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Energiajdrjestelmid luonnehtii vahvasti polkuriippuvuus. Nykyiset tuotantoraken-
teet, padstot ja kustannukset riippuvat paljolti vuosikymmeniéd aiemmin tehdyista
ratkaisuista. Samalla kuitenkin teknologia, liiketoiminta- seké politiikkainnovaatiot
tuottavat jatkuvasti muutospotentiaalia. Aalto-yliopiston kauppakorkeakoulun ja
Suomen ympdristokeskuksen yhteisen EnPath-hankkeen tavoitteena on soveltaa ja
yhdistdd politiikantutkimuksen, liiketaloustieteen ja innovaatiotutkimuksen mene-
telmid energiajdrjestelmdn muutoksen tutkimukseen. Hanketta rahoittaa Suomen
Akatemia.

Liikennejarjestelmééd ohjaavat pitkélti samat voimat ja muutospaineet, jotka vaikut-
tavat energiajédrjestelmdan. Ilmastonmuutosta ja tuontiriippuvuuden vahentamista
pidetddn my6s dljyriippuvaisen liikennejérjestelmén haasteina. Liikenteen energia-
tehokkuutta ja vahdpadstoisyyttd pyritddn edistimédn kehittdmalld vaihtoehtoisia
teknologioita kuten siahkoautoja ja biopolttoaineita. Kuitenkin monet tekijat kuten
taajama-asuminen, vapaa-ajan lilkkkuminen ja autoteollisuuden vahva taloudellinen
ja kulttuurinen asema edistdvat lilkennemdaran kasvua ja ndin 6ljyn kulutuksen
absoluuttinen maéra pysyy korkealla.

Tama media-aineiston analyysiin perustuva tutkimus osoittaa, ettd dljyriippuvai-
sen henkildauton vaihtoehdot ovat vahvasti esilld nykyisessd energiakeskustelussa.
Tutkimus osoittaa, ettd mediakeskustelu pitédd sisdllddn kilpailevia tulevaisuuskuvia
ja poikkeavia perusteluja erilaisille liikenneratkaisuille. Sanomalehtikeskustelussa ko-
rostuu erityisesti sdhkdauton rooli muutoksen mahdollistajana. Mediakeskustelussa
on erityisen mielenkiintoista se, kuinka tietylle nakokulmalle haetaan oikeutusta —ja
miten kaiken kaikkiaan odotukset ja visiot tulevaisuudesta mediassa rakentuvat.
Tiettyjen vaihtoehtojen ja perustelujen vahvistuminen mediakeskustelussa vaikuttaa
muun muassa poliittisiin péd&toksiin sekd yksityisiin ja julkisiin investointeihin ja
rajoittaa muiden litkenneratkaisujen tulevaa menestysta.

Teknologisten jdrjestelmien uudistumista koskevassa tutkimuksessa — kuten esi-
merkiksi hollantilaisperdisessa siirtymépolitiikan tutkimuksessa (nk. transition ma-
nagement -tutkimus) — on korostettu yhteisen vision merkitystd uusien ratkaisujen
syntymisessd ja yleistymisessd. Nédiden visioiden syntymistd on kuitenkin tutkittu
vdhén. Media-aineisto antaa hyvan mahdollisuuden analysoida miten erilaiset tule-
vaisuuden odotukset rakentuvat ja miten jotkin niistd nousevat voimakkaimmin esiin.
Diskurssianalyysi tarjoaa ndin uuden nakoékulman jarjestelmien polkuriippuvuuden
ja uusien polkujen luomiseen vaikuttavan dynamiikan tutkimiseen.

Helsingissa Syyskuun 2, 2010

Per Mickwitz
Tutkimusprofessori
EnPath-hankeen (www.ymparisto.fi/syke/enpath) vastuullinen johtaja
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1 Johdanto

Eldmme 06ljylld kulkevan henkildauton valtakautta, mutta kiihtyva ilmastonmuutos,
uhka 6ljyn loppumisesta ja muut liikennejdrjestelméan kohdistuvat paineet ajavat
etsimddn uusia liikenneratkaisuja. Muutos Oljyttdméaan ja padstottomaan liitkkumi-
seen ei tapahdu helposti, vaan se vaatii teknologisen kehityksen lisdksi muutoksen
asenteissa ja toimintamalleissa. Liikenteen pdéstdjd voidaan alentaa ennen kaikkea
vahentamalld fossiilisia polttoaineita kayttavaa liikennettd. Tehokas joukkoliikenne
on yksi merkittdvimmistd vahapaastoisen liikkkumisen edellytyksistd, ja lisdksi autoi-
lun pédstojd vahentdvaa teknologiaa, kuten biopolttoaineita tai séhkod hyodyntavia
moottoreita, kehitetdédn jatkuvasti.

Uusien liikenneratkaisujen etsiminen onkin keskittynyt vahvasti juuri paastojen
vdhentdmiseen ja ajoneuvoteknologian kehittdmiseen. Yhtend vahvimmista esimer-
keistd on sdhkoautojen, yli 100 vuotta vanhan tekniikan, voimakas uudelleentule-
minen. Suomessa sekd poliittiset toimijat ettd useat yritykset ovat asettaneet tavoit-
teekseen sdahkodautojen mittavan yleistymisen jo ldhivuosikymmenind. Erityisesti
sdhkoautojen akkuteknologiassa on edetty viime vuosina (esim. Calef & Goble 2007;
Brown ym. 2010), mika on osaltaan kiihdyttanyt sihkodautoille asetettavien odotusten
rakentamista.

Tutkimuksen tavoitteet

Tassd tutkimuksessa tarkastellaan liikenne- ja energiajarjestelman murrosta diskurs-
sianalyyttisesti siitd kdytdvan mediakeskustelun kautta. Tutkimuksessa selvitetddn,
millaisissa diskursseissa liikenteen energiankdytdstd puhutaan ja millaisia merki-
tyksid eri liikennemuotoihin liitetddn niiden energiankdyton suhteen. Lahtkohtana
tutkimukselle on huomio, ettd liikenteen energiankdytostd puhutaan enenevéassa
midrin mediassa. Erityisesti uudet vaihtoehtoiset lilkkkumisen energiankdyton ja
-tuotannon muodot saavat paljon huomiota julkisessa keskustelussa.

Tutkimuksen tavoitteena on jdsentdd Suomen lehdistdssd syksylld 2009 kdytya
energiakeskustelua liikenteen ndkdkulmasta ja lisdtd ymmarrysta siitd, miten liiken-
teen energiankdyttdd representoidaan eli esitetddn mediassa. Tutkimuksen keskeisim-
pénd painoalueena on sdhkodautojen yleistymiselle asetettujen odotusten merkityksen
analysointi suhteessa muihin liikenteen energiankayttn vaihtoehtoihin. Tavoitteena
ei ole analysoida sitd, millainen energia- ja liikennetulevaisuuden tulisi olla, vaan
ennemmin keskittyd siihen, millaista tulevaisuutta mediassa jo nyt rakennetaan.

Tutkimusta on ohjannut yhtdaltd kiinnostus tarkastella liikenteen energiankéyton
kehittymistd jarjestelméndkokulmasta, keskittyen esimerkiksi toimijoiden tavoit-
teisiin kehittad, levittda ja hyodyntaa uutta tai vallitsevaa teknologiaa. Jarjestelma-
ndkokulma, jota muun muassa Geels ja Raven (2006), Schot ja Geels (2007), Geels
(2010) ja Lovio ym. (2010) ovat viimeaikaisissa tutkimuksissaan kehitténeet, tarjoaa
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kiinnostavan kehyksen liikennejédrjestelmén ominaisuuksien ja siihen vaikuttavien
voimien analysoimiseksi. Toisaalta tutkimusta on ohjannut konstruktionistinen dis-
kurssiteoreettinen nakokulma. Nakokulma perustuu ajatukseen diskurssien todelli-
suutta rakentavasta luonteesta sekd useiden rinnakkaisten ja keskendan kilpailevien
merkityssysteemien olemassaolosta (Fairclough 1995; 2002; 2003; Potter 1996).

Erityisen mielenkiintoiseksi ndiden kahden ldhestymistavan yhdistdmisen tekee
sosio-teknisen jdrjestelmédn ympdrille kehittynyt kiinnostus diskurssianalyyttiseen
ldhestymistapaan jarjestelmien muutoksen tutkimuksessa. Tdtd nakokulmaa ovat hil-
jattain tutkimuksissaan edistdneet esimerkiksi Lovell (2007; 2008), Lovell ym. (2009),
Scrase ja Ockwell (2010) seké Spéth ja Rohracher (2010).

Tavoitteena on vastata erityisesti seuraaviin kysymyksiin:

1. Millaisissa diskursseissa liikenteen energiankédytostd puhutaan?
2. Millaista liikennetulevaisuutta mediassa luodaan?

3. Miten eri toimijat vaikuttavat vaihtoehtoisten tulevaisuuksien rakentamiseen?

Tutkimuksessa paneudutaan liikenteen energiankédyttoon ja sen tulevaisuuden
suuntauksiin, mutta ldhtokohta poikkeaa esimerkiksi innovaatiotutkimuksen tai
teknisten tieteiden perinteisistd toimintatutkimuksellisista tai teoreettisista tutkimus-
otteista. Aihetta ldhestytddn diskurssianalyyttisesti, eli kielenkdyttod tarkastelemalla
pyritddn hahmottamaan liikennejarjestelméaén liitettdvid ja sitd ohjaavia merkityksia.
Diskursiivisen analyysin kautta tutkimuksessa keskitytddn diskurssien sosiaaliseen
rakentumiseen ja merkityksiin ja lisdtddn ndin ymmarrysta liikenne- ja energiajérjes-
telmiin vaikuttavista toimijoista ja muista muutosvoimista, kuten odotuksista.

Tutkimus on laadittu kevaallda 2010 yhteistydssd Suomen ymparistokeskuksen ja
Aalto-yliopisto kauppakorkeakoulun energiajarjestelmien polkuriippuvuutta ja uusia
toimintamuotoja tutkivan EnPath-hankkeen kanssa. Suomen Akatemian rahoittama
EnPath-hanke soveltaa ja yhdistdd politiikantutkimuksen, liiketaloustieteen ja inno-
vaatiotutkimuksen menetelmid energiajarjestelman muutoksen tutkimukseen.

Tutkimusraportti rakentuu seitseméstd padluvusta. Ensimmaisessd luvussa esitel-
ladn tutkimuksen aihepiiri ja luodaan katsaus tutkimuksen empiiriseen aineistoon.
Tutkimuksen toisessa luvussa perehdytdan liikennejarjestelmadn murrokseen organi-
saatio- ja innovaatiotutkimuksen tarjoamien késitteiden kautta. Kolmannessa luvussa
tutustutaan diskurssianalyysiin tutkimuksen tydkaluna ja esitellddn tutkimuson-
gelman kannalta olennaiset diskurssianalyysin tarjoamat ndkdkulmat. Empiirinen
analyysi tehddédn luvuissa neljd, viisi ja kuusi, ja lopuksi luvussa seitsemdn pohditaan
tutkimuksen keskeisid tuloksia ja annetaan ehdotuksia jatkotutkimuksen aiheiksi.

1.2
Mediakeskustelu aineistona

Tutkimuksen aineisto on koottu suomalaisessa sanomalehdistdssd kdydystd me-
diakeskustelusta. Mediakeskustelu ymmarretdédn tdssa tutkimuksessa joukkotiedo-
tusvilineiden toimituksellisena materiaalina, joka koostuu uutisista, reportaaseista,
kolumneista ja mielipidekirjoituksista. Mediakirjoittelu on tutkimusaineistona mie-
lenkiintoinen, silld se tarjoaa monipuolisen aineiston laajoista raporteista nopeaan
uutisointiin heijastaen ja rakentaen tiettyd kuvaa todellisuudesta. Ottaen huomioon
median tdrkedn yhteiskunnallisen aseman, se mitd teemoja ja ndkékulmia media
korostaa, tulkitaan helposti yleisend ja tavoiteltavana kédsityksend. Vaikka uudet
vuorovaikutukselliset viestintdkanavat ja kansalaisjournalismi ovat viime vuosina
haastaneet sanomalehdiston ja muut perinteiset uutismediat, Viliverrosen (2009)
mukaan sanomalehdistd kuitenkin on osoittautunut harvinaisen sitkeéksi instituu-
tioksi ja kdytannoksi.

Suomen ympiristé 21 | 2010



Sahkoauton esiintyminen lehtien artikkeleissa
vuosina 1999-2009 (hakutermi “sahkéauto”)

Kpl
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100
o / /
0

1999 2001 2003 2005 2007 2009

Kuva |. Sahkoautoja kisittelevien artikkelien lukumiari eri lehdissd vuosina 1999-2009.
Ldhteet: Helsingin Sanomien arkisto, Talentumin lehtiarkisto ja Kauppalehden uutisarkisto

Tutkimuksen aineisto on koottu loka—joulukuussa 2009 viidestd suomalaisesta
lehtijulkaisusta. Valitut lehdet ovat Helsingin Sanomat, Kauppalehti, Talouselam4,
Tekniikka & Talous ja Vihred lanka. Helsingin Sanomat on Suomen suurin pdivittdi-
nen, Sanoma Newsin julkaisema sanomalehti. Kauppalehti on arkipaivisin ilmestyva
taloussanomalehti, ja Tekniikka & Talous ja Talouseldma ovat Talentumin julkaisemia
viikoittaisia julkaisuja. Vihred Lanka on sitoutumaton vihreisiin arvoihin perustuva
viikkojulkaisu, jonka suurin rahoittaja on Vihred liitto. Aineiston ulkopuolelle on
rajattu liitteend ilmestyvédt Helsingin Sanomien Kuukausiliite, Nyt-liite ja Kauppa-
lehden viikoittainen Optio-liite.

Aineiston valinnassa on kiinnitetty erityistd huomiota siihen, ettd taloudellisen
diskurssin liséksi aineistossa olisi ldsnd my®s poliittinen diskurssi ja kansalaisndko-
kulmaa esille tuova diskurssi. Lahtokohtana télle valinnalle oli Lovion ym. (2010)
ndkemykseen perustuva ajatus, ettd muutos liikennejédrjestelméssa on taloudellinen,
poliittinen ja kansalaistoiminnasta rakentuva kysymys. Aineiston laajempi kattavuus
eli useamman lehden huomioiminen olisi mahdollisesti syventanyt ja laajentanut eri
niakokulmia, mutta laadullisten tutkimusotteiden mukaisesti aineisto toteuttaa ns.
riittdvyyden ehdon ja mahdollistaa tutkimuksen tavoitteisiin vastaamisen.

Aineisto on keritty lukemalla valittujen lehtien painettuja lehtiversioita ja poimi-
malla lehdistd artikkelit, jotka kisittelevat energiaa, energiapolitiikka tai energiaan
liittyvid ympaéristovaikutuksia. Analyysin kohteeksi on valittu artikkelit, joissa k-
sitellddn eri liikennemuotojen energiankédyttod, liikenteen padstojd ja muita energi-
ankulutuksen muodosta johtuvia ympéristohaittoja. Analyysin kohteena ovat myos
artikkelit, joissa keskustellaan eri energiamuotojen tuotannosta tai jakelusta liikenteen
tarpeisiin, kuten biopolttoaineista tai sihkdverkon kehittdmisestd sdéhkbautojen tar-
peisiin. Aineistoon sisdltyvit kaikkien uutisten, artikkeleiden ja reportaasien lisdksi
myds mielipidekirjoitukset, padkirjoitukset ja kolumnit. Tdssd tutkielmassa esiinty-
viin aineistoesimerkkeihin merkitdédn lehdessa kédytetyn osion nimi.

Aineistoa taustoittavana tietona voidaan todeta, ettd sdhkoautojen esiintyminen
lehtien kirjoituksissa on moninkertaistunut vuodesta 2007 ldhtien (kuva 1). Hurjin
nousukiito on tapahtunut Helsingin Sanomissa, mutta myos Kauppalehdessd, Tek-
niikka & Taloudessa ja Talouseldmaéssa sdhkoauton esiintyminen on moninkertais-
tunut muutamassa vuodessa’.

1 Vihredn Langan tietoja vuosilta 19992009 ei ollut sdahkoisesti saatavilla.
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Taulukko |. Energiaa, liilkenteen energiankdyttdd ja autoteollisuutta sekd siahkodautoja kisittelevien
artikkeleiden lukumaarit lehdittain ja ilmestymiskerrat 1.10.-31.12.2009. (Joukot likenteen energi-
ankdytté- ja autoteollisuus seka sdhko- ja hybridiautot ovat energiajoukon osajoukkoja.)

Artikkelin teema Helsingin Kauppa- Talous-  Tekniik- Vihred  Yhteensa
(ei valttamatta Sanomat lehti elama ka & Lanka

paateema) Talous

Energia 650 400 75 105 9l 1321

Liikenteen energian-
kaytto ja autoteollisuus

Sahko- ja hybridiautot 42 25 8 12 8 95

lImestymiskerrat
1.10.2009-31.12.2009

98 39 16 20 14 187

9l 63 12 12 12

Kirjoittelun yleistymiseen on vaikuttanut esimerkiksi autonvalmistajien sekd
muiden kansallisten ja kansainvilisten toimijoiden aktivoituminen sdhkoautoalalla.
Aktivoitumista ovat kiihdyttdneet muun muassa tiukentuneet energiankulutuksen
ja pddstotason poliittiset tavoitteet sekd sdhkdautoalan teknologinen kehitys. Esimer-
kiksi julkisuutta kerdnnyt Sihkoautot — Nyt! -yhteison toiminta aktivoitui vuoden
2008 aikana. Sdhkoautot voivat olla my®6s niin kutsutussa hypetys-vaiheessa. Julki-
suuskohu voi laantua, mikali sdhkoautot eivét yleisty toivottua vauhtia tai toisista
vaihtoehdoista tulee dominoivia. Laantumisesta ei kuitenkaan vield ollut havaitta-
vissa merkkeja.

Taman tutkimuksen analyysia varten kerdtyssd aineistossa sdhkoautoilla on mer-
kittdva rooli. Artikkeleita, joissa késiteltiin energiaa jossain sen eri muodoista, ilmestyi
noin 13212 Liikennettd ja autoteollisuutta energiankdyton- ja tuotannon nakdkulmas-
ta kasittelevid artikkeleita, jotka ovat siis tdssd tutkimuksessa analyysin kohteena,
ilmestyi hieman alle 200, ja sdhko- ja hybridiautoja kasittelevid artikkeleita oli 95.
Taulukkoon 1 on koottu artikkelien jakaantuminen lehdittéin.

Aineiston jdrjestelméllinen hankintatapa ja hakusanojen vélttdminen mahdollistaa
uusien puhetapojen ja termien, ei-konventionaalisten toimijoiden ja my&s heikkojen
signaaleiden huomaamisen — toisin sanoen se tekee mahdollisimman monenlaiset
tarkastelut mahdollisiksi, mikd on toivottavaa juuri laadulliselle tutkimukselle (Ala-
suutari 1999, 84). On tdrkedd korostaa, ettd aineisto sisdltdd paljon erilaisia merki-
tyspotentiaaleja, joista analyysilla herdtetddan henkiin vain osa. Tutkimuksen teoria,
jota késitellddn seuraavassa luvussa, on osaltaan auttanut kiinnittdiméan huomioita
tutkimuksen tavoitteiden kannalta keskeisiin asioihin.

2 Aineiston hallittavuuden parantamiseksi Helsingin Sanomissa toimittajien kommentit ja ns. tietonur-
kat on yksiloity omiksi artikkeleiksi, mikd on kasvattanut hieman Helsingin Sanomien artikkelimaéaraa.
Tama hankaloittaa lehtien vilistd maarallistid vertailua, mutta tutkimuksen laadullisen luonteen vuoksi
ei kuitenkaan ole merkittdva analyysin kannalta.
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2 Liikennejdrjestelméan murros

Liikenne- ja energiajdrjestelmid ja niihin liittyvid ilmi6itd voidaan ldhestyd monesta eri
ndkokulmasta. Esimerkiksi evolutionaarisia ja institutionaalisia teorioita on sovellettu
merkittdvissd madrin jarjestelmien tutkimiseen, jolloin painoalueena ovat olleet erityi-
sesti energiajdrjestelmét (esim. Geels 2004; Geels & Raven 2006). Energiajarjestelmét
ovat olleet kiinnostuksen kohteena ymparistdpoliittisen tutkimuksen lisdksi organi-
saatiotutkimuksessa (esim. Lovio ym. 2010), jossa teknologisen muutoksen ja inno-
vaatioiden tutkimus on yhdistetty sekd organisaatioiden strategiaan ettd muutoksen
johtamiseen (esim. Tushman & Anderson 2004). Innovaatiotutkimuksen ndkokulmasta
tutkimuksellista huomiota on puolestaan kiinnitetty ennen kaikkea innovaatioiden ja
teknologisen muutoksen kehitykseen ja mekanismeihin (Bergek ym. 2008a).

Tédssd tutkimuksessa ldhtokohtana on seké evolutionaarisesta ettéd institutionaali-
sesta teoriasta kehittynyt jarjestelméanédkokulma. Jarjestelmandkokulma on erityisen
mielenkiintoinen, koska se tarjoaa kehikon, jonka avulla litkennejérjestelmdan liittyvia
yhteiskunnallisia, sosiaalisia ja teknologisia tekij6itd, toimijoita ja mekanismeja seka
niiden vélisid suhteita voidaan analysoida. Tamén luvun tavoitteena on esitelld jér-
jestelméndkokulmassa keskeistd sosio-teknisen jédrjestelman kasitettd ja tutustua sen
kautta liikennejdrjestelman piirteisiin.

2.1

Sosio-teknisen jarjestelman kasite

Uuden teknologian syntyd, kehittymistd ja levidmistad voidaan tarkastella teknologisen
jarjestelmdn kasitteen avulla. Teknologinen jarjestelmd on tietyn teknologisen alan ym-
pérille kehittyva verkosto, jossa toimijoiden tavoitteena on kehittdd, levittdad ja hyodyn-
tad teknologiaa. Se koostuu toimijoista ja kilpailijoista, tiedon levidmisen verkostoista
sekd normit ja sddnnot asettavista instituutioista (Jacobsson & Bergek 2004) ja teknisistd
artefakteista (Hughes 1986).

Sosio-tekninen ndkdkulma hylkaa teknologisen determinismin, jonka mukaan tekno-
loginen kehitys noudattaa polkua, joka on riippumaton ihmistoiminnasta. Nakokulman
mukaan teknologinen kehityspolku on sosiaalisesti rakennettu ymmarrys siitd, miten
teknologia voi ja pystyy kehittyméddn (Garud & Karnee 2001). Nakokulmassa teknolo-
gian kyvykkyyden katsotaan syntyvén erityisesti sen suhteesta muihin sosiaalisiin ele-
mentteihin (Geels 2004). Sosio-tekninen jarjestelmd muodostuu teknologian tuottamista,
kéayttdmistd ja sddnnostelyd ohjaavista sddnndistd (Schot & Geels 2007) sekd muista
teknisistd, taloudellisista, organisatorisista, poliittisista ja kulttuurisista elementeista.

Sosio-teknisen ndkokulman keskeinen kisite on monitasoperspektiivi (multi-level
perspective). Monitasoisen nakokulman mukaan rakenteelliset muutokset jarjestelméassa
ovat seurauksia kehityksestd, joka tapahtuu makroympaéristén (landscape), hallitsevan
toimintamallin (regime) ja "uusien kokeilujen” (niche) tasoilla. Kuvasta 2 ilmenee Geelsin
ja Schotin (2007) nédkemys eri perspektiivien vuorovaikutuksesta.
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Kuva 2. Monitasoinen nikékulma sosio-teknisen jarjestelman muuttumiseen (yksinkertaistettu
versio kuvasta Geels & Schot 2007).

Innovointi ja uusien teknologioiden ja kdytantdjen kehittdminen tapahtuu uusien
kokeilujen tasolla, joka muodostuu pienistd mikrotason toimijaverkostoista. Nama
kokeilut, markkinaraot, ovat ns. turvattuja tiloja, ja luovat potentiaalisia muutok-
sen mahdollisuuksia. Kuten Schot ja Geels (2007) toteavat, uusien kokeilujen myotd
syntyy lapimurtoja, jotka vaikuttavat hallitsevaan toimintamalliin. Makroympériston
taso muodostuu muun muassa kulttuurisista késitteistd, normeista ja arvoista sekd
makrotason taloudellisesta ja poliittisesta kehityksestd. Muutokset makroymparistossa
painostavat hallitsevaa toimintamallia ja aiheuttavat sisdisté jdrjestelmdn muutosta.
Esimerkiksi ilmastonmuutos asettaa paineita energia- ja liikennesektorille, silld se
rohkaisee etsiméén uusia teknologisia ja poliittisia vaihtoehtoja. Lisdksi Geelsin (2004)
mukaan laajat kulttuuriset muutokset arvoissa ja ideologioissa tai muutos poliittisissa
koalitioissa voivat vaikuttaa hallitsevaan toimintamalliin.

Muutoksia jarjestelméssa syntyy myos hallitsevan toimintamallin sisdisen kriisiy-
tymisen (destabilisoitumisen) kautta. Esimerkiksi sdshkoauton kehittiminen voidaan
ndhda reaktiona 6ljyn hinta- ja riittdvyysongelmiin. Sosio-tekninen jérjestelma on
dynaaminen systeemi eli innovaatioiden seurauksena hallitseva jérjestelméd murtuu,
mistd seuraa jdrjestelmén sopeutuminen. Lisdksi makrotason muutokset vaikuttavat
hallitsevaan jarjestelméén ja luovat osaltaan mahdollisuuksia jdrjestelmdn muutok-
selle.

Rakenteellinen muutos sosio-teknisessé jarjestelméssa tarkoittaa, ettd jarjestelma
siirtyy johonkin uuteen hallitsevaan toimintamalliin. Sosio-tekniset siirtymit jérjes-
telmassa sisdltavat teknologisten muutosten liséksi muutokset markkinoissa, kulutta-
jakdyttdytymisessd, politiikassa ja kulttuurisissa merkityksissa. (Geels & Schot, 2007;
Geels 2010.) Eri ndkokulmia jarjestelmén siirtyméaprosesseihin on monia. Geelsin
(2005) mukaan jarjestelman muutos rakentuu uusien kokeilujen ja innovaatioiden
yhteydesti ja toisiaan vahvistavista mekanismeista. Rotmans ym. (2001) jakavat uusien
kokeilujen tasolla rakentuvat muutokset neljdén eri vaiheeseen: 1) alkuvaiheeseen, jos-
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sa uusia radikaaleja innovaatioita kehitetdan mikrotasolla, 2) nousuvaiheeseen (take-off
phase), jossa innovaatiot saavuttavat jonkin markkinaraon tiettyjen valintaperusteiden
jilkeen, 3) lapimurtoon, jolloin innovaatiot saavuttavat massamarkkinoita ja hallitseva
toimintamalli on epdtasapainossa, sekd 4) vakautusvaiheeseen, jossa muutosvauhti
vdhenee ja saavutetaan uusi dynaaminen tasapainotila. Jacobssonin ja Johnsonin (2000)
mukaan niin kutsutut liikkeellepanevat voimat — kuten esimerkiksi ympaéristotietoi-
suuden voimakas kasvu — ovat merkittdvid uuden teknologian kehittyessd, silld ne
lisddvat tietoisuutta, investoivat, hankkivat oikeutusta ja levittdvat uutta teknologiaa.

Uusien teknologioiden ja innovaatioiden on vaikea kilpailla olemassa olevien tek-
nologisten jarjestelmien kanssa, mika johtuu polkuriippuvuudesta — siité, ettd aiemmat
valinnat rajaavat tdmdn hetken valintamahdollisuuksia (Geels & Raven 2006). Pol-
kuriippuvuus on suosittu késite etenkin evolutionaarisessa taloustieteessd, ja sitd on
tutkittu paljon muun muassa energiajarjestelmien ndkokulmasta (Geels & Raven 2006;
Verbong & Geels 2007; Lovio ym. 2010). Polkuriippuvuus tarkoittaa yksinkertaistetusti
sitd, ettd aiemmat valinnat rajaavat niitd valintoja, joita voimme tehd4 tdnddn. Kun tiet-
ty teknologia saa valta-aseman, on uusien teknologioiden vaikea kilpailla sen kanssa.
Uusien teknologioiden kehittymistd rajoittavat muun muassa vallitseva teknologinen
infrastruktuuri ja suurtuotannon kasvavat tuotot.

Polkuriippuvuuden selitysmalleja teknologian, talouden, instituutioiden ja poli-
tiikan prosesseissa yhdistad ajallinen dynamiikka. Aika tekee tietyistd historiallisista
poluista itseddn vahvistavia, niin kutsuttuja kasvavien tuottojen polkuja: ndistd po-
luista tulee tuottoisampia, menestyksekkddmpid, pysyvampid ja hallitsevampia kuin
toisista (Peltonen 2004). Korkeat kiinte4t kustannukset, kustannusten vaheneminen
oppimisen ja kokemuksen myotd sekd tuotannon ja kulutuksen koordinaatioedut
standardien, rahoituksen sekd instituutioiden ja verkostojen my&td vahvistavat jarjes-
telméan polkuriippuvuutta. Onkin usein argumentoitu, ettd etenkin energiajdrjestelma
(esim. Lovio ym. 2010) sekd autokeskeinen liikennejarjestelma (esim. Schot ym. 1994;
Unruh 2000) ovat hyvin polkuriippuvaisia.

Luovan tuhon késitteelld viitataan kamppailuun vanhan kehityskulun ja uuden po-
lun luomisen vélilld, mikd johtaa lopulta vanhojen, vallitsevien polkujen pdattymiseen
(Lovio ym. 2010). Teknologian kehittymistd luonnehtiikin epédjatkuvuus. Usein jo val-
litseva teknologia edistyy selvasti vastauksena uuden teknologian muodostamaan luo-
van tuhon uhkaan, joten teknologista kehityskaarta leimaa usein kilpajuoksu uuden
ja vanhan teknologian vililld. (Tushman & Anderson 2004.) Uuden teollisuudenalan
kehittyminen voidaan ndhda taisteluna uuden ja vanhan teknologian vililld, toisin
sanoen kamppailuna polkuriippuvuuteen vaikuttavien voimien ja uusien polkujen
kehitysyritysten valilld (Lovio ym. 2010). Usein vakiintuneilla toimijoilla, kuten isoil-
la energiayhtitilld, on jo mahdollisesti vaadittava osaaminen ja resurssit, mutta silti
voidaan argumentoida, ettd isot yhtiét toimivat ennemmin esteend muutokselle kuin
muutoksen liikkeellepanijoina (mp.). Geels (2005) korostaa, ettd toimijoiden tuki ja
sitoutuminen mikrotasolla stimuloi jarjestelmdn muutosta ja ldpimurron mahdolli-
suutta.

Sosio-teknisen ldhestymistavan teoreettinen nakokulma on kehittynyt eri yhteis-
kuntateoreettisista perinteistd, joilla on eri ndkemys kausaalisista suhteista, toimijoista
ja mekanismeista. Geels (2010) tarttuu tdhdn teoriaviidakon ongelmaan ja selventda
sosio-teknisen jarjestelméndkokulman suhdetta eri ontologioihin: sosio-teknisessd na-
kokulmassa ohjataan erityisesti evoluutionaarista ontologiaa yhteiskuntatieteelliseen
suuntaan yhdistdmalld sitd samoista ldhtokohdista kehittyneen selittdvéan konstrukti-
onistisen ndkokulman kanssa. Monitasoista ndkdkulmaa on laajasti hyodynnetty his-
toriallisia rakenteellisia muutoksia tutkittaessa. Nakokulmaa toivotaan kehitettdvan
kuitenkin vahvemmin tulevaisuuteen suuntaavaksi, ja esimerkiksi visioiden roolia
uusien kokeilujen edistimisessd on ehdotettu jatkotutkimuksen aiheeksi (Spéth &
Rohracher 2010).
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2.2

Autokeskeinen liikennejarjestelma

Liikenne on yksi merkittivaimmistd energiankayttdjista ja ilmastonmuutoksen vauh-
dittajista. Liikenteen osuus Suomen hiilidioksidip&déstdistd on noin 23 prosenttia
(Tilastokeskus 2008). Liikennesektorin eri tulevaisuusskenaarioissa 6ljy, biopolttoai-
neet sekd sdhkoautot ja vetyd kayttdvét polttokennoajoneuvot kilpailevat markkina-
osuudesta. Liikennesektorin merkittdvyyttd korostaa muun muassa se, ettd ndihin
skenaarioihin siséltyy suuri epdvarmuus, joka johtuu vield kehitysvaiheessa olevista
teknologioista ja tulevaisuuden poliittisista paatoksistd ja kansallisista sdddoksista.
(VTT 2009.) Energia- ja liikennejarjestelmit ovat vahvassa keskindisessd vuorovaiku-
tussuhteessa. Oljyriippuvaiseen energiajirjestelmaén kohdistuu valtavasti muutos-
paineita (esim. Lovio ym. 2010), ja osittain ndmd muutospaineet ohjaavat nykyisen
autoriippuvaisen liikennejédrjestelmén muutosta (Dennis & Urry 2009).

Liikennejérjestelmd muodostuu toimijoista eli muun muassa teollisuudesta, ku-
luttajista, pédéttdjistd ja energiantuottajista sekd toimijat yhdistdvistd verkostoista
sekd normit ja sddnnot asettavista instituutioista (Schot ym. 1994). Geelsin (2004)
ndkemys sosio-teknisestd liikennejdrjestelméstd on esitetty kuvassa 3. Edelld esitetyn
monitasoperspektiivin nikokulmasta henkildautoliikenne, joukkoliikenne ja kevyen
liikkenteen verkosto ovat liikennejarjestelmén osa-alueita.

Huolto ja
yllapito seka
jakeluverkosto
saannot ja Tuotantojirjestelma
toimintatavat ja teollisuuden rakenne

verotus, pddstorajoitukset)

(esim. likennesddnnét, / (esim. autonvalmistajat, alihankkijat)

Tieinfrastruktuuri Sosio-tekninen 'Kuluttalar'l?arkkmat
A _— . - .. ja kuluttajien
ja liikennepalvelut liilkennejarjesteima e " .
kayttaytyminen
Kulttuuri ja Infrastruktuuri
symbolinen (esim. energiayhtiét, huoltoasemat)
merkitys

(esim. vapaus, yksiléllisyys) Kulkuneuvot

Kuva 3. Autokeskeinen sosio-tekninen liikennejirjestelma (Geels 2004, 20).

Van Breen ym. (2010) mukaan autokeskeisen liikennejérjestelméan toimijat eli jar-
jestelmddn osallistuvat sosiaaliset ja organisatoriset ryhmét ovat vahvassa keskinéi-
sessd vuorovaikutus- ja riippuvuussuhteessa. Urryn (2004) mukaan vakiintuneilla
instituutioilla on merkittdva vaikutus jarjestelmédn kehittymiseen pitkalld aikavéa-
lilld. Sosiaaliset instituutiot kuten Urryn esimerkein taajama-asuminen, 6ljy-yhtiot
ja kauppakeskusten sijoittamista ohjaava politiikka vahvistavat pitkalld aikavalilld
jarjestelmén polkuriippuvuutta.
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Nykyinen liikennejdrjestelmé on vahvasti autoriippuvainen (Dennis & Urry 2009).
Urryn (2004) mukaan elamme edelleen “auton valtakautta”, minka takia on perustel-
tua lahesty4 liikennejdrjestelmad henkildauton ndkékulmasta. Henkildauto dominoi
globaalisti yksityistd lilkkumista, mika vaikuttaa muihin liikkkumisen muotoihin, ku-
ten joukkoliikenteeseen ja kevyeen liikenteeseen. Auto on my6s nyky-yhteiskunnassa
tarked osa yksilollistd kulutusta: sithen liittyy vahvoja kulttuurisia merkityksid, jotka
toimivat identiteetin rakennusaineena (Heffner ym. 2006). Kalanti (2001, 95-122)
argumentoi, ettd auto tarjoaa kodinomaisen turvallisuuden tilan ja on tirked esine
yksityisen ja julkisen minuuden rajapinnassa.

Vaikka autojérjestelmdd ympéardivat voimakkaat taloudelliset, sosiaaliset ja tekno-
logiset muutokset, se on pysynyt verrattain vakaana ja muuttumattomana. Denniksen
ja Urryn (2009) mukaan nykyinen autojérjestelma voisi todella muuttua vain erityisen
vahvojen kilpailevien jdrjestelmien seurauksena. Evolutionaarisessa teoriassa auton
valta-asema onkin usein esimerkkind jadrjestelmén lukkotilanteesta (lock-in) eli tilan-
teesta, jossa teknologia on saavuttanut vaikeasti haastettavan aseman. Suurimpana
syynd lukkotilanteeseen ovat autoteollisuuden valtavat tuotot, jotka ovat kasvaneet
voimakkaasti 1900-luvun alusta ldhtien. Schotin ym. (1994) mukaan yksi mahdolli-
suus téllaisen tilanteen seldttimiseksi on ympériston muutoksen aiheuttamat haas-
teet, joihin ei voida vastata vallitsevan jarjestelmén tarjoamin menetelmin. Odotukset
tulevaisuudesta, kuten esimerkiksi uhka ympériston pilaantumisesta, vaikuttavat
merkittdvasti uusien teknologioiden kehittdmiseen (Schot & Geels 2007) ja voivat
tarjota virikkeen vallitsevan jdrjestelmdn muutokselle.
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3 Diskurssit todellisuuksien

analysoinnissa

Diskurssianalyyttinen ndkokulma on 1oytidnyt vakiintuneen aseman monen eri tie-
teenalan tutkimuksissa. Diskurssianalyysi ei kuitenkaan ole vakiintunut tai yhtendi-
nen tutkimusmenetelmd, vaan joukko kieltd, sen kdyttdd ja yhteiskuntaa koskevia
teoreettisia ldhtokohtaoletuksia, jotka véljasti ohjaavat tietyn suuntaisiin kysymyk-
senasetteluihin (Jokinen ym. 1993; Hajer 1995; Potter 1996; Fairclough 2003). Diskurs-
sianalyysia ohjaavia ldhtokohtia ovat muun muassa oletus kielen kdyton sosiaalista
todellisuutta rakentavasta luonteesta (sosiaalinen konstruktionismi), useiden rin-
nakkaisten ja keskendan kilpailevien merkityssysteemien olemassaolosta seka oletus
merkityksellisen toiminnan kontekstisidonnaisuudesta (Jokinen ym. 1993, 17).
Tassa tutkimuksessa menetelmallisesti mielenkiintoiset ndkékulmat diskurssiana-
lyysiin ovat Faircloughin (2002, 2003) tutkimusty6hon pohjautuva kriittinen diskurs-
sianalyysi sekd Potterin ja Wetherellin (1987) ja Potterin (1996) kehittelema retorinen
diskurssianalyysi sekd Hajerin (1995) esiintuoma diskurssikoalition késite. Edellisten
ndkokulmien lisdksi tdssd luvussa esitellddn diskurssianalyysin ldhtokohtia seka
selvennetddn diskurssianalyysiin suhdetta sosio-teknisen jarjestelmédn tutkimukseen.

3.1

Diskurssianalyysin lahtokohdat

Diskurssianalyysin teoreettinen pohja on sosiaalisen konstruktionismin traditiossa
(Jokinen 1999, 39). Sosiaalinen konstruktionismi kiinnittdd huomion kielen todelli-
suutta rakentavaan ja merkityksellistivdan luonteeseen. Vaikka eldimme konkreet-
tisten asioiden ympéardiménd, kdsityksemme maailmasta rakentuu kognitiivisissa
ja sosiaalisissa prosesseissa. Konstruktionistisen ndkdkulman mukaan esimerkiksi
yhteisot syntyvit ja kehittyvat nimenomaan kielen ja puhetapojen pohjalta.

On olemassa lukuisia erilaisia konstruktionistisia tulkintatapoja, joita voidaan
eritelld erityisesti sen perusteella, millaisiksi ne todellisuuden olemassaolon ké-
sittdvadt (ks. Gergen 2009). Varsinkin diskurssintutkimuksen alueella korostetaan
useimmiten kuitenkin maltillista konstruktionistista tulkintaa, jossa todellisuus ym-
mérretddn my0s itsendisesti olemassa olevana mutta silti diskursseissa muokattavana
ja muokkaantuvana. Téllaista konstruktionistista ndkemystd on kuvaillut onnistu-
neesti Gergen (2009), jonka mukaan se mikd on, on, mutta heti kun siitd puhutaan,
ollaan diskurssien maailmassa. Vastaavasti esimerkiksi Fairclough (2003) painottaa
omassa diskurssikésityksessddn ns. kriittisen realismin nikékulmaa, jonka mukaan
todellisuus on, mutta siitd tehdddn omia muunnelmia diskurssien maailmassa. Dis-
kurssianalyysin tarkednd tehtdvana onkin analysoida, miten maailmasta tehd&én tosi
kielellisissa kdytdnnoissd (esim. Potter 1996). Episteeminen konstruktionismi ei ota
kantaa siihen, onko kielen ulkopuolella olemassa todellisuutta vai ei, joten kiinnos-
tavaksi kysymykseksi nousee se, miten puheet ja tekstit itsessddn rakentavat kielen
tuolla puolen olevaa maailmaa (Juhila 1999, 162-163).
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Ajatus siitd, ettd tekstit ovat vaihtoehtojen kokoelmia, on leimallista diskurssi-
analyysille (Fairclough 2002). Tama ajattelumalli liitetddn usein M. A. K. Hallidayn
(esim. 1978) systeemis-funktionaaliseen kieliteoriaan, jossa tekstit ndhddan valintojen
tuloksina ja valintojen katsotaan tapahtuvan tekstin kaikilla eri tasoilla - kielellisilld
(kielelliset muodot, sanastolliset ja kieliopilliset vaihtoehdot) ja diskursiivisilla. Hal-
lidayn ndkemys kiinnittdd huomion tehtyihin valintoihin ja samalla siis siihen, mitd
tekstistd puuttuu ja mitd muita mahdollisia valintoja olisi voitu tehda.

Tassd tutkimuksessa diskurssianalyyttinen ndkokulma pohjautuu etenkin Fair-
cloughin (2002, 2003) ajatukseen kielestd erottamattomana osana sosiaalista todel-
lisuutta. Diskurssia ei analysoida irrallisena kielellisend ilmitnd vaan suhteessa
kontekstiin (Luukka 2000). Faircloughin (2002, 124) mukaan diskurssit ovat tietyn
sosiaalisen kdytdnnon konstruktiota tai merkityksellistamistd, joka on tehty tietysta
ndkokulmasta. Fairclough (2003) on kiinnostunut siitd, miten tekstit ja niitd kehys-
tavat diskurssikdytannot ovat kulloistenkin sosiaalisten ja kulttuuristen kontekstien
muovaamia. Han korostaa liséksi sitd, miten kielenkdyttd my0s rakentaa sosiaalista
todellisuutta, yhteiskunnallisia instituutioita ja luo tietynlaisia suhteita viestinndn
osapuolten vilille.

Diskurssianalyysia luonnehtii ajatus, ettd todellisuuden ndhdédan rakentuvan dis-
kursseiksi kutsutuista merkitysjarjestelmistd. Diskurssia voidaan ajatella tavaksi, jolla
jokin asia, tapahtuma tai muu sosiaalinen kaytanto tuotetaan tietystd nakokulmasta
tietynlaiseksi (Fairclough 1995). Diskurssi voidaan méaéritellda my6s sosiaalisen toimin-
nan muotona tietyssa yhteisossi ja tilanteessa (esim. Fairclough 2002; van Dijk 1987).

Hall (1999, 98) maérittelee diskurssin seuraavasti:

Kun lausumia jostakin aiheesta esitetiiiin jonkin erityisen diskurssin sisélld, diskurs-
si mahdollistaa atheen nitkemisen jollakin tietylld tavalla. Se myds rajoittan muita
tapoja, jolla aihe voitaisiin esittiid.

Hallin (1999) mukaan diskurssit rakentuvat arvoista, olettamuksista ja kdytanndista,
joita pidetddn itsestddn selvind totuuksina. Diskursseissa rakennetaan merkityksid,
jotka suuntaavat ja jarjestdvit sekd toimintaamme ettd késityksidamme itsestimme
(mts. 47). Diskurssit tuottavat lisdd tietoa, mutta ne ovat myos itse tiettyjen kéy-
tantdjen tuottamia (mts. 99). Diskurssikasitteen ymmartdmiseksi on tarkedd nahda,
ettd diskurssit eivét ole suljettuja jarjestelmid, vaan ne ammentavat aineksia muista
diskursseista ja sitovat ne omaan merkitysten verkkoon.

Parhaimmillaan diskurssintutkimuksen tulokset kuvaavat ilmién laatua monipuo-
lisesti, tuovat esiin syy-seuraussuhteita, valottavat sosiaaliseen toimintaan liittyvid
prosesseja, ehtoja, sddntojd ja seurauksia sekd historiallisia juonteita. Diskursiiviset
tutkimukset auttavat paremmin ja syvemmin ymmaértdmé&én kielenkayttod sosiaa-
lisena toimintana: normeja, valtakysymyksid, asenteita, tuntemuksia, kokemuksia
ja odotuksia. Diskurssintutkija toimii itsekin vélittdjdna eri kehien — teorian, mene-
telmien ja tutkittavan kentdn — risteyksessa ja on osa teorian ja kdytdnnon vélistd
vuoropuhelua. (Pietikdinen & Méntynen 2009.)

3.2

Diskurssianalyysin eri suuntauksia

321
Kriittinen diskurssianalyysi

Kriittisessd diskurssianalyysissa kielen sosiaalista kdyttdd tarkastellaan erityisesti
suhteessa valtasuhteisiin. Jokisen ja Juhilan (1993, 86) mukaan kriittisen diskurssiana-
lyysin Idhtokohtana on yleensa oletus alistussuhteiden olemassaolosta ja tutkimuksen

Suomen ympiristd 21 | 2010 17



18

tehtdviksi asettuu niiden kielellisten kdytantdjen tarkastelu, joilla nditd suhteita ylla-
pidetddn ja oikeutetaan. Taustalla on usein ajatus vallan epdsymmetrisestd jakautumi-
sesta, mistd juontuu tutkimusta ohjaava tahto aikaansaada muutoksia diskursiivisten
kdytanteiden lisiksi myos yhteiskunnassa laajemmin (Fairclough 1995). Tarkastelun
kohteena on siis sekéd vallan ilmeneminen diskurssissa ettd diskurssin valta (Pieti-
kédinen 2000, 201). Se, miten kriittistd diskurssianalyysi on, riippuu kuitenkin tutki-
muskohteen luonteesta ja tutkijan preferensseistd. Jokisen ja Juhilan (1999, 86-87)
mukaan ldhtokohdiltaan selkedsti analyyttisestd tutkimustuloksesta voi lopulta tulla
kriittinen, jos aineiston analyysi tuottaa kriittistd potentiaalia siséltdvia tuloksia.

Michel Foucault'n historiallisen kehityksen diskursiiviset tarkastelut ja valta-ana-
lyysit ovat vahvasti esilld monien diskurssianalyytikoiden tdissd (Fairclough 2002).
Foucault'n kehittelemé valta-analytiikka ei késittele niinkd&n vallan olemusta vaan
diskursiivisen ja ei-diskursiivisen vallan suhteita ja yhteenliittymid eli valtaa kdy-
tannossd. Foucault kuvaa vallan toimivan nyky-yhteiskunnassa vapaiden subjektien
kautta houkuttelemalla nditd toimimaan tiettyjen kidytantdjen mukaisesti. Foucault'n
mukaan valta pikemminkin tuottaa kuin “hallitsee” todellisuutta. Valta kietoutuu
niihin suhteisiin, joiden mukaisesti koko yhteiskunta jasentyy. (Valtonen 2004.)

Foucault'n mukaan yhteiskunnilla on yhteinen totuuden politiikkansa, johon kuu-
luvat tietyt diskurssit ja yhteisesti arvostetut tekniikat totuuden saavuttamiseksi sekd
totuuden lausujien asema. Totuusjdrjestelmén teho perustuu siihen, ettd se erotetaan
yhteiskunnassa riippumattomaan erityisasemaan, asetetaan vallan yléapuolelle. Valtaa
voi arvostella ja kyseenalaistaa mutta kulloistakin totuutta ei. Totuus on Foucault'n
mukaan jatkuvasti politiikan ja talouden veruke, mutta myds poliittisen keskustelun
ja yhteiskunnallisten taistelujen kohde. Totuutta tuotetaan ja siirretdédn kontrollin
alaisena harvoissa suurissa taloudellisissa ja poliittisissa jarjestelmissd kuten yliopis-
toissa ja tiedotusvalineissd. (Foucault 1982.) Foucault'laista valtakésitystd on kritisoitu
muun muassa siitd, ettd valta-analyysi ei kytkeydy yhteiskunnissa tapahtuviin sosi-
aalisiin, taloudellisiin tai rakenteellisiin muutoksiin, vaan se jdd diskurssien analyy-
sin tasolle (Habermas 1990, 268). Valtonen (2004, 223) huomauttaa, ettd Foucault'n
nidkokulmasta valta-analytiikan tarkoituksena ei kuitenkaan ole pddsta valtaan kiinni
vaan saada aikaan liikettd jahmeisiin valtaverkostoihin.

Kielentutkimuksen nakokulmasta kriittisessd yhteiskuntatieteellisessa diskurssi-
analyysissa tutkitaan kielen kautta muita ilmiditd, kun taas lingvistisessa diskurssi-
analyysissa tarkastelun kohteena ovat kielenkdyttd ja sen piirteet (Pietikdinen 2000,
192). Analyysin tavoitteena on tuoda esiin diskurssin mahdolliset sosiaaliset vaiku-
tukset ja sen kietoutuneisuus laajempiin yhteiskunnallisiin ilmi6ihin ja kdytdnteisiin
(mts. 203).

Kriittinen diskurssianalyysi on tutkimusasetelman kannalta mielenkiintoinen,
koska se tarjoaa evditd tiedotusvélineiden diskurssin analysoimiseksi. Faircloughin
(2002) mukaan media samanaikaisesti representoi maailmaa, rakentaa identiteetteja ja
muodostaa suhteita. Mediatekstit eivét ainoastaan heijasta todellisuutta, vaan pikem-
minkin ne luovat todellisuudesta omia muunnelmiaan, jotka vaihtelevat tekstien tuot-
tajien yhteiskunnallisen aseman, etujen ja padmddrien mukaan. Yhteiskunnallinen
keskustelu voidaan ndhdé areenana, jossa erilaiset diskurssit kilpailevat keskendan
tilasta tulla kuulluksi (Pietikdinen 2000, 199) Vililla jokin diskursseista muodostuu
vallitsevaksi ja toinen syrjdytyy. Diskurssin valta konstruoida ymparéivaa maailmaa
kietoo sen yhteen valtasuhteiden kanssa; diskurssi sekd rakentaa ettd kuvaa valta-
suhteita. Mediateksteihin liittyy paljon piilotettua valtaa, silld sen valtasuhteet eivét
ole julkilausuttuja. (Fairclough 2002.)

Fairclough (2002, 166) nostaa esille kaksi ndkokulmaa median valtaan ja hallit-
semiseen liittyvistd kysymyksistd. Ensimmaéisessd ndkokulmassa kysymys on siitd,
perustuvatko vuorovaikutusryhmien viliset suhteet demokraattiseen kanssakdymi-
seen vai onko suhteet rakennettu niin, ettd asetelma ylldpitd4 ja vahvistaa jo olemassa

Suomen ympiristé 21 | 2010



olevia valtasuhteita. Toinen ndkokulma keskittyy siihen, milld tavoin ryhmien vélille
rakentuvat suhteet valittdvat ajallemme tyypillisid arvoja ja keiden arvoja ndmaé ovat.
Sen sijaan, ettd tiedotusvélineet ndhdéd&n yksipuolisina vallan juoksupoikina tai vallan
linnakkeina, journalistisen diskurssin voidaan ajatella toimivan voimavarana vallan
strategioille (Valtonen 2004).

Mediassa rakentuvat diskurssit voidaan ndhda kolmen erilaisen osallistujaryhmén
vuorovaikutukseksi: toimittajien, yleison ja muiden instituutioiden, jotka voivat olla
selkeitd (esim. poliitikot) tai vaikeasti havaittavia (esim. kapitalistit). Media tuottaa
tekstid ideaalille toimijalle, ja varsinainen toimija (lukija, yleisd) joutuu neuvottele-
maan asemastaan ideaalin toimijan kanssa. (Fairclough 2002.)

Ideologia voidaan yksinkertaisesti mieltdd diskursiiviseksi prosessiksi, jossa kie-
lenkdyton avulla esitetddn tietty ndkemys ilmidstd tai tapahtumasta ja timé ndkemys
liitetddn tiettyyn ihmisryhmaéén tai sosiaaliseen identiteettiin (Pietikdinen 2000, 202).
Kriittinen diskurssianalyysi pyrkii tutkimaan, kuinka ideologiat ja valtasuhteet muo-
toilevat ja rajoittavat diskurssia ja millaisia ideologisia vaikutuksia diskurssilla on.
Kielenkédyton ajatellaan konstruoivan niin tietoa ja uskomusta, sosiaalisia identiteetteja
kuin ryhmien viélisid suhteita (Fairclough 2002).

Faircloughin (2002, 80) mukaan tiedotusvélineiden diskurssi vaikuttaa my®s yksi-
tyisen alueen diskurssikdytantoihin tarjoamalla yksityiseldmédédn vuorovaikutuksen
malleja. Tekstit tuottavat ns. ideologista kutsua (Althusser 1971 ks. Fairclough 2002,
162): yleis6d johdatellaan omaksumaan arkijdrkeen vetoava ideologinen malli, jon-
ka teksti tarjoaa ldhestymistavaksi tulkitsijalle. Toistuessaan toistumistaan téllaiset
tekstit voivat vaikuttaa yleison tietoihin, uskomuksiin ja arvoihin. Diskursiivisten
kdytantojen ideologiset elementit ovat tehokkaimmillaan juuri silloin, kun niistd on
muodostunut osa arkijiarked, ne ovat naturalisoituneet tai muuttuneet luonnollisik-
si, kyseenalaistamattomiksi. (Valtonen 1998.) Tdtd voitaneen yhtd lailla luonnehtia
polkuriippuvuudeksi: kun tietyt diskurssit saavat valta-aseman, niitd on vaikea ky-
seenalaistaa ja haastaa. Samoin kuin teknologisesta kehityksestd, aika tekee tietyisté
diskursiivista poluista itseddn vahvistavia, kasvavien tuottojen polkuja: ndistd poluista
tulee tuottoisampia, menestyksekkdampid, pysyvampid ja hallitsevampia kuin toisista.

322
Todeksi tekemisen retoriikka

Retorista analyysia voidaan pitdd yhtend diskurssianalyysin painopisteistd. Reto-
risessa analyysissa tarkastellaan merkitysten tuottamisen kielellisi& prosesseja siitd
nédkokulmasta, kuinka jotkut todellisuuden versiot pyritddn saamaan vakuuttaviksi
ja kannatettaviksi sekd kuinka kuulijat, lukijat tai keskustelukumppanit saadaan
sitoutumaan niihin. (Jokinen 1999, 126.)

Argumentaatiokonteksti on erddnlainen strateginen konteksti, jossa puhujat esit-
tavat vaitteitd, taivuttelevat, kritisoivat, oikeuttavat, katkevit tai tuovat esiin asioita
(Jokinen 1999, 128). Perelman (1996) korostaa, ettd argumentaatiossa pyritdan hank-
kimaan tai vahvistamaan yleisén hyvaksyntéa tai kannatusta esitetyille vaitteille.
Usein tahtdimessd ei ole vain dlyllinen hyviksyntd, vaan tavoitellaan my0s toiminnan
tai toiminta-alttiuden luomista. Argumentaatiossa liikutaankin todenndkéisyyksien
maailmassa pyrkien lisidméén tai vihentdméaan jonkin viitteen uskottavuutta, kun
sekd lahtokohdista ettd paattelysddnnodistd voidaan jatkuvasti kiistelld (Summa 1996).
Argumentin vakuuttavuus rakentuu viime kéddessd vasta sen vastaanotossa: mika
vakuuttaa yhtd yleisod, ei valttdimattd vakuutakaan toista (Jokinen 1999, 128).

Argumentaatio edellyttda aina mahdollisuutta kohtaamiseen ja yhteisymmarryk-
seen, jota yhteiskunnalliset ja poliittiset instituutiot voivat joko edistd4 tai heikentaa.
Yhteisymmarrys arvoista syntyy argumentoinnin (véitteiden, vastaviitteiden ja nii-
den perustelemisen) kautta. Jos halutaan tutkia jonkin arvoarvostelman jarjellisyyttd,
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on tutkittava, miten sitd puoltavia tai vastustavia kantoja todellisuudessa perustellaan
ja miten ne saavuttavat uskottavuutensa. (Summa 1996.)

Argumentaatio ei kuitenkaan vilttdmattd ole tietoista taktikointia, vaan se on
kaiken kielenk&dytoén olennainen ominaisuus (Jokinen 1999, 128). Diskursiivisen psy-
kologian parissa on korostettu jopa sitd, ettd “ajattelu’ itsessddn on argumentointia
(Billig 1987). Diskurssianalyysissd argumentointia ei tutkita vain eritellen puheen tai
tekstin sisdisid rakenteita, retorisia keinoja tai merkityssisdlt6jd. Olennainen puoli
analyysia on sen tarkastelussa, miti kyseisilla argumenteilla tai selonteoilla tehddan
tilanteissa, joissa ne tuotetaan (Jokinen 1999, 127 ks. my®os Potter 1996, 103).

Diskurssianalyysissd retorista analyysivélineistdd voidaan kéyttdd esimerkiksi
tarkasteltaessa miten erilaisia selontekoja tuotetaan, kuinka tekoja tai asioiden ka-
tegorisointeja pyritddn oikeuttamaan tai miten ne saadaan ndyttdmé&an kyseenalais-
tamattomilta itsestddnselvyyksiltd, faktoilta (Jokinen 1999, 47). Jos ajatellaan, ettd
retoriikassa huomio on ennen kaikkea lausumien muotoilussa ja yleisdsuhteen tar-
kastelussa, diskurssianalyysissi kielellisen tuottamisen muodot kytketdan selvemmin
kulttuuristen merkitysten tuottamisen ja tulkinnan vuorovaikutuksellisten prosessien
tarkasteluun (Jokinen 1999, 47).

Diskurssianalyysissa vakuuttavaa retoriikkaa tarkastellaan usein faktan konstru-
ointina (Jokinen 1999, 129; Potter 1996). Faktan konstruointi on yritys saada kuvauk-
set ndyttdmadn kiistanalaisten véitteiden sijasta kiistamattomilta tosiasioilta, jolloin
sosiaalisen todellisuuden konstruktiivinen luonne hdmartyy ja vaihtoehtoiset todel-
lisuuden jasennystavat vaientuvat. Retorisia keinoja on monia. Ne voivat keskittya
joko vditteen esittdjan luottamuksen lisddmiseen tai esitetyn argumentin vahvista-
miseen. Jokinen (1999) esittdd péddasiassa Potteria (1996) ja Billigid (1987) mukaillen,
ettd retorisia keinoja ovat muun muassa

1 etddnnyttdminen omista intresseista
puhujakategorioilla oikeuttaminen
liittoutumisasteen sédétely

konsensuksella tai asiantuntijan lausunnolla vahvistaminen

kvantifiointi

2
3
4
5 yksityiskohdilla ja narratiiveilla vakuuttaminen
6
7 metaforien kdyttd

8

ddri-ilmaisujen kdyttdminen.

Retorinen ote diskurssianalyysiin tarjoaa myos mahdollisuuden analysoida diskurs-
sien tulevaisuusainesta. Potterin (1996) mukaan tulevaisuutta representoidaan myos
viemilld fokus pois puhujan luonteesta tai identiteetistd luomalla kuvausta, joka on
itsendinen toimijasta. Potter kutsuu tété ns. out-there-ness -ilmidksi. Kuvauksen irral-
lisuutta puhujasta voidaan korostaa kieliopillisilla valinnoilla, mitd kutsutaan empi-
ristiseksi diskurssiksi (mts. 150) tai luomalla eri toimijoita korostavaa konsensusta.

Dunmiren (2005) mukaan diskurssi ei ole vain argumentointia toiminnasta ja
vallasta, vaan my06s argumentointia siitd tiedosta, millainen tulevaisuus on. Tule-
vaisuusrepresentaatiot voidaan ymmartdd modaalisuuden kisitteen kautta (mp.).
Modaalisuus on laaja semanttinen alue, jossa on kyse asiaintilan todenmukaisuutta ja
toteutumismahdollisuuksia koskevista arvioista. Modaalisilla kielenaineksilla puhuja
ilmaisee, onko asiaintila hdnen mielestddn (epd)varma, valttimaton, (epd)todenna-
koinen, mahdollinen, mahdoton, pakollinen, luvallinen tai (epé)toivottava, ulkoisista
tai sisdisistd edellytyksisté riippuvainen. (Hakulinen 2004.)

Modaalisuus vaihtelee muun muassa sen perusteella, miten puhuja nikee itsensa
suhteessa asiantilan toteutumismahdollisuuksiin. Episteeminen modaalisuus ilmen-
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tdd puhujan uskoa, tietoa tai padtelmid asiaintilan mahdollisuudesta ja todennédkoi-
syydestd, jolloin tyypillisid ilmaisukeinoja ovat muun muassa partikkelit ja adverbit
(varmasti, ehki) modaaliverbit (saattaa, joutua). Deonttinen modaalisuus ilmentdd
puhujan tahdon tai puheyhteisén normien mukaista velvoitetta tai lupaa, joka koh-
distuu intentionaalisen toimijan tekoihin, ja sitd ilmentdvat mm. modaaliverbit voida
ja saada sekd nesessiiviverbit ja -rakenteet (sinun on syyti tulla ajoissa). Dynaaminen
modaalisuus ilmentdd toiminnan olosuhteista aiheutuvaa fyysistéd tai psyykkistd
mahdollisuutta tai pakkoa toimia. (Hakulinen 2004.)

323
Diskurssikoalitiot

Hajerin (1995, 1996) edustama ns. argumentatiivinen diskurssindkdkulma on erityi-
sen suosittu yhteiskunnallisessa politiikan tutkimuksessa sekd muun muassa sosio-
teknisen jarjestelman késitteitd hyddyntaviassa tutkimuksessa. Hajer pyrkii korosta-
maan diskurssin institutionaalista nikékulmaa kiinnittaméallda huomion siithen, missa
asioita sanotaan ja sithen miten diskurssi toisaalta rajoittaa toimintaa mutta myos
avaa polkuja maailman uudelleenrakentamiseksi. Hajerin ldhestymistapaa on kiitetty
muun muassa siitd, ettd han pyrkii valttdmédn Foucault'n ndkemystd diskurssien
rajoittavasta luonteesta ja korostaa diskurssien ja etenkin diskurssikoalitioiden mah-
dollistavaa (enabling) luonnetta (Smith & Kern 2007).

Samoin kuin Faircloughin (2002), my&s Hajerin (1995) mukaan diskurssianalyysi
on ennen kaikkea sosiaalisen muutoksen analyysia. Hajer tutkii erityisesti sitd, miten
(ympéristd)ongelmat representoidaan, miten eroavaisuuksia esitetdén ja minkélaisia
sosiaalisia liittoutumia eli diskurssikoalitioita tietyn ongelman ympérille kehitetd&dn.
Hajer (mts. 44) médrittelee diskurssin ideoiden, késitteiden ja kategorioiden kokonai-
suudeksi, joita tuotetaan, uudelleen tuotetaan ja muokataan kdytantojen kautta ja joil-
la luodaan merkityksia fyysisille ja sosiaalisille todellisuuksille. Diskurssianalyysin
keinoin pyritddn ymmartdméén, miksi jollain tietylld ymmarrykselld on valta-asema.
Diskurssin dominoiva asema muodostuu Hajerin (mts. 60—61) mukaan kahdesta
ulottuvuudesta: missd maarin toimijat joutuvat kdyttamaan tata diskurssia ollakseen
uskottavia ja missd maarin diskurssi on omaksuttu institutionaaliseen jarjestykseen.
Jos diskurssi dominoi molempia ulottuvuutta, silld on Hajerin mukaan hegemoninen
valta-asema. (Mp.)

Hajer (1995) on hyodyntanyt tutkimuksessaan ns. diskurssikoalitio-késitettd. Kes-
keisintd késitteessd on, ettd diskurssit, ei instituutiot tai organisaatiot, yhdistavéat
toimijoita diskurssikoalitioiksi. Diskurssikoalition jasenet eivat valttaimattd jaa saman-
laista arvopohjaa tai samankaltaisia tavoitteita — jasenid yhdistdd vain kieli, yhteiset
kasitteet ja termit. Diskurssikoalitiot kehittdvét ja ylldpitavét tiettyja diskursseja,
tiettyja tapoja puhua ja ymmartdd ymparistoa.

Diskurssikoalition késite sisdltdd ajatuksen diskurssien yhdistédvéstd voimasta,
minkéd juuret ulottuvat Foucault'n (ks. Hall 1999, 102) ajatukseen siitd, ettd samaa
diskurssia voivat kdyttdd ryhmdt, joilla on hyvinkin erilaisia ja jopa vastakkaisia
intresseja. Tassd mielessa koalition késitteen voi ndhdd eroavan sille muutoin 1a-
heisistd diskurssiyhteison (Swales 1990) ja toimintayhteison (Lave & Wenger 1991)
kasitteistd. Diskurssiyhteisé on ryhm, jota yhdistdvat muun muassa kieli, viestin-
néllinen tarkoitus, asiasisdltd, esitysmuoto (Bragd ym. 2008), mutta ennen kaikkea
diskurssiyhteisod yhdistavat yhteiset ja tiedossa olevat paamaédrat (Swales 1990,
21-32). Kun diskurssiyhteistssd keskeisid ovat yhteiset ja tiedossa olevat paamaéa-
rét, viittaa koalition késite puolestaan implisiittisiin konnotaatioihin (Wagner 1990).
Hajer (1995, 63) tdismentda tatd ndkemystd perustaessaan koalitiok&sitteensd jasenten
jaetuille assosiaatioille ja metaforisille ymmarryksille.
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Diskurssikoalition tutkimus syventdd diskursiivista analyysia korostamalla toi-
mijoiden roolia eri diskurssien rakentumisessa. Tutkimusasetelman kannalta onkin
mielenkiintoista kiinnittdd huomio heterogeenisia toimijoita yhdistaviin koalitioihin,
jotka heijastelevat diskurssin valta-asemaa ja tutkimuskohdetta konstruoivia yhteis-
kunnallisia rakenteita.

33

Diskurssit ja kilpailevat tulevaisuudet

Diskurssianalyysi on tullut suositummaksi my&s sosio-teknisen jdrjestelmén tutki-
muksessa. Esimerkiksi Spéth ja Rohracher (2010) tutkivat, miten ns. uudet kokeilut
(niche) diskursiivisella tasolla ja niiden suhde laajempiin diskursseihin kestdvasta
energiatulevaisuudesta voivat auttaa ymmaértdmdan paremmin energiajérjestelman
muutosta. Lovell ym. (2009) korostavat, ettd diskurssien ja materiaalisen jarjestelmédn
vélinen suhde on kaksisuuntainen: infrastruktuuri vaikuttaa diskursseihin ja diskurssit
muokkaavat osaltaan muun muassa paatoksid jarjestelmén sisilld ja avaavat ndin uusia
siirtymé@mahdollisuuksia.

Sosio-teknisen jarjestelman tutkimuksen ndkokulmasta diskurssianalyyttinen ote
on rajoittunut pitkalti erityisesti Hajerin (1995) ndkemyksiin argumentatiivisesta dis-
kurssianalyysista, jolloin poliittisten diskurssien ja ymparistdongelmien suhteet pai-
nottuvat ekologisen modernisaation késitteen® kautta. Tassd tutkimuksessa pyritdan
syventdmédn diskurssianalyyttista tutkimusotetta my®os kriittisen diskurssianalyysin
(Fairclough 1995, 2002, 2003) ja retorisen diskurssianalyysin (Potter 1996) avulla.

Jarjestelmédndkokulmasta katsottuna on mielenkiintoista, ettd teknologisen kehityk-
sen ja diskurssien suhde on tiivis ja vuorovaikutteinen. Diskurssit toisaalta yhdistdvat
innovaatioihin liittyvid irrallisia toimijoita ja ndin rakentavat ja ohjaavat innovaation
kulkua. Toisaalta diskurssit voivat ikdan kuin kehystdd innovaatioiden kehitystd yk-
sinkertaistamalla, muotoilemalla uudelleen tai korostamalla tiettyja kddnteitd. (Lovell
2008).

Diskurssit my6s vaikuttavat siihen, miten hahmotamme tulevaisuuden ja miten
argumentoimme toivomamme tulevaisuuden puolesta. Diskurssien ja kilpailevien tu-
levaisuuksien leikkauspiste voidaan ndhdé olevan odotuksissa. Konrad (2006) esittad,
ettd odotuksia jaetaan sosiaalisissa diskursseissa — joko valtamediassa esitetyissa jul-
kisissa diskursseissa (diskurssitoiminnot) taijonkin tietyn teknologianalan diskursseissa
(innovaatiotoiminnot) (kuva 4).

Kollektiiviset odotukset syntyvat, kun laaja toimijajoukko vaihtaa ja jakaa odotuk-
siaan. Kollektiivisilla odotuksilla on suuri vaikutus suurten toimijajoukkojen motivoi-
miseksi. (Konrad 2006). Merkittdvad on, ettd toisin kuin menneisyydessa nykypdivana
yhé heterogeenisemmilla ja eri sosiaalisessa asemassa olevilla toimijoilla on oikeus
puhua ja muokata kuvaa tulevaisuudesta (Brown ym. 2000, 5). Eri toimijat osallistuvat
kollektiivisten odotusten luomiseen osallistumalla diskurssiin tai osallistumalla aktii-
visesti innovaatiotoimintaan (kuva 4). Sen liséksi, ettd toimijat osallistuvat kollektiivis-
ten odotusten luomiseen, he saavat vaikutteita ja muuttavat toimintaa kollektiivisten
odotusten pohjalta.

Diskursseissa rakentuvat odotukset vaikuttavat merkittdvasti teknologisen ja sosiaa-
lisen kehityksen ja innovaatioprosessin vauhtiin ja suuntaan (Borup 2006; Konrad 2006).
Taloustieteissd odotuksia on tutkittu etenkin markkinakdyttdytymiseen vaikuttavana

3 Ekologinen modernisaatio viittaa 1980-luvulla kehittyneeseen ymparistopoliittiseen diskurssiin, jossa
ympaéristdongelmat konstruoidaan taloudellisin yksikdiden ja luonnontieteellisten kéasitteiden avulla.
Diskurssissa on ldhtokohtana, ettd taloudellinen kasvu ja ymparistdongelmien ratkaisu eivit sulje toi-
siaan pois. (Hajer 1995, 24-27.) Késitteelld voidaan viitata my6s yhteiskuntaan, joka kehittdaa tekniikkaa
voimakkaasti ymparistovaikutusten minimoimiseksi (Tapio 2001, 309).
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Kuva 4. Toimijoiden suhde kollektiivisten odotusten rakentumiseen (Konrad 2006).

tekijand mutta my6s teknologisen muutoksen nakokulmasta. Esimerkiksi Brown ym.
(2000) argumentoivat, ettd tulevaisuus hahmotetaan usein juuri teknologiseen kehi-
tykseen peilaten. Kun odotukset ovat teknologisesti painottuneita, innovaation tule-
vaisuuteen vaikuttavat kulttuuriset ja organisatoriset tekijét jadvéat usein toissijaisiksi.

Representaatiot tulevaisuudesta rakentavat sekd nykyistéd hetked ettd tulevaisuutta,
mutta kuten Brown ym. (2000) huomauttavat, ne ovat myds hyvin epaluotettavia:
menneisyys on tiynnd epdonnistuneita tulevaisuuksia. Tdman takia Brown ym. (mp.)
korostavat, ettd tulevaisuuden representaatioita tutkittaessa tulisi tiedostaa menneisyy-
dessd luodut nakemykset tulevaisuudesta (menneiden tulevaisuuksien metamerkitykset).
Se miten etdisend tulevaisuus esitetddn, vaikuttaa muun muassa toimijoiden argu-
mentaatiomahdollisuuksiin ja siihen, millaista kédyttdytymistd toimijoilta odotetaan.
Tulevaisuuden subjektin madrittdminen méarittdd myos sen, mika subjekti margina-
lisoidaan; voimakkaat vallitsevat diskurssit voivat estad vaihtoehtoisia tulevaisuuk-
sia. (Michael 2000, 25.) Tam& ndkokanta on erityisen kiinnostava polkuriippuvaisten
jarjestelmien muutosdynamiikan tutkimuksessa.

Toimijoiden rooli tulevaisuuden rakentamisessa on moniulotteinen, ja se paljastuu
kielellisten ndkokulmien kautta. Brown ym. (2000, 9) 16ysiviét eri kielellisid keinoja, jotka
toisaalta muokkaavat ja joilla toisaalta muokataan toimijoiden roolia. Esimerkiksi po-
liittiset narratiivit sisédltavét tulevaisuuslupauksia. Tulevaisuuteen suuntaava politiikka
itsessddn rakentuu valinnoista ja rajanvedoista, jotka méadrittavat toimijoiden asemaa.
Narratiivien lisiksi muun muassa metaforat toimivat keinoina turvata tietynlainen
haluttu tulevaisuus. (Mp.)

Tulevaisuusretoriikka on merkittdva vallankdyton viline ja areena. Tdmad néakyy
my0s mediassa, jossa kerrotaan yhd enemman tulevaisuutta koskevista ennusteista,
toiveista tai vaatimuksista (Valiverronen 2003). Esimerkiksi mediassa rakentuvat kor-
keat odotukset tarjoavat innovaatioiden kehittymiselle turvatun tilan, jossa prosessin
tuloksia arvioidaan lievemmin (Konrad 2006). Odotukset voivat kuitenkin noudattaa
hypetys—pettymys-syklid, jolloin korkeat odotukset voivat murtua yllattden. Tallaisen
suhteellisen vaikeasti ennustettavan syklin kehittymiseen liittyy merkittdvid sosiaalisia
tekijoitd, kuten kuinka korkea luottamus eri toimijoilla on odotusten toteutumisesta
ja miten epdavarmoina odotuksia pidetddn. Toimijoiden kokemaan epdvarmuuteen
vaikuttaa tiedonsaannin mahdollisuuden lisdksi toimijoiden arvot, tieto sekd insti-
tutionaalinen ja organisatorinen rakenne (Borup 2006).
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4 Liikenteen energiankdyton diskurssit

Liikenteen energiankaytostd keskustellaan mediassa vaihtelevista ndkokulmista. Kes-
kustelusta voidaan 16ytda kolme hallitsevaa ndkokulmaa liikenteen energiankédyton
tulevaisuuteen: liikenteen vdhentdminen, liikenteen energiankédyton tehostaminen
ja sdhkoautojen mahdollistama muutos energiassa, jota liikenne hyddyntdd. Naité
kehityssuuntia tai ndkokulmia liikenteen energiankadyttoon merkityksellistetddn eri
diskursseissa, joita tdssd luvussa yksityiskohtaisesti analysoidaan.

On tarkedd huomata, ettd diskurssit eivét aina seiso omilla jaloillaan, vaan tekstit
ovat monien diskurssien tilkkutdkkejd — ne ovat kietoutuneita toisiinsa (Jokinen
1999). Eri diskurssit katsovat maailmaa eri ndkékulmista, ja jokaisessa tekstissd on
lasné eri nakdkulmia (Fairclough 2003, 124). Oletuksena on, ettd diskurssit sisdltavéat
aineksia odotuksista rajaamalla toimintaa ja vaihtoehtoisia ndkokulmia. Diskursseissa
rakennetaan lupauksia ja myds vetoomuksia. Nakokulmani pohjautuu erityisesti Pot-
terin (1996) ajatuksiin sosiaalisesta diskursiivisesta oikeuttamisesta sekd Faircloughin
(1995, 2002, 2003) esittdmaan kriittisen diskurssianalyysin lahtokohtiin.

4.1

Yksityisautoilun viahentaminen

4.1l
Ekologinen elamantapa

Joukkoliikenne eli bussit, juna, metro ja raitiovaunu merkityksellistyvét ekologisen
elaméntavan diskurssissa, jossa ennen kaikkea kuluttajat maarittavéat julkista liikku-
mista valintamahdollisuutena. Ekologisen eldméntavan diskurssi on hyvin heikko
muissa lehdissd kuin Helsingin Sanomissa, jossa sen asema liikenteen energiankayttoa
koskevassa keskustelussa on suhteellisen vahva.

Ekologisen elamdntavan diskurssi on laajasti eldmédnlaadun ja arvojen kautta jouk-
koliikenteen merkitysté korostava diskurssi. Diskurssissa ei valttaméttd aseteta uusia
odotuksia joukkoliikenteen kehitykselle, vaan muutos rakennetaan wvalitsemalla tai
rajoittamalla, suosimalla ja vihentimdilli, kuten seuraavissa esimerkeissa:

1 Miten elid edullisesti, levedsti ja ympiristod sidstiden? Muuta radanvarsikaupun-
kiin. Palvelut ovat lihelli ja suurempiin keskuksiin pidsee ympdristoystivillisesti
junalla. Niin teki Keravalla asuva Pia Helin. Hiin asui aiemmin Helsingin Oulun-
kyléssi, mutta kun perhe kasvoi, hin alkoi puolisonsa kanssa etsii isompaa asuntoa.
'Etsimme kaksi vuotta, mutta alle miljoonalla markalla ei saanut sopivaa’, Helin
sanoo. Lopulta perhe hankki asunnon rivitalosta Keravalta — eiki ole katunut siti.
”Kerava on niin pieni kaupunki, ettei asioidessa valttimditti tarvitse autoa”. (Helsin-
gin Sanomat 22.10.2009 Kaupunki.)
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2 Eniten kuluttaja voi rajoittan omaa hiilijalanjilkeddn suosimalla kasvisruokaa,
vihentdmilld sahkonkulutusta seki auton ja lentokoneen kayttod. Suurin osa kulut-
tamisen ilmastovaikutuksista tulee ravinnosta, laimmityksestd ja liikenteestd. (Helsin-
gin Sanomat 30.12.2009 Hinta & Laatu.)

3 Ihmisten taytyisi kiinnittidd huomiota ympiristonsi pelastamiseen. Valojen sammut-
tamisella, kierrittamiselld, kirpputorien kiytolli ja joukkoliikenteen suosimisella on
merkitysti. Kyseessihin on ihmisten aiheuttama ongelma, joka voidaan pyrkid kor-
jaamaan vain ihmisten omilla pidtoksilld ja teoilla. (Helsingin Sanomat 28.11.2009
Mielipide.)

4 Ympiristoongelmat lisidvit painetta elintapojen muutokselle. Asian ymmiirtid
helposti niin, etti on laskettava elintasoa, luovuttava hyvinvoinnista ja uhraudutta-
va ympiriston hyviksi. Monet muutokset on kuitenkin helppo tehdi, jos ne kidntdi
omaksi hyvikseen. Lyhyen matkan taittaminen polkien virkistdd enemmiin kuin
autossa istuskelu ja ehkiisee aggressiopurkauksia seki korvaa iltalenkin. (Helsingin
Sanomat 28.11.2009 Mielipide.)

Ekologisen elamédntavan diskurssia luonnehtii se, ettd teksteihin rakentuvat hyvén ela-
mén arvot. Suhtautumista liikenteeseen peilataan siis eri subjektien arvomaailmaan.
Esimerkissd 1 korostuu diskurssille tyypillinen tarinallisuus: on ongelmallinen 1dahto-
asetelma (pieni talo, suuret kustannukset ja saastuttava eldméntyyli), tahto muuttaa
tilannetta (etsimme kaksi vuotta), ongelman ratkaisu (asunto Keravalta). Onnellinen lop-
putilanne ilmaistaan selkeésti toteamalla, ettd perhe ei ole katunut asunnon hankkimista
Keravalta. Tallaisilla arkisia valintoja kuvaavilla tarinoilla on erityisen merkittava rooli
tilanteen ongelmallisuuden ja sen monitahoisuuden vahentdmisessa (Hajer 1995, 63).
Esimerkissd ongelmallinen ldhtdasetelma ratkaistaan uskottavasti ja osallisia tyydyt-
tavéasti; puhujan mukaan perhe ei ole katunut muuttoa Keravalle. Tarinoiden avulla
esitetddn myds vaihtoehtoja ongelman ratkaisuksi. Esimerkissd todetaan, ettd Kerava
on niin pieni kaupunki, ettei asioidessa vilttamitti tarvitse autoa, mikd esittdd pienessd
kaupungissa asumisen yhtend eliméntavan vaihtoehtona.

Narratiivien eli tarinoiden ajatellaan Pietikdisen ja Mantysen (2009, 109-113) mu-
kaan olevan yhteydesséd puhujan yhteison ja kulttuurin arvoihin. Hajer (1995, 63) ko-
rostaa, ettd kun tarinat ovat laajasti hyvaksyttyjd, yhd useammat toimijat omaksuvat
tarinan puheeseensa ja toimintaansa. Esitetyn idean, ratkaisun tai toimintamallin tulee
siis kuulostaa oikealta. Tima riippuu vahvasti niin argumentista kuin argumentin
esittdjan nauttimasta luottamuksesta. Esimerkissd 1 argumentin esittdd perhe, joka
vetoaa omiin positiivisiin kokemuksiinsa uskottavuuden saamiseksi — ja todenné-
koisesti onnistuu siind. Perhe on tavallinen tydssdkdyvistd vanhemmista ja lapsista
koostuva perhe, jonka voidaan olettaa jakavan samanlaisen arvopohjan kuin monen
muunkin suomalaisen perheen.

Tarinan padroolia kantava kotitalous on itse ratkaisevassa asemassa esitettyyn on-
gelmaan eli saastuttavaan ja kustannuksiltaan korkeaan eldméantyyliin. Esimerkissé
todetaan ettd kun perhe kasvoi, vanhemmat alkoivat etsid uutta asuntoa, eli voidaan
ajatella, ettd ongelmalliseen tilanteeseen ei ole ratkaisevaa ulkoista syytd. Jokisen (1999,
135) mukaan siitd, kuinka argumentin esittdja kategorisoi itseddn voi tehdéd tulkintaa
yleis6suhteesta eli siitd, mika on se yleiso, jota hdn pyrkii puhuttelemaan. Esimerkissa
1 argumentin esittdjd kategorisoi itsensa tyssdkayviksi perheelliseksi, ja titd yleisod
hin pyrkii my6s puhuttelemaan. Kuten Hajer (1995, 65) toteaa, toimijat positioituvat
tarinoissa, joissa jaetaan vastuuta ja syytostd. Esimerkissd vastuu toiminnasta on per-
heelld, vanhemmilla ja kotitalouksilla.

Palataan edelleen esimerkkiin 1, jossa ldhtokohtana ovat hyvan eldmén tavoitteet:
edullisuus, leveys ja ympiiriston sddstidminen. Vaikka sitd ei eksplisiittisesti mainita, hyvan
eldmén tavoitteet ilmaistaan kuin koko yleiso jakaisi samat tavoitteet (tdtd korostaa
my®&s alun haastava kysymys miten elii edullisesti, levedsti ja ympdristdi sidstien). TAama
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on osittain pdinvastainen esimerkiksi Mesiméen (2006) huomioon siitd, ettd ympa-
ristovastuullisuuden huomioiva eldméantapa nayttdytyy helposti poikkeavuutena ja
erityisesti puhe uhrauksista luo ilmapiirid, jossa ymparistovastuullisesti kayttaytyvi-
en otsaan saatetaan lyddd poikkeavien leima. Tama ajatus heijastelee jossain méaarin
my&s ekologisen eldmédntavan diskurssia, mutta ympaéristotietoisten ja ekologisten
diskurssien vahvistunut asema on viime vuosina tehnyt ndihin ndkékulmiin vetoa-
misen vihemman poikkeavaksi.*.

Diskurssissa on usein ldsni sosiaalinen vertailu, muiden ihmisten haastaminen
hyvin elamén noudattamiseksi. Seuraava esimerkki korostaa joukkoliikennettéd eko-
logisena arvovalintana ja siind tehdddn selkedsti sosiaalista vertailua. Esimerkissa
painottuu julkisen liikenteen merkityksellistiminen ei-materialistisena valintana:

5 Aineellisen hyvinvoinnin nousu on johtanut suosimaan materialististen nautintojen
elaméntapaa ekologisuuden ja kestivin kehityksen edistidmisen sijaan. Kaupunkien
keskustojen ulkopuolella henkiloautoilu vie voiton julkisista kulkuneuvoista. 'Kiireen
yhteiskunnassa’ ei tunnu olevan aikaa kiyttii henkiloautoa hitaampaa joukkoliiken-
nettd. ... Sen sijaan yksittdisen ihmisen esimerkkejd, jossa henkiloautoilun sijaan
kaytetdiin joukkolitkennettd, viltetiin lentomatkustelua, suositaan lihi- ja kasvispe-
riistil ruokaa ja jossa ennen kaikkea kulutus pystytdiin pitimdin vain vilttimitto-
missd asioissa, on hyvin niukasti. Néitd esimerkkeji tarvittaisiin julkisuuteen enem-
mdn, jotta ihmiset pystyisivit nikemdin ekologisen valinnan arvokkaampana kuin
median markkinoiman materialistisen elamdantavan. (Helsingin Sanomat 22.12.2009
Mielipide.)

Esimerkissd 5 sanotaan, ettd kaupunkien keskustojen ulkopuolella henkildautoilu vie voiton
julkisista kulkuneuvoista. Valinta henkil6auton ja julkisen kulkuneuvon valilld raken-
netaan kilpailuasetelmaksi. Tdllainen vastakkainasettelu laajentaa tekstin ddnid ja
painottaa taistelua arvoista ja vallasta (Fairclough 2003, 41-42). Poleemisuus korostuu
tyypillisesti juuri mielipidekirjoituksissa, joita edellisen esimerkin lisdksi useat muut
ekologisen eldiméntavan diskurssia painottavat tekstit ovat. Kuten Fairclough (mts.
44) toteaa, median tulisi edustaa eri ddnet sallivaa julkista tilaa (public sphere), mutta
se usein kuitenkin vdhent&d vastakkainasettelua ja poleemista puhetta.

Joukkoliikennettd puolustava keskustelu on selkeimmin arvolatautunut kuin muita
litkkennemuotoja koskeva keskustelu. Esimerkissd 5 viitataan mediakeskustelun koros-
tamaan materialistiseen ja markkinoinnilliseen diskurssiin. Tavoitteena on puhujalle
arvokkaamman valinnan oikeutus: jotta ihmiset pystyisiviit nikemdin ekologisen valinnan
arvokkaampana. Julkinen liikenne ndhdaan osana laajempaa valintojen kokonaisuutta,
kuten konkreettisten valintamahdollisuuksien luetteleminen osoittaa (henkildautoi-
lun sijaan kiytetddn joukkoliikennettd, valtetidn lentomatkustelua). Esimerkin perusteella
voidaan ndhdé syy-seuraussuhde aineellisen hyvinvoinnin ja henkildautoilun valilla
(aineellisen hyvinvoinnin nousu, henkiléautoilu vie voiton), mikd on johtanut kiireen yh-
teiskuntaan. Tadhankin esimerkkiin rakentuu tarina, jossa tdhén kiireen yhteiskuntaan
tarjotaan ratkaisuksi vaihtoehtoisia, arvokkaampia, valintoja.

Puhuja tekee sosiaalista vertailua ekologisen eldméntavan valitsevien ja materialisti-
sen eldméntavan valilld, mutta etddnnyttad itseddn neutralisoimalla toimijan (kaytetdiin
joukkoliikennettd, viltetiin lentomatkustelua jne.). Puhujan etddnnyttdminen on Potterin
(1996) mukaan keino representoida tulevaisuutta: toiminta on itsendinen toimijasta.
Vaikka puhujan etddnnyttdiminen representoisi tulevaisuutta, ekologisen eliméntavan

4 Voidaankin katsoa, ettd muutos asenteissa noudattelee niin sanotun aalto-teorian mallia, jota on perin-
teisesti sovellettu erityisesti kielenmuutoksen sosiaaliseen selittdmiseen: yksinkertaistaen kyse on siitd, ettd
muutos ldhtee usein pienestd innovaattorien ryhmaésta (usein nuorisosta), tulee sosiaalisesti arvostetuksi
ja lapdisee vahitellen yhteison (esim. Labov 1972; Paunonen 1982).
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diskurssissa on mielenkiintoista, ettd siind tehdd&dn eldamiseen ja kuluttamiseen liittyvia
valintoja nykyisten vaihtoehtojen perusteella.

Kuten edelld on esitetty, ekologisen elaméntavan diskurssia kuvaa se, ettd siina lii-
kenteen energiankaytt6 nivotaan muihin eliméntapavalintoihin. Seuraavat esimerkit
kuvaavat ekologisen elamdntavan diskurssia, vaikka niissa ei eksplisiittisesti kasitelld
lilkenteen energiankayttoa:

6  Luulin pitkiin olevani ainoa maltillisen kerettilidinen. Kunnes niin netisti filosofi
Slavoj ZiZekin vauhdikkaan luennon ekologia-ajattelun ongelmista. ZiZekin mukaan
ekologia on ottamassa uskonnon roolin ajassamme. Ekologia on nyt se nikymditin
diini, joka kertoo, mitd ei pitdisi tehdd. (Helsingin Sanomat 18.12.2009 Kulttuuri.)

7 'Ero luonnosta tekee elimdsti luonnottoman’, hiin sanoo ja haastaa miettimiin,
lisddvitko "ostetut elimykset ja ylenpalttinen tavaran kerdaminen” todella elimisen
laatua. Oman vastauksensa hin tietdd. Hin haluaa hidastaa, tyytyd vihempiin — ja
olla metsissi. (Helsingin Sanomat 8.12.2009 IThmiset.)

Esimerkissd 7 puhutaan laajasti arvoista, eldménlaadusta ja -tavoista. Kun sanotaan
esimerkiksi hiin haluaa hidastaa, lukija voi tulkita "hidastamisen” tarkoittavan kokonais-
valtaisesti eldmé&n rytmin eli tydn ja vapaa-ajan rauhoittamista. "Hidastaminen” herét-
tdd myos konnotaatioita liikkumiseen. Nykyhetken voidaan olettaa olevan nopeatahti-
sempi kuin tulevaisuus, jota tavoitellaan. Ekologisen elaméntavan diskurssissa onkin
paljolti kyse aikaperspektiivistd. Jalaksen (2006) mukaan ympaéristokeskustelussa on
yhéd ndkyvdmmin esilld my6s talouskasvua kohtaan kriittinen ajallisen vaurauden
kasite. Ajallisen vaurauden kannattajat vaittavat ekotehokkuusajattelusta poiketen,
ettd arkinen eldmaé on itsessddn arvokasta ja merkityksellistd. Samalla kiireestd ja va-
lineellisestd elimdnasenteesta tulee keskeisid ympéristdongelmien syita.

412
Kestava kaupunkikehitys

Liikenteen energiankdytt6d koskeva ja sen vdhentdmiseen tdhtddva keskustelu ra-
kentuu osaltaan kaupunkikehityksen diskurssissa. Tassd diskurssissa muun muassa
poliittiset toimijat merkityksellistavat julkista liikennettd kestdvan kaupunkikehityksen
kautta. Kehityksen diskurssissa julkinen liikenne on yksi kehittyvan ja menestyvan
kaupungin edellytys. Kaupunkikehitystd ohjaa vahvasti tavoite hiilidioksidipdéstdjen
viahentdmisestd, johon joukkoliikenteen kehittiminen ndhd&dén ratkaisuna. Ekologisen
eldmédntavan diskurssiin verrattuna ndkokulma ei ole yhtd kokonaisvaltainen ja ar-
voihin vetoava, vaan ennemmin tavoitteellinen ja vélttdmatontd kehitystd korostava.

Kaupunkikehityksen diskurssissa korostuu ennen kaikkea joukkoliikenteen rooli
kehittyvassd kaupungissa. Diskurssissa on usein ldhtokohtana autoriippuvaisuus tai
heikko joukkoliikenne. Kaupunkikehityksen diskurssissa tavoitteena on joko koko
lilkennetarpeen védhentdminen (esimerkki 8) tai yksityisautoilun rajoittaminen ja jouk-
koliikenteen tehostaminen sekd yhdyskuntarakenteen tiivistiminen (esimerkit 9 ja 10).

8  Asumisviljyyden kasvattaminen kylmidssi Pohjolassa ei ole hyvi asia. Suomen synti
on kovin hajanainen yhdyskuntarakenne ja siiti johtuva liikenne. Liikennetarvetta on
vihennettivd, silld myds julkinen litkenne kuluttaa energiaa. Se edellyttii voimakkai-
ta padtoksid, joista kaikki eivit pidi. (Vilred Lanka 9.11.2009 Kolumni.)

9 Tiiviisti Keski-Pasilasta tulee erittdin ekotehokas, koska se sijaitsee tirkedssd litken-
teen solmukohdassa, Cino Zucci kertoo. (Helsingin Sanomat 19.11.2009 Kaupunksi.)

10 Toimiva liikennejirjestelmd kuuluu Helsingin seudun keskeisiin kilpailutekijoihin.
Metropolin kasvaessa joukkoliikenteen on oltava jirjestelmin runko. Bussi- ja raidelii-
kenneyhteyksien parantaminen on vilttdmatontia myds kestiavin kehityksen tavoittei-
den saavuttamiseksi. (Helsingin Sanomat 26.10.2009 Péikirjoitus.)
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Esimerkissd 10 puhuja kdyttdd ohjaavaa kieltd sanomalla esimerkiksi on oltava ja on
valttamatontd. Teksti karttaa kuitenkin toimijoita: se kenelle toiminta kuuluisi kohdis-
taa, jad avoimeksi. Sanomalla bussi- ja raideliikenneyhteyksien parantaminen on vilttamd-
tonti, kadotetaan toimijuus: asiat tulisi vain tapahtua. Subjektin jattdminen implisiitti-
seksi voidaan ndhda keskeisend kielenkdyttoon kietoutuvana vallankdyton muotona
(Fairclough 2003). Sama implisiittisyys kuvaa seuraavaa esimerkkia:

11 Joukkoliikenteen kiiyttd yleistyi Espoossa viime vuonna, kertoo Espoon kaupungin
ympdristoraportti. ... Samaan aikaan kuitenkin myds autoistuminen eli henkildau-
toliikenteen vaatima tila ja pdistot kasvoivat. Puolet kaikista matkoista Espoossa
tehdddn henkiloautolla. Liikkuminen kaupungissa on yksi yhdyskuntarakenteen
haasteista, joiden kanssa kasvava Espoo painii. Kestivin kehityksen kannalta paras
vaihtoehto on ehed, joukkolitkenteen varaan rakentuva yhdyskuntarakenne, jossa
palvelut ovat lihelld. (Helsingin Sanomat 26.10.2009 Kaupunki.)

Tassd kerrotaan espoolaisten liikkumistottumuksista, ja ldhteend kéytetdan Espoon
kaupungin ympéristdraporttia. Kasvava Espoo painii sen kanssa miten liikkuminen kau-
pungissa tulisi kehittyd. Esimerkisséd todetaan, ettd joukkoliikenteen varaan rakentuva
yhdyskuntarakenne on kestivin kehityksen kannalta paras vaihtoehto, ja jatetddn muut
ndkokulmat kuten taloudellisuus tai kuluttajien preferenssit huomiotta. Esimerkissd
ei perustella kestdvan kehityksen argumentatiivista uskottavuutta, vaan vihjataan,
ettd se on itsearvoisesti vahva argumentti.

Kaupunkikehityksen puolesta argumentoidaan usein kestdvéan kehityksen tavoit-
teisiin vetoamalla (ks. esimerkit 10ja 11). Kestdvén kehityksen mukaisesti toimiminen
konstruoidaan rationaalisena toimintana eli toiminta oikeutetaan vetoamalla jarkisyi-
hin (van Leeuwen 2007). Tatd kuvaa muun muassa esimerkkien nominaalimuotoiset
ilmaukset parantaminen on vilttamatontd, paras vaihtoehto on ehei ja joukkoliikenteen va-
raan rakentuva yhdyskuntarakenne, jossa erityisesti nominaalimuotoiset parantaminen ja
rakentuva ndyttavat ilmaistun asian rationaalisena.

Kaupunkikehityksen diskurssissa oikeutetaan joukkoliikennettd myos kilpailuky-
vyn kannalta kuten esimerkissa 10 ja seuraavassa esimerkissa:

12 Tulevaisuudessa energiasyoppd, lihidssid huonojen kulkuyhteyksien péissi sijaitseva
ostoskeskus on huomattavasti vihemmin houkutteleva sijoituskohde kuin nykydin.
(Kauppalehti 11.12.2009 Uutiset.)

Esimerkissd 12 todetaan, ettd huonojen kulkuyhteyksien piidssi sijaitseva ostoskeskus on
huomattavasti vithemmiin houkutteleva sijoituskohde. Talloin vedotaan taloudellisiin tai
poliittisiin toimijoihin (niihin ketk4 sijoittavat) ja valta annetaan néille toimijoille. Ny-
kyiset padtokset sijoittaa huonojen kulkuyhteyksien piissi sijaitseviin ostoskeskuksiin ovat
tulevaisuutta ajatellen kestamattomid. Kaupunkikehityksen diskurssissa muutosta
ohjaavana tekijdna on usein hiilidioksidipaddstéjen viahentdminen.

Suomalaisessa kontekstissa joukkoliikenteen merkityksellistiminen tapahtuu usein
kaupunkien tasolla, mistd syystd diskurssi nimitan tdta diskurssia kaupunkikehityksen
diskurssiksi. Télle diskurssille on leimallista huomion kiinnittyminen tiiviisti p&aa-
kaupunkiseudun liikenteen kehittdmiseen, mikd rajaa liikenteen energiankdyton
ongelmallisuuden ndkemistd laajemmin taajamia, pienid kaupunkeja, vapaa-ajan ja
harrastusmatkoja koskevana tematiikkana.

Liikenteen energiankdytt6d lahestytadn samasta ndkokulmasta myos ulkomaisessa
kontekstissa, jolloin fokus on tyypillisemmin kaupunkikehitysté laajempi koko maan
kehitykseen keskittyva:

13 Eteld-Korea haluaa saavuttaa kehittyneet maat myds energiatehokkuudessa, sillii se
joutuu tuomaan 97 prosenttia tarvitsemastaan energiasta. Myos liikenne on muut-
tumassa vihdpddstoisempdidn suuntaan. Viked siirretdin juniin ja polkupyorille
rakentamalla kaupunkeihin paljon pyoriteitd. Tavoitteena on, ettid kymmenen vuoden
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pidsti joka kymmenes kulkisi matkojaan pydoriteilld. Autoille vuonna 2012 tulossa
olevat uudet pddstorajat palvelevat yhtd lailla ympdristod kuin maan 3,6 miljoonaa
autoa valmistavaa teollisuutta. Kolmasosa autoteollisuuden tuotannosta jii Koreaan.
(Tekniikka & Talous 20.11.2009 Raportti.)

Esimerkissd korostuvat késitteet vihdpidstdisyys, tavoitteet, pidstirajat. Liikenteen ener-
giankdyttdd yhdyskuntarakenteen kehityksestd ohjaa yhd merkittavammin poliittiset
tavoitteet, jotka tiivistetddn pddstdjen vahentdmiseksi. Tdma kehitys saattaa johtaa
lilkenteen suunnitteluperiaatteiden karsimiseen.

4.2

Energiankayton tehokkuus

42.1
Mukautuva auto

Perinteinen polttomoottoriauto kantaa jossain médarin vallitsevan liikennemuodon
taakkaa. Esimerkiksi hiilidioksiditavoitteet asettavat paineita nykyisen auton tekno-
logialle. Aineistossa korostuukin diskurssi, jossa auto mukautuu®. Mukautuvan auton
diskurssi voidaan ndhda keinona oikeuttaa auton vallitsevaa asemaa, mutta toisaalta
se tekee ndkyvéksi autolle epdsuotuisan ilmapiirin. Auto ja autonvalmistajat reagoi-
vat ilmapiiriin mukautumalla kuluttajan preferensseihin ja poliittisiin tavoitteisiin
vdhentdd henkildautoilun paastoja.
Mukautuva auto on ennen kaikkea vihdpiidstdisempi. Vahdpadstoiselld viitataan
usein ymparistoystavallisyyteen:
14 Yhtio aikoo vauhdittaa autokauppaa myos tuomalla markkinoille pienid autoja ja
puhtaamman teknologian moottoreita kilpailijoitaan nopeammassa tahdissa (Kaup-
palehti 8.12.2009 Uutiset.)

15 Taantumasta huolimatta autovalmistajilla on tarjolla tuhti tukku uutuuksia.
Tyosuhdeautoksi pddsee yhi useammin vihdpddstoinen malli, joka samalla sidstdid
yrityksen kuluja. (Kauppalehti 23.11.2009 Teema autot.)

16 Fiat kulkee ekoautoilussa rohkeasti vastavirtaan. Se uskoo vankasti perinteisen
polttomoottorin tulevaisuuteen, kun muut panostavat hybrideihin ja sihkéautoihin.
Italialaiskonsernin uusin vastaus ympiristohaasteisiin on Multiair-moottoritekniik-
ka. (Kauppalehti 13.11.2009 Liikenne.)

17 Fennia toi syyskuun alussa markkinoille eko-liikennekaskon, jonka vakuutusmaksu
on vihdpddstoisille autoille muita pienempi. "Halusimme tuoda markkinoille ajan
hengen mukaisen, vihreiti arvoja tukevan tuotteen’, sanoo Fennian tuotekehitys-
pidllikko Juha Marjanen. (Vihred Lanka 9.10.2009 Uutiset.)

Vahdpddstoisen teknologian ja ympaéristdystdvallisyyden tavoittelua perustellaan eri
argumenteilla. Pyritddn vauhdittamaan autokauppaa (esimerkki 14), sddstiamdin yrityk-
sen kuluja (esimerkki 15), vastaamaan ympiristohaasteisiin (esimerkki 16) ja tukemaan
vihreitid arvoja (esimerkki 17). Lahtokohtana diskurssissa vaikuttaa olevan se, ettd
autoteollisuuden myynti on heikentynyt ja ettd muutos vahdpadstéisempien ja pie-
nempien automallien suuntaan olisi vastaus teollisuuden heikkoon taloudelliseen
tilaan. Puhtaamman teknologian moottorit ovat myds osa kilpailua. Autoteollisuuden
mukautuminen on ennen kaikkea teknologista muutosta.

5 Aineistoon on valittu sellaiset artikkelit, joissa kasitellddn yksityisautoilua energiankédytén nakokul-
masta esimerkiksi hiilidioksidipdastojen kautta eli aineiston ulkopuolelle rajautuu esimerkiksi sellaiset
autoesittelyt, joissa ei huomioida moottorin energiankayttoa.
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Autoteollisuuden tarjoama uusi teknologia konstruoidaan usein ympaéristotek-
nologiana, mikéd voidaan ndhdd ongelmallisena. Esimerkiksi Kivimaan (2007, 28)
mukaan ympéristéteknologiaan liittyvét retoriset maarittelykamppailut ovat merkit-
tdvid, silld teknologiasta paattaminen on ennen kaikkea politiikkaa eika teknologiaa.
Politiikka on valintojen tekemistd ja tiettyjen vaihtoehtojen pois rajaamista, mika
puolestaan vaikuttaa tulevaisuuden kehityskulkuun ja siihen, millainen teknologia
tulevaisuudessa on mahdollista. Kivimaa argumentoikin, ettd vaikka ymparistotek-
nologian laajentuva maaritelméd tuo uusia mahdollisuuksia ympéristomyonteisem-
malle innovaatiolle ja teknologiselle kehitykselle, tarkemmat tapauskohtaiset kriteerit
ympdéristéteknologian méérittelyyn voisivat olla tarpeellisia (mp.).

Esimerkeissa 14-17 selkeét toimijat (yhtid, autonvalmistaja ja Fiat) vahvistavat toimi-
joiden osallisuutta vahédpédstoisen toiminnan tavoitteluun. Toiminnan painottaminen
tulevaisuuteen suuntautuvilla verbimuodoilla (aikoa, kulkea) luo ajallisesti tulevaisuu-
teen ulottuvaa kuvaa muutoksesta, johon tdlld hetkelld pyritddn reagoimaan. Tama
heijastelee Véliverrosen (2003) huomiota siité, ettéd lisddntyva puhe tulevaisuudesta
kertoo yrityksistd hallita epdvarmaksi kdynyttd nykyisyyttd. Talldin yksi keino on
lupausretoriikka, joka esittdd tulevaisuuden ldhelld olevana ja hallittavana huomi-
sena, erddnlaisena laajennettuna nykyisyytend, jossa tiede ja teknologia ovat ratkais-
seet nykyiset ongelmat. Tulevaisuuspuhe toimii paitsi tulevaisuuden suunnittelun
ja rakentamisen vélineend, my6s nykyhetkessd tehtavien valintojen oikeuttamisen
perusteena. Diskurssissa suljetaan pois ne vaihtoehdot, ettd autojen kokonaismaara
tai ajokilometrit tulisivat vahentymaéan ja jatetddn mahdolliseksi vaihtoehdoksi uuden
teknologian mahdollistama muutos.

Mielenkiintoista tdssa diskurssissa on se, ettd siind on lasnéa useasti vain autoteol-
lisuus. Tekstit eivdt ole keskustelevia muiden toimijoiden kanssa, vaan ennemmin
raportoivat autoteollisuuden toimintaa. Mukautuvan auton diskurssia rakentavat
myos tekstit, joissa viitataan nykyisen jarjestelmén poliittiseen ohjaukseen, sdantoihin
ja hallintaan. Geelsin (2004) mukaan sddnnét ja hallinta takaavat stabiilin jarjestelmén
ohjaamalla toimintaa ja odotuksia. Tédssd tapauksessa stabiili jarjestelmé tarkoittaisi
nykyisenkaltaista mutta vihdpdistoisempiii jérjestelmaa. Esimerkiksi seuraavassa teks-
tissd poliittinen ohjaus siirtdd kysyntda vahdpadstoisiin autoihin:

18 Hywi esimerkki poliittisen ohjauksen vaikutuksesta nikyy autokaupassa. Verotuksen

muutos siirsi kysyntid vihdpddstoisiin autoihin. (Talouseldmd 23.10.2009 Pddkirjoi-
tus.)

Geels (2004) toteaa, ettd niin pitkddn kuin toimijat (esimerkiksi autonvalmistajat)
odottavat, ettd tietyt ongelmat voidaan ratkaista nykyisen jdrjestelmdn tavalla, ne
eivat investoi radikaaleihin innovaatioihin vaan jatkavat samalla vallitsevalla polulla
kulkemista. Mukautuvan auton diskurssi vahvistaa odotuksia siitd, ettd nykyinen
jarjestelmd kykenee ratkaisemaan esimerkiksi padstdongelman. Tadma ajatus nikyy
seuraavissa esimerkeissa:

19 [Skoda Octavia] GreenLine on jirkivalinta. Tilli autolla ajava ei todenniikdisesti
erotu litkenteessid hanakkana kiihdyttelijind - onhan auton idea edetd paikasta toi-
seen mahdollisimman vihdlld kulutuksella. Muihin tarkoituksiin ovat muut autot.
(Helsingin Sanomat 3.10.2009 Auto.)

20 Ekologisuus ja sidstit yhdistyvit parhaiten perinteisti polttomoottoritekniikkaa
kayttavissi ekomalleissa. Tillaisten autojen hankintahinnat ovat alhaisemmat ja
pidstot samaa tasoa kuin uudempaa tekniikkaa kayttivissi autoissa, kuten hybri-
deissi. Auton valinnassa kannattaa ajatella titi hetkei pidemmiille. Suomessa auton
keskimdidiriiinen romutusikii on noin 18 vuotta. Nyt tehtdvi valinta vaikuttaa hiilidi-
oksidipddstoihin pitkin aikaa. (Helsingin Sanomat 3.10.2009 Auto.)
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Esimerkissd 19 sanavalinta jirkivalinta kuvaa kiintoisasti diskurssin argumentaatio-
tapaa, joka perustuu pitkélti rationaaliseen padtoksentekoon. ‘Jarkivalinta’ voi viitata
merkityssuhteeltaan esimerkiksi taloudellisuuteen tai ympadristdystédvallisyyteen.
Verrattuna ekologisen eldmédntavan diskurssiin vidhdpaastdisempédd henkildautoa
merkityksellistetdédn ennemmin jarkivalintana kuin arvovalintana.

Mukautuvan auton diskurssi, joka muokkaa merkityksia liikenteen energiankéay-
tostd, on vahvasti yksityisautoilun diskurssi. Lahteen (2001, 220) mukaan yksityisau-
toiluun keskittyva liikenne ei ole vain yhteiskunnallinen kédytdnto, vaan ennemmin
instituutio, joka vaikuttaa liki kaikkien ihmisten eldmé&an. Autoilun instituutio ei
muodostukaan vain yksittdisistd autoista, vaan tiestdstd, kaupankdynnin rakenteen
muutoksesta ja ldhididen levidmisestd. Tulevaisuutta hahmottaakseen Lahde (mp.)
nostaa esiin litkkennejdrjestelmien rakennussuunnitelmat, jotka perustuvat pitkalti ole-
tukseen kasvavasta liikenteestd ja ruuhkautumisesta. Ndiden oletusten vahva asema
jattdd huomiotta monia muita kehityspolkuja, joiden toteuttaminen olisi mahdollista.
Lahteen mukaan autoilun instituutio pitda ylld ajattelutapaa, jonka mukaan joukko-
liikenteeseen panostaminen ei ole merkittdva vaihtoehto: autoilun instituutio tuottaa
autoilijoita, toisin sanoen jotkin teknologiset suuntaukset synnyttavét tietynlaista toi-
mijuutta. Yksityisautoilun vahvaa asemaa mediassa tukevat my0s useat autoaiheiset
viikoittaiset teemaosiot, kuten Helsingin Sanomien Auto-sivusto.

422
Biopolttoaineiden toimialadiskurssi

Biopolttoaineet ovat joko jétteistd tai eloperdisistd raaka-aineista kuten palmudljysta
valmistettua bioetanolia tai -dieselid. Biopolttoaineita kehitetddn lammon- ja sahkon-
tuotannon lisdksi myos liikenteen kayttoon. Olen valinnut analysoinnin kohteeksi
ne artikkelit, joissa biopolttoaineita kisitellddn liikenteen energiankdytén kannal-
ta. Useassa tapauksessa biopolttoaineita kisitellddn yleiselld tasolla tai esimerkiksi
metsdteollisuuden kehityksen ndkdkulmasta, mutta tdimé — vaikkakin mielenkiintoa
herdttdva — keskustelu on rajattu analyysista pois.

Liikenteen ndkdkulmasta biopolttoaineita koskeva keskustelu rakentuu ensinnékin
biopolttoaineiden toimialaa rakentavaan diskurssiin sekéd toiseksi biopolttoaineita
liikenteen energiankédytén muotona vastustavaan diskurssiin.

Samoin kuin mahdollisuuksia korostavaa sdhkdauton diskurssia, myds biopolt-
toaineita koskevaa keskustelua rakentaa uuden toimialan oikeutuksen hakeminen.
Biopolttoaineita kuvataan ldpimurtoina, jolloin korostetaan sen tarjoamia ratkaisuja jo
olemassa oleviin ongelmiin. Seuraavassa esimerkissa esitetdan ministeri Pekkarisen
sanoin, ettd liikenteen biopolttoaineille tulisi luoda kunnianhimoisemmat tavoitteet:

21 Uusiutuvista luonnonvaroista valmistetut tuotteet tekevit maailmalla lapimurtoa.
Tulevaisuuteen voidaan vaikuttaa. Ministeri Pekkarinen on esittinyt Suomelle
kunnian-himoisempia liikenteen biopolttoainetavoitteita. Puuta sihkontuotan-
toon ohjaava syottotariffi ei tietenkiiin edisti titd toivetta.” (Helsingin Sanomat
8.12.2009 Mielipide.)

Esimerkissi todetaan, ettd uusiutuvista luonnonvaroista valmistetut tuotteet tekevit maa-
ilmalla lapimurtoa. Tulevaisuuteen viittaavana kielikuvana ldpimurto on keskeinen
elementti lupausretoriikassa (Viliverronen 2003) ja avaintapahtumien kuvaamisessa
tieteessd (Brown 2000). Lipimurto luo odotusta ja jénnitysté tulevista tapahtumista.
Kun Iloyto viittaa uuden tiedon tuottamiseen, ldpimurto kuvaa uuden teknologian
tuottamia ratkaisuja olemassa oleviin ongelmiin. Lapimurto ilmaisee yksiselitteistd
epdjatkuvuutta teknologisessa kehityksessa ja innovaatioissa korostamalla prosessin
suuria askelia. Lipimurtoa pidetddn uskottavana kisitteend tuloksien levittdmisessd,
tulevaisuuden kannatuksen hankkimisessa ja investointien legitimoinnissa. (Mp.)

Suomen ympiristd 21 | 2010

31



32

St1 on jonkinasteinen liikenteen biopolttoaineiden pioneeri Suomessa, ja yhti6é on
paljon esilld mediassa. St1 on hyva esimerkki yhden toimijan vahvasta kyvysta ohjata
uuden toimialan kehitystd ja luoda sille positiivisia odotuksia median kautta. St1:n
toimitusjohtaja Mika Anttonen on antanut kasvot ja ddnen toimialalle. Seuraavassa
esimerkissd kuvataan liikenteen biopolttoaineiden tilaa Suomessa:

22 Uusiutuvaa litkennepolttoainetta tekeviit Suomessa St1, biodieselid valmistava suuri
Neste Oil ja pieni uusikaupunkilainen Rovina. Metsdjitit vasta kokeilevat biodiese-
lin tuotantoa. Anttosen kova tavoite on, ettd hinen yhtigilldidn on Suomessa vuonna
2020 kymmenid pienid etanolitehtaita, jotka tuottaisivat noin 300 miljoonaa litraa
jate-etanolia vuodessa. Se vastaisi jopa viittitoista prosenttia suomalaisautojen ben-
siininkulutuksesta. ... Anttonen istuu Fordin flexifuel-henkiloauton rattiin. Auto
kity yrittijin omalla reseptilli valmistetulla Refuel-polttoaineella, josta jite-etanolia
on 85 prosenttia. Auton hiilidioksidipistot ovat vain 49 grammaa kilometriltd. Re-
fuel on hieno tuote ympiriston kannalta, mutta ei vield taloudellisesti. Se on jakelus-
sa vain pidkaupunkiseudun kuudella asemalla. Jakelu tuskin laajenee nopeasti, koska
polttoaineella on kaksivuotinen verohuojennus rajatulle myyntimdirille. Ongelma
on, etti flexifuel-autoja on liikenteessi vain satoja. 'Refuel on aatteellista toimintaa,
mutta uskomme, etti jossain vaiheessa on pakko mennd tihin suuntaan’, Anttonen
sanoo.” (Talouseldmi 30.10.2009 Tindin.)

Tekstin teema etenee uusiutuvan liikennepolttoaineen kehittédjistd St1:n tuotteen ja
toimintamallin esittelyyn. Tamai on yleistd biopolttoaineiden toimialaa rakentavassa
diskurssissa: yksityiskohtaisemman tiedon peréssa siirrytddn usein avoimesti viesti-
van Stl:n puoleen. St1 on tehnyt toimialan konkreettisemmaksi, istuu Fordin flexifuel-
henkiloauton rattiin tarkoittaa, ettd biopolttoaineella kulkeva auto on todellisuutta,
oikeasti olemassa.

Esimerkissa todetaan, ettd St1:n kehittdmd Refuel-polttoaine on aatteellista toimin-
taa. Aatteellisuus ja taloudellisen kannattamattomuuden esiintuominen on rohkeaa ja
taloudellisessa diskurssissa jopa poikkeavaa kielenkdyttdd. Aatteellisuutta perustel-
laan sanomalla, ettd jossain vaiheessa on pakko mennd tihin suuntaan, mika luo kuvaa,
ettd yhtio reagoi tuleviin muutoksiin. Tekstissd luodaan kuvaa siitd, ettd ymparistosta
huolehtiminen (hieno tuote ympiriston kannalta) vaatii muutosta toiminnassa, aatteel-
lisuutta ja taloudellista kannattamattomuutta.

Aatteellisuuteen ja tarinallisuuteen vetoaminen heijastelee myds nykyistd media-
keskustelun luonnetta. Esimerkiksi Kunelius ym. (2009) ovat todenneet, ettd mediassa
yhé tarkedmmiksi huomion suuntaamisen ja kokoamisen vélineiksi ovat nousseet
henkil6iminen, konfliktit, draama ja entistd selvemmin moraaliset lataukset.

Biopolttoaineita my0s vastustetaan, mikd heikentdd uuden toimialan legitimeettia:

23 EU:ssa kiire on johtanut virheinvestointeihin, eivitki pidstot vihene odotetulla ta-
valla. Biopolttonesteiden lisidminen litkenteessi vihentdd pidstojd huonosti tai lisid
niitd kuten Suomen ohraetanoli ja rypsidiesel. ... EU:n edellyttimi bioenergian
lisddminen vaatii maailman metsien kiiyton moninkertaistamista. Pistot kasvavat,
koska bioenergia ei uusiudu, kun uutta puuta ei enniti kasvaa tilalle. (Talouselimdi
9.10.2009 Puheenvuorot.)

24 Neste Oilin entinen viestintipdillikko, valtuutettu Tuuli Kousa (vihr), vakuuttaa
entisen tyonantajansa vastuullisuutta. "Neste Oil on ainoa yritys maailmassa, joka
tuntee hankkimansa palmuoljyn alkuperin”. (Helsingin Sanomat 8.10.2009 Kau-
punki.)

Jacobssonin ja Bergekin (2008) mukaan uuden teknologian saavuttama heikko legi-
timointi ja ongelmat markkinoiden muodostamisessa nostaa epavarmuutta ja odo-
tukset kehittyvat huonosti. Erityisesti hiilidioksidipédastdjen alentamiseen tdhtddvien
innovaatioiden tapauksessa legitimaation ja hyvien odotusten merkitys on kriittista.
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Vaikka aineistosta voidaan 16ytdd biopolttoaineiden toimialaa rakentava diskurssi,
sen saavuttama legitimaatio on vahvasti yhden toimijan vastuulla.

423
Mukautuvat autonkayttdjat

Energiankdyton tehostaminen ndkyy my®ds siind, ettd mukautuvan auton liséksi tar-
ve autonkdyttdtapojen mukautumiseen tiedostetaan. Mukautuvien autonkayttajien
diskurssissa korostuu tarve energiankédytdn viahentamiseen ja ratkaisu tdhén on toi-
mintatapojen muuttaminen. Timé diskurssi on heikompi kuin pddosin autonvalmis-
tajien ddntd korostava, auton teknologisen muutoksen keskiéon asettava diskurssi.
Selkeimpénd erona esimerkiksi ekologisen eldméantavan diskurssiin on, ettd liikenteen
energiatulevaisuutta merkityksellistetddn henkildauton kautta eli rakennetaan mo-
raalisesti hyvaksyttdvaa tulevaisuutta henkildautolle.

Seuraavassa esimerkissd rakennetaan tarina, jossa pddosassa on pddstottoman
Suomen eteen toimintaansa muuttava kotitalous:

25 Jos suomalainen kotitalous — joka ei siis suinkaan ole suurin syntinen ilmaston
lampenemisessi — sijoittaa pidstottomdin vuoteen 2050, monien asioiden on pakko
muuttua. Helppo ja halpa lentoturismi on historiaa. Uudet talot ovat passiivitalo-
ja, joissa proystiilld neliomddrilli eiki ldmmitetd sdhkolld. Ruokapoydissi ei endd
mdssdilld ranskalaisilla juustoilla ja brasilialaisella sisifileelli — lautasella on yhi
useammin kasviksia ja lihiruokaa. Kesimdokit eivit ole talvisin limpimid, eikd niilli
piipahdella milloin sattuu, koska polttoaine on kallista. Yhi useampi auto on sihko-
auto, ja nykyiset maasturit on kirritty romutettaviksi kauan sitten. Tyomatkoilla
kaytetdin julkista litkennettd. Jotta maaliin pidstiin, asenteiden on pakko muuttua.
Kaikki mistd pitdd luopua, on ollut jo pitkidan monelle suomalaiselle "elimin tar-
koitus”. Tyolld ja sidstimiselld on tavoiteltu juuri sellaista eldmintapaa ja sellaisia
tavaroita, jotka eivit sovi vuoden 2050 Suomeen. Asenteet ovat jo alkaneet muuttua.
Yhi useammat pitdvit suuria citymaastureita ja esikaupunkilinnoja mauttomuuden
tunnuskuvina. llmastonmuutoksen maailmassa ne edustavat samaa ajattelua kuin
menneiden aikojen Afrikan-safarit kotiin tuotuine leijonantaljoineen: siind pullis-
teltiin valkoisen miehen kyvylli tuhota luontoa. (Helsingin Sanomat 21.10.2009
Pidkirjoitus.)

Esimerkissd on mielenkiintoista, ettd siind tavoitellaan maalia, padstotontd vuotta
2050. Tavoitteeseen péadsemiseksi asenteiden on pakko muuttua. Esimerkissd argu-
mentoidaan sitd, miten tavoitteeseen pdastddn (esim. tyomatkoilla kiytetiin julkista
litkennettd). Tekstissd henkiloauto konstruoidaan lahtokohtaisesti merkittavana tai
valttamattomana kulutustuotteena (esimerkiksi sanomalla kesdmokeilli ei piipahdella
milloin sattuu, koska polttoaine on kallista, viestitidn kesdmokkien ja erityisesti niille
pddsemiseen vaadittavan auton yleisyydestd, ja yleisyyttd korostetaan vield puhu-
malla monesta suomalaisesta). Tama heijastelee Toiskallion (2002, 15) ajatusta siitd, ettd
autoilun arkistuminen ja ennen muuta massamittaistuminen, tavallistuminen, on
tehnyt autoilusta merkittdvan kulutuskulttuurin kentén.

Autonkdyttotapojen mukauttaminen on keino oikeuttaa henkildauto kuluttajien
kannalta. Uudesta uusiutuvaa energiaa kehittdvien yritysten ryppadstd kertovassa
artikkelissa kerrotaan poikkeuksellisen tarkasti miten haastateltavat kulkevat tyo-
matkansa:

26 The Switch on vartin ajomatkan pidssi Vallinmikien kotoa, jos ei ole ruuhkaa.
Yleensi Sari ja Alpo kulkevat toihin samalla autolla. (Vihred Lanka 6.11.2009 Re-
portaasi.)
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Esimerkki 26 vaikuttaa neutraalilta ja arvovapaalta raportoinnilta, mutta se herdttaa
kuitenkin kysymyksen siitd, miksi haastateltavien arjesta kerrotaan ndinkin tarkasti.
Puhujan mukaan haastateltavat Sari ja Alpo kulkevat toihin samalla autolla. Potterin
(1996, 118) mukaan téllaisiin yksityiskohtiin vetoaminen on keino rakentaa tarinaa ja
jdrjestdd toimijoiden asemaa diskurssissa. Tdssd vakuutetaan lukijaa toisaalta tietylld
puhujakategorialla (menestyvalld yrittdjapariskunnalla) seka toisaalta pariskunnan
arjen yksityiskohdilla. Tamén tarinapétkén ydinajatuksen voitaneen tulkita viestivan
yksinkertaisesti sitd, ettd t6ihin voi kulkea my6s yhdelld autolla. Tadssd viitattaneen
sithen, ettd suurin osa tydmatkoista tehddan henkildautoilla, joissa on vain yksi mat-
kustaja. Sari ja Alpo ovat henkil6itd, jotka toimivat kuin esimerkillisesti: se, ettd he
kulkevat toihin samalla autolla on poikkeavaa, valtavirran vastaista toimintaa.

Mukautuvien autonkdyttdtapojen diskurssissa tulevaisuutta hahmotetaan kulutta-
jien kdyttdytymiseen peilaten. Taméd voidaan tulkita uudenlaiseksi merkityskentdksi,
silld se poikkeaa esimerkiksi Viliverrosen (2007) ajatuksesta mediassa rakennettavista
tulevaisuushahmotelmista. Véliverrosen mukaan median tulevaisuushahmotteluissa
hallitseva piirre on se, ettd kuvitelmat liittyvit tavalla tai toisella tieteeseen ja tekno-
logiaan, ja ettd ihmisten eldmédntapojen ja tai yhteiskuntien muuttumista késitellddan
vain siind mielessd, miten uudet tekniikat muuttavat ihmisten elaméia tai miten ne
vaativat ihmisid muuttumaan. My6s Toiskallion (2002) mukaan autoilu- ja liiken-
nekysymykset ovat keskittyneet paljolti teknisten ja ylipddnsd tiedonintressiltddn
teknisten tieteenalojen piiriin.

27 Ympiristoneuvos Jaakko Ojala ympdristoministeridsti ennustaa rajuja polttoaine- ja
ajoneuvoverojen korotuksia. Niilli koetetaan pienentid autokantaa ja polttoaineen
kulutusta. "Hienosiddolli timd ei onnistu. Polttoaineen hinnan pitéi nousta rajusti,
jotta se vaikuttaa ihmisten ajamiseen.” Kehittimdllid autojen energiatehokkuutta,
kiristimallid pakokaasunormeja ja lisddmdlld biopolttoaineiden kayttod saadaan lei-
kattua noin puolet pddstovihennystarpeesta. Loput tiytyy nipistiad muualta. (Vihred
Lanka 9.10.2009 Uutiset)

Seuraava esimerkki kuvaa sita ristiriitaa, mika liikenteen vihentamiseen tahtdaavan
joukkoliikennettd suosivan ja liilkenteen energiankdyton tehostamisen puolesta argu-
mentoivien diskurssien viélilld on. Esimerkki on yksi viidestédtoista asiantuntijoiden
antamasta ennustuksesta vuodelle 2010:

28 Yksilollistyminen lisddntyy, ja kulutustottumukset eriytyvit entisestiin. Osa
kuluttajista pitid massatuotteita sieluttomina ja kaipaa enemmin tietoa ja tarinoita
tuotteiden alkuperisti. Toisaalta ostamme myds halpaa bulkkitavaraa enemmiin kuin
koskaan. (Helsingin Sanomat 30.12.2009 Hinta & Laatu.)

Jos joukkoliikennettd pidetddn massatuotteena, auton asema vahvistuu, mikali yksi-
l6llisten kulutustottumusten suosio lisddntyy. Tam& onkin esimerkiksi Denniksen ja
Urryn (2009) mukaan yksi liikennejérjestelmén suurimmista haasteista: miten murtaa
auton asema yksil6llisend kulutustuotteena ja muokata siitd kollektiivinen, personoi-
maton hyddyke.
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5 Sahkoautot ja muutos liikenteen
energialdhteissa

Sahkoautojen suuri mediandkyvyys heijastelee ilmasto- ja energiadiskurssin keskeistd
asemaa 2000-luvun mediakeskustelussa. Sen ndkyvyys mediassa perustuu pitkalti
sen luonteeseen uutena artefaktina, konkreettisena tuotteena. Yleisestikin voidaan
todeta, ettd uutuudet, keksinnét ja ldpimurrot sopivat hyvin median uutiskriteereihin,
silld ne ovat helposti tiivistettdvissda uutisen muotoon verrattuna esimerkiksi uusien
tai kiistanalaisten tieteellisten teorioiden esittelyyn (Valiverronen 2007).

Sahkoautot merkityksellistetddn aineistossa kahdesta vallitsevasta nikokulmasta.
Sahkoautot ndhdaan ensinndkin mahdollisuutena taloudellisesta, teknologisesta seka
sosiaalisen vastuun ndkodkulmasta ja niiden roolia korostetaan erityisesti ympaéris-
toongelmien ratkaisussa. Toiseksi séhkdautot ndhdédan epdileviastd ja vastustavasta
ndkokulmasta, jolloin korostuu etenkin sdhkdautojen teknologian kehittymattomyys
ja epdusko niiden kykyyn ratkaista ymparistdongelmia. Sihkdautokeskustelua analy-
soimalla voidaan erottaa viisi diskurssia: taloudellinen, teknologinen seké sosiaalisen
vastuun, ympdristdongelmien ja teknologisen epdilyksen diskurssit (taulukko 2).

Aineistossa korostuvat autokeskeisen liikennejarjestelmén siirtymén tuomat mah-
dollisuudet. Diskurssissa, jossa sdahkdautot ndhddan mahdollisuuksina, sihkoautot
tuovat yrityksille, teknologian kehittdjille ja yhteiskunnalle uusia mahdollisuuksia
ja keinoja vastata toimintaympaériston muutokseen. Erityisesti juuri tdssd mahdolli-
suuksia korostavassa diskurssissa media toimii areenana, jossa muun muassa sahko-
autoihin kohdistuvia odotuksia luodaan ja jaetaan, ja diskurssin rooli sahkdautojen
yleistymisen oikeuttamiseksi korostuu.

Taulukko 2. Sahkéautoa merkityksellistavit diskurssit ja lyhyt kuvaus diskursseista.

Sahkoautokeskustelun Lyhyt kuvaus diskurssista
diskurssit
Taloudellinen diskurssi Korostetaan sihkdauton yleistymisen tuomaa taloudellista

kasvua ja tyollistaimisvaikutuksia

Teknologinen diskurssi Sahkoauto esitetddn teknologisen kehityksen ja teknologian
sosiaalisen rakentumisen lihtokohdista

Vastuun diskurssi Siahkéauto konstruoidaan vastuullisen toiminnan mahdollis-
tavana artefaktina

Ymparistoongelmien diskurssi Sahkoéauto konstruoidaan ratkaisuna (paastolahtoisiin) ym-
paristéongelmiin

Epailyksen diskurssi Sahkoautoa verrataan lilkenne- ja energiajarjestelman muu-
toskykyyn ja ominaispiirteisiin
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5.1

Sahkoautojen mahdollisuuksien korostaminen

5.1.1
Talouden elvyttaminen

Sahkoautoja merkityksellistdvassd taloudellisessa diskurssissa korostetaan eri teolli-
suuden alojen asettamia odotuksia sdéhkéautomarkkinoiden kehitykselle. Sdhkoautot
piristivit taloutta ja rijiyttivit kysynnin (esimerkit 29 ja 30). Taloudellista potentiaalia
ei usein korosteta kuluttajien ndkékulmasta, vaan diskurssia rakennetaan organisaa-
tioiden ja laajemmin kansantalouden tasoilla. Sdhkbautojen teknologiaa kehittdvét
toimijat esitetddn usein kansantalouden pelastajina ja laman seldttdjina:

29 Litium piristid lidkkeend mielialaa, mutta pian se voi piristid Suomen taloutta.
European Batteries -yhtio rakentaa Varkauteen litiumia kiyttivdd sihkoautojen
akkutehdasta. (Talouselidma 11.12.2009 Yritykset.)

30 Talvivaara kiirkkyy akkumarkkinoita. Kaivosyhtio odottaa sihkéautojen rdajayttivin
mangaanin kysynnin. (Tekniikka & Talous 11.12.2009 Uutiset.)

31 Joulun ja sihkdauton odotuksessa on paljon samaa. Paitsi joulun myds siahkoéauto-
ajan merkit ovat nihtivissid. Helsingin Energia julkisti talld viikolla Suomen ensim-
mdisen katulatauspisteen Kampissa. (Helsingin Sanomat 19.12.2009 Auto.)

Esimerkissd 29 puhutaan sihkdautojen akkumateriaalista litiumista metaforisesti
lddikkeend: se parantaa, hoitaa ja piristdd Suomen taloutta. Lidkemetafora laajentaa
tekstin merkityskenttdd, ja tuo tekstiin muun muassa lddkérin puhujakategorian.
Tasta kulttuurisesti yleisesti arvostetusta ladkarin kategoriasta lausuttu puhe tuo
argumenttiin vakuuttavuutta (Potter 1996).

Esimerkissd 29 todetaan, ettd litium voi saada muutosta aikaan pian. Esimerkissa
30 ajallinen etdisyys on epavarmempi: 'kdrkkyd’ viittaa vaanimiseen ja himoitsemi-
seen, jossa ajallinen toteutuma ei ole tiedossa. Taloudellista diskurssia luonnehtii
yleisemminkin painotus tulevaisuuteen. Tédtd voidaan verrata Viliverrosen (2007)
huomioon siité, ettd tulevaisuudesta on tullut yha tairkedmpi journalismin horisontti.
My6s Ekecrantzin ja Olssonin (1994) mukaan journalismin aikaorientaatio on muut-
tunut ja menneestd kertovat juttutyypit ovat tehneet tilaa moderneille tulevaisuuteen
suuntautuville juttutyypeille. Aika tekstuaalisena elementtind ndyttddkin reagoivan
herkésti yhteiskunnallisiin muutoksiin. Jos journalismi kertoo menneiden tai nyky-
hetken tapahtumien sijasta yhd enemman tulevaisuudesta, voidaan puhua erdanlai-
sesta aikaperspektiivin nurinkddntymisestd. (Valiverronen 2007.)

Sahkoautoa ilmiond kuvaa se, ettd sdhkdautojen taloudellisia mahdollisuuksia
korostavasta diskurssista puuttuu autoteollisuuden déni. Tama voi juontua siitd, ettd
sdhkoautojen kaupallistaminen on vield taloudellisesti epdvarmaa, eikd autoteolli-
suus koe diskurssia omakseen. Van Bree ym. (2010) ovat todenneet, ettd esimerkiksi
sdhkoautotutkimusta on leimannut kapeakatseinen “kumpi ensin” -keskustelu, jossa
ensiaskelta odotetaan joko autonvalmistajilta tai energiayhtisiltd. Séhkoautoja kos-
kevassa taloudellisessa mediadiskurssissa korostuu esimerkiksi energiayhtiéiden,
akkuvalmistajien ja latausinfrastruktuurin kehittédjien (esimerkiksi edelld esitetyissé
esimerkeisséd toimijoina ovat European Batteries, Talvivaara ja Helsingin Energia)
ensiaskeleet, vaikka monet autonvalmistajat ovat vahvasti esilld muissa sahkoauto-
diskursseissa kuten teknologisessa diskurssissa.

Sahkoautojen taloudellisuus on esilld my6s kuluttajien kontekstissa, mitd seuraavat
esimerkit heijastelevat:
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32 Kaytto houkuttelee, silld sadan kilometrin sihkéajo maksaa pari euroa. Sillii saa kaksi
litraa dieseloljyd, joilla jaa piheimmilld polttomoottoreilla noin 40 kilometrid. Kaiken
kansan sihkoéautoja saa vielid odotella. (Helsingin Sanomat 19.12.2009 Auto.)

33 Toinen ongelma on hinta. Akkujen kalleuden takia wusi sihko-Passat maksaisi
litkkeessi 15 000 — 20 000 euroa enemmiin kuin vastaava polttomoottorilla, olettaen
ettd verokohtelu on yhtildinen. (Helsingin Sanomat 13.10.2009 Talous.)

34 Akut ovat kalliita. Miten kiy, jos auto maksaa maltaita? Ostaisitko sind sahkdauton,
jos saman automallin suorituskykyisempi polttomoottoriversio maksaa 8 000-10 000
euroa vihemmiin? Sihkoautojen levidminen koko kansan autoiksi ei onnistu ilman
sihkdautoilun verohelpotuksia. (Helsingin Sanomat 17.10.2009 Auto.)

Esimerkeissd esiintyvé yksityiskohtainen mééréllinen tieto auton ja kdytén hinnasta
on tdrkedd, silld se lisdd kuluttajien ymmaérrystd uuden teknologian kéytettdvyydesta.
Esimerkeistd tulee esiin my0s sdhkodautoja koskevien tietojen ristiriitaisuus. Esimer-
kin 33 mukaan sdhkodauton hinta polttomoottoriautoon verrattuna on 15000-20000
euroa kalliimpi, kun esimerkin 34 mukaan hintaero on 8000-10000 euroa. Tdllainen
maédréllinen suora puhuttelu (ostaisitko sind) esimerkissd 34 tuo kuluttajan, lukijan
yhé vahvemmin ldsné tekstiin. Vahva modaalisuus esimerkissd 34 (ei onnistu ilman
siahkoautoilun verohelpotuksia) ilmaisee puhujan mielipiteen sdhkoautoilun vahvasta
ulkoisesta riippuvuudesta verohelpotuksiin.

Taloudellinen diskurssi perustuu vahvalle talouskasvun ajatukselle, jossa talou-
delliset edut ovat itseisarvoisia pddmaarid. Diskurssissa korostuu kuitenkin myds
ajatus, jonka mukaan vaadittava muutos saadaan tai olisi saatava aikaan siten, ettd
mik&&dn osapuoli ei hdvia: taloudellisten etujen liséksi korostetaan myds kuluttajien ja
ympadriston saavuttamia etuja. Begelundin (2007) mukaan muutos talousdiskurssissa
“vihredimpdan” suuntaan on seurausta valtataistelusta, koalitioiden rakentumisesta
ja uudelleenajattelusta eli kyse on jdrjestelmédn muutosdynamiikasta.

5.1.2
Teknologinen innostus

Taloudellisten mahdollisuuksien lisdksi séhkdautokeskustelussa vallitsevat teknolo-
ginen innostus sekd fokusointi osaamiseen ja innovointiin. Teknologinen diskurssi
osaltaan painottaa sité, ettd sdahkdautojen kehittdiminen ndhdadn ennen kaikkea tek-
nologian kehittdmisend ja liiketoiminnan uudelleensuuntaamisena seké teknologisen
muutoksen ohjaaman sosiaalisten kédytdnteiden tai asenteiden muutoksena.
Teknologisen innostuksen diskurssi jatkaa ajallisesti pitkille ulottuvaa autoihin
liitettyjen kulttuuristen merkitysten perinnettd, jonka mukaan autot hyodykkeina
ovat osa ihmisten eldméntyylid ja rakentavat kayttdjiensd identiteettid (Gartman
2004). Autokulttuurissa on sosiaalisia, materiaalisia ja tunteisiin vetoavia piirteitd,
jotka vaikuttavat kuluttajien kdyttdytymiseen. Kuluttajat kdyttavéat valintaperusteina
muun muassa esteettisyyttd, tunteita, aistinvaraisuutta sekd samankaltaisuuden ja
sosiaalisuuden tavoittelun lisdksi tapojen ja tyon asettamat tarpeita (Sheller 2004).
Sahkoautoihin liittyvan teknologisen innostuksen diskurssissa autokulttuurin tuke-
minen on mahdollista esimerkiksi maarittdimalld teknologiaa suhteessa tunteisiin:

35 Farmariauto nytkihtdd dinettomdsti liikkeelle. Moottori ujeltaa vain vienosti, vaikka
kithdytin voimallisesti. Sitten dinndhtii apukuski, vieressd istuva Volvon edustaja.
Hiin pitdd huolen, ettei Volvolandian sydinmailla, Torslandan testiradalla hurjastel-
la. Jiid kokeilematta kiihtyykd auto sihkélld nollasta sataan luvatussa 15 sekunnissa.
(Helsingin Sanomat 17.10.2009 Auto.)
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36 Volvo C30 BEV sirisee vienosti elektronien paiskiessa tditd. Adnimaailma on tuttu
raitiovaunusta. Harmahtava sihkoauto ampaisee Torslandan koeradalla liukkaasti.
(Kauppalehti 2.10.2009 Liikenne.)

Perinteisesti juuri moottorin ujellus ja pirini on ollut ihanne kaikessa moottoriliiken-
teessd. Edellisessd esimerkissd sdhkdauto rakentuu osaltaan ujellukselle ja parinélle
vastakkaisista merkityksistd, ddnettomyydesti ja vienosta ujelluksesta. Toisaalta esimer-
kiksi ilmaisu voimakas kiihdytys korostaa sdhkoauton kykenevan samaan kuin mika
tahansa auto.

Seuraavat esimerkit kuvaavat sahkoautokeskustelua, jota kdydadn teknologisista
lahtokohdista:

37 Lisddntyuvi tieto sihkoautoista on arvokasta piiomaa. Sihkoautoissa tarvittavan
tekniikan valmistuksessa suomalaisella teollisuudella on suuri mahdollisuus. Sitd ei
kannata hukata. (Helsingin Sanomat 7.11.2009 Auto.)

38 Suomalainen sithkdauto voidaan kehittii valmistukseen asti, jos tarvitsijoita loytyy.
Konseptiauton pohjimmaisena tarkoituksena on kuitenkin rakentaa sihkdauton
valmistuksen edellyttama yhteistydverkosto ja 16ytid jatkojalostettavia mahdolli-
suuksia. "Haluamme olla uuden ajoneuvoteknologian eturivissi ja pirusti myos
pysyi siellid’, Korhonen toteaa. Valmet Automotive teki pari vuotta sitten pdidtiksen
panostaa vahvasti sihkéautojen suunnittelu- ja tutkimustychon. Sahkoautoissa
kaikki aloittavat Korhosen mukaan tilli hetkelld samalta viivalta. (Tekniikka &
Talous 2.10.2009 Uutiset.)

39 Runeberginkadun tolppa on merkittivi virstanpylvds tulevaisuuteen, silli testi-
pisteen kokemusten perusteella Helsinkiin suunnitellaan laajaa latausjdirjestelmdid,
joka perustuu huomattavalle sihkéautojen yleistymiselle tulevina vuosikymmening.
Helsingin Energian ohella tutkimukseen osallistuu Teknillinen Korkeakoulu. (Kaup-
palehti 23.11.2009 Autot.)

Esimerkissd 38 viitetddn, ettd sdéhkodautojen vaatima teknologia on jo periaatteessa
mahdollista (jos tarvitsijoita l6ytyy). Puhuja sitoutuu vahvasti teknologian kehittami-
seen: haluamme olla uuden ajoneuvoteknologian eturivissi. Téllainen me-retoriikka on
Jokisen (1999, 139) mukaan tyypillistd erilaisten instituutioiden (tdssd Valmet Auto-
motiven) edustajille. Laajentamalla toimijandkokulmaa (edellyttimd yhteistyoverkosto,
kaikki aloittavat) useiden tahojen esitetdédn sitoutuvan teknologian kehittdmiseen, mika
lisda vaitteen uskottavuutta (mts. 138).

Esimerkissd 38 latausverkoston laajentamista oikeutetaan vetoamalla sidhkoautojen
huomattavaan yleistymiseen tulevina vuosikymmening, mika vastaa van Leeuwenin (2007)
esittimaa jarkeistimisen periaatetta: toiminta oikeutetaan viittaamalla jo asetettui-
hin tavoitteisiin. Aikaperspektiivi on vahvasti tulevaisuuteen nojaava, ensimmaéisen
lataustolpan olevan virstanpylvis tulevaisuuteen. Tima viestii laajemmin Valiverrosen
(2007) huomiota siitd, ettd tulevaisuutta koskevien kuvien ja kertomusten tuottami-
sesta on tullut tdrked resurssi, jonka avulla erilaiset organisaatiot pyrkivét oikeutta-
maan toimintansa ja laajentamaan sité.

Innovaatioiden kannalta on tirkedd, ettd uutta teknologiaa pidetddn toivottuna ja
sopivana. Innovaation legiimi asema edistdd Bergekin ym. (2008b) mukaan kysynnin
kehittymistd ja innovaatiosysteemin toimijoiden mahdollisuuksia poliittisen vallan
kdyttoon. Innovaation legitimeetti vaikuttaa myds merkittdvasti yritysten odotuk-
siin, ja siten epdsuorasti niiden strategioihin. Teknologinen innostus on toisaalta
ns. pioneerikuluttajien (lead users) innostusta ja toisaalta yritysten, jotka ndkevat
mahdollisuutensa vai voimavaransa teknologian kehittdmisessa. Diskurssit ovat osa
niitd resursseja, joilla ihmiset jarjestdytyvat suhteessa toisiinsa: erottautuvat, tekevat
yhteisty6td, kilpailevat ja dominoivat (Fairclough 2003, 124), ja timé& ndkyy vahvasti
innostuksesta nousevasta diskurssista, joka on keino erottautua.
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5.1.3
Vastuullisuuden mahdollistaminen

Nykypdivand on tyypillistd, ettd kuluttajien ja organisaatioiden toimintaa méaritel-
ladn ja perustellaan vastuullisuuteen vedoten. Mediakeskustelun perusteella my®os
sdhkdauton rooli osana vastuullista toimintaa on yksi tdrked sahkdautoihin liitettava
ndkokulma. Sahkoautojen kayttdonottoa kuvataan mediakeskustelun perusteella
vastuullisena tekona. Séhkoauto on usein vastauksena ilmastonmuutoksen tuomiin
haasteisiin, miké viestii timédn globaalin ympéristdongelman vahvaa asemaa my®os
laajemmin mediadiskursseissa.

Sahkoautoihin liittyvdn vastuun piirteet vaihtelevat. Vastuu voi olla joko vilineel-
listd siten, ettd sen avulla pddstaan johonkin tavoitteeseen, tai vastuullisuus itsessddn
voi olla toiminnan padmaddrd. Seuraavassa esimerkissd kerrotaan leipomosta, joka
pyrkii minimoimaan ymparist6jalanjdlkensd parantaakseen imagoaan:

40 Itse [leipomon toimitusjohtaja] Valkamo lupaa ostaa ensimmiisen sihkéauton. Hin
laskee, etti hiilineutraaliksi ryhtyminen on kannattava investointi. ” Sddstidmme
energiaa ja parannamme imagoamme kuluttajien silmissi”. (Helsingin Sanomat
25.10.2009 Kotimaa.)

Vastuunkanto perustellaan esimerkissd 40 laskennallisuudella, se on kannattava in-
vestointi. Vastuullinen toiminta on kilpailukeino, ei niinkddn toiminnan pddmaa-
rd. Leipomo organisaationa muodostaa artikkelin kontekstin, mutta sahkdautoista
puhuttaessa toimijana on toimitusjohtajan yksityinen persoona (tdtd korostetaan
sanomalla itse Valkamo). Esimerkin voidaan tulkita merkitsevén, ettd sdhkoautoon
sitoudutaan yksityisend henkilénd mutta ei koko organisaationa. Toisaalta esimerkki
on tulkittavissa siten, ettd toimitusjohtajan sitoutuminen sahkdautoon ei ole yksityistd
vaan ennemmin yhteison johtajan toimintaa, jolloin voidaan olettaa hénen tietdvén,
miten yhteiso (organisaatio) haluaa toimia (ks. Potter 1996, 135).

Vilineellisen vastuun liséksi vastuullinen toiminta voidaan ndhd& laajempana so-
siaalisena ja kollektiivisena vastuuna, toiminnan tavoitteena. Seuraavassa esimerkissa
vastuun maaritelmé kattaa tulevat sukupolvet ja koko ihmiskunnan:

41 Vaikka pahimmat uhkakuvat eivit toteutuisikaan, energian ja materiaalin kiyton
vihentimisesti on joka tapauksessa hyotyd ihmiskunnalle, hin [tutkija] sanoo. ”Si-
ten luodaan tulevien sukupolvien eldmille parempi pohja. Se on vastuullinen tapa
toimia.” ... ”"Ostan ensimmidisen kuluttajille suunnatun sihkoauton”. (Helsingin
Sanomat 15.10.2009 Nimid tindin.)

Vastuun diskurssissa on tyypillistd, ettd siind heratetddan henkiin yksilollinen mina:
vedotaan tiettyyn puhujakategoriaan, jonka uskotaan olevan vakuuttava ja arvostettu
(Jokinen 1999, 135). Esimerkissa 41 rakennetaan kuvaa siitd, millaista vastuullinen
toiminta on (energian ja materiaalin kdyton viahentdmistd), minka jalkeen kddnnytaan
kuvaamaan omaa toimintaa (ostan ensimmiiisen).

Sahkoautojen vastuullisuutta korostetaan myos suhteessa muihin vaihtoehtoihin.
Vertauskohtia haetaan esimerkiksi biopolttoaineista, joiden viljelyala valtaa ruoan
viljelyyn kdytettdvissd olevaa peltoalaa ja ndin pahentaa maailman ruokapulaa, ku-
ten seuraavassa esimerkissd argumentoidaan. Sdhkoauton kehittdiminen ndhdaan
(autoteollisuuden) vastuullisena tekona, globaalina vastuuna:

42 Maailman ruokapula pahenee ja viljeltivi pinta-ala vihenee ilmaston limpenemisen
vuoksi. Nyt tarvitsemme globaalia vastuuta! Samalla kun EU:n tasolla ollaan nosta-
massa bioetanolin tai dieselin osuutta autojen polttoaineissa, autoteollisuus kehit-
tad myds vaihtoehtoista kaasu- ja sihkoautojen tuotantoa. (Kauppalehti 3.12.2009
Debatti.)
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Esimerkissd autoteollisuus sidotaan vastuullisuuteen silld perusteella, ettd se kehit-
tdad vaihtoehtoista kaasu- ja sahkoautojen tuotantoa. Tekstin tematiikka — ruokapula,
ilmastonmuutos ja autoteollisuus — rakentavat tekstin koherenssin eli yhtenevéisyy-
den.

Liikenteen energiatulevaisuuden kannalta vastuun diskurssin tekee mielenkiin-
toiseksi se, ettd kansalaisten ja kuluttajien mielipiteilld on oma roolinsa teknologian
kehityksessd. Viliverrosen (2007) mukaan teknologiset innovaatiot joutuvat hankki-
maan oikeutuksensa myo6s kansalaisten ja kuluttajien silmissa; uusia tuotteita tulee
pitdd tarpeellisina. Vastuun diskurssissa kuluttajat saavat ddnestdd sdhkodautojen
puolesta, mikd on Viliverrosen mukaan olennainen kysymys kun jonkin tekniikan
kdyttoonottoa vasta suunnitellaan. Sdhkoautojen vastuullisuutta korostavassa dis-
kurssissa on paljon aineksia ekologisen eldméntavan diskurssista.

5.1.4
Ymparistoongelmien ratkaiseminen

Sahkoautojen ja ymparistoongelmien vilinen suhde on monelta kannalta mielenkiin-
toinen. Ympéristdongelmiin vetoavassa diskurssissa séhkoautojen roolia korostetaan
ongelmien ratkaisijana. Ymparistdongelmiin vetoaminen heijastelee laajemmin esi-
merkiksi Hajerin (1995, 264) esittimé&a ajatusta, ettd ympéristbongelmat haastavat
teollistuneen yhteiskunnan vallitsevat instituutiot. Hajerin mukaan kehitys ympé-
ristopolitiikassa méadrdytyy pitkélti siitd, miten ymparistdongelmia konstruoidaan.
IImastonmuutoksesta on tullut ikddn kuin kattokésite, jonka alle muut ympéristo-
ongelmat niputtuvat. Timad on johtanut siihen, ettd ymparistbongelmat kuvataan
pddsaantoisesti paastoldhtoisind. Liian korkea pddstéjen médra on dominoivin ym-
péristoon liittyva ongelma, joka liikenteen energiankéyttoon liitetdan.

Sahkoautojen roolia ymparistdongelmien on esilld poliittisessa diskurssissa.

43 Suomi on sitoutunut EU:n tavoitteeseen alentaa kasvihuonekaasupdistoji 20
prosenttia vuoteen 2020 mennessi. Hallituksen tuoreessa tulevaisuusselonteossa
Suomen piidstovihennystavoite on 80 prosenttia vuoteen 2050 mennessd. Litkenteen
pidstdihin etsitidn ratkaisua sihkolld ja biopolttoaineilla toimivista kulkuvilineistd.
... Pidministeri Matti Vanhanen (kesk) on useassa yhteydessi puhunut sihkoauto-
jen puolesta. Vanhasen ennustuksen mukaan liikenne kulkisi vuonna 2040 valta-
osaltaan siahkoautoilla. (Helsingin Sanomat 5.11.2009 Kotimaa.)

Seuraavassa esimerkissd kerrotaan eduskunnan vuoteen 2050 ulottuvaa ilmasto- ja
energiapoliittisen selonteon késittelystd, jossa sdéhkoautot esitettiin ratkaisuna liiken-
teen pédstojen vahentdmiseen:

44 Sitikin keskustelua pidstiin jatkamaan, pitdisiko ihmisten asua “nurmijirvelld” vai
taajamissa. Vanhanen ratkaisi asian sanomalla, ettd kun litkenteestdi tulee pidstoton-
td, ei ympiristokunnissakaan tarvitse potea huonoa omaatuntoa. (Helsingin Sano-
mat 22.10.2009 Kotimaa.)

Esimerkissé tulee esiin liikenteen pédstdjen ja asumisvalintojen suhde. Lahtokohtana
on ongelmallinen asetelma, jossa verrataan suuripddstoistd kehyskunnissa (“nur-
mijdrvelld”) asumista ja vahdpaastdisempad taajama-asumista. Ongelman ratkaisu
ilmaistaan Vanhasen sanoin olevan liikenteen muuttuminen p&&st6ttomaéksi, jolloin
kehyskunnissa ei tarvitse potea huonoa omatuntoa. Esimerkin argumentaatiotapa voi-
daan tunnistaa tyypilliseksi mainonnan ja median retoriseksi strategiaksi: ensin esite-
tadn nykytilanne puutteena tai ratkaisua vaativana ongelmana ja sen jalkeen esitetddn
tulevaisuus paikkana, jossa puute poistetaan ja ongelma ratkaistaan (Viliverronen
2003). Tallsin on tyypillistd, ettd monimutkaisia ja epdvarmoja prosessikuvauksia
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esimerkiksi uuden innovaation vakiintumisesta kaytannolliseksi menetelméksi ka-
sitellddn vain vahan.

Esimerkissd rakennetaan kuvaa tulevaisuudesta mielenkiintoisesti ilmaisulla kun
litkenteesti tulee pidstotonti. Tassa kommentissa huomio kiinnittyy kahteen seikkaan:
ensinndkin liikenteen péddstottomyyteen viitatessa kédytetddn sanaa kun, joka viittaa
varmaan tulevaisuuteen. Toiseksi geneerinen ilmaus tulee pddstotonti hdivyttaa teki-
jén, ja jattad avoimeksi sen kuka kantaa vastuun. Potterin (1996) mukaan on yleistd,
ettd tulevaisuutta representoidaan viemalld fokus pois toimijan identiteetistd luomal-
la kuvausta, joka on itsendinen toimijasta. Vanhanen jatkaa: ei ympiristokunnissakaan
tarvitse potea huonoa omaatuntoa, mikd on ymmarrettdvissd niin, ettd missdan ei tarvitse
tulevaisuudessa potea huonoa omaatuntoa. Samalla puhuja tulee konstruoineeksi
nykyisen hetken: analogian kautta kaupunkitaajamat yhti lailla kuin ympéristokun-
natkin joutuvat tdlld hetkelld potemaan huonoa omaatuntoa.

5.2

Kriittisyys sihkoautokeskustelussa

Vaikka sdhkoautot merkityksellistetddn mediassa vahvasti mahdollisuuksiin vedoten,
uusi teknologia puhuttaa kuitenkin myos epdilyksen diskurssin kautta. Kriittinen ja
kyseenalaistava keskustelu kertoo paljon liikennejarjestelman dynamiikasta ja muu-
tosherkkyydestd. Kriittinen d&ni tulee esiin teknologisesta ja ympéristondkokulmasta
sekd liikenne- ja energiajérjestelmien vahvan polkuriippuvuuden ndkdkulmasta.

Sahkoautojen teknologiset ominaisuudet ovat usein esilld sshkoautoja epéilevassa
retoriikassa. Tdlloin korostetaan kuluttajien korkeita odotuksia, joihin ei kyetd vield
vastamaan. Odotusten lisdksi muun muassa késitteet hype, lipimurto ja todellisuus ovat
tyypillisid tdssa diskurssissa, kuten seuraavista esimerkeistd ilmenee:

45 Eris ongelma on sihkoautojen ympirille nopeasti kehittynyt valtava hype. Odo-
tukset ovat valtavat, mutta ne tormivit toistaiseksi karuun todellisuuteen. On
enemmiin lupauksia kuin todellisia nayttoji. (Tekniikka & Talous 13.11.2009 Autot.)

46 Pienet kaupunkisihkoautot eivit vastaa kuluttajien odotuksia ja hinta on kallis.
Akut ovat kalliita ja energiatiheys sekd lataussyklikestivyys heikko. Latausverkko
on vield ohut, useissa maissa liki olematon. Sihkokomponenttien tuotanto on vieli
rajallista. Vasta kayttokelpoinen sihkdperheauto toteuttaa sihkoauton lapimurron,
jos se ylipddtiian onnistuu. (Tekniikka & Talous 13.11.2009 Autot.)

Vaikka Brown (2000) véittaa, ettd lipimurtoa pidetddn uskottavana kasitteend teknolo-
gisen kehityksen tuloksien levittdmisessd, tulevaisuuden kannatuksen hankkimisessa
ja investointien legitimoinnissa, esimerkistd 46 ilmenee myds kasitteen herkkyys:
sahkoautot ovat menestyneitd vasta kun ne saavuttavat lapimurron — ennen sitd ne
ovat vain korkeita odotuksia.

Korkeiden odotusten liséksi sdahkodautot kyseenalaistavassa diskurssissa paino-
tetaan, ettd sdhkoautot eivét tdytd ymparistoteknologian vaatimuksia niin pitkddn
kuin autojen hyodyntdmd sdhko tuotetaan fossiilisilla polttoaineilla. Seuraavista
esimerkeistd ilmenee, ettd korkeat odotukset rakentuvat teknologisen kehityksen
lisdksi ymparistonakokulmiin peilaten.

47 Miksi ei! Sihkoajoneuvojen pidstottomyys on ndenndisti niin kauan, kun merkitti-

vi osa sithkdsti tuotetaan fossiilisilla polttoaineilla. (Vihred Lanka 6.11.2009 Uuti-
set.)

48 Kumpi on jirkevimpi valinta ympiriston kannalta, vety- vai sihkoauto? Riippuu
auton kiytdsti ja siiti kuinka energia on tuotettu. Sihkdi ja vetyi voidaan tuottaa
monin eri tavoin. Jos vety tai sihké valmistetaan fossiilissa polttoaineilla, syntyy
pidstoja. (Helsingin Sanomat 28.11.2009 Auto.)
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49 Sihkoauto tulee ja pelastaa, on mantra monen suussa. Todellisuudessa sihkoautojen
mddrin nouseminen merkittiviksi vie paljon luultua enemmin aikaa, ja niidenkin
tarvitsema siahko pitid jollakin tavalla tuottaa. Hiilivoimala sihkoauton energialih-
teend ei kuullosta ilmastoystivilliseltd ratkaisulta. (Tekniikka & Talous 23.10.2009
Piikirjoitus.)

Mielenkiintoista on, ettd diskurssissa ei laajenneta ymparistondkokulmaa muihin
ymparistoongelmiin kuin padstotasoon. Esimerkiksi litiumin kaivamisesta aiheutu-
vat ongelmat olivat vain kerran esilld mediassa. Sen sijaan yleistd on, ettd sahkoau-
toa merkityksellistetddn autokeskeisen jdrjestelmén hitaaseen muutokseen vedoten,
kuten seuraavissa esimerkeissa:

50 Vanha valta jarruttaa sihkoautoja. Perinteinen autoteollisuus yrittii estii ketterid
siahkoautonvalmistajia valtaamasta liian suurta osuutta markkinoista. (Talouselidmii
13.11.2009 Tindiin.)

51 Ensi keviiin Geneven autondyttelyssi esitelldinkin suomalainen sdhkdautokonsepti,
jonka komponentit ovat suomalaisia niin pitkille kuin mahdollista. Ripaus realismia
on silti paikallaan. ” Autoteollisuuden komponentti- ja alihankinta on valtava bisnes.
Viiliinpddsy sinne on hyvin, hyvin vaikeaa”, arvioi Metropolian autotekniikan lehto-
ri Sami Ruotsalainen. (Tekniikka & Talous 13.11.2009 Autot.)

52 Saksa on automaa, jonka identiteetti ja itsetunto ovat kiinni omissa autoissa. Riip-
puvuus niistd on tehnyt autoista pyhid lehmid, mutta globaali kilpailu on pakot-
tanut saksalaiset aina lopulta myos armottomaan itsekrititkkiin. ... EU:n uudet
ympiristonormit asettavat tutkimus- ja konsulttiyhtio McKinseyn mukaan Saksan
autoteollisuudelle suuria haasteita, joista suurin on sihkdauto. (Tekniikka & Talous
11.12.2009 Autot.)

Esimerkissd 50 véitetadn, ettd ketterien sdéhkoautovalmistajien tielld on perinteinen auto-
teollisuus. Esimerkissd perinteiseen autoteollisuuteen viitataan vanhana valtana. Viitta-
us korostaa jdrjestelmén isojen toimijoiden valta-asemaa, johon Urrykin (2004) viittaa
todetessaan, ettd instituutioiden vaikutus liikennejérjestelmén lukkotilanteeseen on
merkittava. Esimerkissd 52 autoteollisuus esitetddn polkuriippuvuuden uhrina: autot
ovat osa saksalaisten identiteettid, ja maan autoteollisuus palvelee tédtd identiteettid
kunnes globaalit tuulet (globaali kilpailu, EU:n uudet ympiristonormit) pakottavat sen
muuttumaan. Autoteollisuudesta luodaan kuvaa vastahakoisena muuttujana (kilpailu
on pakottanut), jolla olisi mahdollisuus mutta ei tarpeeksi tahtoa muutokseen. Kon-
sulttiyhtio toimii tdssd kuin vélikdtena: tarkkailevana, raportoivana ja ndkokulmia
ohjaavana tahona. Vastuu vanhalla polulla kulkemisesta on taysin autoteollisuudella.
Sahkoautokeskustelussa korostuu, ettd sahkoautojen kehittamista epdilevét toimijat
vetoavat vallitsevan jdrjestelman polkuriippuvuuteen.

Selkedsti vastavirtaan kulkijat ovat vain harvoin esilld mediassa, mika viestii sidh-
koautojen merkittdvad hyviaksymistd laajemmin mediadiskursseissa. Mediakeskus-
telu on ennemmin rakentavaa ja tukevaa kuin vastustavaa. Vaikka epdilyksen dis-
kurssi on melko vahvasti lasnd séhkdautokeskustelussa, saihkoauton ympérille ei ole
kehittynyt yhtd vahvaa vastustuksen tai kriittisyyden danté toisin kuin esimerkiksi
biopolttoaineiden ymparille.
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6 Liikenteen energiankdyton
diskurssikoalitiot

Liikenteen energiankdytdn ympérille rakentuvia diskurssikoalitioita yhdistdd niiden
jaettu kielenkdytto ja ideat — ei vélttamattd yhteiset tavoitteet tai intressit. Luvuissa 4
ja 5 eriteltyjen liikenteen energiankéyton diskurssien pohjalta tdssd luvussa nostetaan
kasiteltaviksi liikenteen vdhentdmisen, liikenteen energiankdytén tehostamisen ja
sdhkoauton yleistymisen esiintuovat diskurssikoalitiot. Diskurssikoalitiot ovat mie-
lenkiintoisia, silld ne paljastavat miten heterogeeniset toimijat yhtddltd rakentuvat
tarinoissa ja toisaalta rakentavat tiettyd kuvaa todellisuudesta.

Téassd luvussa syvennetddn siis toimijoiden ja liikenteen energiankayton diskurssi-
en suhteen tarkastelua hyodyntamalla erityisesti Hajerin (1995) esittelemda diskurs-
sikoalition késitettd. Diskurssikoalitiot muodostuvat tiettyjen tarinoiden ympérille
kietoutuneista toimijoista ja kdytannoistd (mts. 62). Vaikka Hajer kehitti diskurssi-
koalition késitteen erityisesti poliittiseen kontekstiin, kédsite on hyddyllinen my6s
politiikan ulkopuolelle ulottuvassa kontekstissa erityisesti siksi, ettd siind sallitaan eri
konteksteista ldhtoisin olevat ddnet. Hajerin (mts. 264) mukaan diskurssikoalitiokasite
on hyddyllinen analysoitaessa ymparistbongelman sosiaalista konstruktiota, mikd on
keskeistd liikenteen energiankéyttoa tarkasteltaessa.

Analyysin avulla kysytddn, miten tietyt tarinat saavat vaikutusvaltaa, kuka pyrkii
kontrolloimaan niitd ja millaisia sosiaalisia positioita® niissd rakentuu. Aineiston lyhy-
en aikavailin perusteella on vaikea saada kuvaa diskurssikoalition kehityskaaresta eli
siitd, kuinka koalitio on kehittynyt ajan my6td ja mitkd ovat olleet vahvimmat toimijat
koalitiossa. Kuitenkin on mahdollista analysoida toimijoiden vilisid valtasuhteita
siitd ndkokulmasta, mitka toimijat aktiivisesti edistavat tiettyd diskurssia.

6.1

Yksityisautoilun vihentaminen

Liikenteen energiankdyton vahentdmiseen tahtddvit diskurssit ovat ennen kaikkea
ekologisen elaméntavan diskurssi ja kaupunkikehityksen diskurssi, jossa energian-
kdyttod peilataan kaupunkirakenteen kehitykseen. Naméa nékokulmat yhdistavét
16yhésti hyvinkin heterogeenisia toimijoita liilkenteen energiankadyton vahentdmisen
diskurssikoalitioksi.

Ekologisen eldméntavan diskurssia rakentavat ennen kaikkea kuluttajat, mutta
sithen kietoutuu mielenkiintoisella tavalla my6s muita toimijoita kuten poliitikkoja,
asiantuntijoita ja tutkijoita. Myos kaupunkikehityksen diskurssia dominoivat polii-
tikot, asiantuntijat ja tutkijat. Liikenteen vdhentdmista esiintuovassa koalitiossa ei
ole yhtd dominoivaa toimijaa, mik& ilmenee toimijoiden hajanaisuutena. Liikenteen
energiankdyton viahentdmisen ympdrille rakentuvan diskurssikoalition toimijat on

6 Sosiaalisen position kisite sisiltdd ajatuksen, ettd toimijoilla ei ole méaaréttya roolia vaan toimijat
asemoituvat jatkuvasti uudelleen diskursseissa jo olemassa olevan tiedon pohjalta (Hajer 1995, 272).
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Taulukko 3. Liikenteen viahentdmisen ympdérille rakentuvien diskurssikoalitioiden jasenet ja toimin-
nan kuvaus.

Toiminnan kuvaus Koalitioiden jasenet

Kulutuksen vihentaminen Yksityishenkilot (mielipidekirjoitusten kautta), ympa-
ristdaktiivit, nuoret

Elamantavan muutos Yksityishenkil6t (mielipidekirjoitusten kautta), koti-
taloudet (esim. nelihenkinen perhe, lapsiperhe)

Asiantuntijuus, pdatoksentekoa tukevan  Asiantuntijat, kaupunkisuunnittelijat, tutkimusorga-
tiedon lisddminen nisaatiot (esim. Suomen ymparistokeskus, Tampe-
reen teknillinen yliopisto)

Poliittinen vallankaytto, kaupunkisuun- Esim. lainsadtija
nittelu
Liikennepalvelujen markkinointi VR, bussiyhtiot

koottu taulukkoon 3. Taulukon tarkoituksena ei ole olla kattava vaan koalitiota laajasti
kuvaava ja mielenkiintoa herattava.

Liikenteen vihentdmisen ympdérille rakentuvaa diskurssikoalitiota yhdistavét yh-
teiset kdsitteet kuten ekologinen valinta, aineellinen hyvinvointi, ympiriston sddstdminen,
laadukas elinympdristd ja autoriippuvuus. Mielenkiintoista koalitiossa on, ettd vaikka se
on temaattisesti lahelld arkisia valintoja, siihen ei ole kovin helppo yhty4, silld sille
ominaiset kisitteet ja puhetavat eivét ole vield kovinkaan yleisid; ne eivit ole vakiin-
tuneet arkiseen kielenkdyttoon. Esimerkiksi ekologinen valinta on merkitykseltaan
melko vakiintumaton termi arkikielessa.

Liikenteen vdahentdmistd merkityksellistdville kasitteille rakentuva diskurssikoali-
tio vastaa jossain mdarin Hajerin (1996) esittamaa diskurssikoalitiota, jossa ekologinen
modernisaatio ndhdaan kulttuuripolitiikkana. Hajerin (1996, 256) mukaan kulttuuri-
poliittinen diskurssikoalitio rakentuu ajatukselle, ettei ole olemassa koherenttia eko-
logista kriisid vaan muuttuvan sosiaalisen ja fyysisen todellisuuden eri ulottuvuuksia
problematisoivia tarinalinjoja. Samoin liikenteen vihentdmisen diskurssikoalitiossa
todellisuuden eri ulottuvuuksia kuten asumista, arvoja ja liikkumista problemati-
soidaan ja tarjotaan ratkaisuja ja valintamahdollisuuksia. Tam& ndkokulma puhuisi
koalition kutsuvuuden puolesta, silld oman arjen problematisointi ei vaadi vaikeiden
tai vakiintumattomien késitteiden kayttoa.

Ekologisen eldiméntavan diskurssikoalitiossa esitetyt argumentit ovatkin helposti
arvolatautuneita ja tunteisiin vetoavia — painoarvo ei vélttdimattd ole niiden loo-
gisuudessa. Argumenttien esittdjille arvoihin vetoaminen tuntuu olevan riittdvan
johdonmukaista. Hajer (1995, 67) toteaa, ettd toimijat eivdt valttdmé&ttd ymmaérrd
hyvéaksymansa tai esittdiménsd argumentin yksityiskohtia, vaan heille riittdd ettd se
kuulostaa oikealta. My0s Potter ja Wetherell (1987, 170) ovat esittdneet, ettd mielen-
kiintoista ei ole se, miten loogisia kédytetyt argumentit ovat, vaan ennemmin se, miten
diskurssiin osallistujat ndkevét argumentin johdonmukaisuuden. Téssd on paljon
vastakaikua polkuriippuvuuden kanssa: kun jostain diskurssista tulee hegemoninen
ja ”arkijdrked”, timén diskurssin valta-asemaa on vaikea murtaa. Vaikka kieli sys-
teemind onkin sindnsd vapaa, minkddn asian kuvaaminen ei ole koskaan neutraalia
(Fairclough 2003).

Diskurssikoalition vetoaminen eldméntavan muutokseen ja valintamahdollisuuk-
sien esiintuomiseen heijastelee tarinallisuutta. Hajer (1995) korostaa, ettd tarinat va-
hentdvat koalition jdsenten vilistd vastakkainasettelua. Tarinat eivét ole vain argu-
mentteja, vaan ne heréttdvat jopa tiedostamattomia ymmarryksid ja konnotaatioita.
Tarinallisuus vdhentdd ongelman tai ilmioén kompleksisuutta, jolloin my6s ongelman
tai ilmion kannalta relevantti tieto ja ymmarrys viahenevit, yksinkertaistuvat. Tama
lisda tulkinnan joustavuutta, mikd auttaa houkuttelemaan heterogeenisia toimijoita
diskurssikoalitioon.
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Taulukko 4. Liikenteen energiankdyton tehostamisen ympérille rakentuvien diskurssikoalitioiden
jasenet ja toiminnan kuvaus.

Toiminnan kuvaus Koalitioiden jasenet

Muutos kulutuspreferensseissd Yksityishenkilot, edelldkavijakuluttajat

Vihapaistoisten moottoreiden kehittdiminen ja tar-  Autoteollisuus (Fiat, Skoda), autokauppa
joaminen, vakiintuneen liiketoiminnan yllapitaminen

Viahapaastoisten polttoaineiden tarjoaminen, uuden  Stl, Neste Oyj
liilketoiminnan luominen

Paastokantaan vaikuttaminen, paistotavoitteiden Poliittiset toimijat
saavuttaminen

6.2

Liikenteen energiankiyton tehostaminen

Liikenteen energiankadyton tehostaminen uuden teknologian kuten vahapaastoisem-
mén moottorin, biopolttoaineiden tai autonkéyttétapojen kehityksen my6td on yksi
ndkokulmista, jotka korostuvat litkkenteen energiankéytostd kdaydyssd mediakeskuste-
lussa. Mukautuvan auton diskurssikoalitio koostuu ennen kaikkea autonvalmistajista
ja uuden teknologian kehittajista.

Liikenteen energiankdyton tehokkuuden ympérille rakentuvissa diskurssikoali-
tioissa toimijat jakavat kasitteita kuten ympiristoystivillinen teknologia, puhtaampi
teknologia, energiaa sidstivi ratkaisu, vihdpidstoinen auto ja ekoautoilu. Lindroos (2009)
esittdd, ettd diskurssikoalition kdyttamén kasitteen vihrei energia yksi prototyyppisim-
mistd merkityspiirteistd liittyy padstojen ja erityisesti hiilidioksidipddstojen maaraan.
Tehokkuuteen ja ympaéristdystéavallisyyteen vetoamisella toimijat pyrkivét vahvista-
maan henkil6auton asemaa. Diskurssissa on paljon markkinoinnillisia piirteitd, silld
sithen liittyvéat toimijat pyrkivit argumentoimaan tuotteensa puolesta.

Hajerin (1995, 51) mukaan instituutioilla on valtaa mikéli muut toimijat pitdvét
niitd auktoritaarisena toimijana diskurssissa. Liikenteen energiankdyton koalitiossa
autoteollisuus on selked vallankédyttdja. Toimijoiden kollektiivinen tyoskentely on
Meyerin ja Schubertin (2007) mukaan tdrkeé osaselittdjd teknologisten innovaatioiden
sosiaaliselle rakentumiselle. Erityisesti uuden teknologisen polun muodostamisessa
korostuu strateginen, neuvotteleva ja heterogeenisia toimijoita yhdistdva toiminta.
Jo kehittyneet sosiaaliset instituutiot, ajattelutavat ja teknologiset paradigmat vaikut-
tavat teknologiseen kehitykseen, silld ne vaikuttavat sithen, mitka teknologiset polut
ovat sopivampia ja todenndkoisempid kuin muut. (Mt.)

Koalition jdsenten on helppo pddstd esiin siind suhteessa, ettd heitd yhdistdé jo
valmiiksi rakennettu tarina autosta kuluttajien preferenssien mukaisena tuotteena.
Talla henkiloautoa puolustavalla koalitiolla on siis vaikutusta liikennejédrjestelméan
valtasuhteisiin ja tietyn polun vahvistamiseen.

6.3

Diskurssikoalitiot sihkoauton puolesta

Sahkoautodiskursseissa on keskiossa tuttu artefakti henkildauto, mutta siihen liitetyt
merkitykset poikkeavat perinteisistd polttomoottoriautoihin liitetyistd merkityksista.
Sédhkoauto edustaa kuluttajien silmissd uutta teknologiaa ja uutta tuotetta. Se ettd
sdhkoautoilla on materiaalinen olemus, prototyypit, on Lovellin (2008) mukaan autta-
nut niiden ympdrille syntyneen suhteellisen vahvan diskurssikoalition kehityksessa.

Sahkoautojen ymparilld hyrrddva toimijajoukko paljastaa sdéhkodautojédrjestelman
linkittymisen muihin ilmitihin ja jarjestelmiin kuten energiajarjestelmaan. Media-
keskustelu sdhkoautoista rakentuu useista viittauksia eri toimijoihin. Se mista ja-
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Taulukko 5. Sahkoautokeskustelun diskurssit ja diskurssikoalitioiden jasenet.

Sahkoautokeskustelun diskurssit Diskurssikoalitiot

Taloudellinen diskurssi Poliittiset ja taloudelliset toimijat, asiantuntijat, rahoitta-
jat, muu teollisuus kuin autoteollisuus

Teknologinen diskurssi Autonvalmistajat, akkuteollisuus, asiantuntijat, toimittajat

Vastuun diskurssi Kuluttajat, yksittdiset yritykset ja yhteisot

Epailyksen diskurssi Ei vahvaa diskurssikoalitiota

senistd sdhkoautokeskustelun diskurssien diskurssikoalitiot koostuvat, on kuvattu
taulukossa 5.

Taloudellisessa diskurssissa korostuvat poliittiset ja taloudelliset toimijat, jotka
ovat omaksuneet puheeseensa siahkoautojen taloudellisia mahdollisuuksia korosta-
van ndkokulman. My0s asiantuntijat rakentavat taloudellisen potentiaalin diskurssia.
Toimijoiden on helppo linkittyd tdhédn taloudelliseen diskurssiin, silld sitd tukevat
lehtien painotukset (esimerkiksi talous-osiot ja valittujen lehtien vahva talousnéko-
kulma).

Teknologisen diskurssin ympérille rakentuva koalitio puhuu sdhkdautoista tek-
nologian tarjoamilla kasitteilld, jolloin sdéhkdauto merkityksellistyy teknologisena
artefaktina. Koalitio rakentuu esimerkiksi autonvalmistajista, ja my6s toimittajat
yhtyvit siihen vahvasti tuomalla oman ddnensa tekstiin. Myos asiantuntijat koros-
tavat teknologista kehitysta.

Vastuun diskurssin diskurssikoalitio kokoaa yhteen kuluttajat seké yksittdiset yri-
tykset ja yhteisot. Vaikka toimijoiden padmaarissd on erovaisuuksia, jakavat koalition
jasenet kuitenkin yhteisid késitteitd kuten ympiristovastuu ja pidstotavoitteet. Vastuun
diskurssi onkin vahvemmin arvodiskurssi, jossa kuluttajat rakentavat toimintaansa
omiin arvoihinsa verraten. Voidaan ndhdé, ettd vastuun koalitioon linkittyy saman-
laisen, ympéristdvastuusta ponnistavan arvopohjan omaavia toimijoita.

Sahkoautodiskursseihin liittyvid toimijoita voi analysoida my®s siitd ndkdkulmas-
ta, millaisia tavoitteita toimijat korostavat tai millainen kuva toimijoista mediassa
rakentuu. Kansalaisten ja kuluttajien mielipiteilld on tdrked rooli teknologian ke-
hityksessd. Tavallisten kuluttajien ddni on kuitenkin usein sivuroolissa sdhkoauto-
keskustelussa, jossa kuluttaja on usein kuluttajien edelldkdviji. Ndiden pioneerien
kokemukset ja ndkemykset vaikuttavat merkittdvéasti siihen identiteettiin, joka po-
tentiaaliselle sdahkdauton kuluttajalle muodostuu. Keskustelun perusteella jaa kuva,
ettd potentiaalinen kuluttaja on erityisen valveutunut tai tekee kulutuspédatdksen
jonkin yhteisén kuten tyonantajan tukemana. Erityisesti vastuun diskurssissa ku-
luttajat saavat ddnestdd sdéhkoautojen puolesta, mikd on Viliverrosen (2007) mukaan
olennainen kysymys, kun jonkin tekniikan kdyttdonottoa vasta suunnitellaan. Kulut-
tajien dantd korostavassa diskurssissa on erityisen mielenkiintoista se, mikd puhuja-
kategoria (esim. kotitalous, helsinkildinen, tydmatkalainen) herédtetdan henkiin (ks.
Potter 1996, 154). Esimerkiksi Valiverrosen (2007) mukaan teknologiset innovaatiot
joutuvat hankkimaan oikeutuksensa kuluttajien silmissd, jotta tuotteita pidettaisiin
tarpeellisina ja toivottuina.

Yksittdisten kuluttajien lisdksi puhutaan suuremmista kuluttajajoukoista, yh-
teisdistd, kuten “suomalaisista”. Tdlloin rakennetaan usein tarinoita, joiden avulla
kokemuksia voidaan ymmartdd, jakaa ja muistaa. Tarinat rakentavat tiettyd maail-
mankuvaa ja identiteettid ja ovat yhteydessd puhujan yhteison ja kulttuurin arvoihin
(Pietikdinen & Mantynen 2009). Kuluttajista rakentuvat yhteist voivat olla hyvinkin
aktiivisia, kuten esimerkiksi vapaaehtoisten sdahkdautohanke.

Uuden teknologian hakiessa oikeutusta myos asiantuntijoiden déni korostuu. Asi-
antuntijat kommentoivat ja arvioivat sihkbautojen tulevaisuutta. He kommentoivat
poliittisten tavoitteiden realistisuutta ja teknologian mahdollistamia kehityspolkuja.
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Suomalaisessa sdahkdautokeskustelussa etenkin VIT:n ja Aalto-yliopiston teknillisen
korkeakoulun asiantuntijat kommentoivat paljon sihkoautojen kehitystd. Asiantunti-
juus kohdistuu usein juuri teknologiseen tai taloudelliseen kehitykseen, ei laajemmin
esimerkiksi sdhkdautojen kehityksen sosiaalisiin vaikutuksiin. Asiantuntijoiden kom-
mentit ovat luonteeltaan realistisia. Asiantuntijoiden ddni sdahkdautokeskustelussa
on melko homogeeninen, valtion tutkimuslaitoksiin ja korkeakouluihin keskittynyt.

Sahkodautojen esiintymistd mediassa ohjaa laaja joukko autonvalmistajia, jotka
pyrkivit esittelemddn sahko- tai hybriditeknologiaa hyddyntavid tuotteita mediassa.
Tama viestii siitd, ettd sahkoautoteknologia muokkaa jo nyt liikennejarjestelman toi-
mijoiden kdytédnteitd: kaikki haluavat pdédstd mukaan siahkdautoja rakentavalle tielle.
Autoteollisuus on ldsnd erityisesti hybriditeknologiaa esittelevissa artikkeleissa, joille
on ominaista mainosmaisuus ja kuluttajia puhuttelu. Téllaisissa teksteissa toimitta-
ja on usein vahvasti ldsnd kokemuksien viélittdjand ja arvioitsijana. Autoteollisuus
korostuu my0s talousuutisoinnissa, jossa autoteollisuus ndyttdytyy taloudellisena
toimijana. Tarkeimmat autoteollisuuden toimijat ovat Suomessa sdhkdauton val-
mistuksen aloittanut Valmet Automotive Oy, teknologisen kehityksen edelldkavijan
kuvan saanut Toyota sekd joukko muita suuria ja pienid toimijoita. Autoteollisuuden
ddni tuo aineistoon myds kansainvélistd ndkokulmaa: aineistossa on paljon viittauksia
aasialaisiin, saksalaisiin ja yhdysvaltalaisiin valmistajiin. Autoteollisuus lisdd kes-
kustelun teknologista diskurssia, jolloin korostuu séhkdauton teknologian keskioon
asettaminen.

Muut teollisuuden toimijat ovat ennen kaikkea kansallisia akkuvalmistajia ja la-
tausinfrastruktuurin kehittdjia. Nama toimijat, kuten lataustolppia valmistava Ensto
Oy ja akkutehtaan Varkauteen perustanut European Batteries Oy toimivat usein
esimerkkeind Suomen "toivosta”, vihredstd teknologiasta. Teollisuuden toimijat nayt-
taytyvat rohkeana investoijana mutta myos niiden usko sdhkodautojen yleistymiseen
ja markkinoiden potentiaaliin korostuu.

Yksi sdhkoautokeskustelua leimaava piirre on se, ettd siind kaivataan porkkanoita,
houkutuksia ja toisaalta odotellaan pidnavauksia, jotta muutosta saataisiin aikaiseksi.
Poliittiset toimijat ovat tdssd keskustelussa etusijalla, ja nithin kohdistetaan paljon
odotuksia sdhkodautojen puolestapuhujien kuten innostuneiden kuluttajien ja toimit-
tajien taholta. Tukia tarjoavat toimijat nostetaan usein esiin puhuttaessa saéhkdauton
yleistymisestd. Porkkanoita tarjoavat ovat usein maiden hallituksia, minka takia
keskustelu linkittyy usein poliittiseen diskurssiin.

Edella esitetyistd sdhkoautoihin liittyvistd toimijaryhmistd koostuu sdhkoautojen
mahdollisuuksia korostavat diskurssikoalitio, joka ndyttdytyy melko vankkana ja
padttdvaisend koalitiona mediassa. Toimijoiden verkostojen korostaminen luo kuvaa
vahvemmasta toimijuudesta eli toimijoiden kyvystd tuottaa uusia toimintamalleja
ja sitouttaa muita toimijoita niiden taakse (Akerman 2006). Aineiston perusteella
ilmenee, ettd sdhkdautoihin paneutuneet toimijat korostavat yhteistydon merkitysta
mediakeskustelussa eli he ovat ikddn kuin ymmartaneet, ettd heterogeeniset toimijat
eivit kykene murtamaan vallitsevaa jarjestelméaa.

Mediassa korostetaan hyvin heterogeenisten toimijoiden, kuten akkuteollisuu-
den, sahkoyhtididen ja kaupunkien panostusta yhteistyohon. Esimerkiksi Helsingin
Energia, Helsingin kaupunki ja Teknillinen korkeakoulu seké toimivat yhdessa etta
puhuvat sdahkbautoista samoilla diskursiivisilla aineksilla. Keskustelusta paljastuvat
yhteistyon alkumetrit — esimerkiksi pddnavauksien odottaminen. Toimijaverkostot ra-
kentuvat vahvasti teknologisen ja taloudellisen diskurssin ympérille, jossa juuri odo-
tusten merkitys korostuu. Mediassa rakentuvat odotukset koordinoivat yhteistyota
verkostojen tasolla ja toisaalta laajemmin innovaatioalan heterogeenisten toimijoiden
tasolla (Konrad 2006). Sahkoéautokeskustelussa ei ole havaittavissa kuitenkaan vahvaa
‘me’ —"he’ -polarisaatiota, joka Pallin (2003, 59) mukaan on keino konstruoida ryhmia
ja ryhmasuhteita.
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Toimijaverkostot ja diskurssien ympérille rakentuvat koalitiot ovat tarkedssa osas-
sa sahkoautojen esiinmarssissa. Korostamalla toimijoiden verkostoja luodaan kuvaa
vahvemmasta toimijuudesta, toimijoiden kyvystd tuottaa uusia toimintamalleja ja
sitouttaa muita toimijoita niiden taakse (Akerman 2006). Heterogeeniset toimijat eivat
kykene murtamaan vallitsevaa jdrjestelm&dd, mikd korostaa yhteistyon merkitysta
mediakeskustelussa.

Mediassa rakentuvat odotukset koordinoivat yhteisty6td verkostojen tasolla ja
toisaalta laajemmin innovaatioalan heterogeenisten toimijoiden tasolla (Konrad 2006).
Toimijaverkostot rakentuvat vahvasti innostuksen diskurssin ympdrille, jossa juuri
odotusten merkitys korostuu.

Lovellin (2008) mukaan diskurssit ja diskurssikoalitiot ovat erityisen tarkeitd in-
novaation kehittdmisvaiheessa, koska kun prototyypit on rakennettu ja innovaatiot
ovat julkisuudessa ja niilld on materiaalinen olemus, niiden organisaatioiden, jotka
eivit ole olleet mukana aloitusvaiheessa, on mahdollista pyrkid “mukaan” innovaa-
tioon diskursiivisesti kehystdmalld sitd vastaamaan omia tavoitteitaan. Lovell (mt.)
korostaa, ettd diskurssit yhdistdvét innovaatioon liittyvid heterogeenisid toimijoita
ja lisddvét innovaation kehityksen koherenssia ja koordinaatiota. Diskurssit myds
muuttavat innovaation kehitystd kehystdmaélld, uudelleenmuotoilemalla ja yksin-
kertaistamalla sité.
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7 Lopuksi

Tulevaisuus rakentuu odotuksista, joita luodaan ja jaetaan ja joiden pohjalta toimin-
taa suunnitellaan ja toteutetaan. Liikennejdrjestelméan kohdistuu paljon odotuksia
ja muutospaineita, jotka ohjaavat toimijoita ja vuorovaikutuksellisesti vaikuttavat
sithen, miten litkennejérjestelm&a merkityksellistetddn. Tassa tutkimuksessa vahvim-
min esiinnousseet muutospaineet olivat kilpailevien teknologioiden kehittdminen ja
eri toimijoiden voimistuva ympéristotietoisuus. Liikenteen tulevaisuutta merkityk-
sellistetddn laaja-alaisesti eri diskursseissa, joita tutkimuksessa on pyritty yksityis-
kohtaisesti analysoimaan.

Tutkimuksen tavoitteena on ollut jasentdd suomalaisessa lehdistdssa syksylla 2009
kdytya energiakeskustelua liikenteen ndkokulmasta ja lisitd ymmarrysta siitd, miten
lilkkenteen energiankayttdd representoidaan mediassa. Tutkimuksen merkittavyytta
lisdd diskurssianalyyttisen ldhestymistavan ja monitasoisen jarjestelmandkokulman
yhdistdminen ja erityisesti se, ettd huomio kiinnitetdan tulevaisuuskuvien ja odotus-
ten rakentumiseen diskursseissa eri toimijoiden ohjaamana. Tassa luvussa kootaan
tutkimuksen keskeiset tulokset ja johtopdatokset sekd nostetaan esiin tutkimuksen
rajoitteita ja ehdotuksia jatkotutkimukselle.

7.1

Tutkimuksen keskeiset tulokset ja johtopaatokset

AN
Havaitut diskurssit ja odotukset tulevaisuudesta

Liikenteen energiankdyttd on vahvasti esilld mediassa, miké ilmenee aiheen kisitte-
lynd monesta eri ndkokulmista. Aineiston analyysin kautta erotettiin kolme padasuun-
tausta, joiden kautta liikenteen energiankéytt6d merkityksellistettiin. Keskustelusta
on havaittavissa ensinndkin ndkokulma, jonka mukaan erityisesti yksityisautoilua
tulisi pyrkid vahentdim&an tehokkaalla joukkoliikenteelld ja yhdyskuntarakenteella.
Toisessa padsuuntauksessa korostuu muutos liikenteen energiankaytossa mukautu-
van polttomoottoriauton kautta. Kolmanneksi ndkdkulmaksi rakentuu sahkdautojen
mahdollistama muutos liikenteen energiankdytossa. Naitd nakokulmia ja niitd mer-
kityksellistavia diskursseja yhdistda se, ettd niissd implisiittisesti tai eksplisiittisesti
myo6nnetddn liikenteen energiankdytén ongelmallisuus. Ongelmallisuuteen tarjotta-
vat ratkaisuvaihtoehdot kuitenkin erottavat ndkdkulmia toisistaan. Taulukkoon 6 on
koottu mediassa korostuneet liikenteen energiankédyton diskurssit.
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Taulukko 6. Liikenteen energiankdyton mediadiskurssit ja diskurssien piirteet.

Nakokulma liikenteen  Liikenteen energiankdayton  Diskurssin Lehdet, joissa

energiankayttoon diskurssit yleisyys diskurssi korostuu
Yksityisautoilun Ekologinen elimintapa Yleinen Helsingin Sanomat (HS)
véhentdminen Kaupunkikehitys Yleinen HS

Mukautuva auto Vahva Kauppalehti, HS
Energiatehokkuus, Mukautuvat autonkayttdjat Heikko Vihred Lanka
mukautuva auto

Biopolttoaineiden toimiala Heikko Talouselama

Taloudellinen Vahva Kauppalehti, HS,
Sihkéauton Teknologinen Vahva HS, Tekniikka & Talous
mahdollistama muutos | Vastuu Heikko Vihred Lanka, HS
energialdhteessi Ympéristdongelmat Yleinen HS

Kriittisyys Yleinen Tekniikka & Talous

Liikenteen vdhentdmisen ndkokulmasta mediakeskustelua rakentaviksi diskurs-
seiksi nousivat ekologisen eldiméntavan diskurssi ja kaupunkikehityksen diskurs-
si. Ndma diskurssit paljastavat liikenteen merkityksen kokonaisvaltaisena arkiseen
eldmdan vaikuttavana tekijand. Ekologisen eldiméntavan diskurssin vahvistuminen
voidaan osaltaan tulkita median padsyna ladhemmaksi yhteisoja. Tamd vastaa Mokan
ja Neuvosen (2009) perddnkuuluttamaa median yhteiskunnallisen roolin sdilymisen
kannalta tdrkedd irrottautumista instituutioiden maailmasta ja kansalaistoiminnan
vahvistamista. Uusien yhteisdjen ddnen vahvistuminen voi my0s vaikuttaa jérjes-
telmédndkokulman ns. lokerotason kehitykseen vahvistamalla tiettyd kehitystd ja
nostamalla uusia innovatiivisia ja vihemmaén teknologispainotteisia toimintamalleja
yleiseen keskusteluun.

Liikenteen vdhentdminen on ajatuksellisesti yhteydessd viimeaikaiseen keskus-
teluun kasvun vdhentdmisestd (degrowth) (esim. Latouche 2010). Taloudellisessa
keskustelussa kasvun vdhentdminen ndhdédédn talouskasvun ihannoinnin hylk&a-
misend. Samoin kuin taloustieteellisessd keskustelussa, myds mediakirjoittelussa
jonkin vihentimisti korostava keskustelu on yha edelleen ennemmin poikkeus kuin
saanto, vaikka merkkejd diskursiivisten kdytanteiden muutoksesta voi jo havaita.
Toisaalta teknologian tarjoamien mahdollisuuksien korostamista luonnehtii ajatus
nk. vihredsta kasvusta (green growth), jonka mukaan ekologisesti kestava talouskasvu
saavutetaan teknologisen kehityksen myo6ta (Ekins 2000).

Mediakirjoituksissa polttomoottoriautoa merkityksellistetddn uudella tavalla dis-
kursseissa, joissa korostuu auton kyky mukautua liikenteen energiankéyton haastei-
siin kuten korkeisiin hiilidioksidipddstoihin. Liikenteen energiankdytostd puhutaan
mukautuvan auton diskurssissa ja my&s heikossa mukautuvien autonkayttéjien dis-
kurssissa. Nama diskurssit heijastelevat vahvaa muutospainetta, joka autokeskeiseen
liikkennejérjestelmddn kohdistuu. Kun auto muuttuu, itse artefakti pysyy samana
liikkkumisen mahdollistavan hyédykkeend, mutta sen ominaisuudet palvelevat pa-
remmin ulkoisia muutostrendeja.

Sahkoautoa merkityksellistavassd keskustelussa on paljon samoja elementtejd kuin
keskustelussa polttomoottoriautosta: pddosassa on auto, joka muuttuu. Sdhkdauto
on mediakeskustelussa niin vahvasti ldsnd, ettd se on otettu tutkimuksessa yksityis-
kohtaisemman analyysin kohteeksi. Sdhkoautosta puhuttaessa puhutaan artefaktin
muuttumisen lisdksi laajemmin muutoksen muista ulottuvuuksista kuten nopeudes-
ta, latausverkostosta ja autojen toimintasateestd. Mediassa sahkoautoja merkityksel-
listettiin ennen kaikkea taloudellisessa, teknologisessa, sosiaalisen vastuun ja ym-
péristdongelmien sekd teknologisen epéilyksen diskursseissa. Ndistd diskursseista
taloudellinen ja teknologinen diskurssi olivat vahvimmat, mikd johtunee osittain
aineistorajauksen painotuksesta mutta myds ilmitn luonteesta.
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7.1.2
Liikennejarjestelman muutos ja diskurssikoalitioiden kehittyminen

Tarkastelemalla vallitsevia ja hallitsevia diskursseja on mahdollista hahmottaa muu-
toksia liikennejdrjestelméssé sosio-teknisestd ndkokulmasta. Analyysin perusteella
voidaan ennakoida, ettd litkenteen energiankdytto tulee pddosin muuttumaan tek-
nologian mahdollistamien uusien energiamuotojen my6té. Vaihtoehtoisia ratkaisuja
kuten henkildautoilun vahentdmistd korostavat diskurssit ovat heikommassa ase-
massa suhteessa teknologisia ja taloudellisesti kannattavampia ratkaisuja korostaviin
diskursseihin.

Liikenteen energiankdytén diskurssikoalitiot osoittavat, ettd erityisesti teknolo-
gisten ratkaisujen ympérille kehittyneet toimijoiden koalitiot ovat vahvasti esilld
mediassa. Muut diskurssikoalitiot ovat hajanaisempia ja heterogeenisista toimijoista
koostuvia. Tatd seikkaa jarjestelmandkokulmaan peilattaessa on tarkedd huomioida,
ettd muodollisten ja epdmuodollisten sosiaalisten instituutioiden merkitys korostuu
teknologisten jarjestelmien kehityksessa: koalitioita muodostamalla instituutiot voi-
vat vaikuttaa jérjestelméan polkuriippuvuuteen ja yhtédéltd uuden polun luomiseen
(Unruh 2000).

Yksi tutkimuksen keskeisimmisté tuloksista on, ettd liikenteen energiankayton visi-
ot ovat melko keskittyneitd ja muutamien vaihtoehtojen dominoimia. Tarkastelemalla
visioita voidaan havaita niiden rakentavan toisaalta yhtd, henkildauton dominoivaa
polkua mutta my6s kilpailullisia uusia polkuja kuten henkildauton syrjayttamista
tehokkaalla joukkoliikenteelld. Henkildauton aseman vahvistaminen on vastakkaista
sille ndkemykselle, ettd liikennejérjestelman tulisi muuttua radikaalisti paikallisesti
keskittyneemmaiksi ja riippumattomaksi ja ettd yksityistdmisen sijaan kulkuneuvojen
tulisi olla yhd enemman julkisia ja joustavampia (Dennis & Urry 2009). Odotukset
sdhkoauton yleistymisestd toisaalta huomioivat liikkkumisen muutoksen yha enem-
min tarpeiden mukaiseksi, joka on Kempin ja Rotmansin (2004) mukaan keino oh-
jata liilkennejdrjestelmédn muutosta. Joskin voidaan nahd4, ettd aineistossa korostuu
ndkemys, ettd liikkkumisen muutos tarpeiden mukaiseksi on ennemmin véliaikainen
tila, joka korjaantuu teknologian kehityksen my6td. Vahvin tulevaisuuskuva rakentuu
kuitenkin pédastottoméan henkildauton ympérille.

Liikenteen tulevaisuus rakentuu mediassa vahvasti tiettyjen toimijoiden ohjaa-
mana. Se, ettd keskustelu pédédsee vain rajatusti pienten yhteisdjen darelle, vaikuttaa
vahvojen toimijoiden nidkdkulman korostumiseen. On kuitenkin syytd suhtautua
kriittisesti tutkimuksessa usein viitattuun keskusteluun mediakirjoittelusta puhut-
taessa. 'Keskustelu” on merkitykseltddn dialogista, mutta kirjoittelu mediassa on
toimittajien ohjaamaa toimijoiden padosin yksipuolisesti konstruoimaa kuvausta
todellisuudesta ja odotuksista.

Aineistossa korostuu sdhkdauton mahdollisuus murtaa polttomoottoriauton do-
minoiva liikennejarjestelma. Erityisesti tima ilmenee siten, ettd eri luontoiset toimijat
kykenevit toisiaan vahvistavalla toiminnalla voimistamaan tulevaisuudenkuvaa,
jossa sdhkoautoilla on merkittdva, mahdollistava, rooli. Dennis ja Urry (2009) esittdvat,
ettd tulevaisuudessa henkildauto voi syrjaytya uusien liikkkumismuotojen ja joukko-
liikenteen kehittymisen my6td, sdahkoautosta voi tulla kilpailija polttomoottoriautolle
tai sdhkodauto voi tuotteena tukea perinteistd henkilautoa. Neljas Denniksen ja Urryn
esittdimad skenaario on, ettd sdhkoauto voisi korvata kokonaan polttomoottoriauton.
Liikenteen energiankdytdn diskursseissa on merkkeja kaikista ndistd skenaarioista,
mutta vahvimmin sdhkdautoa merkityksellistetddn kilpailevana tai tdydentdvana
vaihtoehtona suhteessa polttomoottoriautoon. Skenaariot, joissa henkiléauto syr-
jaytyisi kokonaan tai korvautuisi sahkoautolla, eivét saa tuekseen vahvoja diskurs-
sikoalitioita.
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Liikennekeskustelua luonnehtii osittain Tapion (2001, 316-317) esittdima ekologisen
modernisaation skenaario, jonka mukaan liikenne muuttuisi ei-materialistisemmaksi.
Tdma skenaario nakyy diskursseissa heikosti suuntautumisena esimerkiksi Tapion
esittdmiin matkojen suunnittelun tarkentumiseen tai joukkoliikenteen suosimiseen.
Ekologinen modernisaatio eli yhteiskunta, joka kehittdd tekniikkaa voimakkaas-
ti ympéristovaikutusten minimoimiseksi (mts. 309), toteutuu aineiston perusteella
pddosin suhteessa hiilidioksidip&d&stoihin henkildautojen teknologiaa kehittamalla.
Erityisesti sahkoautojen ymparille kehittyneissd diskursseissa korostuu vahvasti Ta-
pion (mts. 314-316) esittdma teknis-taloudellisen optimismin skenaario, joka perustuu
ajatukseen, ettd voimakas talouskasvu lisdd uusien teknisten investointien vauhtia,
jolloin uudet teknologiat tulisivat aiempaa nopeammin kdyttoon ja parantaisivat
myds ympdriston laatua.

Sahkoauto on esimerkki héiritsevastd eli uutta kehityspolkua luovasta innovaa-
tiosta (Christensen 2007, 233-251). Tallaiselle innovaatiolle on luonteenomaista esi-
merkiksi se, ettd yhtiot ovat riippuvaisia asiakkaista ja sijoittajista resurssien suhteen
ja ettd teknologian tarjonta ei alussa vastaa markkinoiden kysyntdd. Christensen
(mp.) korostaa, ettd edelldkévijyys ns. ylldpitdvissd eli vanhaa kehityspolkua seu-
raavissa teknologioissa on antanut yrityksille vain vidhédn suhteellista etua, mutta
edelldkévijyys hdiritsevissa teknologioissa on hyvin tdrkedd. Aineistosta nakyy, ettd
eri toimijoiden edelldkavijyyttd korostetaankin muun muassa kasitteelld lapimurto.

Niin kutsutulla lokerotasolla tapahtuvaa kehitysta voidaan ndhda olevan sahko-
autojen kehittiminen ja biopolttoaineiden kehitys. Jarjestelmén sisdistd siirtymaa
ilment&a isojen toimijoiden korostama vdhédpéastoisen teknologian kehittdminen.
Liikennejdrjestelmédn mahdollista muutosdynamiikkaa voisi analysoida myo0s etsi-
mélld aineistosta ns. heikkoja signaaleja. Yhtend tédllaisena signaalina voitaisiin pitdd
esimerkiksi sdhkoavusteisten polkupyorien kehittdminen, joka oli kaksi kertaa esilld
mediassa. Tallainen uusi teknologinen lokero viestii vaihtoehtoisten teknologioiden
kehittdmisestd, mutta sen ympdrille ei ole kehittynyt vield jaettuja visioita, odotuksia
tai kiinnostusta, jotka ilmenisivat voimakkaammin mediassa.

7.2

Rajoitteet ja ehdotuksia jatkotutkimukselle

Diskurssianalyyttisessa tutkimuksessa aineiston valinnalla on suuri merkitys. Téata
tutkimusta luonnehtii ajallisesti suhteellisen suppea tarkasteluaika (kolme kuukautta)
ja suhteellisen laaja lehtiotos (viisi lehted). Valittu rajaus johti hallittavissa olevaan ja
tutkimuksen tuloksellisuuden kannalta riittdvaan aineistom&araan. Diskurssikoaliti-
oita tutkittaessa olisi kuitenkin mielenkiintoista ulottaa tarkastelu pidemmaille aika-
vélille, jolloin muutokset diskurssien hegemonisuudessa olisivat selkeimmin havait-
tavissa. Esimerkiksi ekologisen eldméntavan diskurssi vaikuttaisi olevan diskurssi,
johon yha useampi toimija yhtyy.

Yhtend tdmén tutkimuksen rajoitteista voidaan pitdd kansallisesti keskittynyttd
lahestymistapaa. Kansainvalinen vertailu liilkenne- ja energiadiskursseista laajentaisi
tutkimuksellista ndkokulmaa seké auttaisi mahdollisesti paikantamaan vaihtoehtoi-
sia, liikennejarjestelmaén vaikuttavia diskursseja. Esimerkiksi Kiinassa liikennejérjes-
telméén kohdistuu valtavasti paineita niin suorituskyvyn kuin paast6ttomyydenkin
suhteen, ja olisi mielenkiintoista verrata, miten liikenteen energiankdyttd merkityk-
sellistyy vahvasti kasvavassa yhteiskunnassa.

Tulevaisuuden odotusten ja visioiden analysoiminen mediakeskustelun perusteel-
la on osittain ongelmallista, silld esimerkiksi Hakalan (2003) mukaan mediajulkisuus
polarisoi helposti mielipiteitd, rakentaa tarpeettomia kamppailuasetelmia ja etsii
pikemminkin eroja kuin yhtéldisyyksid. Talloin asiantuntijat eivdt argumentoi mie-
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lellddn ndakemyksidédn julkisuudessa, vaan jattavat tehtavan esimerkiksi poliitikoille
tai medialle itselleen.

Tutkimusta sosio-teknisen jdrjestelmén ja diskursiivisen toiminnan suhteesta ja
dynamiikasta olisi kiintoisa syventdd, kuten myds esimerkiksi Spéth ja Rohracher
(2010) toteavat. Erityisesti median rooli polkuriippuvuuden vahvistamisessa ja uuden
polun luomisessa on jaényt usein kirjallisuudessa huomioitta. Jarjestelménakokulman
kehittamiseksi olisi hyodyllistd tutkia energiajdrjestelméén vaikuttavien muiden ke-
hittyvien teknologioiden ja innovaatioiden ja niihin liittyvien toimijoiden represen-
toimista mediassa. Nain saatu tieto voisi lisitd ymmarrysta siitd dynamiikasta, joka
vaikuttaa laajemmin energiajdrjestelman kehitykseen. Kehittyneiden yhteiskuntien
suhteellisen vakiintuneiden liikenne- ja energiajarjestelmien lisdksi tutkimusta olisi
mielenkiintoista ulottaa kehittymattomien systeemien tutkimiseen.
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