisen muodostumiseen (esim. Anable 2006) ja toisaalta ne vaikuttavat myos
hyvéksyttdvyyden muodostumiseen. Vaikka monet kaupunkiseudulla ja taajamissa asuvat
eldkeldishaastateltavat kertoivat pitdvinséd julkisen litkenteen yhteyksid kaupunkiin pdin
kohtuullisen hyvind, he useimmiten kulkivat silti yksityisautolla. Tulkitsin seuraavien
sitaattien ilmentdvdn myds identiteettiin tai tapoihin liittyvid esteitd yksityisautoilun
korvaamiseen esimerkiksi julkisella liikenteelld.

Kusti: -- se auto on niinku toinen luonto ollu, -- sieltd hamasta nuoruuesta asti, -- (H1, s. 3)

Pekka: -- méki ku oon [taajaan asutussa kunnassa] asunu, -- kakskyté vuotta sitte muutettii tinne,
00, kaks kertaa olen kulkenu linja-autolla [Jyvaskylésti kotiin] sind aikana, ja nytte, viikko sitte,
ensimmadisen kerran, [kotoa Jyvéskyldin] linja-autolla -- (H1, s. 4)

Myos julkisen liikenteen nopea teknologisoituminen voi olla haastattelujen perusteella
hyviksyttivyyteen vaikuttava tekijd. Sitd pidettiin haastatteluissa sekd esteend ettd
mahdollisuutena. Eldkeldisten haastattelussa nostettiin esiin tarve kéteismaksun ja

kasvokkaisen palvelun sdilyttimiseen teknologisten maksutapojen rinnalla.

Sirpa: tietysti kehityshdn menee siihe ettd yhd enemmaén tulee néitd timmdosid, timmosia digijuttuja.
mutta tuota nii, se vauhti on jotenki nyt liian kova, meille ikdihmisille[kin
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Anna: mm.] vaihtoehtoja pités olla
Sirpa: nii.
Anna: et kylla kolikot pitds kelevata. ku ne on laillista rahaa. (H1, s. 14)

Toisaalta esimerkiksi taajamassa asuvien lapsiperheiden &itien sekd maaseudun nuorten
haastatteluissa ndhtiin mahdollisuuksia teknologian hyodyntdmisessa julkisen liitkenteen ja
palveluliikenteen kehittimisessd harvaan asutuilla alueilla. Haastateltavien mukaan julkisen
liikkenteen kustannustehokkuutta voitaisiin parantaa haja-asutusalueella selvittdmalla
dlypuhelinsovelluksen avulla jopa piivittiistd kysyntdd esimerkiksi koulukyydille ja siten
sopeuttaa litkenteen aikataulut seké ajoneuvon koon vastaamaan kysyntdd paremmin. Myos
sdhkoautojen kadyton edistdmiseksi ehdotettiin teknologisia sovelluksia, joilla voisi helpottaa

arjen sujuvuutta.

Minna: -- semmonen sidhkoautosovellus on netissi, mistd nékee tavallaan ne pistokkeet mitéd on
olemassa, ja sielld nidkyy niinku punasena ja vihreend et onkse vapaana. mut eihén se riit riitd, et
ma nden nyt tistd et onkse sielld neljdnsadan kilometrin paédssd vapaana vai ei, koska siindhén voi
tapahtua sen neljén tunnin aikana se et

Eeva: mm, pités pystyd tekemaén niitd varauksia. -- (H3, s. 13)

Lopuksi psykologiset esteet voivat olla hyvin merkittdvid julkisen liikenteen turvallisuuden
tunnussa ja saavutettavuudessa erityisesti idkkdiden ithmisten kannalta, jotka saattavat olla
valmiiksi epdvarmoja esimerkiksi omasta litkkumiskyvystddn (Ruonankoski 2004;
Liikenne- ja viestintdministerid 2003). Haastatteluissa esitettyjen mielipiteiden perusteella
julkista litkennettd kéyttiville eldkeléisille voi olla tirkedd se, milld tavalla heidét kohdataan
asiakkaina ja ihmisind. Eldkeldisten haastattelussa nostettiin esille ikdvd tunnekokemus
tilanteesta, jossa haastateltava kertoi kokeneensa julkisessa litkenteessd matkustaessaan

asiakaspalvelijan toykeén suhtautumisen.

Anna: -- aika paljon oon kulkenu Helsingissd ja oon osannu puhelimella ostaa lipun -- mutta, on
aina voinu maksaa myoskin rahalla. menin ratikkaan, niin oli todella tymped nuorimies sielld, --
tokds mulle ettd ei kdy raha, -- ostat automaatista tai rautakirjasta. -- minun piti menné takasin
asemabhalliin -- koska, téssé ei pelannukaan puhelinmyynti téssd koneessa joka oli, se ei toiminu
yksinkertasesti. niin mulla oli kamalan kipee selkd ja méa konkytin sielld ja ajattelin ettd on perkele
tad yhteiskunta menny malliinsa. -- ei raha kelpaa enéa ja sitten vield kohdellaan tuolla tavalla. ihan
kun sé olisit joku saasta. -- julkisessa liikenteessé se ettd miten sielld kéyttdydytdd nii on tirkeeté.
(H1,s. 13)
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5.1.3 Pyoriily

Eniten haastatelluista fokusryhmisti kertoivat pyordilevdnsd arjessaan Jyvaskyldssd ja sen
lahialueilla asuvat pienten lasten didit. He liikkuivat pyordilyn lisdksi paljon julkisen
litkkenteen vilitykselld ja autoilivat. Erds kaupunkialueen reunalla asuva d&iti kertoi
liikkkuvansa lapsineen sdhkopyorélld jopa 15-20 kilometrin matkoja. Sahk&pydrdilyn
lisddmiseksi  pohdittiin  mahdollisuutta  sdhkopydrien lataamiseen tarkoitettujen
sahkdpistokkeiden lisddmisestd sopiviin paikkoihin. Taajaan asutussa kunnassa asuvat
perheendidit eivit kertoneet juuri pyordilevdnsi arjessaan, vaan he kertoivat liikkuvansa

lyhyitékin matkoja usein autoilla esimerkiksi ruokakauppaan.

Taajaan asutussa kunnassa haastateltujen ditien mukaan esteend lasten pyordilylle
esimerkiksi kouluun oli liian pitkd koulumatka. Koulukyytiin olivat haastateltavien &itien
mukaan oikeutettuja vain ne lapset, jotka asuvat yli viiden kilometrin padssd koulusta.
Haastateltavien ndkemysten mukaan yhteensé lihes kymmenen kilometrin matka paivéssi
tuntui kohtuuttoman pitkélle matkalle pienten koululaisten kavelld tai pyordilld yksin.
Aiemmin kouluun kévelleet lapset eivit jatkaneet kdvelemistd tai pyordilyd kauemmas
kouluun ldhikoulun lakkauttamisen jélkeen, silld vanhemmat kokivat paremmaksi
vaihtoehdoksi kyyditd lapset itse. Syyksi mainittiin muun muassa huoli nuoren lapsen

turvallisuudesta etenkin talvisin, kun pydréilykaista on kaventunut lumen takia.

Eeva: -- jos ihan faktaa puhutaan nii ala-asteikésisté jos than mennéén nii viis kilometriiki tuolla .hh
pimeelld tielld ilman, ilman esimerkiks kévelyteitd ja muuta, talvella, pitkd matka, vaarallinen matka
nii sitd mieluummin oikeesti laittasit sen lapsen vaikka puhutaanki et liikunta ja, kaikki muu on
hyvasta nii se on ihan faktaa ettd, et ei sithen halua, niinku=

Minna: =ottaa riskid (H3, s. 5.)

My0s kaupunkiseudulta taajamiin vieville reiteille toivottiin nykyistd selkedmmin merkittyja

ja turvallisia pyoriteitd, joilla joutuisi pyordilemdén autojen seassa mahdollisimman vdhén.

Kati: -- yks mitd mi toivon -- tulis -- Sdynédtsalo-Muurame vilille se kevyen liikenteen vayla ettd
sieltd tieddn ettd on paljon kulkua mutta sielld kuljetaan pienelld pientareella ja talvella se on, lasten
kanssa kaytdnnossd mahdotonta kun tietysti sit, aurauksen johdosta kun se tie aina vdhin kapenee -
- se on niinku vaarallinen et sité ei voi kulkee lasten kanssa sillon (HS, s. 2)

Kaupungissa ja taajaan asutulla alueella asuvilla eldkeldishaastateltavilla oli pyoriilysta
erilaisia kokemuksia. Monet heistd olivat luopuneet pyoréilystd fyysisen kunnon tuomien

rajoitteiden vuoksi. Sdhkopyordilyd kohtaan kuitenkin ilmaistiin my0s uteliaisuutta ja
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kiinnostusta. Toisaalta sdhkopyordilyssd eldkeldisid huolestutti etenkin oman kunnon

mahdollinen huononeminen suhteessa séhkopyorén kalliiseen hintaan.

lida: meilld ikdihmisilld ei enndd monella oo mahollisuutta pyoriilld, ku on monella huimausta tai
[tuki- ja liikuntaelinsairauksia] -- tai muuta et kyl méa esimerkiks kaupassa kdyn ku on tasane, --
tekis mieli kaupunkii ldhtee mut ei taho jaksaa takasi tulla. £ettd se Bernerin ehdotus siitd
sahkopyorasta oli kylld kauhee hyvd mini heti aattelin e(h)tti£ ((naurahtaa)) £mind hankkisin en oo
raaskinu ostaa sen takia kun mé aattelin ettd, mulla pahenee [sairaus] nii méa en sitd kauvan voi
kéyttad nii en raaski ostaaf (H1, s. 8)

Toisaalta osa elikeldisistd oli kokeillut ennakkoluulottomasti uuden teknologian tuomia
mahdollisuuksia. Suhtautumisessa nédkyykin eldkeldisten ryhmédn moninaisuus siind
mielessd, ettd vaikka osa eldkeikdisistd onkin kuntonsa puolesta jittinyt pyordilyn, osa on
vield hyvissd fyysisissd voimissa ja valmiita kokeilemaan uusia litkkumismuotoja.
Esimerkiksi Pekka jakoi myonteisen kokemuksensa sahkdpotkulaudoista Helsingissa:

Pekka: £et oo miettiny sdhkostd potkulautaa vield.£

((muiden naurua))

Anna: en vield. e(h)- en. mé en pysy pystyssé sen kans[sa

Pekka: kyll4] niilld pysyy. mini oon kokeillu

Anna: ihan to[tta

Pekka: £kylldhén mie kaasua vaan. £ ((naurahtaa)) (H1, s. 6)

Maaseudulla asuvat nuoret kertoivat kompensoineensa pyordilylld julkisen liikenteen
puutetta. Pyordily ndhtiin mahdollisena niille nuorille, jotka asuivat kohtalaisen matkan
padssd keskuksista ja koulusta. Toisaalta pyorilld kuljetut koulumatkat saattoivat olla jopa
kymmenien kilometrien pituisia. Toisessa nuorten ryhméhaastattelussa myos kehuttiin
heididn kotikunnassaan l&dhivuosina kunnostettuja pyordteitd. Ajokortin saamisen jdlkeen

autolla ajaminen oli kuitenkin usein korvannut pyorailyn.

Veera: -- joku viis viiva seittemén kilometrid menisi iha helposti -- sillon ku méaa olin t4alla nii siit
oli se viistoista kakskyt kilometrid pyorailin tanne, sillo
H: -- kuulostaako teistiki semmoselta ettd jaksasitte pyordilla? --

Sofia: -- no, hmm. ku on nyt tottunu tohon autoon nii péédsee nii nopeesti tillein. mut ainaski meille
péin -- pyoritiet ja teiden valastus -- on kyl iha hyvét -- on vaa se hemputin jyrkkd ylamaki mika
pitds kulkee. -- (H4, s. 10-11)

Kaiken kaikkiaan edellytykseksi pyordilylle ndhtiin ryhmé&haastatteluissa sujuvat ja

turvalliset pyoréreitit, eldméntilanne ja fyysinen kunto.
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5.1.4 Yhteenveto esteista ja edistivisti tekijoista

Seuraavaksi kokoan yhteen téssd alaluvussa esiteltyjd havaintoja. Tulosten mukaan moni
pitdd vaihtoehtoisella kdyttovoimalla kulkevien ajoneuvojen ja julkisen liikenteen kéyton
edistdmistd sekd pyordilyn lisddmistd sindnsd hyvind keinoina. Ylipddtdin haastatteluissa
toistui ndkemys siitd, ettd ilmastopolitiikkaa pitdisi tehdd kayttdmalla keppid ja porkkanaa.
Kaikissa ryhmissd pohdittiin, ettd tarvitaan nykyistd suurempia taloudellisia kannusteita
vahédpaastoisen liikenteen edistimiseen ja kdyttdedellytyksien, kuten sdhkdauton pistokkeen
hankintaan. Tarvitaan myds pakotteita, kuten saastuttavien liikennemuotojen verottamista.
Haastateltavien mukaan myds yrittdjien tulisi saada aiempaa suurempia kannusteita

esimerkiksi latauspistokkeiden hankkimiseksi kauppojen pihoihin.

Asenteiden ja kiyttdytymisen vélilld oli kuitenkin ristiriitaa liittyen etenkin
vaihtoehtoisella kdyttdvoimalla kulkeviin autoihin ja niiden hyvaksyntién. Tulokset tukivat
kansainvilisissd sosiaalista hyviksyntié késittelevissa tutkimuksissa tehtyja havaintoja siité,
ettd passiivinen hyvidksyntd eli yleiselld tasolla positiivinen suhtautuminen esimerkiksi
uusiutuvaan energiaan on yleisempéé kuin toiminnan ja tekojen tasolle ulottuva aktiivinen
hyviksyntd. Yleiselld tasolla positiivinen suhtautuminen uusiutuvan energian ratkaisuun ei
kerro vield siitd, onko ihminen todellisuudessa valmis esimerkiksi vaihtamaan ajoneuvonsa
vahdpaastdisempiidn. (Batel, Devine-Wright & Tangeland 2013; Dreyer, Teisl & McCoy
2015; Jansson & Rezvani 2019.)

Poikkeuksena oli ditien ryhmihaastatteluun osallistuneen haastateltavan puheessa
ndkynyt aktiivinen sitoutuminen ilmastotoimeen, silld hin oli jo tehnyt konkreettisia
ratkaisuja auton hankinnassa luottaen siihen, ettd kayttdedellytyksid edistetddan. Hank&én ei
ollut vield muuttanut autoaan kaasulla toimivaksi, silli oli samaa mieltdi muiden
haastateltujen kanssa siité, ettei vield ole tarpeeksi kaasuautoilua tukevaa infrastruktuuria.
Aktiivinen sitoutuminen toimeen tdssd tilanteessa voi ilmentdd mielestdni sitd, ettd
haastateltavan yhtend prioriteettina saattavat olla ymparistdarvot. Aktiivinen toiminta ja
etukdteen sitoutuminen vaihtoehtoisen kdyttévoiman auton hankkimiseen oli kuitenkin

haastattelujen perusteella harvinaista.

”Ymparistoaktiiveiksi” ilmoittautuvia ei maaseudun eldkeldisten haastatteluissa ja
taajaman &dideissd juuri ollut, kun taas kaupunkiseudun &ditien keskustelussa ymparistdarvot
nostettiin voimakkaammin esille. Voisiko tulos siis kertoa osaltaan myods siitd, ettd

ympdéristo ja sen mahdollisuudet muokkaavat asenteita? Aiemman tutkimuksen perusteella
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jo tiedetddn, ettd ihminen saattaa muuttaa mieluummin asennettaan kuin kdyttaytymistién,
jos elinpiirin olosuhteet tekevdt ympdristoystivillisen kéyttdytymisen vaikeaksi (esim.

Anable ym. 2006). Toimien vaikutukset myos liittyvit hyvaksyntédén.

Ristiriita ei siis vaikuttanut johtuvan ainoastaan yksildistd, vaan ympériston ja
teknologian luomista mahdollisuuksista suhteessa yksildiden eldméntilanteeseen ja arkeen.
Haastatteluista padtellen kestdvéa liikennettd tukevaa infrastruktuuria sekd mahdollisuuksia,
kuten lataus- ja tankkauspisteitd ja joukkoliikennettd, tulee siis lisdtd huomattavasti, jotta

thmisten liikkkuminen saadaan muuttumaan ymparistoystavallisemmaéksi.

Vaihtoehtoisen kdyttdvoiman ajoneuvojen esteend pidettiin my0s taloudellisia
esteitd. Etenkin sdhkdautot ndhtiin monesti kalliina luksuksena, joihin harvoilla on varaa.
Vihipadstoisten ajoneuvojen edistdmisestd jdisivit siis ulkopuolelle pienituloiset, joilla ei
ole varaa auton vaihtamiseen tai muuntamiseen. Téll4 voi olla vaikutusta vaihtoehtoisen
kiyttovoiman ajoneuvoja edistdvidn politiikan hyvéksyttivyyteen varsinkin silloin, jos
sdahkolld ja biokaasulla toimiviin ajoneuvoihin ei tule selkeitd taloudellisia helpotuksia.
Miksi kansalainen kannattaisi toimea ja hyvéksyisi esimerkiksi sihkoautojen edistdmiseen

kéytetyt verovarat, jos tuki on kuitenkin niin pieni, ettd silld ei ole itselle mitdén merkitysti?

Syrjassd maaseudulla asuvat ryhmét vaikuttavat jddvén paitsi kestdvan litkenteen
toimien hyodyistd, kun kestdvén liitkenteen toimia kuten julkisen litkenteen parannuksia
toteutetaan enimmékseen kaupunkiseudulla. Onkin hyvid pohtia, miten joidenkin ryhmien
hyodyistd vaille jadgminen voi vaikuttaa ilmastotoimien sosiaaliseen hyviksyttivyyteen

yleisesti.

Aiemmin tdssd luvussa kerroin myos eldkeldisten ryhmihaastattelusta nousseista
kokemuksista yksityisautoilijoita syyllistdvdstd puheesta, mikd koettiin epireiluksi, silld
maaseudulla autoilu ndhtiin usein ainoana vaihtoehtona. Olisi hyvd pohtia, miten
yhteiskunnallisessa ilmastotoimia ja vastuuta koskevassa keskustelussa otetaan ndméa ryhmét
huomioon ja annetaan heidén tilanteelleen myds ymmarrystd. Ymmartdvaa ldhestymistapaa
on pidetty hyddyllisend ilmastotoimien yhteydessa (esim. Batel ym. 2018). Hyviksyntéa tai
sen puutetta ymmartdvistd ndkokulmasta ei voida olettaa ihmisten asettavan
ympéristdarvoja prioriteetiksi  esimerkiksi perheen tai taloudellisen pédrjdémisen
kustannuksella. Syyllistdmisen sijaan on tirkedd, ettd yhteiskunta tekee ilmastoystéavallisiin

valintoihin siirtymisen yksiloille mahdollisimman helpoksi.
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Alaluvun lopuksi olen tiivistdnyt haastattelujen perusteella kestivéin liikenteen
toimien kdyttoonottoa estdvid ja edistdvii tekijoitd taulukoihin 5 ja 6. Tekijit on luokiteltu
sen mukaan, mihin ryhmééan se kohdistuu haastattelujen perusteella. Oikeassa reunassa olen

luokitellut toimet sen mukaan, millaisten asioiden tulkitsin haastatteluissa esitettyjen

nidkemysten perusteella vaikuttavan toimien hyviksyttdvyyteen.

Taulukko 5. Kestdvin litkenteen toimien esteet ryhmihaastattelujen perusteella.

KESTAVAN ESTEET RYHMA LUOKITTELU
LIIKENTEEN
TOIMI
vaihtoehtoisella -puutteellinen kaikki arjen sujuvuus
kayttovoimalla infrastruktuuri: ei lataus- ja
toimivan ajoneuvon | tankkauspisteité
kayton edistiminen
-ajoneuvoissa lyhyt -aidit (H2) arjen sujuvuus
kantomatka -eldkeldiset

julkisen litkenteen
kayton edistiminen

-liian kallista ostaa uusi -kaikki, etenkin taloudellinen
ajoneuvo eldkeldiset ja nuoret | tilanne
-liian kallista asentaa -aidit (H2)
sdahkoauton latauspistoke
kotiin
-epdily, ettei oikeasti -nuoret (H3) tiedolliset
ekologista resurssit
-ei tarpeeksi tietoa -nuoret (H3, H4) tiedolliset
resurssit

-aikataulut eivét sovi omiin | kaikki arjen sujuvuus
aikatauluihin, harrastuksiin,
tyOaikoihin
-liian véhin linja- -eldkeldiset arjen sujuvuus
autovuoroja -nuoret (H3, H4)

-didit (H5)
-liikkaa vaihtoja, hankalaa elakeldiset arjen sujuvuus /
matkustaa fyysinen kunto
-epémiellyttava -elékeldiset (psykologinen)
asiakaspalvelu turvallisuus

-pysakit ovat liian kaukana

-nuoret (H3, H4)
-eldkeldiset

arjen sujuvuus,
fyysinen kunto

pyoréilyn
edistiminen

-fyysinen kunto tai sairaudet
esteend pyordilylle

-eldkelaiset

fyysinen kunto
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-liian pitkd valimatka

-maaseudun nuoret
(H3, H4)

arjen sujuvuus

-liian vaaralliset reitit lasten
yksin pyoréilld / lasten
kanssa pyorailyyn

“aidit (H2, HS)

turvallisuus

Taulukko 6. Kestdvin litkenteen toimia edistavit tekijat ryhméahaastattelujen perusteella.

maaseudun kunnissa

KESTAVAN EDISTAVAT TEKIJAT RYHMA LUOKITTELU
LIIKENTEEN
TOIMI
vaihtoehtoisella -biokaasuautoilun ndhddin | kaikki mielleyhtymat
kéayttovoimalla sopivan suomen oloihin
toimivan ajoneuvon | -biokaasuautoilu nahddin
kayton edistiminen ekologisempana
vaihtoehtona
-sdhkdauton ekologisuus /
trendikkyys houkuttaa
-sdhkoautoilu sopisi -aidit (H2) arjen sujuvuus
elaméntilanteeseen
-hyvid kokemuksia -didit aiemmat
sdhkoautolla ajosta kokemukset
julkisen liikenteen -ilmaiset ajat kulkea -pienten lasten &idit / | taloudelliset
edistiminen rattaiden kanssa vanhemmat (H5) tekijat
-halvempaa -kaikki (hyGtyjia taloudelliset
erityisesti tekijat
pienituloiset ryhmit)
-ei tarvitse ajokorttia -nuoret ja elaméntilanne
elakeléiset arjen sujuvuus
-ei tarvitsisi kahta autoa -aidit (H2) taloudelliset
tekijat
arjen sujuvuus
pyoréilyn -sdhkopyorélld padsee kauas | -didit (HS) arjen sujuvuus
edistiminen turvallisuus
-hyvit kokemukset -elékelaiset aiemmat
sdahkopyordilysti kokemukset
fyysinen kunto
-hyvit pyoréreitit joissain -nuoret (H4) arjen sujuvuus
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5.2 Sosiaaliset vaikutukset ja oikeudenmukaisuus

Téssé alaluvussa syvennén edellisen luvun pohdintaa sosiaalisista vaikutuksista 1dhestymalla
edellisessd luvussa kuvattuja kestdvdn liitkenteen esteitd ja edistdvid tekijoitd
oikeudenmukaisuuden ndkokulmasta. Vaikutusten tarkastelu oikeudenmukaisuuden
kédsitteen kautta parantaa transitioiden todellista kestdvyyttd (Kohler ym. 2019, 16; van
Steenbergen & Schipper 2017; Williams & Doyon 2019, 144). Oikeudenmukaisuuden
tarkastelussa otetaan myos askel kohti ymmartavimpéé suhtautumista hyviksyttdvyyden ja

sen puutteen ymmartdmiseen.

Liikkuvuuden paradigman teorian mukaan ihmisten, asioiden ja tiedon
litkkkuvuudesta on tullut niin keskeinen osa yhteiskuntien toimintaa, ettd se on mullistanut
maailman (Urry 2000). Paikasta toiseen liikkumisesta on tullut entistd olennaisempi osa
ihmisten eldméa, mika on lisdnnyt myds tarvetta liilkkuvuuden epitasa-arvon tarkastelulle.
Kuluttamisen, harrastusten ja tyopaikkojen lisdksi my0s sosiaaliset verkostot keskittyvit yha
enemman liikkkumisen ympdrille (Sheller 2018; Urry 2000; Urry 2011). 2000-luvun alusta
kehitys on kiithtynyt entisestién.

5.2.1 Biokaasu- ja sihkoautot

Liikennejdrjestelmén kestdvyysmurros lisdd paineita yksityisautoilun védhentdmiseen.
Haastattelujen mukaan yksityisautoilun lopettaminen ei kuitenkaan ole kaikille arjen
kannalta mahdollinen vaihtoehto ja etenkin keskeisen kaupunkiseudun ulkopuolella autoilu
ndhtiin valttdimattoméksi arjen sujuvuuden kannalta. Haastatteluissa esitettyjen ndkemysten
mukaan ei olisi oikeudenmukaista vaatia julkisen liitkenteen kéyttod tai lihasvoimalla
litkkkumista alueilla, joissa julkisen liikenteen palvelut eivit ole saavutettavia. Keinot
yksityisautoilun muuttamiseen padstottomdmmaéksi ovat siis ratkaisevassa asemassa

kestdvyysmurroksessa.

Yksi védhdpéédstoisempiin ajoneuvoihin ja niiden hyvéksyttivyyteen olennaisesti
liittyvd tekijd oli haastatteluissa ajoneuvojen hinta. Kuten aiemman luvun kestdvin
litkkennekéyttdytymisen esteistd ja edistdvistd tekijoistd kdvi ilmi, taloudellisen tilanteen

koettiin vaikuttavan kestévin liikenteen toimien kdyttdonoton mahdollisuuksiin. Sdhko- ja
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biokaasuajoneuvojen kayttoedellytysten parantamisen ndhtiin hyddyttdvan vain ryhmié,
joilla on varaa uuden ajoneuvon hankintaan. Sihkdauton kustannukset mietityttivit
haastateltavia paitsi ajoneuvon hankintavaiheessa myds sen jélkeen, kun auto on ostettu.
Tuleeko auton latauksen myotd kasvanut sdhkonkulutus kotona kalliiksi? Toinen
vaihtoehtoisella kdyttovoimalla toimivan auton hankinnan este oli lataus- ja

tankkauspisteiden huono saavutettavuus.

Energiaoikeudenmukaisuutta koskevan kirjallisuuden mukaan energiasysteemin
resurssien tulee olla yhteiskunnan jésenten saavutettavissa ja niiden kdyton tulee olla
tarpeeksi halpaa, jotta koyhimpien kotitalouksien tuloista ei mene kohtuuttoman suuri osa

valttdimattomien palvelujen kiyttoon (Sovacool & Dworkin 2015).

Biokaasuauton tapauksessa taas kiyton kustannuksia ei pidetty kohtuuttomina. Pari
haastateltavaa piti jopa biokaasuautoa ekologisuuden, edullisuuden ja pohjoisessa ilmastossa
toimivuuden vuoksi parhaana vaihtoehtona autoilun ympéristdystavalliseksi muuttamisen
kannalta. Oikeudenmukaisuuden voi siis ndhdd ainakin taloudellisen tasa-arvon
ulottuvuuden kautta vaikuttavan ndiden haastateltavien ndkemysten yhtend taustatekijédna

biokaasuautoilun hyviksyttivyyteen.

Vaihtoehtoisella kéyttdvoimalla toimiviin ajoneuvoihin ndytti liittyvdn myos
tiedollisen pddoman puutetta, minkd voi mielestdni ndhdd epdoikeudenmukaisuuden
muotona. Esimerkiksi osa maaseudulla haastatelluista nuorista piti vaikeana muodostaa
mielipidettd sopivan ajoneuvon valinnasta, koska he eivit kokeneet, ettd heilld olisi sithen
tarpeeksi tietoa vahapaistoisistd ajoneuvoista. On tarkedd, ettd nuorilla on helposti saatavilla
riittdvasti tietoa erilaisten arkisten valintojensa vaikutuksesta ympéristoon ja he osaavat
tehdd arvojensa mukaisia valintoja, koska he muodostavat tulevaisuuden liikkujien
sukupolven. Arvoista asia ei mydskddn vaikuttanut olevan kiinni. Moni nuori kertoi, ettd

tekisi mielelldén ekologisia valintoja, jos se vain olisi taloudellisesti ja arjessa jarkevaa.

5.2.2 Julkinen liikenne

Mimi Shellerin mukaan muuhun yhteiskuntaan ndhden huonot liikkenneyhteydet voivat luoda
liikkkuvuuden epitasa-arvoa (Sheller 2018, 24). Yksi ryhmaéhaastatteluissa kasitellyisti
kestdvdan litkenteen toimista oli julkisen liikenteen palvelujen parantaminen, jota

litkkennejdrjestelmdsuunnitelman  tavoitteiden luonnosteluvaiheessa aiottiin  edistda
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keskeiselld kaupunkiseudulla (Keski-Suomen liitto 7.5.2020). Haastatteluista oli
tunnistettavissa liikkkuvuuden epétasa-arvoa ja sen vaikutuksia etenkin maaseudun ja

kaupungin liitkennejérjestelmien vélilla.

Liikkuvuuden epédtasa-arvo voi ndkyé esimerkiksi litkkumisen esteind, liikenteen
haittoina tai vaikutusten epétasaisena jakautumisena eri ryhmien vélilld (Mullen & Marsden
2016). Epétasa-arvoisuudesta voi seurata sosiaalisten tukiverkkojen puutetta seki yksiloiden
kaventuneet mahdollisuudet tyo6llisyyden, koulutuksen ja terveyden saralla (Lucas 2011).
Liikkuvuuteen kietoutuvat myds yhteiskunnallisen osallistumisen ja syrjdytymisen

kysymykset (Hine 2011; Lucas 2011; Sheller 2018; Sheller & Urry 2006).

Maaseudulla asuvat nuoret ja eldkeldiset kuvasivat haastatteluissa, miten julkisen
litkenteen puute vaikeutti harrastamista, sosiaalisten suhteiden yllépitoa, jérjestGtoimintaan
osallistumista ja koulussa kdymistd. Eldkeldisten haastattelussa nousi esille syrjdseudun
vanhusten huoli kodin vangiksi jadmisesté sitten, kun oma toimintakyky ei enéé riitd autolla
ajamiseen. Pelko liitettiin maaseudun tilanteeseen, mutta myos yhteiskunnalliseen
tilanteeseen yleensd, jossa heikentynyt kotihoitopalvelun laatu ja maaseudun

palvelurakenteen hiljentyminen seké autoriippuvainen liikkennejirjestelmé yhdistyvit.

Maaseudulla asuvien ihmisten epdoikeudenmukaisuuden kokemuksia syvensivit
nikemykset autoilijoita syyllistdvdstd puheesta pddstojen vihentdmiseen liittyvissi
keskustelussa. ~ Syyllistiminen ndhtiin  epéreiluna tilanteessa, jossa korvaavaa
litkkennemuotoa yksityisautoilulle ei usein ollut. Haastattelujen perusteella onkin riskind, ettd
maaseudulla  asuviin  ithmisiin  kohdistuu  monenlaista  epdoikeudenmukaisuutta
ilmastotoimien tullessa ajankohtaisiksi. On hyvéd pohtia, miten epdoikeudenmukaisuutta
voitaisiin  ennaltachkdistd. Jos esimerkiksi polttoaineverojen nostaminen nédhdédn
valttdmattomaiksi, tulee pohtia, miten niiden haittoja voidaan kompensoida niille ihmisille,

joilla et ole vaihtoehtoja autoilulle.

Oikeudenmukaisuuden rekognitiivinen eli tunnistava ulottuvuus keskittyy
sellaisten ryhmien tunnistamiseen, joihin toimen haittavaikutukset erityisesti kohdistuvat.
Naitd ryhmid on kutsuttu erityisen haavoittuvaisiksi ryhmiksi. (McCauley & Heffron 2018,
4-5; Sovacool & Dworkin 2015, 439-440; Walker 2012; Williams & Doyon 2019, 144,
150.) Haavoittuvaisten ryhmien tunnistaminen on oikeudenmukaisuuden kannalta hyvin

tirkedd, jotta voidaan pyrkid hyvittdimédn epdoikeudenmukaisuutta niille ryhmille.
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Haavoittuvaisiksi ryhmiksi olen mairitellyt tdssd tutkimuksessa aiemmin mainitut
ryhmét, joihin kohdistuu paéllekkdisid epitasa-arvoisuuksia tai haittoja. Ilmastotoimien
haittojen kohdistumisen suhteen haastateltavien ndkemyksistd oli tunnistettavissa erityisen
haavoittuvaisia ryhmié, kuten syrjdseudulla asuvat, autottomat vanhukset ja nuoret seki
pienituloiset ryhmét. Usein syrjdseudulla asuvat, autottomat vanhukset ja nuoret edustavat
my0s pienituloisia ryhmid, joten sosiaaliset vaikutukset ovat sitd voimakkaampia, mitd
useampi haavoittava tekija osuu kohdalle. Mitd syrjemmassé henkilo asuu kuntakeskuksesta,
sen haavoittuvammassa asemassa hidn haastattelujen perusteella on. Haavoittuvuutta lisdi

riippuvuus ldheisten tarjoamista kyydeista.

Herdd myos kysymys, miten sellaiset henkilot paédsevit liikkkumaan, jotka asuvat
syrjédssd julkisen litkenteen ja palveluliikenteen reiteilté, joilla ei ole 1dheisid kyydittiméssa,
yksityisautoilu ei ole mahdollista esimerkiksi kortittomuuden takia ja joilla ei ole varaa
esimerkiksi taksiin. En ole kuitenkaan selvittinyt tillaisten henkiloiden méaaraa, joten ei ole

tietoa siité, paljonko téillaisessa tilanteessa olevia on ja onko tdllaisia tilanteita.

Liséksi haavoittuvaan asemaan saattoivat eldkeldisten ryhméssd esitettyjen
nidkemysten mukaan joutua syrjdssd asuvat idkk&at naiset, joiden itsendisen litkkumisen
mahdollisuuksiin vaikuttaa yhd Suomessa vallinnut vahvoja sukupuolirooleja yllapitava

kulttuuri.

Anna: --ja se etti, naisilla ei ole edes ajokorttia monella, koska kulttuuri on tissd maassa ollu se, etti
jos perheessd on auto nii se on mies joka sitd ajjaa. -- sitten kun mies kuolee niinku valitettavasti
kuolee miehet aikasemmi, niin sitte, komea auto on kylla autotallissa mutta siti ei voi ajjaa. (H1, s.
9

Haastatteluista nousi esille lisdksi oikeudenmukaisuuden proseduraalinen eli paatoksenteon
koettuun reiluuteen liittyvd ulottuvuus (ks. luku 3.1) etenkin maaseudun asukkaiden
nidkemyksissd. Maaseudun nuorten haastatteluissa tuli esille ndkemyksid, joista tuli
vaikutelma, ettd he kokevat maaseudun dénen jddvén syrjdin paatoksenteosta.

H1: -- £mitds ajatuksia teilld herdd, ndista£

Veera: -- toihan niinku on hyvé asia ettd tommosia parannuksia tehdén ja -- tommosia asioita tukee
mut kylld se -- tuntuu aina vdhdn pahalta ku se ei niinku itteen vaikuta kun asuu niin paljon
pienemmalld paikkakunnalla. ettd olis kiva et timmosid tehtdis myds ndillekin mutta kylld se iha
hyvé on et se niinku jostain alotetaan. (H4, s. 2-3)

Niin maaseudulla asuvien eldkeldisten kuin nuorten haastatteluissa nousi esiin hieman

kyynistd asennetta liittyen siihen, ettd padtoksenteossa huomioitaisiin maaseudun tarpeet.
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Paatoksentekijoiltd toivottiin esimerkiksi aktiivisuutta nuoria kohti seki aitoa kuuntelua ja
toimia. Seuraavan sitaatin mukaan nuorten haastattelussa oltiin huolissaan siitd, ettd asioiden
parantamisesta vain puhutaan, mutta mitéén ei tapahdu.

H: osaatteko jotenkin tiivistda -- tai sanoo -- terveisid maakuntapaéttéjille. --

Veera: £kunha nyt tekisitte ees jotain nii olis niinku hyval!£

Sofia: -- ottaa -- yhteyttd -- nuoriin ja aikuisiin sillee et mita ne haluaa ja sitte tekee et se ei jdd vaan
puheeks. et se ndkyy et se etence. -- se voi drsyttdd ihmisid et kyselee téllee mut sit se ei etene
ollenkaan tai sit kaatuu jossain vaihees nii sit on sillee et sithe meni homma sitte. et hiljalleen hyva
tulee (H4, s. 11-12)

Kokemukset syrjddn jddmisestd paitoksenteosta on tirked havaita. Kuten esimerkiksi
Chilvers, Pallett ja Hargreaves (2018) ovat todenneet, yhteiskunnallisen osattomuuden

kokemisella voi olla vaikutusta esimerkiksi demokratian hyvéksyntddn laajemmin.

Osallistamisella on havaittu olevan monenlaisia hyotyjd ilmastopolitiikan yhteydessé:
osallistaminen mahdollistaa tiedon tarjoamisen osallistujille ja samalla voi sitouttaa heitd
toimimaan yhteisten padméaérien eteen (Chilvers ym. 2018). Osallistamalla haavoittuvaisia
ryhmii litkennesuunnitteluun on myos vihennetty yhteiskunnallista syrjaytymistd (Lucas
2011, 209). Edeltavistd havainnoista voi pédtelld, ettd entistd aktiivisemmalle, pééttdjien
aloitteesta tapahtuvalle ja paremmalle osallistamiselle on kysyntdé haastateltujen maaseudun
nuorten ja eldkeldisten keskuudessa. Myds oman panoksen aidon vaikuttavuuden kokemus
on hyvin tirkedd paitoksentekoon tyytyviisyyden ja luottamuksen kannalta. Tydskentely
osallistavien menetelmien kehittdmiseksi on siis olennaisessa asemassa kestdvyysmurroksen

onnistuneessa toteutuksessa.

5.2.3 Pyoraily

Pyordily kuvattiin  julkisen liikenteen tavoin sosioekonomisesta asemasta melko
riippumattomana liikkkumismuotona, mutta se ei sopinut kaikille haastatelluille
fokusryhmille. Pyo6rdily néhtiin maaseudun nuorten haastatteluissa mahdollisena niille
nuorille, jotka asuivat kohtalaisen matkan péadssd keskuksista ja koulusta sekd
kaupunkiseudulla asuville lapsiperheiden dideille. Pydriily asettaa kuitenkin fyysisid
rajoitteita, joten sen ei ndhty sopivan ikdihmisille, jotka olivat menettdneet varmuutensa

pyordilyyn esimerkiksi onnettomuuden tai yleisen kunnon heikkenemisen takia.

63



Toisaalta pyordilyynkin mainittiin liittyvéan kuluja, jotka voivat olla pienituloisille
ryhmille liian suuria. Vaikka pydrén voi ostaa kdytettynd, esitettiin esimerkiksi eldkeldisten
haastattelussa epéilyksié siitd, saako kdytettynid ostettua pyordn, jolla on hyvi ja turvallista
ajaa. MyoOs sdhkopyordn mainittiin olevan joillekin ryhmille mahdollisesti liian kallis

vaihtoehto, vaikka sen hankinta ja yllapito tuleekin autoa huomattavasti halvemmaksi.

Oikeudenmukaisuuden nédkdkulmasta pydrdilyn edistdmistd voi kuitenkin pitdd
haastattelujen perusteella vdhiten epitasa-arvoriskeji muodostavana kestdvin liikenteen
toimena, koska se on mahdollista monille erilaisille ihmisille tulotasosta riippumatta. Myos
sahkopyorien voi ndhdi tuovan pydrdilyn mahdolliseksi entistd useampien ihmisten arkeen,
kun sellaisen kdyttd vaatii vihemmaén fyysistd kuntoa esimerkiksi mékisessd maastossa ja
pitemmilld védlimatkoilla kuin tavallinen pyo6rd. Haastattelujen perusteella etenkin
kaupunkialueen reunamilla tai taajamissa asuvilla lapsiperheilld voisi olla mahdollisuuksia
sahkOpyordan hyodyntdmiseen toisen auton hankkimisen sijaan, vaikka haastatteluissa
ehdittiinkin perehtyd harmittavan vdhin sdhkopyoriin. Pyordilyn mahdollistaa Suomessa
melkein missd vain verrattain hyva pyordilyinfrastruktruuri niin kaupungissa kuin monissa
taajamissa ja maallakin. Siksi pyoriilyinfrastruktuuria on syytd pitdd ylla ja vahvistaa. Se on

siis hyvi keino vdhentdd litkkumisen paistdja lyhyilld valimatkoilla.

Kokoavana huomiona kaikkien toimien oikeudenmukaisuuden tarkastelusta
havaitsin, ettd ilmastotoimiin liittyi  epdoikeudenmukaisuuden eri  muotoja.
Epédoikeudenmukaisuutta lisdsivét toimeen liittyvit esimerkiksi taloudelliset kustannukset,
toimien edistdminen epdtasaisesti kaupungin ja maaseudun vélilld sekd jo valmiiksi
haavoittuvaisten ryhmien kokemus siitd, ettd heitd syyllistetdén autoilusta. Aineiston
perusteella hyviksyttavyys ja oikeudenmukaisuuden kokemus usein liittyivét toisiinsa. Kun
ilmastotoimea pidettiin epdoikeudenmukaisena tai kohtuuttomana, myoskain hyvaksyntia
el vaikuttanut olevan. On selvia, ettd sellaista vaatimusta ei hyviksyté, joka ndhdiin itselle
epdoikeudenmukaisena.  Esimerkkind tdstd oli  yksityisautoilun  vdhentdmiseen
kohdistettujen paineiden kokeminen maaseudulla, jossa olosuhteet eivdt useinkaan

yksityisautoilun lopettamista mahdollista.
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6 JOHTOPAATOKSET

[lmastonmuutoksen hillintdén tdhtddvien kansainvilisten sekd kansallisten sopimusten ja
sdddosten myotd on suuri tarve erilaisille padstovdhennyskeinoille, samoin kuin niiden
reilulle toteutukselle. Kaikille elinaloille ulottuva kestdvyysmurros on muuttamassa myds
liikkennejarjestelméan. Kestavyyttd lisddvien padstovahennystoimien tullessa ajankohtaisiksi
on relevanttia selvittdd ndiden toimien sosiaalisia vaikutuksia eli vaikutuksia ihmisten
hyvinvointiin ja tasa-arvoon. Myo0s ilmastotoimien sosiaalinen hyvéksyttivyys ja siihen
vaikuttavat asiat ovat olennaisia kestivyysmurroksen toteutuksen onnistumisessa. Téssd
tutkimuksessa olen selvittdnyt ryhméhaastatteluissa kestdvin liikenteen toimien esteitd ja

niiden kéyttod edistdvii tekijoitd, niiden sosiaalisia vaikutuksia sekéd hyviksyttavyytta.

Ensimmdinen tutkimuskysymys koski sitd, millaiset asiat vaikuttavat
maakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman alustavien kestdvin liikenteen toimien
hyviksyttdvyyteen toteutettujen ryhméhaastattelujen mukaan. Tarkastelin hyviksyttavyytta
toimien toteutumista estivien ja sitd edistdvien tekijoiden kautta. Kestdvédn litkkumisen
esteet ja edistdvit tekijat liittyivét haastatteluiden perusteella arjen sujuvuuteen, olemassa
olevaan infrastruktuuriin, kustannuksiin, turvallisuuteen, saavutettavuuteen, mielikuviin ja
tietoon. Aineiston perusteella ndmai tekijat vaikuttivat myos toimien hyviksyttdvyyteen.
Tulokset hyvéksyttdvyyteen vaikuttavista tekijoistd tukivat aiempaa tutkimusta kestdvin
litkkenteen toimiin liittyvéstd hyviksyttivyydesta (esim. Jansson & Rezvani 2019; Linzenich

ym. 2019).

Toinen tutkimuskysymys koski sitd, miten havaitut vaikutukset kytkeytyvit
oikeudenmukaisuuteen. Oikeudenmukaisuuden nékdkulma on tullut yhd tarkedmméksi
kestavyysmurroksen tutkimuksessa (esim. Williams & Doyon 2019), kun halutaan toteuttaa
murrosta sosiaalisesti kestdvilld tavalla. Oikeudenmukaisen transition eli murroksen
toteuttamisessa on ndhty olennaiseksi etenkin vaikutusten jakautumisen tarkastelu, erityisen
haavoittuvaisten ryhmien tunnistaminen sekd vaikutusten hyvittiminen (McCauley &
Heffron 2018, 4-5; Sovacool & Dworkin 2015, 439—440; Walker 2012; Williams & Doyon
2019, 144, 150).

Kisitellyistd kestdvédn liikenteen toimista tasa-arvoisiksi ryhmdhaastatteluissa

néhtiin toimenpiteet pyoriilyn, joukkoliikenteen kéyton ja biokaasuautoilun edistdmiseksi.
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Niéiden toimien ei ndhty vaativan kiyttdjiltddn korkeaa tulotasoa, kun esimerkiksi

sdahkoautoilu nihtiin mahdollisena vain hyvituloisille.

Kestdvén liitkenteen toimiin liittyvdn epdoikeudenmukaisuuden riskit vaikuttivat
tulosten mukaan kytkeytyvdn taloudelliseen asemaan, tiedollisiin resursseihin sekd
kaupungin ja maaseudun véliseen erotteluun. Syrjédiselld maaseudulla asuvat ihmiset
vaikuttivat haastattelujen perusteella olevan eniten haavoittuvaisessa asemassa, jos kestédvai
liikkennejarjestelmad kehitetddn ainoastaan kaupunkiseudulla. Riskind on haastatteluissa
esitettyjen ndkemysten mukaan se, ettd parannusten kohdentaminen pédasiassa
kaupunkiseudulle voi syventdd olemassa olevaa epitasa-arvoista asetelmaa ja kahtiajakoa
maaseudun ja kaupungin vélilld. Jatkossa onkin tirkedd pohtia, miten maaseudun ja

kaupungin vélistd epdtasa-arvoa voitaisiin hyvittii ja tasoittaa.

Tulosten perusteella oikeudenmukaisuuden pohtiminen kestdvyysmurrosten
sosiaalisten vaikutusten arvioinnin yhteydessd on relevanttia, koska oikeudenmukaisuuden
ulottuvuuksien kautta tarkastelemalla toimiin mahdollisesti liittyvét
epdoikeudenmukaisuuden riskit tulivat nékyviksi. Tunnistamalla epdoikeudenmukaisuuden
kehid voidaan ennaltaehkdistd ilmastotoimiin liittyvdd epétasa-arvoa ja vilillisesti kenties
siten vaikuttaa myos ilmastotoimien yleiseen hyviksyttivyyteen. Oikeudenmukaisina
pidetyt toimet vaikuttivat olevan myos hyvidksytympid kuin toimet, joita ei pidetty

oikeudenmukaisina.

Tarkedssd osassa reilua murrosta on haastattelujen perusteella myods osallisuus
padtoksentekoon. On tarvetta sille, ettd padstovdhennykset suunnitellaan yhdessd ja
kuunnellen kaikkia osapuolia — myos niité, joiden ei ole helppoa esimerkiksi etdisyyksien
vuoksi osallistua. Koronavirusepidemian myd&td on  jouduttu  kehittimdidn uusia
osallistumisen tapoja, mikd parhaimmillaan mahdollistaa etdosallistumisen entista
paremmin. Osallistumismenetelmien kehittiminen ei kuitenkaan tapahdu itsestdéin, vaan se
vaatii vahvaa tahtotilaa kuulemisen mahdollistamiseen uusissa tilanteissa. Toisaalta padttdjét
ja paastévdhennysten toteuttamisesta vastaavat tahot joutuvat pohtimaan, mikd on sopiva
osallistamisen taso suhteessa tehtyyn toimeen ja sen vaikutuspiirissd oleviin ryhmiin sekd

kéaytossd oleviin resursseihin.

Tarkedd on timén tutkimuksen tuloksia arvioidessa myds huomioida pdatdksenteon
eri tasot, joihin tulokset tulee suhteuttaa. Tdssd tutkimuksessa ja haastatteluissa on sivuttu

eri tasoisia toimia. Maakunnalliset kestévin liikenteen toimet ja tavoitteet ovat usein suuntaa
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antavia ja koskevat ensisijaisesti koko maakuntaan vaikuttavia asioita. Kunnat taas tekevit
viime kdden piditokset oman alueensa infrastruktuurista ja toimivat oman budjettinsa
varassa. Toisaalta tutkimuksessani olen pohtinut myds valtiollisen tason mahdollisten
toimien, kuten polttoaineveron vaikutusta. Tutkimuksen tuloksia voidaankin katsoa

maakunnallisen tason liséiksi kuntien ja valtion tasoisten toimien nédkdkulmasta.

Yhtend tdmin tutkimuksen taustatehtdvdnd oli myos testata jotain menetelmii
Keski-Suomen liiton sosiaalisten vaikutusten arviointiprosessin kehittdmiseksi. Totesin
ryhmédhaastattelun hyvéksi menetelmidksi sosiaalisten vaikutusten selvittdmiseksi, koska
haastateltaville itselleen tarjoutui tdssd menetelméssd mahdollisuus médritelld vaikutukset
omin sanoin. Samoin tutkimukseni kaltainen laadullinen tarkastelu tuo kaivattua syvyytta ja
subjektiivista ndkokulmaa vaikutusten arviointiin. Silli on johtopditdkseni mukaan
paikkansa vaikutusten arvioinnissa, siind missi tilastollinen tieto on yleistettivampéa, mutta
tarkastelee kohteitaan ulkopuolelta ja objektiivisesti menettden viistdmaittd joitakin
ndkokulmia. Toisaalta sain todeta, ettd etenkin kun tavoitteena on erilaisten ryhmien
haastattelu ja vieldpd eri puolilta maakuntaa, vie haastattelujen jirjestiminen, toteuttaminen
ja analysointi paljon aikaa ja resursseja. Laajojen ryhméhaastattelujen tekemistd ei siis voi
menetelmédn hyvistd puolista huolimatta suositella erityisen kustannustehokkaana

menetelméand, jos vaikutusten arvioinnin kohteena on laaja ja moninainen ithmisjoukko.

Vaikka tdssd tutkimuksessa pyrinkin haastattelemaan monipuolisia ryhmid, jii
otoksesta pois monenlaisia relevantteja ryhmid, kuten vammaiset tai maahanmuuttajat.
Myo6s miehet olivat aliedustettuina aineistossa. Ryhméhaastattelujen kéyttdminen sopii
ndhdikseni vaikutusten arvioinnin menetelméksi parhaiten, jos arvioinnin kohteena on jokin
rajattu ryhma. Jatkossa tarvittaisiin myos lisdd tutkimusta aiheesta laajemmalla aineistolla,

jotta pystyttdisiin muodostamaan luotettavampia johtopéaatoksid.
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LIITTEET

Liite 1. HAASTATTELURUNKO

KOHTI REILUJA PAASTOVAHENNYSKEINOJA — Tutkimus
litkkennejarjestelmédsuunnitelman paivityksen padstoviahennystoimien sosiaalisista

vaikutuksista

1. Taustatiedot

Etunimi, ammatti / tydmarkkina-asema, ikd, asuinpaikka

2. Liikkuminen arjessa

-Milld kulkuvdlineilld tyypillisesti liikutte normaalina pdivand?

Tarvittaessa tarkentavia apukysymyksid:

-Kuljetteko autolla, julkisilla tai kédvellen/pyordillen?

-Onko kdytettivissd auto?

(Jos on kdytettivissd:)

-Onko auto kdytettdvissd a) aina vai b) tietyin varauksin?

-Millainen auto se on (bensa-auto, vaihtoehtoisella kdyttovoimalla kulkeva auto)?
-Paljonko kuljette autolla vuodessa kilometreind?

(Jos kulkee julkisilla:)

-Millaisia matkoja kuljet julkisilla?

-Kuinka usein?

-Millaiset syyt vaikuttavat siihen, pddtdtké mennd julkisilla?

-Millaiset syyt vaikuttavat siihen, pddtdtko kdvelld tai pyordillda?
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3. Ilmastotoimista heriivit ajatukset ja hyviksyttivyys

Kuvitellaan, ettd seuraavat kestdvéan litkenteen tavoitteet toteutuvat maakunnassa:

(haastateltaville jaetaan tavoitteet paperilapuilla luettavaksi myds itse)

- Parannetaan joukkoliikenteen ja pyoriilyn kilpailukykyé autoon verrattuna
keskeiselld kaupunkiseudulla.

-Edistetiin vihipiistoisten autojen kiyttoedellytyksii ja uusiutuvien
liikennepolttoaineiden tuotantoa ja jakelua.

-Parannetaan joukkoliikenteen sujuvuutta seki fyysisilli toimilla etti ottamalla
kiyttoon uuden teknologian avaamia mahdollisuuksia, kuten liikkumispalveluita ja
palveluliikennetti.

Liikkumispalvelujen avulla voidaan esimerkiksi ostaa digitaalisesti erilaisten julkisen
litkkenteen kulkuneuvojen kdyttoaikaa pakettina tai vuokrata yhteiskayttoisid
kulkuvilineitd. Maaseudulla edistetddn palveluliikennettii, joka on suunniteltu etenkin
iakkaiden ja liikuntarajoitteisten ihmisten tarpeisiin siirtymisséd suoraan kotiovelta
asioimaan (esim. pienelld bussilla tai taksilla litkkuen).

-Millaisia ajatuksia tavoitteista herdd?

Tarvittaessa kysyttdvid:

-Miten toimet vaikuttaisivat arkeenne?
-Milld keinoilla nditd tavoitteita pitdisi mielestinne edistdd?
-Rajoituksin vai kannustimin?

-Hyvdksyisitteko esimerkiksi autoverojen korotukset tai tiemaksut keinona

ympdristoystdavillisen liikenteen edistimiseksi?
-Keneen toimet vaikuttavat?

-Oletteko harkinneet/onko perheessdsi harkittu autoilun vihentdmistd?
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-Oletteko / onko perheessdsi harkittu jollain vaihtoehtoisella kdyttévoimalla liikkuvan
auton kdyttoonottoa (biokaasu- tai sihkéauton ostaminen? / biokaasuautoksi

konvertointi?)

-Oletteko harkinneet kulkemista nykyistd enemmdn julkisella liikenteelld?

-Miksi / miksi ei?

-Onko vaihtoehtoja muilla tavoilla liikkumiselle kuin nykyiselle liikkumistavalle?
-Mitd vaihtoehtoja?

-Millaiset asiat vaikuttavat kulkutavan valintaan?

-Millaiset asiat ovat tirkeitd omaa autoa valitessa?

-Millaiset asiat ovat tdirkeitd polttoainetta valitessa (jos polttoaineella kulkeva auto)?

-Voisitteko harkita siirtyvinne kdyttdmddn vihdpddstoistd automuotoa, kuten

biokaasuautoa tai sdhkéautoa, jos tavoitteita edistettdisiin?

-Miksi / miksi ei?

-Voisitteko harkita lisddvinne julkisen liikenteen kdyttod, jos tavoitteita edistettdisiin?
-Miksi/ miksi ei?

-Jakautuvatko vaikutukset eri tavalla erilaisten ihmisryhmien kesken?

-Miten?

- Voisiko mahdollisia ei-toivottuja vaikutuksia hyvittdd jotenkin?

-Miten?

4. Yksilon ja julkisen vastuun jakautuminen
-Kenen vastuulla on tehdd toimia litkenteen ympdristoystavillisyyden edistimiseksi?

-Voidaanko ajatella, ettd vastuu on enemmdn yksittdisilld ihmisilld vai onko vastuu

enemmdn valtiolla/maakunnilla/kunnilla?
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Liite 2. TIEDOTE TUTKIMUKSESTA
TIEDOTE TUTKIMUKSESTA

30.8.2019

Tutkimuksen nimi ja rekisterinpitdijéi

IImastotoimien sosiaalinen hyvaksynta -hanke:
Pro gradu -tutkielma — Liikenteen paastovahennystoimien sosiaaliset vaikutukset
Rekisterinpitdja: Jyvaskylan yliopisto

Pyynto osallistua tutkimukseen

Sinua pyydetdan mukaan tutkimukseen, jossa tutkitaan ryhmahaastattelujen
avulla liikennejarjestelmdsuunnitelman ilmastotavoitteiden ja -toimien sosiaalisia
vaikutuksia erilaisten ihmisten arjessa. Sinua pyydetaan tutkimukseen, koska
edustat vaestdn osaa joka voi tarjota oman nakemyksensa ilmastotavoitteiden
mahdollisista sosiaalisista vaikutuksista. Tama tiedote kuvaa tutkimusta ja siihen
osallistumista. Liitteessa on kerrottu henkilotietojen kasittelysta.

Mukaan pyydetdan noin 5-8 henkilén ryhmat kolmesta erilaisesta vaestoryhmasta
(nuoret, lapsiperheet ja eldkelaiset).
Vapaaehtoisuus

Tutkimukseen osallistuminen on vapaaehtoista. Voit kieltdytya osallistumasta
tutkimukseen tai keskeyttaa osallistumisen milloin tahansa.

Tutkimuksen kulku

Tutkimushaastattelu kestaa arvioidusti noin tunnin verran ja se tehdaan yhdella
kertaa. Tutkimushaastattelu on muodoltaan ryhmahaastattelu, jossa keskustellaan
tutkimuksen aiheesta.

Tutkimuksesta mahdollisesti aiheutuvat haitat ja epdmukavuudet

Tutkimuksen mahdollinen riski liittyy tutkimusaineistoon sisaltyvien henkil6tietojen
kasittelyyn, silla tietoihin liittyy henkildiden tunnistamisen mahdollisuus. Tama riski
ehkaistdan a) kasittelemalla tietoja vain yliopiston suojatuilla palvelimilla, jotka on
suojattu kayttdjatunnuksella ja salasanalla seka b) anonymisoimalla aineisto
litterointivaiheessa ja poistamalla tietoja sisdltava danitallenne tutkimuksen
paatyttya.

Tutkimuksen kustannukset

Tutkimukseen osallistumisesta ei makseta palkkiota.
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Tutkimus on osa Suomen limastopaneelin ja Jyvaskylan yliopiston hanketta
”llmastotoimien sosiaalinen hyvaksyttavyys”. Hankkeen rahoittaa Suomen
ympadristoministerid. Graduntekija saa palkkaa Jyvaskylan yliopistolta hankkeen
keston ajan.

Tutkimustuloksista tiedottaminen ja tutkimustulokset

Tutkielman tulokset julkaistaan pro gradu -tutkielmana. Tutkittavat voivat
halutessaan kayda lukemassa valmiin tutkielman yliopiston Jyx-
verkkojulkaisuarkistosta. Tutkielman valmistumisen arvioitu aikataulu on kevaalla
2020.

Pro gradu -tutkielman ohella tutkimuksen alustavia tuloksia hyddynnetdan osana
Suomen limastopaneelin tutkimusta ”limastotoimien sosiaalinen hyvaksynta”, joka
on luettavissa Suomen limastopaneelin nettisivulta viimeistaan alkuvuodesta 2020.
Tutkimuksen tuloksia hyddynnetdadan myos Keski-Suomen maakuntaliiton
lilkennejarjestelmdsuunnittelussa, jolloin siihen voidaan viitata ja osia siitd voidaan
kayttaa liiton julkaisuissa tai tilaisuuksissa.

Tutkittavien vakuutusturva

Tutkittavan on hyva olla tietoinen siita, ettd Jyvaskylan yliopiston
henkilokunta ja toiminta on vakuutettu. Vakuutus sisaltaa potilasvakuutuksen,
toiminnanvastuuvakuutuksen ja vapaaehtoisen tapaturmavakuutuksen.
Tutkimuksissa tutkittavat (koehenkilot) on vakuutettu tutkimuksen ajan
ulkoisen syyn aiheuttamien tapaturmien, vahinkojen ja vammojen varalta.
Tapaturmavakuutus on voimassa mittauksissa ja niihin valittomasti liittyvilla
matkoilla. Tapaturman lisdksi korvataan vakuutetun erityisen ja yksittaisen
voimanponnistuksen ja liikkeen valittdmasti aiheuttama lihaksen tai janteen
venahdysvamma, johon on annettu lddkarinhoitoa 14 vuorokauden kuluessa
vammautumisesta. Korvausta maksetaan enintdan kuuden viikon ajan
venahdysvamman syntymisestd. Voimanponnistuksen ja liikkeen aiheuttaman
vendahdysvamman hoitokuluina ei korvata magneettitutkimusta eika
leikkaustoimenpiteita.

Lisdtietojen antajan yhteystiedot

Saima Tossavainen, puh. 050 4363779, sahkoposti:
saima.i.tossavainen@student.jyu.fi
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Liite 3. TIETOSUOJAILMOITUS

Kuvaus henkilétietojen kdsittelystd tieteellisessd tutkimuksessa (tietosuojailmoitus EU (679/2016)
13, 14, 30 artikla)

2.9.2019

1. Pro gradu -tutkielmassa "Liikenteen padstovahennystoimien sosiaaliset vaikutukset”
kasiteltavat henkilotiedot

Tutkimuksessa Sinusta kerataan seuraavia henkilotietoja: haastattelun danitallenne, josta ilmenee
etunimi, ammatti, ika, asuinpaikka.

Pro gradu —tutkielma on osa Jyvaskylan yliopiston ja Suomen limastopaneelin hanketta
”llmastotoimien sosiaalinen hyvaksyntd”. Tama tietosuojailmoitus julkaistaan tutkimushankkeen
verkkosivuilla ja tutkittaville on annettu nahtavaksi haastattelun yhteydessa paperinen versio
tastd ilmoituksesta.

2. Henkilotietojen kisittelyn oikeudellinen peruste tutkimuksessa/arkistoinnissa

Kasittely on tarpeen tieteellista tai historiallista tutkimusta taikka tilastointia varten ja se on
oikeasuhtaista, silla tavoiteltuun yleisen edun mukaiseen tavoitteeseen nahden (tietosuojalaki 4.1
§ 3-kohta).

Henkil6tietojen siirto EU/ETA ulkopuolelle

Tutkimuksessa tietojasi ei siirreta EU/ETA -alueen ulkopuolelle.

Henkiltietojen suojaaminen

Henkilotietojen kasittely tassa tutkimuksessa perustuu asianmukaiseen tutkimussuunnitelmaan ja
tutkimuksella on vastuuhenkild. Henkilotietojasi kdytetdan ja luovutetaan vain tieteellista
tutkimusta varten sekd muutoinkin toimitaan niin, etta Sinua koskevat tiedot eivat paljastu
ulkopuolisille.

Tunnistettavuuden poistaminen

Aineisto anonymisoidaan aineiston perustamisvaiheessa (kaikki tunnistetiedot poistetaan
taydellisesti, jotta paluuta tunnisteelliseen tietoon ei ole eikd aineistoon voida yhdistdaa uusia
tietoja).

Tutkimuksessa kasiteltavat henkil6tiedot suojataan

kayttajatunnuksella ja salasanalla.
Tutkijat ovat suorittaneet tietosuoja- ja tietoturvakoulutukset.
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Henkil6tietojen kasittely tutkimuksen pddttymisen jéilkeen

Tutkimusrekisteri anonymisoidaan eli kaikki tunnistetiedot poistetaan taydellisesti, jotta paluuta
tunnisteelliseen henkil6tietoon ei ole eika aineistoon voida yhdistda uusia tietoja.

Rekisterinpitdja(t) ja tutkimuksen tekijat

Rekisterinpitdja on se, joka yksin tai yhdessa toisten kanssa maarittelee henkildtietojen kasittelyn
tavoitteet ja keinot organisaatio(t) tai henkild(t) seka vastaa henkil6tietojen kasittelyn
lainmukaisuudesta.

Taman tutkimuksen rekisterinpitdja on:
Jyviskylan yliopisto, Seminaarinkatu 15, PL 35, 40014 Jyvéskyldn yliopisto. Vaihde (014) 260

1211, Y-tunnus 0245894-7. Jyvaskylin yliopiston tietosuojavastaava: tictosuoja(at)jyu.fi, puh.
040 805 3297.

Tutkimushankkeen vastuullinen johtaja: Marja Jarvela, marja.jarvela@jyu.fi, puh.
+358408054141.

Yhteyshenkil6: Saima Tossavainen, saima.i.tossavainen@student.jyu.fi, puh. +358504363779.
Tutkimuksen suorittajat: Saima Tossavainen, Anni Turunen, Suvi Huttunen, Teea Kortetmaki ja
Marja Jarvela. Henkilot ovat “limastotoimien sosiaalinen hyvaksyttavyys” -hankkeen jasenia, jotka
ovat sopimussuhteessa Jyvaskylan yliopiston kanssa yhteiskuntatieteiden ja filosofian laitoksella.

Rekisterdidyn oikeudet

Oikeus saada paasy tietoihin (tietosuoja-asetuksen 15 artikla)
Sinulla on oikeus saada tieto siita, kasitelldanko henkilotietojasi ja mita henkilotietojasi
kasitelladn. Voit myds halutessasi pyytaa jaljenndksen kasiteltavista henkil6tiedoista.

Oikeus tietojen oikaisemiseen (tietosuoja-asetuksen 16 artikla)
Jos kasiteltavissa henkilotiedoissasi on epatarkkuuksia tai virheita, sinulla on oikeus pyytaa niiden
oikaisua tai tdydennysta.

Oikeus tietojen poistamiseen (tietosuoja-asetuksen 17 artikla)

Sinulla on oikeus vaatia henkildtietojesi poistamista tietyissa tapauksissa. Oikeutta tietojen
poistamiseen ei kuitenkaan ole, jos tietojen poistaminen estda tai vaikeuttaa suuresti kasittelyn
tarkoituksen toteutumista tieteellisessa tutkimuksessa.

Oikeus kasittelyn rajoittamiseen (tietosuoja-asetuksen 18 artikla)
Sinulla on oikeus henkilotietojesi kasittelyn rajoittamiseen tietyissa tilanteissa kuten, jos kiistat
henkilotietojesi paikkansapitdavyyden.

Oikeuksista poikkeaminen

Tassa kuvatuista oikeuksista saatetaan tietyissa yksittdistapauksissa poiketa tietosuoja-
asetuksessa ja Suomen tietosuojalaissa saadetyilla perusteilla siltad osin, kuin oikeudet estavat
tieteellisen tai historiallisen tutkimustarkoituksen tai tilastollisen tarkoituksen saavuttamisen tai
vaikeuttavat sitd suuresti. Tarvetta poiketa oikeuksista arvioidaan aina tapauskohtaisesti.
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Profilointi ja automatisoitu paatoksenteko

Tutkimuksessa henkildtietojasi ei kayteta automaattiseen paatoksentekoon. Tutkimuksessa
henkilotietojen kasittelyn tarkoituksena ei ole henkil6kohtaisten ominaisuuksiesi arviointi, ts.
profilointi vaan henkil6tietojasi ja ominaisuuksia arvioidaan laajemman tieteellisen tutkimuksen
nakokulmasta.

Rekisterdidyn oikeuksien toteuttaminen

Jos sinulla on kysyttavaa rekisterdidyn oikeuksista, voit olla yhteydessa yliopiston
tietosuojavastaavaan. Kaikki oikeuksien toteuttamista koskevat pyynnot toimitetaan Jyvaskylan
yliopiston kirjaamoon. Kirjaamo ja arkisto, PL 35 (C), 40014 Jyvaskylan yliopisto, puh. 040 805
3472, e-mail: kirjaamo(at)jyu.fi. Kdyntiosoite: Seminaarinkatu 15 C-rakennus (Yliopiston
padrakennus, 1. krs), huone C 140.

Tietoturvaloukkauksesta tai sen epailysta ilmoittaminen Jyvaskylan yliopistolle
https://www.jyu.fi/fi/yliopisto/tietosuojailmoitus/ilmoita-tietoturvaloukkauksesta

Sinulla on oikeus tehda valitus erityisesti vakinaisen asuin- tai tyopaikkasi sijainnin mukaiselle
valvontaviranomaiselle, mikali katsot, ettd henkilotietojen kasittelyssa rikotaan EU:n yleista
tietosuoja-asetusta (EU) 2016/679. Suomessa valvontaviranomainen on tietosuojavaltuutettu.

Tietosuojavaltuutetun toimisto

Ratapihantie 9, 6. krs, 00520 Helsinki, PL 800, 00521 Helsinki
Puhelinvaihde: 029 566 6700

Sahkoposti (kirjaamo): tietosuoja@om.fi

84


https://www.jyu.fi/fi/yliopisto/tietosuojailmoitus/ilmoita-tietoturvaloukkauksesta

	1 JOHDANTO
	2 PÄÄSTÖJÄ VÄHENTÄVÄ LIIKENNESUUNNITTELU
	2.1 Liikenne ja ilmastonmuutos
	2.2 Kestävän liikenteen sitoumukset, sopimukset ja lainsäädäntö
	2.3 Liikennejärjestelmäsuunnittelu osana alueellista ilmastotyötä
	2.4 Nuoret, lapsiperheet ja ikäihmiset liikennejärjestelmän käyttäjinä

	3 ILMASTOTOIMIEN SOSIAALINEN KESTÄVYYS
	3.1 Kestävyysmurroksen oikeudenmukaisuus
	3.2 Ilmastotoimien sosiaalinen hyväksyttävyys
	3.3 Osallistaminen ilmastopolitiikassa
	3.4 Sosiaalisten vaikutusten arviointi

	4 EMPIIRISEN TAPAUSTUTKIMUKSEN TOTEUTUS
	4.1 Fokusryhmähaastattelu aineistonkeräysmetodina
	4.2 Haastatteluaineisto
	4.2.1 Eläkeläisten ryhmähaastattelu
	4.2.2 Nuorten ryhmähaastattelut
	4.2.3 Lapsiperheiden äitien ryhmähaastattelut

	4.3 Sisällönanalyysin kulku
	4.4 Tietosuoja ja eettisyys

	5 TULOKSET
	5.1 Vähäpäästöisen liikenteen toimien esteet ja niitä edistävät tekijät
	5.1.1 Biokaasu- ja sähköautot
	5.1.2 Julkinen liikenne
	5.1.3 Pyöräily
	5.1.4 Yhteenveto esteistä ja edistävistä tekijöistä

	5.2 Sosiaaliset vaikutukset ja oikeudenmukaisuus
	5.2.1 Biokaasu- ja sähköautot
	5.2.2 Julkinen liikenne
	5.2.3 Pyöräily


	6 JOHTOPÄÄTÖKSET
	LÄHTEET
	LIITTEET
	TIEDOTE TUTKIMUKSESTA
	Kuvaus henkilötietojen käsittelystä tieteellisessä tutkimuksessa (tietosuojailmoitus EU (679/2016) 13, 14, 30 artikla)

	Henkilötietojen käsittely tutkimuksen päättymisen jälkeen

