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1. Johdanto

Yksityisautoilu on viime vuosina saanut runsaasti julkista keskustelua osakseen sekd Suomessa etta
maailmalla. Taustalla ovat kasvavat ilmastohuolet sekd hiilineutraaliustavoitteet, joiden
saavuttamiseksi liikenteen hiilidioksidipadstoja on onnistuttava vahentdmaan. Suomen tapauksessa
viidesosa kaikista kasvihuonekaasupaastoista on perdisin liikenteesta. Tieliikenne ja autoteollisuus
ovat murrosvaiheessa, silla useat valmistajat kuten Volkswagen-konserni ovat ilmoittaneet
suunnitelmistaan lopettaa polttomoottoreiden tuotanto seuraavan vuosikymmenen aikana.! Lyhyessa
ajassa merkittdvia panostuksia on kohdistettu erityisesti liikenteen sahkoistdmiseen ja sahkoautojen
kehittamiseen, ja ymparistotavoitteet on huomioitu my0s autoverotuksessa. Suomessa tayssahkoautot

vapautettiin kokonaan autoverosta vuoden 2021 lokakuusta alkaen.?

Kun tarkastellaan kaikkia liikennekdyttoon rekisterdityja henkildautoja Suomessa, puhutaan
autokannasta. Suomen autokannalle on ominaista korkea keski-iké ja vanhojen polttomoottoriautojen
suuri osuus. Autokannan keski-ika on noudattanut kasvavaa trendia ja uusiutuminen on ollut hidasta.
Vuonna 2021 autokannan keski-ika oli 12,6 vuotta, kun esimerkiksi vuosituhannen vaihteessa se oli
10,3 vuotta® Autokannan piirteet ovat poliittinen huolenaihe, silla  kansalaisten
autokulutustottumukset ovat osin ristiriidassa paastotavoitteiden kanssa. Henkildautojen keski-ika
EU:ssa vuonna 2019 oli keskiméarin 10,8 vuotta. Suomessa ajetaan siis vanhemmalla autokalustolla
verrattuna moniin muihin Euroopan maihin tai esimerkiksi Pohjoismaihin. Ruotsissa autojen keski-
ika on 9,9 vuotta, Norjassa 10,5 vuotta ja Tanskassa 8,8 vuotta.* Eroilla on mita ilmeisimmin
yhteyksid maiden erilaisiin auto- ja liikenneverotusjérjestelmiin, autoistumishistoriaan seka
kansalaisten keskiméardiseen tulotasoon ja ostovoimaan. Mikrotasolla voidaan kuitenkin myds

pohtia, miten kuluttajien omat kokemukset ja ndkemykset autoista vaikuttavat ostokayttaytymiseen.

Suomessa on talld hetkella noin 2,7 miljoonaa liikenteeseen rekisterditya henkildautoa.® Jokaisen
néisté autoista kohdalla on tehty osto- ja myyntipaétoksia, ja ne palvelevat erilaisia kdyttotarkoituksia
omistajiensa péivittaisessa elamassa. Autot voidaan néhdad kulutushyddykkeind, jotka kantavat
aineettomia kulttuurisia ja symbolisia merkityksi4, joita ihmiset kuluttavat ostaessaan auton. Autot

ovat tyypillisesti myods sidoksissa sukupuolen, statuksen, hyvan elaméan ja vapauden kaésitteisiin

LViri ym. 2021.

2 Ks. Hallituksen esitys 176/2021, 1-17 ja Autoverolain (777/2020) 10. §:n 3. mom.
3 Autoalan tiedotuskeskus 2022a.

4 European Automobile Manufacturers Association 2019.

5 Autoalan tiedotuskeskus 2022b.



mainitakseni muutamia.® Inmisill4 voi olla voimakkaita kulutusta ohjaavia tunteita tai suhtautumisia
autoihin, jotka eivét rajoitu pelkastdan ilon ja jannityksen tavoitteluun, vaan ulottuvat pelkoihin,

ahdistukseen ja turhautumiseen.’

Suomalaisessa mediassa seurataan télla hetkella erityisen kiinnostuneina uusien autojen myyntilukuja
seké sé&hko- ja hybridiautojen osuutta kaikista myydyisté autoista. Lisaksi uutismediat ovat valistaneet
lukijoitaan siita, miten sdhkoautoja kdytetadn ja mita niiden hankinnassa tulisi huomioida.® Useat
automyyntialan toimijat ovat teettaneet verkkokyselyja kuluttajien asenteista ja ostokdyttaytymisesta.
Vakuutusyhtio If:n teettdmédn kyselyn tuloksista kay ilmi, ettd suomalaisille kayttévoima on
merkittava valintakriteeri uuden auton hankinnassa. Samaan aikaan suomalaiset suhtautuvat osittain
epaluottamuksella sihkoteknologiaan ja empivat sidhkoautojen ostoa.® Autojen kauppapaikkana
toimivan Tori.fi -sivuston asiakkaille suunnatussa kyselyssa puolet vastaajista ei uskonut ikina
ostavansa tdysin uutta autoa, eika kaytettyja autoja ostettaessa vaihdettu silloinkaan aina edellista

uudempaan yksiloon.

Verkkokyselyt sekd myyntitilastot keskittyvét kokonaisuuden ja trendien hahmottamiseen ja niiden
nakdkulma on kvantitatiivinen. Laadullisesta tutkimusndkokulmasta katsottuna suomalaisista
autonomistajista tiedetddn huomattavasti vdhemman, ottaen huomioon kuinka térkeind heidéan
tekemiddn valintoja talla hetkelld pidetddn. Autoja koskevista diskursseista unohtuu usein,
minkélaisia inhimillisia tarinoita ja késityksida on sen takana, ettd osa suosii vanhempia
polttomoottoriautoja ja osa on esimerkiksi jo siirtynyt sahkoautoilun pariin. Entd mikd on ollut
autojen asema suomalaisten arjessa ja kulutuskulttuurissa, ja minkélaisia eroja autosuhteessa on
maaseudun ja kaupungin valill4? Onko mahdollista tehda havaintoja siitd, millaisia tarpeita ja toiveita

suomalaiset pyrkivéat tayttdmaan valitessaan autojaan ja millaisia he lopulta ovat autojen kuluttajina?

Taman tutkielman tavoitteena on hahmottaa autojen hankintaa ja omistamista koskevia yksilollisia
kulutusnarratiiveja, tehdd havaintoja valintojen taustalla piilevistd olosuhteista sekd ndiden
olosuhteiden muutoksista viimeisen neljan vuosikymmenen aikana. Pyrkimyksend on luoda
teemahaastatteluiden kautta tarkasteluikkuna siihen, miten mieltymykset ostopé&atosten takana

syntyvat ja miten ostettujen autojen elinkaaret ovat edenneet suhteessa kuluttajien omaan

6 Redshaw 2008.

7 Sheller 2004.

8 Ks. esim. Yle 20.12.2021 ja Helsingin Sanomat 17.7.2021 ja 1.12.2021.
1 2021.

10 Salo 2020 (Tori.fi:n julkaisema tiedote).



elamaéntilanteeseen. Tutkielma on suunniteltu tukemaan Oulun yliopiston humanistisen tiedekunnan
valmisteilla olevaa hanketta, jonka on mé&&rd tutkia suomalaiseen autoiluun liittyvaa aineellista
kulttuuria, autojen historiaa Suomessa sekd suomalaisten autosuhdetta. Tutkielma toimii pilottina ja

alustuksena hankkeen aiheisiin. Liséksi aihetta on innoittanut tutkijan oma kiinnostus autoja kohtaan.

2. Tutkimuskysymys ja aiheen rajaus

Tutkielman ydinaihe on henkildautoja koskeva kulutuskulttuuri Suomessa, erityisesti autojen
hankintaan liittyvat valinnat ja paatoksenteko kuluttajien omasta ndkokulmasta katsottuna. Aihetta
tarkastellaan kulutustutkimuksen teorioiden valossa pyrkien myds ymmartdmaan historiallisten
olosuhteiden sekd yksilon elamantilanteen vaikutusta valintoihin ja narratiiveihin. Tutkielman

tutkimuskysymykset ovat seuraavat:

1) Minkalaisten narratiivien kautta omia valintoja ja suhdetta henkiléautojen kuluttamiseen
kuvaillaan?
2) Minkalaisia muutoksia narratiiveissa ja niiden kuvaamassa kulutuksessa on tapahtunut eri

aikakausina, eri ikdluokissa ja eri elamanvaiheissa?

Tutkielmassa késitellddan sekd uusia ettd kaytettyja henkildautoja, jotka on joko ostettu omaan
omistukseen, saatu kayttoon tyosuhdeautona tai hankittu leasing-palvelun kautta. Muita
ajoneuvotyyppeja kuten pakettiautoja tai matkailuautoja koskevat kokemukset ja narratiivit jadvat
tutkimuksen ulkopuolelle. Tutkielman aikarajaus kohdistuu vuosiin 1980-2021 siten, ettd autoihin
liittyvat ostopaatokset ja kulutusvalinnat ovat tapahtuneet tdmén ajanjakson aikana. Narratiivilla
viitataan kertomukseen tai tarinaan, ja aineistossa esiintyvat kuvaukset autoja koskevasta
kulutuksesta ymmarretadn kertomuksina. Narratiivista tutkimusnakdkulmaa on késitelty tarkemmin

menetelmaluvussa 6. Narratiivin ja kertomuksen kasitteet rinnastetaan tutkielmassa toisiinsa.

Kuluttajilla tarkoitetaan tdman tutkielman yhteydessa yksittdisia ihmisid ja kotitalouksia.
Kuluttamisella puolestaan viitataan paitsi henkildautojen ostamiseen mutta myds muiden autoiluun
liittyvien tuotteiden ja palveluiden kéyttéon seka toisaalta ndiden tuotteiden aineettomien

ominaisuuksien kuluttamiseen, johon palataan myéhemmin tutkielman teoriapohjaa késittelevassa



luvussa 3. Kulutus hahmotetaan prosessina, joka pitaé sisallaan paitsi tuotteen hankinnan mutta myos

kayton ja hallussapidon seka tuotteesta luopumisen tai sen hajoamisen.!

Tutkielma etenee siten, ettd luvussa 3 esitelladn lyhyesti kulutuksen sekd kulutusyhteiskuntien
késitteet, hyoddykkeiden merkkiarvon teoria sekd kuluttajakulttuuriteorian nimea kantava
tutkimussuuntaus, johon tdma tutkielma asemoituu. Luvussa 4 k&ydadn lapi aiempaa tutkimusta
liittyen suomalaisen kulutusyhteiskunnan kehitykseen, autoon kulutustuotteena sekd Suomen
autoistumiseen. Tutkielman aineistonkeruuprosessi seka haastatteluaineisto on esitelty luvussa 5, ja
luku 6 valottaa narratiivianalyysid tutkimusmenetelmand. Analyysi sijoittuu lukuihin 7-10 ja

johtopééatokset on koottu lukuun 11.

3. Teoria ja kasitteet

3.1 Kulutus ja modernit kulutusyhteiskunnat

Puhtaasti aineellisista ja taloustieteeseen nojaavista lahtokohdista katsottuna kulutus voidaan
maéaritell& prosessiksi, jossa luonnon p&domaa muutetaan ihmisen valmistamaksi padomaksi ja
lopulta jatteeksi. Prosessin aikana luonnosta perdisin olevia raaka-aineita ja resursseja jarjestellaén
uuteen muotoon tavalla, joka tuottaa arvoltaan suuremman lopputuotteen. Kun valmis lopputuote
ostetaan ja sitd kaytetaan, tuotteen lisatty arvo kuluu, kunnes se on kaytetty loppuun ja tuote on
korvattava uudella.'? Yksinaan tallainen ekologistaloustieteellinen nakokulma kuvaa kylla
kulutukselle usein leimallista materian muutosta, mutta jattdd huomiotta aineettomat hyddykkeet,

kuten palvelut, sek& kulutuksen sosiaaliset ja symboliset ulottuvuudet.

On esitetty, ettd se mitd kulutetaan ei laheskaén aina ole fyysinen tuote itse tai sen tuoma hyéty, vaan
ennen kaikkea tuotteen tarjoamat ominaispiirteet ja palvelut. Saavutettu hyoty on loppuseurausta
néista piirteistd. Na&in esitti Kelvin Lancaster vuonna 1966 artikkelissaan A New Approach to
Consumer Theory tuodakseen jotain uutta klassisen taloustieteen kasitykseen hyddykkeistd seka
kuluttajista rationaalisina hydyn maksimoijina.'® Esimerkiksi autoa ostettaessa halutaan kuluttaa sen

piirteet kuten uutuus, estetiikka ja ajotuntuma tai paasy sosiaaliseen yhteis6on, johon tdmén auton

1 Arnould & Thompson 2005.
12 Daly 1996.
13 |_ancaster 1966.



omistajat kuuluvat. Lancasterin teorian mukaan kuluttaja valitsisi sen auton, jonka piirteiden hén

mieltda parhaiten tayttdvan omat tarpeet ja toiveensa.

Kulutuksen kasite on monesti tiiviisti sidoksissa tuotantoon. Itse tuotannon voidaan jo katsoa olevan
kulutusta, mutta kun kuluttaja kéyttad lopputuotetta, han voi tuottaa jotakin uutta. Esimerkiksi auton
valmistukseen kuluu arvometalleja sek& muita luonnonvaroja, mutta auton avulla voidaan tarjota
kuljetuspalveluita. Kulutuksen katsotaan my0s luovan sekd tuotteiden ettd tarpeiden jatkuvaa
uudelleentuottamista, mika voi olla ongelmallista kestavyyden ndkékulmasta. Uudelleentuottamista
korostavan ndkemyksen mukaan kulutus ei ole jana, joka alkaa ja paattyy, vaan sykli, joka alkaa aina
uudestaan. Sen lisaksi, ettd loppuun kéytettyja tuotteita korvataan uusilla, kuluttaminen synnyttéa

uusia kulutustarpeita ja uusilta tuotteilta halutaan yha enemman ominaisuuksia.*

Kulutuskeskeisen elaméantavan katsotaan kehittyneen lansimaissa 1600- ja 1700-luvuilla eli jo ennen
teollista vallankumousta. N&in esittavat muun muassa Neil McKendrick, John Brewer ja J. H. Plumb
teoksessaan The Birth of a Consumer Society: The Commercialization of Eighteenth-Century
England (1982).1° Ajoituksen taustalla ovat I6ytoretkien ja siirtomaavallan my6ta Eurooppaan
saapuneet uudenlaiset tuotteet, jotka lisasivat lansimaissa saatavilla olevien kulutushyddykkeiden
runsautta ja moninaisuutta muokaten siten kuluttajien mieltymyksia ja kayttdytymistd. Varhaisena
merkkind kulutuskeskeisen eldméantavan kehityksesta pidetddn 1700-luvun kotitalouksien
pyrkimyksia lisatd omaa tuottavuuttaan ja luotettavuuttaan tyontekijoind pystydkseen lisddmaan
tulojaan ja hankkimaan markkinoiden tarjoamia uusia tuotteita.*® Teollinen vallankumous 1700- ja
1800-lukujen taitteessa kiihdytti kulutuksen yhteiskunnallista muutosprosessia uudistamalla
hyodykkeiden tuotantoa. Kuluttajien toiminnan taloudellinen merkitys yhteiskunnassa kasvoi samalla
kun sosiaalinen vuorovaikutus ja yhteisollisyys alkoivat kietoutua yha tiiviimmin kuluttamisen

ymparille.’

Kulutusyhteiskunnalle ei ole olemassa yhtendistd maéritelmad, mutta Paul Glennie (1995) on
listannut joitakin kulutusyhteiskuntien ominaisuuksia, joista historiantutkijat ovat yleisesti yhta
mieltd. Naitd ominaisuuksia ovat hyddykkeiden kulutuksen kasvu asukasta kohti sek& tuotannon

tehostaminen ja jakelujarjestelmien uudelleen organisointi. Kéytanndssd namé& muutokset voivat

14 Smart 2010, 5.

15 McKendrick ym. 1983.

16 Vries 1993, 117.

1 McKendrick ym. 1983, 9.



nékya esimerkiksi konseptien kuten ostoskeskusten, itsepalvelun ja nettikauppojen syntymisené.
Lisaksi kulutusyhteiskunnille on tyypillistd tyonjaon ja sosiaalisen liikkuvuuden lisddntyminen,
kasvava individualismi sosiaalisessa elamassé seké kuluttajien kasvava ostohalu, joka on monesti
sidoksissa muotiin ja mainontaan.'® Kulutusyhteiskunnan maarittelyyn liittyvét siis sekd materiaaliset

todellisuudet ettd ihmisten mentaliteetit.

Kulutuskeskeinen eldméantapa on nykyaikana globaali ilmid, joka on saanut massatuotannon,
markkinoinnin ja internetin seurauksena ennenndakemattémat mittakaavat. Siirtyma niin sanotuista
tuotantoyhteiskunnista kulutusyhteiskunniksi on johtanut kulutuksen ja eldmantyylin kasvavaan
rooliin yksilon identiteetin rakennuskappaleena. Tdméa kehitys on havaittavissa erityisesti vauraissa
lansimaissa 1900-luvun loppupuolelta eteenpdin, kun kulutustoimintaa ja kuluttajan valinnanvapautta
alettiin pitdd merkittavina taloudellista hyvinvointia luovina voimina, joilla on huomattava
yhteiskunnallinen painoarvo. Kulutusyhteiskunnassa kulutus luo taloudellista kasvua, maarittaa
identiteettejd sekd muovaa julkista ja yksityista elamaa.!® Samalla kulutusyhteiskunnan kasitteeseen
yhdistyy negatiivisia arvolatauksia, jotka liittyvat diskursseihin kuluttamisen eettisyydesta ja

ekologisesta kestavyydest.?°

Termilld kulutuskulttuuri viitataan tilanteeseen, jossa kulttuurin, mielekkaiden eldmantapojen ja
aineellisten resurssien véliset suhteet ovat sidoksissa markkinoihin. Kaytdnnéssa kulutuskulttuuri
ilmenee hyoddykkeiden ja haluja heréttavien markkinasymbolien kuluttamisena, joka puolestaan
perustuu ihmisten henkilokohtaisiin valintoihin jokapaivaisessa elamassa.?! Esimerkiksi tehokkaan
citymaasturi-Volvon ostaminen helsinkildiseen kaksilapsiseen perheeseen voidaan n&hda
yhdenlaisena kulutuskulttuurin ilmentymand. Miksi perhe valitsi juuri tdmankaltaisen auton?
Minkalaista elaméantapaa korkean, ison ja kalliin uuden auton ndhdaan edustavan? Mik& autossa

viehitta4 ja keté se puhuttelee?

Mike Featherstone huomauttaa, ettd kulutuskulttuuri-termilld on kaksi painopistettd: talouden
kulttuurillisuus ja kulttuurihyddykkeiden talous. Featherstone viittaa siihen, ettd talous voi seké luoda
kulttuuria myyntituotteiden kautta ettd ammentaa kulttuurista tuotteet, joita myyda. Kulttuurin ja

elamantyylien kentét eivit ole immuuneja markkinavoimien vaikutuksille.?? Kulutuskulttuuri termi

18 Glennie 1995, 164-165.

19 Smart 2010, 39-40.

2 Trentmann 2012.

2 Arnould & Thompson 2005.
22 Featherstone 2007[1991], 82.



havainnollistaa, kuinka ihmiset ovat tulleet riippuvaisiksi markkinoista ja kulutuksesta voidakseen
hahmotella itsensa ja elamansé seka toimiakseen vuorovaikutuksessa ympardivan maailman kanssa.
Kukaan ei voi valita olla osallistumatta kulutuskulttuuriin, mutta kaupallisesti tuotetuista kuvista,
teksteista ja esineista rakennettuja identiteettejd on sen sijaan valittavissa loputtomasti. Autot ovat
vain yksi esimerkki niistd lukemattomista tuotteista, joiden kautta ja joissa kulutusyhteiskuntien

toimintalogiikka ilmenee.

3.2 Hyddykkeiden merkkiarvo

Ranskalainen filosofi Jean Baudrillard kirjoitti 1960- ja 70-luvuilla kulutuksesta hytdyntéen
semiotiikan eli merkkiopin termeja. Han pyrki ymmartamaan arkisten kaytantdjen, ihmisten ja
tavaroiden vuorovaikutusta kulutusyhteiskuntien sosiaalisessa todellisuudessa. Teoksessaan For a
Critique of the Political Economy of the Sign (1972[1981]) Baudrillard esitti nelja erilaista
arvonsyntymisprosessia hyodykkeille: funktionaalisen arvon, vaihtoarvon, symbolisen arvon ja
merkkiarvon. Funktionaalisella arvolla Baudrillard viittasi esineen toiminnallisiin ominaisuuksiin eli
esimerkiksi auton funktionaalinen arvo muodostuu siitd, etta silld voi liikkua paikasta paikkaan ja
kuljettaa tavaroita. Vaihtoarvolla tarkoitetaan esineen taloudellista arvoa suhteessa toisiin esineisiin.
Symbolinen arvo kuvastaa lahjojen symbolista merkitystd lahjan antajalle ja saajalle. Neljas
arvonsyntymismuoto eli merkkiarvo puolestaan viittaa esineen arvoon esineiden muodostaman
merkkijarjestelman sisalla.?®> Merkkiarvo Kkasitteend kuvastaa Baudrillardin tulkintaa kulutuksen

luonteesta sosiaalisena prosessina, jota vérittdvat myytinomaiset kasitykset.

Baudrillard esitti kuluttamisen olevan osallistumista kulttuurillisten merkkien ja tunnusten
jarjestelméén, jonka avulla ihmiset rakentavat omaa identiteettiddn ja viestivat toisille muun muassa
luokasta, statuksesta ja arvovallasta. Tuotteiden kantamat sosiaaliset merkitykset eli se, mité tuotteet
edustavat suhteessa toisiinsa, motivoivat kuluttajia hankkimaan tiettyjd hyodykkeitd ja ohjaavat
valintaa eri tuotteiden valilla. Kuluttaminen on siis yksildiden kykya manipuloida merkkeja ja
kommunikointijarjestelmd, joka on verrattavissa kieleen. Yksi esimerkki merkkijarjestelmén

toiminnasta on muoti, joka toimii kauneuden nimissa tuottaen alati uusia ja vaihtuvia merkkejé sille,

23 Baudrillard 1972[1981], 65-69.



mika on kaunista ja mika ei.?* Samaten jokin, mika voidaan tulkita hyvinvoinniksi, saattaa

Baudrillardin mukaan olla todellisuudessa vain onnellisuutta viestivien merkkien kerryttamista.?

Ennen kaikkea Baudrillard ei nahnyt kuluttamisen olevan vapaaehtoista, vaan sellaista toimintaa,
johon yksilét on pakotettu heistd ulkopuolisten rakenteiden sanelemana. Baudrillardin mukaan
kuluttamisen tarve ei ole ihmiselle varsinaisesti luontainen siind merkityksessé kuin se nykyaan
ilmenee. Tarpeet ovat pikemminkin verukkeita ja selityksia — Baudrillardin sanoin alibi —
merkkiarvon tuottamiselle. Kenenkaan ei varsinaisesti tarvitse kuluttaa esimerkiksi urheiluautoja,
mutta siitd huolimatta urheiluautoilla on selvd merkkiarvo monille ihmisille. Tarpeet ovat osa
merkkijarjestelman toimintaa ja jaetun kulttuurillisen ideologian ilmentymid.?® Teoksessaan The
Consumer Society (1970 [1998]) Baudrillard esittdd my0s ajatuksen, ettd taloudellista kasvua
tavoittelevalla yhteiskuntajarjestelmalla on omat tarpeensa, ja ettd tuotanto tyydyttdd vain tdmén
jarjestelman eikd yksildiden tarpeita. Esimerkkind jarjestelmén tarpeista Baudrillard nimeaa
moottoritiet, autotuotannon ja johtohenkildiden yliopistokoulutuksen. Yksilon jarjellisimmatkin
tarpeet, kuten liikkuminen ja koulutus, ovat vain veruke, jonka taakse systeemiset tarpeet piiloutuvat,

alleviivaten samaa argumenttia, etta yksilon spontaanius ja tarpeiden luonnollisuus ovat myytteja.?’

Baudrillardin tuotanto on laajaa, polveilevaa ja paikoittain metafyysistd pohdintaa kulttuurista ja
yhteiskunnasta, ja hanen ajatuksiaan esiteltiin tassé hyvin tiivistetysti. Taman tutkielman kannalta
Baudrillardin kirjoitusten keskeisin anti on kriittisen huomion suuntaaminen kulutuksen totuttuihin
ja nakymattomiin, mahdollisesti harhakuvamaisiin rakenteisiin. Merkkiarvon kasite tarjoaa
yhdenlaisen Idhestymiskulman siihen, miksi ihmiset kuluttavat ja mika merkitys hyddykkeilla on
identiteetin kannalta. Baudrillardin luomia késitteitd ja ajatuksia on hyddynnetty muun muassa
luksusmerkkimuotia® ja terveyskuluttajuutta®® kasittelevissa tutkimuksissa. Baudrillardin esittamat
huomiot kuluttamisen epdluonnonmukaisuudesta ja tarpeiden valheellisuudesta ohjaavat etsimaan
syvempid motiiveja ja merkityksié ostopéatosten ja mieltymysten takana. Ajatus merkkijérjestelmasta
my0s muistuttaa, ettei kukaan kuluttaja omista uskomuksistaan tai individualistisista pyrkimyksistaan
huolimatta toimi yksin, vaan aina osana jonkinlaista jarjestelméa. Jos pohditaan oletusta, ettd tarpeet

ovat myyttej4, on syytd kiinnittdd huomiota, minkalaiset laajemmat systeemiset kehityskulut saattavat

24 Baudrillard 1972[1981], 74-79.
% Baudrillard 1970[1998], 31.

% Hietanen ym. 2020.

27 Baudrillard 1970[1998], 65-66.
28 Hietanen ym. 2020.

29 Frank 2000.



ohjata tai luoda yksildiden ilmoittamia tarpeita ja tavoitteita. Baudrillardin teorioita merkkiarvosta ja
kulutuksen alibeista hyddynnetéan tutkielmassa nakokulmana kulutuskéytoksen ymmartdmiseen ja

tulkitsemiseen.

3.3 Kuluttajakulttuuriteoria ja identiteetit

Markkinoita, kulutusta ja kuluttajia tarkasteleva tutkimus on monisyinen kenttd, joka kattaa useita eri
tieteenaloja, oppikuntia ja metodologioita, jotka ovat ajan saatossa olleet jatkuvassa muutoksessa.
Alun perin kuluttajatutkimuksella oli vahva pohja erityisesti ekonometriassa ja kognitiivisessa
psykologiassa, mutta  1980-luvulla  alettiin  tuottaa my0s laadullista  tutkimusta
kulutuskayttaytymisests.’® Samaan aikaan sosiologiassa haettiin etaisyytta Frankfurtin koulukunnan
kriittiseen teoriaan, joka suhtautui populdérikulttuuriin kielteisesti ja néki kuluttajien roolin
alistettuna ja passiivisena.®* Syntyi lahestymiskulma, jossa kuluttaja haluttiin nostaa yha selvemmin
keskiton aktiivisena toimijana, jolle markkinat loivat kontekstin, jossa tdmé saattoi toteuttaa itsedan.
Kulutusvalintoja alettiin  tutkia enemman sosiaalisesta ja kulttuurillisesta kuin puhtaasti
taloudellisesta nakokulmasta. Jalkeenpain tatd ndkdkulman vaihdosta voidaan kuvata erdanlaisena
uuden tutkimusparadigman syntymisend, jolla ei tuohon aikaan ollut vielda nimed eikd yhtendisia

selkeiti piirteita.>?

Johtuen kulutuksen laadullisen tutkimuskentén jasentaméattoméastd moninaisuudesta Eric J. Arnould
ja Craig J. Thompson kokosivat vuonna 2005 artikkelissaan Consumer Culture Theory (CCT):
Twenty Years of Research yhteen kulutuskulttuuria kasittelevéa tutkimusta ja lanseerasivat termin
Consumer Culture Theory, suomeksi kuluttajakulttuuriteoria. Nimestd huolimatta se ei ole yksi
yhtendinen teoria vaan erdanlainen kattotermi tai bréndi, joka pyrkii vetdmdan yhteen
kulutuskulttuuriin ja kuluttajakdyttaytymiseen liittyvaa tutkimustietoa, teorioita ja tutkimusperinteita,
joita oli kertynyt 1980-luvun aikana ja sen jéalkeen. Yhtend esimerkkind siitd, mita
kuluttajakulttuuriteoria edustaa, on John Schoutenin ja James H. McAlexanderin etnografinen
kenttatyd Harley-Davidson-moottoripydrien omistajien keskuudessa. Tutkimuksen aiheena oli

alakulttuurin sisdinen ostokayttaytyminen ja brandin luoma sosiaalinen koheesio.®® Tuoreempi

%0 Jafri 2018.

31 Featherstone 2007[1991], ix—x.

32 Jafri 2018.

33 Arnould & Thompson 2005; Schouten & McAlexander 1995.



esimerkki on Joel Hietasen ym. (2020) artikkeli autenttisuuteen, epaaitouteen ja moraalisuuteen

liittyvista merkityksista luksustuotevaarenngsten markkinoilla.3

Yhteistd kuluttajakulttuuriteorian alla olevalle tutkimukselle on nakdkulma, jossa kulttuuri
hahmotetaan ennen kaikkea hyvin sirpaleisena ja heterogeenisend yhdistelmana erilaisia
paallekkaisia kulttuuriryhmid, joilla on kullakin omat jaetut merkityksensd. Tastd seuraa, ettd
kuluttajakulttuuriteorian alla tuotettu tutkimus pyrkii keskittyméan kulutuksen kokemuksellisiin
ulottuvuuksiin ja jokapdivaisen eldman tilanteisiin, jotka eivat erotu esimerkiksi kvantitatiivisista
kuluttajatutkimuksista,  kokeellisista  tutkimusasetelmista tai tietokantoihin  perustuvasta

mallintamisesta.®®

Arnould ja Thompson madrittelivat artikkelissaan neljd aihealuetta, jotka jdsentévat
kuluttajatutkimuksen kenttda ja erilaisia tutkimusongelmia. Tamé tutkielma kytkeytyy kuluttajien
identiteettiprojekteja késittelevddn aihealueeseen, jossa kuluttajakulttuuriteoria tutkii, miten
kuluttajat muodostavat ja luonnehtivat markkinoiden luomien materiaalien avulla omia sosiaalisia
olosuhteitaan seka henkildkohtaisia identiteettejaan eli sitd, keitd he ovat ja mitd he tavoittelevat.
Markkinoista on tullut myyttisten ja symbolisten resurssien tarkeimpia lahteitd, jonka kautta ihmiset

rakentavat narratiiveja omasta identiteetistan.>

Kuluttajakulttuuriteoriaa voidaan kyseenalaistaa liiallisesta keskittymisesta yksiloon. Esimerkiksi
kulutuksen normit ja totutut tavat puhua ja ajatella vaikuttavat yksilon mielessa, eivétka ne ole yksin
hanen itsensa luomia.3” Yksilon oma toimijuus suhteessa rakenteiden vaikutukseen on Kiistelty
konsepti sekd kulutustutkimuksessa etta yhteiskuntatieteissé laajemmin. Kyse on siitd, nahdaanko
vallan keskittyvan ympariston rakenteisiin ja taustaolosuhteisiin vai oletetaanko yksil6ll4 olevan
todellinen mahdollisuus péaattdd autonomisesti omasta toiminnastaan, ja jos nain on, niin Missé
rajoissa.®® Kiriittisen teorian edustaman nakemyksen mukaan kuluttaja on kaupallisten voimien
ylhaaltapain ohjailema. Diskurssi yksilon ja rakenteiden valisista suhteista esiintyy myos luvussa 3.2
esitellyissa Baudrillardin kirjoituksissa. Kuluttajakulttuuriteorian nakemys kuluttajasta omin
valtuuksin toimivana identiteetin etsijana tuottaa tdydentdvaa mikrotason ymmarrysté kulutuksesta

suhteessa esimerkiksi taloustieteeseen tai kriittiseen teoriaan, mutta on tiedostettava, etté yksilo ei ole

34 Hietanen ym. 2020.

35 Arnould & Thompson 2005.
3% Arnould & Thompson 2005.
37 Moisander ym. 2009.

38 Askegaard & Linnet 2011.
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tutkimuskohteena irrallinen ymparoivésté sosiaalisesta ja kulttuurillisesta kontekstistaan. Askegaard
ja Linnet (2011) kirjoittavat, ettd kuluttajakulttuuriteoreettiseen tutkimukseen tulisi sisallyttad
ymmarrysta siitd, minkélaiset syvemmat ideologiset voimat tai valta tuottavat tiettyd toimijuutta tai

tiettyja subjektiivisia kokemuksia.*®

Kuluttajakulttuuriteoriaa hyddynnet&én tutkielman epistemologisena ja kasitteellisend pohjana seka
selkeyttaméén lukijalle sitd, minne tdma tutkimus sijoittuu Kkulutustutkimuksen laajemmassa
kentdssa. Kuluttajakulttuuriteorian tarjoama lahestymistapa eli yksilon subjektiivisiin kokemuksiin
keskittyminen ohjasi tutkielman aineistonkeruutavan ja menetelman valintaa. Yksipuolisen
yksilokeskeisyyden vélttamiseksi kulutuksen historiallinen konteksti sekd kuluttajan sosiaaliset

suhteet ja yhteis6t on otettu huomioon analyysissa.

4. Aiempi tutkimus

4.1 Suomalaisen kulutusyhteiskunnan kehittyminen

Suomen muotoutuminen moderniksi kulutusyhteiskunnaksi tapahtui toista maailmansotaa
seuranneina vuosikymmenind. Sodan jalkeisina vuosina Suomen taloutta kuormittivat sotakorvaukset
ja jalleenrakennus, ulkomaankauppa oli rajoittunutta ja monet ruoka- ja valttamattomyystarvikkeet
olivat sdédnndstelyn alaisia. Viimeiset ruokatuotteet vapautuivat sdéédnnostelystd vuonna 1954, mutta
kulutusta valvottiin edelleen muun muassa hintaséételyn kautta. Yksityinen kulutus l&hti 1950-luvulla
kasvuun, mutta kulutusmahdollisuudet olivat rajalliset johtuen tulojen niukkuudesta ja tavaroiden
puutteellisesta saatavuudesta.*® Suomen ulkomaankauppaa vapautettiin asteittain  1950-luvun
loppupuoliskolla. Maailmantalouden kasvu, tuottavuuden kasvu Suomessa sekd kansainvéliset
kauppasopimukset loivat edellytyksid talouskasvulle. Samaan aikaan amerikkalaiset vaikutteet
liittyen mainontaan, muotiin, kodinkoneisiin ja kaupalliseen nuorisokulttuuriin rantautuivat Ruotsin
kautta Suomeen 1950-luvun aikana. Medialla oli merkittdva rooli kanavana, jonka kautta erilaiset
symbolit, elamantyylit ja amerikkalaisen kulutusyhteiskunnan malli levisivét Yhdysvalloista muualle
maailmaan. Samaan aikaan Suomi oli tilanteessa, jossa Neuvostoliitto sdilyi merkittdvana

kauppakumppanina ja vaikuttajana maan ulkopolitiikkaan.*!

39 Askegaard & Linnet 2011.
40 Autio 2019; Heinonen 2013.
41 Heinonen 2013.
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Varsinainen kulutusyhteiskunnan lapimurto Suomessa voidaan ajoittaa 1960-luvulle. Katalyyttind
talle kehitykselle toimivat erityisesti voimakas kaupungistuminen sek& muutokset maan
elinkeinorakenteessa. #> Yha suurempi osuus vaestosti siirtyi maa- ja metsitaloudesta teollisuuteen
ja palvelualoille. Yleinen elintaso nousi ja kotitalouksilla oli kasvavissa maarin varaa muuhunkin
kuin valttaméattomiin menoihin. Palkkaty6laisyyden tarjoamat ennakoitavat ja saannélliset tulot
yhdistettynd uudenlaiseen kaupunkilaiseen eldméntapaan loivat muutoksia kulutusrakenteessa.
Asuminen, kestokulutushyodykkeet, liikenne ja vapaa-aika muodostivat nyt kasvavan osan
kulutusmenoista, kun aiemmin ihmiset olivat kayttdneet merkittdvdn osan tuloistaan pelkéstédén

ruokaan.*®

Heinonen ja Autio (2013) ovat tutkineet suomalaista kuluttajamentaliteettia eli Kkollektiivisia
uskomuksia, joiden voidaan nahda ohjaavan jokapaivaistd tapakdytostd. Kuluttajaeetos puolestaan
sanelee, millad tavoin hyveellisen kuluttajan tulisi toimia ja mitkd eldmantapavalinnat nédhdaan
yleisesti hyvaksyttavind. Mentaliteettien muutos kulkee usein kasiké&dessd yhteiskunnallisten
muutosten kanssa, jotka voivat olla joko nopeita tai hyvin hitaita. Heinonen ja Autio argumentoivat,
ettd aina 1970- ja 80-luvuille asti suomalaista kuluttajuutta leimasi niukkuuden mentaliteetti, joka
korosti omavaraisuuden ja sééstelidisyyden kaltaisia arvoja. Naiden arvojen historiallinen tausta on
peréisin 1800-luvun ja 1900-luvun alun talonpoikaiskulttuurista, jota leimasivat kdyhyys, niukat
resurssit ja ennakoimattomat olosuhteet. Sééstelidisyys ja omavaraisuus sailyivat arvomaailmassa
ajankohtaisina myds sotien aikaan, kun tarvikkeista oli pulaa. Laajemmassa kuvassa kaikkiin
Pohjoismaihin ovat vaikuttaneet luterilaiset perinteet seka protestanttisena etiikkana tunnettu
arvojarjestelmd, joka ihannoi kovaa tyota, ahkeruutta, kurinalaisuutta ja itsehillintdd seka

vaatimattomuutta.**

Kaupungistuminen, elintason nousu ja vauraus haastoivat lopulta saastelidisyyden perinteen, mutta
mentaliteetin muutos ei tapahtunut valittomasti. Vaatimattomuus séilyi hyveend koskien kulutusta ja
rahankéyttoa. Varsinkin tarpeettoman rahankayton vélttdmistda on kuvailtu keskimaérin hyvin
tyypilliseksi piirteeksi suomalaisessa kulutusmentaliteetissa. 1960-luvun muutosten alullepanema
niin kutsuttu keskiluokkainen kulutuseetos korostaa, ettd palkkatydlla ansaituista ansiosta on myds

oikeus nauttia, mutta leuhkiminen ei ole suotavaa.*

42 Heinonen 2013.

43 Autio 2019.

44 Heinonen & Autio 2013; Heinonen 1998, 138—139.
45 Heinonen & Autio 2013.
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Vuosituhannen vaihteessa ovat vahvistuneet sekd ekonomismin ettd ekologiseettisyyden
kulutuseetokset. Ekonomismin eetoksessa kuluttaja néhddén sijoittajana ja ihannoitua on laskelmoiva
rahankéytto, joka perustuu oman taloudellisen hyddyn maksimoimiseen esimerkiksi tarjousten ja
tukien avulla.*® Ekologiseettinen eetos puolestaan vastustaa hedonismin kulttuuria ja jatkuvan kasvun
tavoittelua painottaen sen sijaan valintojen vastuullisuutta seké talouden ekologista kestavyytta.*’
Vaikka asenteet nautinnon ja mukavuuden tavoittelua kohtaan ovat historiallisesti muuttuneet
Suomessa jatkuvasti sallivammiksi, modernin kulutusyhteiskunnan eetoksissa on havaittavissa samaa
taloudellisuutta ja viisautta suosivaa retoriikkaa, joka peilaa vuosisadan takaista talonpoikaista

kulutuseetosta.

4.2 Auto osana kulutuskulttuuria

Kirjassaan The Stages of Economic Growth: A non-communist manifesto vuodelta 1960
taloushistorioitsija Walt W. Rostow korostaa massatuotettujen ja edullisten autojen merkitysta seké
yhdysvaltalaisen ettd eurooppalaisten kulutusyhteiskuntien kehityksessd ja eldmantyylien
muutoksessa. Rostow nimittdd erityisesti 1920-lukua massatuotetun auton aikakaudeksi
Yhdysvalloissa, silla yksityisautot mahdollistivat uuden amerikkalaisen keskiluokan muuttoliikkeen
omakotitaloihin esikaupunkialuille, joissa auto oli liikkumisen ja eldman edellytys. Rostow
argumentoi, ettd radion, jadkaapin ja muiden kestokulutushyddykkeiden ohella autot muokkasivat
paitsi taloudellista mutta myos sosiaalista todellisuutta asumisesta aina seurustelukulttuuriin asti.*®
Rostowin esittdmét huomiot autosta 1920-luvun Yhdysvalloissa ovat esimerkki siitd, miten laajasti

omaksuttu kulutustuote voi muokata elaméé, kulttuuria ja normeja kauaskantoisin seurauksin.

Autolla ajamisen sosiaalisia ulottuvuuksia 2000-luvun alussa tutkinut Sarah Redshaw toteaa, ettd
erityisesti lansimaiset kulutuskulttuurit ovat pitkaan olleet korostuneen viehattyneit& henkildautoista.
Autojen ndhdaan kertovan jotain omistajistaan, uusia ja tehokkaita autoja saatetaan suosia ja autoja
ajetaan tavalla, jonka ndhd&éan kuvastavan sekd autoa ettd sen kuljettajaa. Autot ja niiden tarjoamat
kokemukset ovat linkittyneet osaksi sitd, milla tavoin vapauden, voiman ja hallinnan kasitteet
ymmaérretddn ja miten niit4 ihannoidaan lansimaisessa kulttuurissa. Redshaw kuitenkin argumentoi

haastatteluaineistoihin perustuen, etteivat markkinavoimat tai valmistajat pysty ennalta maarittdmaan

46 Heinonen & Autio 2013.
47 Autio 2006.
48 Rostow 1960, 7677, 84.
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kuluttajien kokemuksia. Ostettuaan auton, omistajalla on yha mahdollisuus kayttdd omaa
mielikuvitustaan ja ilmaista omia fantasioitaan ja arvojaan omaksuessaan tuotteen osaksi
arkirutiinejaan.  Baudrillardin  merkkiarvoteorian kaltaisesti Redshaw esittdd kulutuksen
neuvotteluprosessina, jossa auton siirtyessa markkinoilta kotitalouden omistukseen se maéritellaan
uudelleen viestimaan siitd, miten kotitalous ndkee itsensa ja oman paikkansa maailmassa. Autot
voivat 10ytaa arjessa kayttotapoja, joita valmistaja ei olisi kuvitellut, esimerkiksi liittyen siihen, miten

niitd parkkeerataan, ylldpidetaan tai ajetaan. 4°

Mydés Mimi Sheller on késitellyt autoihin ja ajamiseen kytkeytyvid, joskus hyvinkin voimakkaita
tunteita, jotka ovat hdnen mukaansa jadneet huomioimatta puitaessa autojen kulutuksen eettisyytta ja
vaikutuksia luontoon ja ihmisten terveyteen. Sheller ja Redshaw ovat molemmat tahoillaan yhta
mieltd siitd, ettd autot tarkoittavat eri asioita eri ihmisille riippuen sosiaalisista ja kulttuurisista
asetelmista, minka vuoksi yksildiden kokemuksiin kohdistuva tutkimus on oleellista. Sheller kayttaa
lahteindan automainoksia, aiempaa Kirjallisuutta sekd kansainvélisid haastatteluaineistoja ja hénen
padargumenttinsa on, ettd autoihin liittyvdn kokemusmaailman Kkulttuuristen ja tunteellisten
osatekijoiden parempi ymmartdminen voi tukea liikennetutkimusta ja poliittista paatoksentekoa. Kun
se, mitd ihmiset ajattelevat autoista seka se, miten eri autokulttuurien tuntu luovat erityisia
elaméntapoja, otetaan tosissaan, muutoksia autojen kayttéon ja kulutukseen voidaan suunnitella
tehokkaammin. Shellerin mukaan muutosten l&piajaminen autokulttuurissa vaatii syvid muutoksia
autoilun ruumiilliseen kokemus- ja tunnemaailmaan.>® Voidaan argumentoida, ettd teknologian
kehittymisen myo6ta osa tallaisesta kokemusmaailman muutoksesta on jo kaynyt toteen. Modernit
autot ovat hiljaisempia tai ddnettémia ja toiminnoiltaan sahkoisesti ohjattuja eivatkd mekaanisia, miké
poikkeaa Shellerin vuonna 2004 esittdmastd aani- ja tunnemaailmasta.

Linda Steg tutki puolestaan artikkelissaan Car use: lust and must. Instrumental, symbolic and
affective motives for car use (2005), minkalaiset tekijat ja motiivit vaikuttavat auton kayttoon ja
hankintaan hollantilaisten autoilijoiden keskuudessa. H&n erotteli toisistaan auton kaytannolliset,
tunneperdiset sekd symboliset funktiot, ja havaitsi, ettd ihmiset, jotka suhtautuivat autoihin
mydnteisesti ja pitivat niiden tuomia symbolisia merkityksia itselleen térkeing, suosivat tydmatkojen
tekemista autolla. Tarkein motiivi autoilulle tdssé tapauksessa ei siis ollut kdytanndllinen vaan
kokemusperdinen. Stegin tutkimuksessa osallistujille esitettiin erilaisia vaittdmia. Tunneperdisia

funktioita kartoittavat véittdmat késittelivat ajamisen kokemukseen liittyvaa suhtautumista seké

49 Redshaw 2008, 1-6, 71-72.
50 Sheller 2004.
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autoista haaveilua. Symbolisissa véittdmisséd puolestaan Kkysyttiin, yhdistddko vastaaja autot
arvovaltaisuuteen ja omaan identiteettiin, sekda kuinka térked auton merkki on suhteessa auton

kaytannollisiin ominaisuuksiin.®!

Redshawn, Shellerin ja Stegin Kirjoitukset edustavat autoilijoiden parissa tehtyd laadullista
tutkimusta, joka tuo esiin huomiota autojen kuluttamisen yksilollisistd ulottuvuuksista kasitellen
tunteita, aistikokemuksia ja identiteettia. Asetelmiltaan ne sivuavat tdméan tutkielman yksilélahtoista
tutkimusotetta. Autot ovat laajalti yhteiskunnan jarjestaytymistd muokannut kulutustuote, jonka
massatuotannon mullisti Henry Fordin liukuhihna vuonna 1913 ja jolla on sittemmin ollut omat
vaikutuksensa kulttuuriin kansainvilisesti, kuten Rostow toteaa.>? Seuraavaksi tarkastellaan Suomen
autoistumiskehitystd, joka tapahtui huomattavasti Yhdysvaltoja myéhemmin, mutta jonka voidaan

Rostowin kuvauksen tavoin esittaa kulkeneen késikadessé kulutusyhteiskunnan rakentumisen kanssa.

4.3 Autoistuminen Suomessa

Suomen laajempi autoistuminen tapahtui muita pohjoismaita mydhemmin mutta nopeasti. Alussa
autojen yleistymistd hidastivat muun muassa tieverkoston huonokuntoisuus ja suomalaisten
haluttomuus siirtyd kayttdmaan autoa hevoskarryjen tilalla. My6hemmin autoistumiskehitykseen
vaikuttivat maailmansodat sek& ulkomaankaupan voimakas saately sotien jalkeen. Suomen
ensimmainen autokauppa perustettiin vuonna 1899% ja vuonna 1905 autoliikenteelle alettiin luoda
laanikohtaisia jarjestyssaantoja, jotka koskivat ammattiautoilua.®>* Ensimmaisind uuden teknologian
omaksujina olivat yritykset ja varakkaat liike-elamén edustajat, jotka kayttivat autoja sek&
henkilokohtaisiin liikkumistarpeisiinsa ettd taksipalveluiden tarjoamiseen kaupungeissa. Asenteet
autoja kohtaan alkoivat 1900-luvun alussa k&&ntyd suosiollisemmiksi, kun auto alettiin n&hd&
potentiaalisena  elinkeinona, ja tietoisuus markkinoilla olevista automalleista levisi
tiedostusvélineiden  kautta. Ensimmadinen  maailmansota  kuitenkin  katkaisi  varhaisen
autoistumiskehityksen lyhyeen ja suurin osa suomalaisten omistamista henkiléautoista seka kaikKi

raskaampi autokalusto pakkolunastettiin Venajan armeijan kayttoon.>

51 Steg 2005.

52 Rostow 1960, 11.

53 Mauranen 2001.

54 valta 2021, 76-77.

55 Valta 2021, 136, 139.
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Autot ja sukupuoli ovat olleet sidoksissa toisiinsa autoilun alusta lahtien ja muokanneet toinen
toistaan. Helsinkiléisten autorekisterid pitavien viranomaisten asiakirjoihin on vuodelta 1913
tallentunut keskustelua siita, sopiiko naisen ajaa tai varsinkaan toimia taksinkuljettajana. Teija Forstin
mukaan naiset ratin takana tulivat osaksi helsinkildista kaupunkinakymé&a 1920-luvun lopulla, vaikka
auto teknologiana miellettiin edelleen vahvasti miehiseksi ja autojen omistajat olivat padasiassa
miehid. Naisilla ja autojen vapauteen liittyvilld mielleyhtymill4 oli vahva symbolinen merkitys
uudenlaisen naiskuvan rakentamisessa. Kasitykset feminiinisyydestd ja maskuliinisuudesta seka
nédiden konseptien erottaminen toisistaan omiin elinpiireihinsd on ohjannut autojen suunnittelua,

mainontaa seka kayttoa niin Suomessa kuin maailmalla.®®

Suomen autoistuminen oli vahvasti tyfelama- ja ammattiliikennevetoista 1920-luvulta aina 1950-
luvulle asti. Toista maailmansotaa seurannut pula-aika ja taloudelliset vaikeudet ainoastaan korostivat
ammattiliikenteen asemaa samalla kun laajempi autoistumiskehitys polki paikallaan.®” Pohjois-
Suomen infrastruktuuri vaati sodan tuhojen jalkeen mittavaa uudelleenrakentamista, mika yhdessa
sotakorvauksien maksamisen ohella lykkasi eteldisen Suomen tieverkoston tarvitsemia péivityksia ja
investointeja aina 1960-luvulle asti. Kuten luvussa 4.1 esitettiin, kulutusyhteiskunnan lapimurto
ajoittui Suomessa 1960-luvulle, ja tuona aikana myds autojen méaara lahti voimakkaaseen kasvuun.
Kehitysté edesauttoi kotitalouksien tulojen nopea kasvu, joka ohitti uusien autojen ja polttoaineen
hintojen nousun.®® Lisaksi autojen maahantuontia koskeva saately purettiin vuonna 1962, minka
seurauksena katukuvaan alkoi itdeurooppalaisten autojen rinnalle ilmestya autoja muualta Euroopasta
seka Japanista.®® Lansimaisista autoista tuli monille suomalaisille statussymboli samaan aikaan kun
poliittiseen vasemmistoon kuuluvat jatkoivat itdautojen ostamista. Amerikkalaiset autot puolestaan

olivat pitkaan liian isoja tai kalliita monen suomalaisen kuluttajan makuun.®°

Kovia tullimaksuja tai veroja on peritty siita asti, kun ensimmaiset autot tuotiin Suomeen 1900-luvun
alussa, mutta autovero, eli autojen maahantuonnin ja valmistamisen erityisvero, astui pitkien
neuvottelujen jalkeen voimaan vuonna 1958. Veron oli tarkoitus olla tilapdinen ja sen motiivi oli
ennen kaikkea liitoksissa valtiontalouteen, verotulojen kasvattamiseen ja maksutaseen turvaamiseen.
Paljon keskustelua kaytiin veron suuruudesta seka siitd, minkéalaisia ajoneuvoja veron tulisi koskea.

Aluksi esimerkiksi kuorma- ja pakettiautot sekd metsataloudessa kaytettdvat maastoautot olivat

%6 Forsti 2017.

57 Mauranen 2001.

%8 QOjala & Nevalainen 2019.
% Bergholm 2013.

0 Heinonen 2013.
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verovapaasti hankittavissa. Autoverolakia péivitettiin, korotettiin ja laskettiin useita kertoja erityisesti
1960- ja 70-luvuilla, ja muutoksiin vaikuttivat muun muassa valtiontalous, autojen maahantuonnin

volyymi seka ulkoiset shokit kuten 6ljykriisi.®*

Maantieinfrastruktuuriin panostettiin voimakkaasti 1960- ja 70-lukujen aikana: teitd paallystettiin ja
valaistiin Maailmanpankin rahoituksella ja ensimmainen moottoritie avattiin Suomessa vuonna 1963.
Rakennemuutos vaikutti liikennehankkeisiin siten, ettd valtavaylida rakennettiin yhdistdimaéan ja
palvelemaan suurempia asutuskeskuksia paikallisyhteisgjen sijaan.®? Kaupungeissa tyopaikat
siirtyivat kauemmas keskustoista ja erilleen asuntoalueista, jolloin henkil6auto sai tarkedn roolin
tyomatkaongelmien ratkaisussa. Omasta autosta oli etua myos kesamokille kuljettaessa. Maaseudulla

puolestaan autioituminen edisti autoistumista, silla julkisen liikenteen kysynta vaheni.

Vuonna 1970 hiukan alle puolella suomalaisista oli auto ja 1980-luvun aikana luku kasvoi 66
prosenttiin. Erityisesti 1980-luku oli vaurastumisen ja kulutushuuman aikaa, jolloin autoistuminen oli
kiivainta ja kymmenesosa kahden huoltajan lapsiperheisté kykeni ostamaan talouteen kaksikin autoa.
Kahden auton omistaminen yleistyi entisestddan 1990-luvulla, kun autoistumiskehitys
kokonaisuudessaan alkoi hiipua. Kaikkiin kotitalouksiin ei endd hankittu autoa, mutta niihin
talouksiin, joissa oli auto jo ennestdén, hankittiin niin sanottuja kakkosautoja. Auton tarpeellisuutta
alettiin kyseenalaistaa 1990-luvulla ymparist6tietoisuuden ja tuloerojen kasvaessa, eikd autoa néhty
enda niin vahvasti myonteisend ja haluttavana statussymbolina. Muita syitd autoilutarpeen
vahenemiselle olivat kaupungistuminen ja vdeston ikaantyminen.®* Lamavuodet hidastivat autojen
méaaran kasvua, mutta eivat pysaytténeet sitd. Kahden miljoonan henkiléauton raja rikottiin vuonna
1998. Useissa lansimaissa autojen méaardn kasvu on joko pysahtynyt tai lahtenyt laskuun 2010-
luvulla, mutta ndin ei ole toistaiseksi tapahtunut Suomessa. Toisaalta nuorten kuluttajien keskuudessa
oman auton merkitys on laskenut seka taloudellisista syista ettd elamantapojen muutoksen myoté,

eivatka kaikki heista hanki ajokorttia.®®

Suomea autoilumaana leimaavat vaihtelevat sddolosuhteet, pitkat valimatkat ja alueet, joissa
yksityisautoilu on valttdmatonta liikkumisen kannalta. Autojen osuudesta ja merkityksestéd

suomalaisten maaseudulla asuvien arkieldaméassa on kirjoittanut Pilvi Hdmeenaho artikkelissaan Daily

&1 Linnakangas 2018, 22-29.
62 Ojala & Nevalainen 2019.
83 Mauranen 2001.

6 Autio 2019.

% QOjala & Nevalainen 2019.
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Life on Wheels: Global (Car) Cultures and Local Living (2019). Artikkeli nostaa esille, kuinka autot
mahdollistavat rauhallisemmilla syrjaseuduilla asumisen sellaisille ihmisille, jotka kokevat
maaseutuasumisen itselleen tarkedksi ja maarittelevat sen osaksi hyvéaa elamad. Artikkeli perustui
Keski-Suomen Kkylissa tehtyyn havainnoivaan kenttatutkimukseen, jossa aineistona kaytettiin
perheenditien teemahaastatteluita ja ajopaivékirjaa reiteista sek& ajamiseen kéytetystd ajasta.
Hé&meenahon tavoitteena oli selvittdd paikallista autoihin ja ajamiseen liittyvad kulttuuria ja
kokemusmaailmaa sek& tutkia liikkuvuutta ilmidnd maaseutumaisessa ymparistossa. Koska
haastatellut olivat ditej&, ajaminen esiintyi Himeenahon analyysissa erityisen vahvasti keinona tarjota
huolenpitoa perheelle péivittdisten askareiden hoitamisen muodossa seka toisaalta myds tapana

edistaa koko yhteison hyvinvointia ja yhteiséllisyytt4.%

Autoilun alakulttuureja kaupunkiympaéristossa on tutkinut Heli Vaaranen artikkelissaan The
Emotional Experience of Class: Interpreting Working-Class Kids’ Street Racing in Helsinki (2004).
Vaarasen tutkimus pohjautui havainnoivaan ja puoliosallistuvaan kenttatutkimukseen helsinkildisen
kortteliralliporukan parissa. Tutkimuksen keskeisid havaintoja oli, kuinka autot voivat olla véline,
jonka avulla rakennetaan yhteenkuuluvuutta, nédyttamollistetddn omaa identiteettid, haetaan
elamyksia seké toisaalta myods ilmaistaan luokkakokemusta ja nakoalattomuutta. Artikkelissa tamé
ndyttdytyi  nuorten  matalasti  koulutettujen  miesten  uhkarohkeana ja  riskialttiina

liikennekayttaytymisena seka tiiviina lyottaytymiseni autoharrastuksen pariin.®’

NyKkyisin auto on Suomessa ymparistopoliittisen keskustelun ytimessa, ja ekologisuuden tavoittelu
on saanut osan autoilijoista muuttamaan kulutustottumuksiaan. Varhaisimmat autoilua vastustavat
suomalaiset ympaéristoliikkeet sek& kritiikki autoa kohtaan ympériston saastuttajana ovat peraisin
1960-luvulta®® eli keskustelu ei ole uusi. Autojen ympéristdystavallisyyteen on 2000-luvulle tultaessa
alettu kiinnittdd huomiota myds verotuksessa. Paéstoperustainen eli hiilidioksidipééstdtason mukaan
porrastettu autovero astui ensimmaéisen kerran voimaan vuonna 2007, ja t4t4 ennen autoverolakiin oli

kirjattu vahapaastoisten bensiinihenkildautojen katalysaattorivahennys vuonna 1988.%°

Vuonna 2018 Timo Liljamo tutkimusryhmineen toteutti laajan kyselyn, jonka tuloksista kay ilmi, etta

39 prosenttia 18-64-vuotiaista suomalaisista ei haluaisi tai kokisi tarvitsevansa omaa autoa, jos

66 Hameenaho 2019.

67 \Vaaranen 2004.

88 Virrankoski 2001.

% Linnakangas 2018, 31-34, 113.
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julkiset kulkuyhteydet olisivat tarpeeksi hyvat ja niiden kdyttaminen olisi edullisempaa kuin autoilu.
Muun muassa tyopaikan tulisi olla helposti saavutettavissa julkisilla, jotta ihmiset kokisivat voivansa
luopua autosta. Kokemus auton tarpeesta oli keskimaarin alhaisempi naisilla ja nuorilla ihmisilla seka
yleisemmin niilla, jotka kayttivat jo nykyisellaan paljon julkista liikennetta. Esimerkiksi Helsingissa
autojen maara asukasta kohti lahtenyt laskuun viime vuosina, vaikka yleisesti autojen maara

Suomessa on noudattanut kasvavaa trendia.”®

5. Aineisto

Aineisto koostuu kymmenesté puolistrukturoidusta haastattelusta, jotka kerattiin kesa-syyskuussa
vuonna 2021. Kahdeksan haastatteluista tehtiin puhelimitse ja kaksi kasvokkain. Haastateltavat
valittiin silla perusteella, ettd he olivat ostaneet ja omistaneet useita henkil6autoja viimeisen neljan
vuosikymmenen aikana. Pyrkimyksena oli tavoittaa haastateltavia laajalla ikakirjolla sek& maaseutu-
ettd kaupunkitaustoista ja saada eri sukupuolten ndkemyksid esille. Haastateltavia keréttiin
keskustelemalla tutkimuksesta uusille ihmisille, joita tutkija tapasi satunnaisissa yhteyksissa omassa
arjessaan, ottamalla sédhkopostitse yhteytta eradseen harrastekerhoon, joka oli tutkijalle ennalta
tuntematon, sekd kahdessa tapauksessa aiemmin haastatellun henkilon omia verkostoja
hyodyntdamalla. Aineistonkeruun alussa tarkka tutkimuskysymys seka haastattelurunko olivat
muotoutumassa, koska tutkija halusi havainnoida minkalaisia teemoja ja ndkékulmia varhaisista
haastatteluista nousisi esille. Haastateltavia informoitiin, ettd tutkielman tarkoitus on kasitella
suomalaisen autosuhteen historiaa seka henkil6autoja koskevia kulutustottumuksia, ja ettd keskitssa
tulisivat olemaan ihmisten arkipéivaiset kokemukset ja nakemykset autoista.

Puolistrukturoitujen haastattelujen perusrakenne koostui avoimista kysymyksistd, jotka johdattivat
haastateltavia kertomaan omistamistaan autoista kronologisessa jérjestyksessa (ks. liite). Haastattelut
alkoivat tyypillisesti ajokortin saamisesta ja varhaisista automuistoista ja etenivét siitd kohti
nykypdivaa. Jokaisen autohankinnan kohdalla haastateltavat muistelivat omaa sen hetkista
eldmantilannettaan, valintakriteerejadn sek& sitd, mik& auton elinkaari lopulta oli. Tutkija pyysi
haastateltavia my0s kuvailemaan autojaan tai kertomaan, mit& he olivat niist4 pitaneet. Haastattelun

rakenteesta joustettiin esille nousevien teemojen mukaan. Muistaminen saattoi tuottaa vaikeuksia, jos

0 Liljamo ym. 2021.
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tapahtumista oli kulunut paljon aikaa, tai omistettuja autoja oli ollut paljon, mink& vuoksi tarkkoja

vuosilukuja ei edellytetty ja jokaista autoa ei aina kayty lapi.

Aineistonkeruussa keskustelunomainen tunnelma oli tarkeaa, silla tutkijan ei ollut tarkoitus saada
haastateltavilta ainoastaan vastauksia kysymyksiin, kuten perinteisessd tutkijan ja tutkittavan
vélisessd haastattelussa, vaan tarkoituksena oli vuorovaikutustilanteen aikana antaa narratiivien
rakentua tutkijan ja haastateltavan yhteistyona.” Keskustelun edetessa haastateltavat saattoivat alkaa
hahmottaa omien valintojensa valisia yhteyksia kaydesséén niitd lapi ja luonnehtia daneen omaa
itsedédn kuluttajana. Aineistossa olevien narratiivien voidaan katsoa olevan jaettuja tai yhteisia, aivan
kuten keskustelut ovat. Tutkijan reaktiot kertomusten etenemiseen ja my6tédelaminen, kuten innostus,
kauhistelu, nauru tai myo6tatunto, antoivat kertojalle palautetta siitd, miten hanen kertomansa on
ymmarretty ja tarjosivat myos tilaisuuden korjata mahdollisia vaarinkasityksia. Kaikissa tilanteissa
vuorovaikutus ei ollut rentoutunutta tai avointa. Erityisesti tilanteissa, joissa tutkijan ja haastateltavan

todellisuus poikkesivat selvisti toisistaan, ymmarryksen saavuttaminen oli haastavampaa.

Haastattelujen kesto vaihteli puolesta tunnista kahteen tuntiin. Kahdeksassa haastattelussa oli paikalla
ainoastaan tutkija ja haastateltava, mutta Petrin ja Niinan (hnimet muutettu) kohdalla tilanteesta
kehkeytyi pariskunnan ryhmahaastattelu, jossa Niina tuli miehensé pyynndstd mukaan muistelemaan
ja kommentoimaan yhdessa perheen autoja ja niiden hankintaa. Haastattelut &&nitettiin ja litteroitiin
analyysia varten. Tuloksena oli noin 150 sivua litteroitua aineistoa. Tutkija teki myods analyysin tueksi
muistiinpanoja vaikutelmistaan ja kokemuksistaan liittyen haastattelutilanteisiin, niiden tunnelmaan
ja puheen sdvyyn. Litteroinnit toteutettiin sanatarkasti siséltden vélisanat, tauot, naurun ja muut
aanndhdykset, mutta analyysissa esiintyvia lainauskatkelmia on siistitty luettavuuden parantamiseksi
muun muassa poistamalla valisanoja ja toistoa. Kertojan yleinen puhetyyli ja esimerkiksi murteet on

sdilytetty ennallaan.

Haastateltavien perustiedot on esitetty taulukossa 1. Heidédn anonymiteettinsa suojelemiseksi nimet
on muutettu ja sijainnit karkeistettu yleiselle tasolle. Maaseudulla viitataan téssa yhteydessa
maaseututaajamiin ja kirkonkyliin seka niiden ulkopuolisiin alueisiin. Kaupungeilla taas viitataan yli

15 000 asukkaan taajamiin. Sijainnin avulla pyritdén taulukossa kuvailemaan hyvin yleisell4 tasolla,

"1 Ks. Shankar ym. 2001.

2 Yksi esimerkki erilaisista todellisuuksista oli, kun vanhalla autolla ajava tutkija keskusteli haastateltavan kanssa, joka
vaihtoi uuden auton toiseen uuteen autoon toisinaan alle vuoden vélein. Ensin tutkijan oli vaikea peittdd ihmetystaan,
mutta keskustelu auttoi ymmartamaan, kuinka erilaisista lahtokohdista auton hankintaa voi lahestya. Erilaiset
nakokulmat olivat aineiston suurin rikkaus.
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minkalaisiin

asuinolosuhteisiin

autoja

on hankittu.

Moni  oli

esimerkiksi

kasvanut

maaseututaajamassa, mutta muuttanut myéhemmin kaupunkeihin asumaan, jolloin taulukossa lukee

maaseutu ja kaupunki. Osa oli puolestaan asunut ja autoillut aina vain kaupungeissa, jolloin heidan

kohdallaan taulukossa lukee kaupunki.

Taulukko 1. Haastateltavien perustiedot.

Tunniste | k& Sijainnit Koulutusaste Ensimmainen | Autoharrastaja
oma auto
Jere 28 Maaseutu ja Toinen aste 2011 Kylla
kaupunki
Susanna 35 Kaupunki Alempi 2006 Ei
korkeakouluaste
Viivi 40 Maaseutu Alin korkea-aste 2008 Ei
Jaakko 41 Maaseutu ja Ylempi 2004 Kylla
kaupunki korkeakouluaste
Kirsi 51 Maaseutu ja Ylempi 1997 Kylla
kaupunki korkeakouluaste
Kari 53 Kaupunki Ylempi 1986 Kylla
korkeakouluaste
Eero 57 Maaseutu Ylempi 1983 Kylla
korkeakouluaste
Heli 56 Kaupunki Ylempi 1994 Kylla
korkeakouluaste
Niina 64 Kaupunki ja Tutkijakoulutusaste 1980-luku Ei
ulkomaat
Petri 65 Kaupunki Ylempi 1986 Ei
korkeakouluaste

Kuten taulukosta 1 kdy ilmi, haastateltavat olivat 28-65-vuotiaita, jolloin kertomusaineisto sijoittuu

1970-luvun lopulta nykypdivaan. Kertomukset alkavat nuoruudesta ja ajasta ajokortin saamisen

jalkeen. Lahes kaikki henkilot olivat haastatteluhetkelld korkeakoulututkinnon suorittaneita ja

tyossakayvid, ja yli puolet heista asui kaupungissa. Ensimmaisen oman auton hankintavuosi kertoo

karkeasti, milloin kunkin oma ura henkil6autojen kuluttajana on alkanut ja mille aikakaudelle

kyseisen kertojan kertomukset painottuvat. Tdma ei kuitenkaan tarkoita, etteivatké kertojat olisi

ajaneet muiden omistamia autoja ennen oman autonsa hankintaa ja myds namé kokemukset on otettu

huomioon. Niinan kohdalla ensimmaisen auton tarkkaa vuotta ei ole mainittu, koska siltd osin

haastattelun tiedot jaivat vajaiksi.

Kuusi haastateltavista oli henkil6itd, joita voidaan kutsua autoharrastajiksi. Harrastuneisuus saattoi

nédkyd muun muassa siten, ettd he osasivat korjata autoja, omistivat harraste- tai klassikkoautoja
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kayttoautojensa lisdksi, kuuluivat autokerhoon tai kévivat autotapahtumissa. Otanta kostui siis pitkélti
henkilOista, jotka tietavét autoista keskimadraista kuluttajaa enemman, mika on térke&d huomio
analyysin kannalta. Analyysissa tarkastellaan ainoastaan kayttoautoihin liittyvia kertomuksia, eika
harrasteautoja otettu huomioon. Harrastuneidenkin osallistujien nékokannoissa autoiluun seka
kiinnostuksen painopisteissd oli kuitenkin selvad hajontaa, joten tdysin homogeenisesta joukosta
otannassa ei ole kyse. Otannan painottuminen autoharrastajiin oli osin seurausta siitg, ettd ndmé
henkil6t olivat helpommin halukkaita keskustelemaan ja kertomaan autoista pitemmén haastattelun
verran. Autoja koskeva tietdmys ei kuitenkaan ollut kriteeri haastatteluun osallistumiselle, ja tutkija
lahestyi ihmisia painottaen, ettd jokaisella on taustasta riippumatta autoihin liittyvid kokemuksia ja

nékemyksia ja etta kaikki ndmé kokemukset ovat tutkimuksen kannalta yhtélaisen téarkeita.

Lahes kaikki haastateltavista olivat haastattelutilanteessa tietoisia, ettd tutkija itse on kiinnostunut
autoista ja ajaa 1990-luvulta perdisin olevalla autolla. Monesti ndma teemat nousivat esille joko
haastattelukutsutilanteessa tai haastattelun alussa. Tutkijan tausta saattoi vaikuttaa siihen, ettd monet
haastateltavat kokivat luontevaksi kertoa myos autojensa teknisista yksityiskohdista ja kéayttaa hyvin
teknistd kieltd. Tutkijan hyvéksyva asenne kaikenlaisia autoja kohtaan riippumatta niiden iasta,
merkista tai kayttovoimasta oli oleellista sen kannalta, ettd haastateltavat pystyivat halutessaan
puhumaan mahdollisimman avoimesti ilman pelkoa arvostelun kohteeksi joutumisesta. Tutkijan
luomassa ensivaikutelmassa nuori ikd, sukupuoli, helsinkildisyys ja oppiaine yhdistettyna
tutkimusaiheeseen saattoivat herattad haastateltavissa inmetystd, epédluuloa tai varauksellisuutta. Jaan
murtamiseksi oli usein osoitettava ymmarrystad autoista sekd hyvin myodnteistd ja rohkaisevaa

keskustelutaitoa.

6. Menetelma

6.1 Narratiivianalyysi

Perinteisesti narratiivilla tarkoitetaan suullista, kuvallista tai kirjallista kertomusta, jolla on alku,
keskikohta ja loppu. Narratiivin tehtdva on yleensa ilmaista jokin keskeinen sanoma tai asia, jonka
kertoja haluaa vélittaa yleistlleen. Narratiivien rakenteen ja sisalloén katsotaan monesti valikoituvan

sen perusteella, mitk& tapahtumat ovat merkittavia keskeisen sanoman esille tuomisen kannalta ja
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minkalaisessa kausaalisessa tai ajallisessa yhteydessa tapahtumat ovat keskendan.”® Narratiivit
saattavat esimerkiksi noudattaa kronologista aikajérjestystd. Tyypillistd narratiiville on myos
selityksen tunteen tarjoaminen seka kuulijalle etta kertojalle itselleen. Selityksen tunne voi liittyd niin
sanotun narratiivisen totuuden rakentamiseen, joka on tilanteesta ja kertojasta riippuen vaihtelevissa
madrin yhteneva historiallisen totuuden kanssa.” Narratiivit eivat toisin sanoen ole ensisijaisesti
luotettavia l&hteitd tapahtumien kulusta, vaan ne tuottavat tietoa kertojastaan seka kontekstista, jossa

ne esitetaan.

Taman tutkielman yhteydessa narratiiveilla tarkoitetaan kertomuksia, joiden kautta ja joiden avulla
kertojat kuvaavat sekd itsedan kuluttajina ettd autoihin liittyvida kulutuspaatoksia ja -tapahtumia.
N&ma narratiivit on koostettu kaiken sen suullisen kerronnan lomasta, joka on esitetty tutkijalle
haastatteluissa. On huomioitava, ettd haastattelutilanne on sosiaalista kanssakdymistd, jolloin
narratiivi on rakennettu haastattelijan ja haastateltavan yhteistyona.” Aineistossa esiintyvét
narratiivit ovat piirteiltdédn omaeldménkerrallisia, koska niissa kéydaan lapi koko elamankulkua,
vaikka aiheena ovat autot. Narratiivianalyysi valikoitui menetelmaksi tutkijan havaittua, ettd arkiset
keskustelut autoista vaikuttivat usein ottavan kertomuksellisia piirteita: kertoessaan siitd, minka auton
ratissa he ovat nykyisin, monet alkoivat kertoa myds siitd, mita oli ennen ja mita sitten tapahtui.
Lisaksi narratiivianalyysi soveltuu menetelméksi tutkimuksiin, joissa kiinnostuksen kohteena on

yksilon identiteetti’® ja sen rakentaminen.

Kenenkain kokemus elamisti ei muodosta tarinaa, ennen kun siita tehdaan tarinan aihe.”” On esitetty,
ettd muuttamalla eldmankokemuksia tapahtumiksi tarinan sisalld, ihmiset luovat merkitysta
elamaélleen. Juonen muodostaminen jarjestad eldmaa ja keréda tietyt yksittaiset tapahtumat osaksi
jotain suurempaa kokonaisuutta. Rakentamalla omaelaménkerrallista narratiivia kertoja toisin sanoen
rakentaa minuuttaan ja omaa identiteettiadn. Tama ilmi6 on todettu ja sitd on tutkittu muun muassa
elamankriisien kuten sairastumisen yhteydessd. Kun &killinen muutos sérkee kaikki totutut oletukset

ja kasitykset omasta elamastd, ihmisen on luotava itselleen uusi eldménkerrallinen tarina.”

3 Gergen & Gergen 1988.

" Wells 2011, 1-10.

75 Hydén 2010.

76 Ks. Shankar ym. 2009 ja Alevizou ym. 2021.
7 Hyvarinen ym. 2010, 5.

8 Hydén 2010.

23



Narratiivianalyysissa tarkastelun kohteena voivat olla muun muassa kertomuksen sisaltd, rakenne eli
eteneminen, esitystapa tai konteksti.” Klassinen esimerkki rakennekeskeisesta narratiivianalyysista
on kielitieteilija William Labovin ja Joshua Waletzkyn vuonna 1967 julkaisema artikkeli, jossa
kirjoittajat esittdvat kaikkien kertomusten noudattavan pohjimmiltaan samantyyppistd kaavaa ja
koostuvan kuudesta komponentista. Naihin narratiivisiin komponentteihin kuuluvat kirjoittajien
mukaan muun muassa komplikaatio ja arviointi. Komplikaatioksi luokiteltavat kertomuksen osiot
vastaavat tyypillisesti kysymykseen ”Mité sitten tapahtui?” ja arvioinnissa kertoja puolestaan pohtii
tapahtumien merkitystd sek& kuvailee omia tuntemuksiaan tai suhtautumistaan kertomukseen.
Labovin ja Waletzkyn mukaan narratiivin purkaminen komponentteihin auttaa suodattamaan
kerronnan seasta ydinnarratiivin eli kertomuksen perustavimman rungon, joka esittaa tiivistetysti sen,

mistéa kertomuksessa pohjimmiltaan oli kyse.&

Labovin ja Walezkyn artikkeli liittyy osaksi laajempaa diskurssia siitd, miten narratiivi tulisi
maéaritelld, ja labovilaista komponenttirakennetta on kaytetty laajasti tyokaluna tai lahtokohtana
narratiivien ymmartdmisessa ja analysoimisessa. Kaikki kertomukset eivat kuitenkaan ole
sovitettavissa labovilaiseen komponenttirakenteeseen, jota on kritisoitu erityisesti sen
tapahtumakeskeisyydesta eli oletuksesta, ettd kertomuksen tehtdvd on vain Kkerrata menneitéd
tapahtumia ja ettd tapahtumien aikajérjestys maarittda kertomuksen rakenteen.®! Tasta seuraa, ettd
ihmiskokemuksiin liittyvét kertomukset, jotka késittelevat esimerkiksi tunne- ja ajatusmaailmaa tai
kuvitteellisia tapahtumia, eivét ole yhteensopivia labovilaisen narratiivikésityksen kanssa, vaikka ne
voidaan silti ymmaértaa narratiiveiksi.®? On myos huomautettu, etti kertojat eivat ainoastaan kertaa
vaan pikemminkin rekonstruoivat menneisyytta tarinallisissa tarkoituksissa, minka vuoksi kertojan
identiteettiin ja kertomustilanteen kontekstiin tulisi kiinnittaa erityistd huomiota. Kokemusperéisen
lahestymistavan mukaan narratiiveja tulisi tarkastella ennen kaikkea tulkintoina, jotka tarjoavat tietoa

kertojan kokemuksista seka siitd, milla tavalla he itse haluavat tulla ymmarretyiksi.®

Narratiivianalyysia laajemmin on Kritisoitu niin kutsutusta koherenssin paradigmasta, jossa
narratiivien oletetaan aina olevan selkeitd, lineaarisia ja kokonaisia. Koherenssioletukseen liittyy riski
siitd, ettd haastattelutilanteissa kertojaan kohdistuu sosiaalinen odotus tuottaa vain selkeda kerrontaa

tai ettd tutkija ottaa analyysissa huomioon ainoastaan kokonaiset ja selkedt narratiivit. Selkeytta

7 Wells 2011, 1-10.

80 |abov & Waletzky 1967.
81 patterson 2008.

82 Riessman 1993.

83 Patterson 2008.
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tavoiteltaessa voidaan tuottaa virheellisia ja yksinkertaistavia tulkintoja kertojien esittdmien

narratiivien merkityksista.®

Lars-Christer Hydén ehdottaa elaménkerrallisia narratiiveja késittelevan tutkimuksensa pohjalta, etta
yhteiskuntatieteissa narratiivit tulisi ndhda ensisijaisesti performansseina ja sosiaalisena toimintana.
Hé&n argumentoi, etté kertojan identiteetti ilmenee enemman sen kautta, miten narratiivi on rakentunut
ja miten se esitetddn vuorovaikutuksessa, kuin itse narratiivin tarkan sisallon kautta. Tarkempi
keskittyminen kertojaan ja kontekstiin on perusteltua erityisesti tilanteissa, joissa narratiivien sisaltd
noudattaa standardoitua tai yleisesti tunnettua kaavaa.®> Tdma pétee tutkielman aineistoon, silld
autonhankinta ja -kayttOprosessit noudattavat tyypillisesti hyvin samanlaista kaavaa riippumatta
kertojasta.

Tassa tutkielmassa narratiivianalyysi on toteutettu keskittyen paitsi kertomusten sisaltéon mutta
erityisesti myos siihen, miten kertoja on halunnut esittdd itsensa ja asiansa tutkijan toimiessa
vastaanottavana yleisond. Menetelmadn kayttod rajoittaa osittain se, ettd kahdeksan kymmenesta
haastattelusta toteutettiin puhelimitse, jolloin eleet ja ilmeet eivat olleet ndhtdvissd. Sen sijaan
huomiota kiinnitetddn puheen sévyyn ja sanavalintoihin. Tutkimuskysymysten kannalta erityisesti
kertojien omat arvioinnit autoja koskevien tapahtumien merkityksesta itselleen, kuten esiteltyna
labovilaisissa komponenteissa, ovat keskeisid, sillé ne rakentavat laajempaa kuvaa henkilén suhteesta
kulutukseen. Labovilaista rakennekaavaa seka alku-keskikohta-loppu -mallista narratiivirakennetta
on hyodynnetty soveltuvilta osin paikantamaan ja koostamaan kokonaisia narratiiveja kerronnan

lomasta. My0s ei-lineaarisia ja niin sanotusti vajaita narratiiveja on hyddynnetty analyysissa.

6.2 Narratiivinen ndkokulma kulutustutkimuksessa

Kuten muitakin eldaméankokemuksia, myos kulutusta voidaan tarkastella suullisten ja Kirjallisten
kertomusten kautta. Kulutustutkimuksessa narratiivisuudesta on etsitty sekd teoreettisia etta
metodologisia nakokulmia kuluttamisen ymmartdmiseen erityisesti 1990-luvulta eteenpdin.
Lahtokohdat polveutuivat aluksi kirjallisuustieteestd ja hermeneutiikasta.?® Barbara Stern (1995)

hyoédynsi  kiitospédivan ruokatuotteita esittelevien mainostekstien seka kiitospéaivamuistoja

84 Hyvarinen ym. 2010, 1-10.
85 Hydén 2010.
8 Shankar ym. 2001.
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késittelevien haastatteluiden analyysissa kirjallisuusteoreetikko Northop Fryen taksonomiaa neljasta
juonityypistd, jotka ovat tyypillisia lansimaisille kertomuksille: komediaa, romanssia, tragediaa ja
ironiaa.®” Hermeneuttisessa tekstianalyysissa kulutusnarratiiveista on pyritty paikantamaan toistuvia
kaavoja ja ymmartdmaan niiden merkityksia ostopaattsten kannalta. Kuten Craig Thompson (1997)
pyrki osoittamaan, narratiivit voivat olla keskeisia tyokaluja asiakkaiden tarpeiden ymmaértamiseksi

kaupan- ja markkinoinnin alalla.®®

Narratiivianalyysid on hyoddynnetty myds identiteettejd tutkivassa kuluttajakulttuuriteorian
tutkimuksessa. Kulutuksen kautta ilmenevia identiteetinrakennusprojekteja voidaan havainnoida
muun muassa muotiin® liittyvien ostotottumusten ja musiikinkuuntelun® avulla. Esimerkiksi
Shankar ym. (2009) tarkastelivat yhdessd tutkimuksen osallistujien kanssa heiddn vanhoja
aanilevyjaan tietolahteend nuoruuden identiteettiprojekteista. Puolistrukturoidut ja kestoltaan pitkéat
haastattelut ovat aineistonkeruussa tyypillinen menetelmé, sill& identiteettejd kasitteleva aineisto
koostuu tyypillisesti elaméntarinoista. Lapsuudessa ja nuoruudessa keratyt elamankokemukset seké

vanhempien suhde kulutukseen ohjaavat usein kuluttajaidentiteetin muodostumista.®*

Vuonna 2001 julkaistussa artikkelissa Understanding Consumption: Contributions from a Narrative
Perspective Avi Shankar ym. nostavat tarkemmin esille narratiivianalyysin mukanaan tuomia
tieteenfilosofisia asetelmia sekd sitd, miten ne tulisi ottaa huomioon tutkittaessa kulutusta.
Narratiivien tutkimiseen sisaltyy Kirjoittajien mukaan ontologinen oletus, etta todellisuus rakennetaan
yksilollisesti kielen avulla niin, ettd tatd rakennelmaa muokkaa se sosiaalinen ja kulttuurillinen
ympéristo, jonka osana yksilo on. T&sté seuraa, ettd rakennettuja todellisuuksia on olemassa useita
samaan aikaan, muun muassa tutkijan oma todellisuus seka tutkimukseen osallistuvien todellisuudet.
Kaikki tulkinta ja ymmarrys toisten ihmisten kulutuskdyttaytymiseen liittyen on ndin ollen
vaistdmatta subjektiivista. Tutkija pystyy esittdmaan vain yhdenlaisen tulkinnan siitd mit4 kuulee,
nakee tai lukee. Kirjoittajat toteavatkin, ettd kuluttajakertomuksia kasittelevassa narratiivianalyysissa
tavoite on ymmartad, ei selittdd. Liséksi on huomioitava, ettd rakennetut todellisuudet muuttuvat
kaiken aikaa ihmiselamén saatossa ja tuotettu tieto on aina sidoksissa siihen aikaan ja kontekstiin,
jossa narratiivi esitetddn. Sama henkilo voi kuvata omaa nuoruuden kulutustottumustaan eri tavalla

nykyhetkessa kuin han olisi kuvannut sitd kaksikymmenté vuotta sitten, kun oli nuori. Parhaiten

87 Stern 1995.

8 Thompson 1997.

8 Alevizou ym. 2021.
% Shankar ym. 2009.
% Alevizou ym. 2021.

26



narratiivien kautta voidaankin oikeastaan ymmaértaa vain nykyhetked, koska kertojat tarkastelevat

menneitakin todellisuuksia aina nykyhetken linssin lapi.%?

Tassd tutkielmassa hyvaksytaan edelld esitetty ontologinen oletus Kkielestd todellisuuden
rakentamisen tyokaluna. Oletus johtaa siihen, ettd kun tutkimuskysymyksesséd tarkastellaan
narratiiveja, tarkastellaan itseasiassa kuluttajan rakentamaa todellisuutta seké& taman todellisuuden
muutoksia sellaisina kuin han ne haastatteluhetkelld on tutkijalle kuvaillut. Sosiaalinen ja kulttuurinen
ymparistd seka normit ovat makrotasolla yhteisesti jaettuja, silla kaikki osallistujat seka tutkija itse

ovat kasvaneet Suomessa sekd asuneet Suomessa suurimman osan elamastaan.

Narratiivien tulkitsemisen kannalta on keskeistd, ettd tutkijalla on ennakkotietoa ja -ymméarrysta
tutkimusaiheestaan.®® Taman tutkielman tapauksessa tutkija hyodyntad harrastuneisuuttaan autojen
parissa tulkitessaan narratiiveja. Narratiivien ajallisesta kontekstista tutkijalla ei ole omakohtaista
kokemusta kuin 1990-luvulta eteenpdin, joten ajallista ymmarrysta tavoitellaan analyysissa
tarkastelemalla kuvia ja ajankohdan yhteiskunnallista tilannetta. Liséksi useampien samana aikana
syntyneiden kertojien kertomukset pystyvat jossain maarin valottamaan toistensa ajallista kontekstia

eri nakokulmista.

Identiteetti& tutkivassa narratiivianalyysissé keskeistd on paikantaa kertomuksissa esiintyvat eldman
kaannekohdat. Kaannekohta on tulkinnanvarainen kasite, mutta kulutustutkimuksen kontekstissa se
voi merkitad esimerkiksi elamantyylin tai kulutuskayttaytymisen muutosta.®* Esimerkiksi muutto
kaupunkiin opiskelemaan, perheen perustaminen ja eldkdityminen ovat olennaisia k&&nnekohtia,

jotka vaikuttavat kulutukseen.

Yhteenvetona autojen kuluttamista kasittelevia narratiiveja tulkitaan analyysissd seuraavien
kysymysten avulla:
e Mihin aikaan narratiivi sijoittuu ja miten kertoja mahdollisesti luonnehtii ajankuvaa?
e Keitd henkil6itd narratiivissa esiintyy ja miten kertoja kuvailee omaa nuorempaa itsedan
kuluttajana tietyssé elamantilanteessa?

e Minkalaisia kddnnekohtia kerronnasta voidaan havaita ja miten ne vaikuttivat kulutukseen?

92 Shankar ym. 2001.
% Thompson 1997.
% Shankar ym. 2001.
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e Miten kertomus on esitetty vuorovaikutuksessa? (keskustelun savy, eleet, tutkijan reaktiot ja

haastateltavan vastaukset niihin)

7. Juppiajan huumaa ja peltoautoja — nuoret autoilijat 1980-luvulla

7.1 Ajokortin saaminen ja ensimmaiset ajokokemukset

Tassa luvussa kaydaan lapi kuuden henkilon kertomuksia: Kirsin, Petrin, Eeron, Helin, Niinan ja
Karin. Kertomukset ajoittuvat 1970-luvun lopulta 1990-luvun alkuun. Eldménvaiheiltaan kyseiset
kuusi kertojaa ovat eléneet lapsuutta, nuoruutta sek& varhaista aikuisuuttaan ja vanhimmat kaksi
kertojista, Petri ja Niina, olivat 23—35-vuotiaita 1980-luvun aikana. Haastateltujen ik& kertomuksen

ajankohtana on merkitty lainausten yhteyteen.

Petri ja Niina saivat ajokorttinsa 1970-luvun puolivélissa ja Kirsi, Heli, Eero ja Kari 1980-luvun
aikana. Yhteista kaikille kertojille oli henkiléautoajokortin hankkiminen heti kun se oli mahdollista.
Nuorten kuljettajien ura alkoi tyypillisesti perheen olemassa olevien autojen ratissa. Ajokortin
hankkimista pidettiin haastateltavien kertomuksissa hyvin luonnollisena ja itsestdén selvéna asiana.
Maaseututaajamassa varttunut Kirsi kuvasi ilmoittautumistaan inssiajoon valittomésti 18-
vuotissyntymapaivansd jélkeen sind klassisena tarinana”, joka hdnen kotipaikkakunnallaan oli,
viitaten siihen, ettd monet muut tekivat samoin. Tamé voi liittyd maaseudun nuorten tarpeeseen ja
toiveeseen paasté litkkumaan itsendisesti mahdollisimman varhain. Kortin saamisen jalkeen autolla
kéytiin muun muassa toissa, armeijassa ja omissa menoissa. Kokonaisuudessaan haastateltavien
kertomukset tukevat tai myotailevat Tapani Maurasen litkenneonnettomuustilastojen kautta tekemaa
havaintoa, ettd 1970- ja 1980-luvuilla nuorten kuljettajien maard Suomen liikennevirrassa kasvoi.
Mauranen pitad t4ta viitteend siitd, ettd autoistuminen oli 1980-luvulla edennyt l&pi kaikkien

ikaryhmien, silla edullisten kéytettyjen autojen yleistyessé autot olivat lahes kaikkien saatavilla. ®°

Vuonna 1989 AB-luokan ajokortteja oli Suomessa rekisterissa yhteensa noin 1,8 miljoonaa, minka
lisdksi henkiléautojen sek& raskaampien ajoneuvojen kuljettamisen sallivia yhdistelmakortteja oli
lahes 786 000 kappaletta. Toisin sanoen merkittavalla osalla niista 3,8 miljoonasta suomalaisesta,

jotka olivat yli 18-vuotiaita vuoden 1988 lopussa, oli henkildautoajokortti. Lapi 1980-luvun kaikista

9 Mauranen 2001.
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ajokorttien suorittajista 40-45 prosenttia oli naisia eli ajokortin hankinnassa sukupuolijakauma oli
melko tasainen. Naiset suorittivat padsaantoisesti ainoastaan AB-luokan kortteja, kun taas miesten
keskuudessa ABC eli kuorma-autokortti oli myds suosittu.%

Vaikka ajokortteja olisivat suorittaneet tasaisesti niin miehet kuin naiset, haastattelut antavat joitakin
viitteitd siihen, ettd nuoruuden autoilukokemukset olivat sukupuolittuneita eli mies- ja naiskuskeja
koskivat erilaiset normit ja odotukset. Heli mainitsee esimerkiksi panikoineensa kortin saamisen
jalkeen, kun ei saanut kayntiin isdnsd uutta Saabia, jota hénet oli l&hetetty hakemaan
autohuoltoliikkeen pihasta. Hanta lohdutti, kun paljastui, ettd autossa oli vikaa, eikd auttamaan tullut
mekaanikkokaan onnistunut k&ynnistdmaan autoa. Eeron kertomuksessa puolestaan autojen késittely
oli huoletonta eika auton rikkoutumisenkaan esitetty aiheuttaneet kummoista huolta, hatadnnysté tai
negatiivista kommentointia. Lisédksi mieshaastateltavat eivdt oman kertomansa perusteella
vaikuttaneet olevan erityisen kiinnostuneita tai tietoisia siitd, herattadko heidén autoilunsa ymparilla
olevissa ihmisissd mitd&n merkillepantavaa reaktiota. Kirsi puolestaan pohti lyhyesti sit4, millaista
oli olla nuorena tyttdna ison auton ratissa 1980-luvun lopulla, kun h&n oli saanut ajokortin. Han
kuvailee "heréttdneensd huomiota” kotipaikkakunnallaan, mutta ei tismennd millaisesta huomiosta

tarkalleen oli kyse.

Muistan, ettd se herdtti huomiota, kun meikaldinen silla ajeli, kun [perheen Toyota Land Cruiser] oli
vissiin aika sellanen korkea ja nain poispain, niin se tuntui ihmisista — ja ma olin aika hoikka tytto siihen
aikaan — niin sit tuntui herattavan huomiota, kun minimekko, niitd 80-luvun mekkoja, paélla vedettiin

sit menemadan silla Land Cruiserilla. [nauraa] — Kirsi (18-vuotias vuonna 1988)

Kertomuksessa hén esittdd itsensa minimekkoon pukeutuneeksi hoikaksi tytoksi, joka ajoi isolla
autolla, mika vaikutti kiinnittdneen ihmisten huomion. Kuvaus esitetdan naurun kera ja humoristiseen
sdvyyn antaen ymmartaa, ettei Kirsi valittanyt mitd muut h&nen autoilustaan ajattelivat. Kirsin
muistosta voidaan tulkita viittauksia siihen, kuinka naisen oli mahdollista haastaa ympériston
vallitsevia normeja ja késityksid pukeutumisen seké autoilun keinoin. Kuten Teija Forsti Kirjoittaa,
suomalaisen autoilun historiassa auto on alusta asti heijastanut ja rakentanut késityksid sukupuolesta

seka linkittynyt selkeammin maskuliiniseen sfaariin.®’

% Tilastokeskus 1990, 239, 45.
97 Forsti 2017.
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Kuudesta kertojasta kaksi vietti nuoruutensa maaseudulla ja nelja kasvoi kaupunkialueilla eri puolilla
Suomea. Kaikkien kertojien perheissé oli autoja ennestdén tai niitd hankittiin jossain vaiheessa
kertojien lapsuutta. Esimerkiksi Eeron maanviljelijaperheeseen ensimmainen auto, Fiat 850, tuli
vuonna 1973, kun hénen isdnsd hankki ajokortin. Vanhempien sekd kertojien itsensa Kiinnostus
autoihin nuoruudessa oli vaihtelevaa. Petri osallistui kertomansa mukaan 1970-luvulla itse aktiivisesti
perheen autojen valintaan. Kirsi korostaa, ettd hanen perheessddn molemmat vanhemmista
osallistuivat autojen valintaan ja myds 4iti oli ”’kiinnostunut autoasioista”. Eero mainitsee vain isansé

hankkineen ajokortin, ja Petri kuvailee aitinsa tyypillisesti valinneen vain auton varin.

Kertojien perheissd vanhempien ammatit ja myohemmin kertojen omat ammatit Eeroa lukuun
ottamatta eivat liittyneet autoihin, eikd autoja ole perheiden toimesta esimerkiksi korjailtu itse kotona.
Eeron ensimmainen koulutus oli autonasentajan tutkinto, jonka hén valitsi omien sanojensa mukaan
lahes sattumanvaraisesti, silld alavalintaa tarkeampaa hanelle oli paésta kaupunkiin. Valmistumisensa
jalkeen Eero joutui pian vaihtamaan alaa terveydellisisté syistd, mutta koulutuksesta hénelle jéi kdteen
valmius korjailla itse omia autojaan. Autoihin liittyvan harrastuneisuuden kehittyminen ei ollut siis
tdman luvun kertojien kohdalla suoraan perheesté perittyd. Ainoastaan Kirsi kuvailee perheessaan

esiintyneen yhteistd ajanviettoa ja kannustusta autoihin liittyen:

Vanhemmat harrasti jossain maarin autoilua [--] me esimerkiks kaytiin noissa kiihdytyskisoissa
lentokentilld. Muistan, mun suuri idoli oli Anita Makeld, tdma tallainen kiihdytysauto daami. [--]
onhan mulla véhan sellainen autotausta siind mielessé ollu, ettd muistan [--] is& yritti saada mua
jokamiesluokkaan, mutta méa en ollu oikein innostunut, kun mé en romuautoista niin valita. — Kirsi

(syntynyt vuonna 1970)

Kirsin kertomus nostaa esille moottoriurheilun ja kilvanajotapahtumat, joilla on oma osuutensa
suomalaisessa autoiluhistoriassa, vaikka aiheeseen ei tassa tutkielmassa tarkemmin perehdyta. Nuorta
Kirsid inspiroi erityisesti Anita Makeld, joka on kiihdytysajoissa menestynyt moottoriurheilija. Itse
Kirsi ei kuitenkaan ryhtynyt harrastamaan autourheilua isdn kannustuksesta huolimatta.
Jokamiehenluokka on suomalainen autourheilulaji, johon on mahdollista osallistua hyvin edullisilla
autoilla ja jossa kilpailemisen voi aloittaa jo 15-vuotiaana.®® Jokamiehenluokka on esimerkki siiti,
kuinka autourheilu ei ole Suomessa muodostunut vain varakkaiden yhteiskuntaluokkien

hienostuneeksi huviksi ja kertoo osittain mygs autosuhteesta maaseudulla.

% AKK 2022.
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Kertojien ensimmaiset omat autot hankittiin kdytettyna ja ne olivat hintaluokan edullisemmasta
paasta. Autojen tuonnin kasvu oli heijastunut 1980-luvulle tultaessa siihen, ettd myos kéytettyja
autoja oli enemman tarjolla ja tdma toi autoja enemman myds nuorten ihmisten saataville.*® Autot
olivat joissakin tapauksissa kertojien itse ostamia, mutta usein ne hankittiin perheen toimesta
useamman perheenjésenen kesken jaetuiksi kakkosautoiksi. Perheenjasenet tai sukulaiset olivat usein
auttamassa autonvalinnassa. Yhden maaseudulle k&yttoon ostetun ensiauton tarina noin vuodelta

1983 oli seuraavanlainen:

Se oli Opel C-mallia. [--] se oli vield 60-luvun malli tais olla, -69. [--] ei voi sanoo, ettd laatikko, mutta
ihan nykyautoisen ndkdinen. Sisko asuu tuolla Turussa ja hanen miehenséd sanoi, ettd se on
hyvakuntonen auto ja kavin sen sitten hakemassa sieltd Turusta asti. [--] Olihan se mulla useemman
vuoden tosissaan, kun ma sitten kdvin armeijassa silla ja se oli niitd harvoja autoja, jotka lahti ilman
mitéan lisavirtoja kdyntiin sielld, kun saatto olla, ettd ne seiso useita viikkoja parkkipaikalla ja saatto
olla pakkasta aika paljonkin kun mentiin kdynnistdméaan. [--] mutta sit se rupes niinku perinteisesti naa
ruosteet tulemaan ja vield ettd meni ojaan ja vaanty nuo alatukivarret. Se olis vaatinu sitten vaha isompaa
remonttia et siitd ois saanu semmosen mukavan ajettavan ja siita sitten luovuin myymalla jollekin, joka

osti pojalleen timmdseks peltoautoks sen. — Eero (19-vuotias vuonna 1983)

Kuva 1. Opel Rekord C 1900 vuodelta 1969. Kuvassa kaksiovinen coupé-malli. Kuvan auto ei ole
haastateltavan auto.
Lahde: Niels de Wit (2011), Wikimedia Commons.

Eeron Opel Rekord C on ollut hankintahetkelld arviolta 14 vuotta vanha, mutta Eero kuvailee, ettei
sen ulkomuoto nadyttanyt hanestad vanhentuneelta (kuva 1). Hankintaperusteena han korosti langon
lausuntoa auton kunnosta, minka vuoksi hén oli valmis hakemaan auton pitemman matkan paasta.

Kriteerit auton valintaan saattoivat olla hyvin 16yhét ja tarkeinta oli paasta liilkkumaan. Asia, joka

99 Mauranen 2001.
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muistuu Eeron mieleen Opelista, oli sen luotettavuus pakkasella. Kertomuksesta kdy ilmi, ettd auton
kanssa sattui ja tapahtui, eiké auto sailynyt ajokelpoisena muutamaa vuotta pitempaan, ennen kun se
olisi edellyttanyt suurempia korjauksia. Eero mainitsee, ettd auto alkoi ruostua, mik& on Suomen
olosuhteissa tyypillinen haaste ja autojen kuntoa heikentdva tekija. Merkillepantavaa on kuitenkin,
ettd vanhalle ja huonokuntoiselle autolle I6ytyi edelleen kayttdd peltoautona eli autolla ajettiin

tiealueiden ulkopuolella.

Eeron ensiauton kertomus on esimerkki tuotteen kéyttdmisestd loppuun asti seka siitd, kuinka
maaseudulla autoihin on mahdollista hakea tuntumaa peltoautojen kanssa jo ennen ajokortin
suorittamista. Edullisten vanhojen autojen ostamiseen voi liittyd myo6s ajatus siitd, ettei niiden
rikkoutuminen harmita niin paljon varsinkin, jos autolla ajetaan haastavissa olosuhteissa. Opelin
jalkeen Eero siirtyi ajamaan 1970-luvun Toyota Corolloilla, silla ne olivat ”halpoja hankkia”, ja
viehtymys vanhaan teknologiaan nakyi hénen autohankinnoissaan myéhemmallékin ialla.
Seuraavaksi tarkastellaan kaupungissa varttuneiden kertojien kokemuksia seka sitd, miten auto saattoi

toimia osana menestyksen narratiiveja 1980-luvun taloudellisen nousukauden kontekstissa.

7.2 Auto menestyksen ja vaurauden symbolina

Suomessa elettiin 1980-luvulla taloudellisen kasvun aikaa, mika kuvastuu erityisesti kaupungissa
kasvaneiden kertojien puheesta. Vuonna 1989 bruttokansantuote oli vuoden 2010 viitehinnoin
laskettuna noin 125 miljardia euroa, suuruudeltaan noin 43 prosenttia enemmaén kuin vuosikymmenta
aikaisemmin.1® Tygvoimasta oli kysyntaa, ja tyottomyys laski vuosikymmenen aikana alimmillaan
3,5 prosenttiin. L&hes kaksi kolmasosaa maan tydikéisestd vadestosta asui vuosikymmenen lopulla
kaupungeissa.’®? Kari muistelee ensimmaistd autoaan ja 1980-lukua nuoruutensa Helsingissé

seuraavasti:

Silloinhan elettiin taloudellisesti hirveen hyvéa aikaa. [--] tyopaikkoja oli ja liksat kohillaan ja jokainen
koulusta kirjoittanut ylioppilas, niinku minékin siihen aikaan, niin ei ollu mitd4n vaikeuksia paasta
duuniin. [--] oli vaan ettd mentiin autokauppaan ja véhan laskettiin, ettd fyrkka riittaa ja otettiin se auto.

[--] M& muistan sen hyvan ajan ja sit sen Escortin sielld 80-luvulla. Tydpaikallakin edellytettiin niinku

100 Tjlastokeskus 2017.
101 Tjlastokeskus 1990, 360, 368, 46—47.
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asianmukaista pukeutumista. Siell oltiin, nuori jantterikin, joka oli just lukiosta tullut, niin oli kravatti

kaulassa ja istu Escortissa, niin se oli just sitd juppiajan huumaa. — Kari (18-vuotias vuonna 1986)

Kari osti lukiosta valmistuttuaan Ford Escortin helsinkildisestd autokaupasta vuonna 1986.
Késitteelld juppiaika hédn viittaa 1980-luvun Yhdysvalloissa kehittyneeseen termiin yuppie (young
urban professional), jolla kuvattiin tyypillisesti nuoria, kaupungissa asuvia, korkeasti koulutettuja ja
hyvin palkattuja suurten ik&luokkien edustajia, jotka tavoittelivat vaurastumista, menestysté ja kalliita
kulutustuotteita. Juppeja on luonnehdittu hapeileméattomén hedonistisiksi ja termiin liittyy myos
pilkkaa.%? Termilld Kari kuvaa, adnensavysti paatellen kenties hivenen itseironisestikin, 1980-luvun
kulutusmyonteista asenneilmastoa sekd hohtoa ja iloa, joita tyopaikka ja oman Ford Escortin
omistaminen tuolloin heréattivat nuoressa ihmisessé. Kulutus liittyy kertomuksessa myos tyOpaikan
kulttuuriin, jossa nuortenkin tydntekijoiden tuli antaa itsestéan siisti ja aikuismaisen menestynyt kuva
kravatteineen ja autoineen. Kari mainitsee kdyttdneensa Escortia lahinnd tyématkoihin ja myyneensa

sen pois vajaan puolen vuoden kéyton jalkeen lahtiessdan armeijaan.

Taloudellinen hyvinvointi heijastui  yksityiseen kulutukseen sekd uusien henkilGautojen
myyntilukuihin. L&pi 1980-luvun uusien henkil6autojen rekisterdintimaarat nousivat harppauksin, ja
seurauksena Suomen autokanta kasvoi voimakkaasti. Vuonna 1970 Suomessa oli liikennekéyttéon
rekisterdityja henkil6autoja noin 711 000 kappaletta, 1980-luvun alkuun mennessd henkil6autojen
maard oli kasvanut noin 1,2 miljoonaan ja vuonna 1989 luku oli 1,9 miljoonaa.’®® 1990-luvulle
tultaessa noin kolmasosa Suomen kaikista henkildautoista oli japanilaisia, 26 prosenttia oli saksalaisia
ja 7 prosenttia oli valmistettu Neuvostoliitossa. Myds Suomessa valmistettiin muun muassa Saab-
merkkisia autoja, joista osa myytiin kotimaahan, jolloin 8 prosentin autoista kohdalla valmistusmaa

oli Suomi 1%

Vuonna 1981 suosituimmat automerkit henkildautojen ensirekisterdinneisséd olivat Nissanin
omistama brandi Datsun seka Ford, Toyota, Lada ja Fiat. Rekisterdintilistojen karjessa oleviin
malleihin kuuluivat muun muassa Lada 1200, Datsun Cherry, Fiat 127 ja Toyota Corolla.1®® Toyota
Corolla siirtyi myyntitilastojen karkeen vuonna 1986 ja hallitsi sen jélkeen tilastoja vuosikymmenen

loppuun asti.’®® Muita suosittuja malleja vuoden 1989 ensirekisterdintien perusteella olivat Nissan

102 Featherstone 1991[2007], 43.

103 Tjlastokeskus 1993, 257—258.
104 Tilastokeskus 1990, 239.

105 Tekniikan Maailma 6/1982, 114.
106 Jalovaara 1989.
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Sunny, edelleen Lada 1200, Opel Kadett, Toyota Carina ja Mazda 626.1% Suomalaisten
keskimé&araiset kulutustottumukset automerkkien ja -mallien suhteen muuttuivat toisin sanoen

vuosikymmenen aikana vain vahan.

Verorakenne selittdd omalta osaltaan sitd, minkélaisia autoja Suomessa tyypillisesti ostettiin. Koska
autovero nousi progressiivisesti auton verotusarvon mukana, kalliimpien automerkkien autoja nakyi
liikenteessd vahemman. Liséksi tuloerot olivat 1980-luvun Suomessa tasaisemmat verrattuna 1990-

luvun laman jalkeiseen aikaan'®®

, mikéd saattoi heijastua siihen, ettd kotitalouksien taloudelliset
lahtokohdat autonhankintaan olivat keskimaarin lahempéané toisiaan ja kalleimpia autoja ostavat
kuluttajat olivat harvemmassa. Heli kuvailee, ettd esimerkiksi Mercedes-Benz-merkkisia autoja néki
1980-luvulla ”ldhinnd takseina ja edustusautoina, mutta vihemméin tavallisilla tydssdkayvilla
ihmisilla”. Tdssd on huomioitava, ettd taksit, kuten muutkin ammattimaiseen liikenteeseen
rekisterdidyt ajoneuvot, olivat oikeutettuja autoveron huojennuksiin.%® Heli kertoo, kuinka erityiselta
tuntui vuonna 1984 péasta ajeluille Mersulla, jonka hdnen miehensd vanhemmat olivat saaneet tuoda

verovapaasti Suomeen asuttuaan useita vuosia ulkomailla:

Silloin Suomen autovero oli aivan jarkyttdvan korkee ja esimerkiks Mersu oli aivan tolkuttoman kallis
siind kohdassa uutena hankittuna ja kaikki verot maksettuna Suomessa. [--] Itelle on jaény silta ajalta,
kun alettiin seurustella niin hyvin mieleen, et [mies] kun oli ajokortin saanu, niin ajoi vanhempiensa
Mersua ja se oli sanotaanko [oman perheen] Saabiin verrattuna kuitenkin aika makee silloin. Ja silla sit
paljon suhattiin ympdari 18-19-vuotiaana. [--] Jos se oli mieheen jattanyt vahvan jéljen, niin kylla se
itteenkin jatti. Ne oli oikein kivoja aikoja nuorena seurustella ja tallaisella autolla ajaa. Etta kylla se
jollain tapaa jo sielté tulee, et ajatteli, ettd vitsi kun ois joskus itellakin timmdnen. Ja silloin ei ehka
voinu siind kohdassa vield kuvitella, ettd omat rahkeet sit jossain kohtaa riittdis Mersuun. — Heli (18-

vuotias vuonna 1984)

Hyvin positiivissévyisessa kertomuksessa erityinen auto ja erityinen eldmanvaihe eli seurustelun
aloittaminen ovat yhdistyneet Helin nuoruudessa. Kertomus sijoittuu taysi-ikaisyyden alkuun ja
aikaan ennen jatko-opintoja, jolloin ajatukset omasta tulevaisuudesta, tavoitteista ja haaveista ovat
olleet vasta aluillaan. Helin kuvaus Mersujen harvinaisuudesta kertoo automerkin korkeasta
merkkiarvosta suhteessa ajan arkisempiin autoihin kuten Saabiin. Kalliimman hintaluokan autot

tuntuivat saavuttamattomilta ja toimivat 1980-luvulla selvind merkkeind varallisuudesta ja

107 Tekniikan Maailma 5/1989, 91.
108 Kjander 2001, 113.
109 |innakangas 2018, 24.
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menestyksestd. Omakohtainen kosketus luksusautoihin on ollut mahdollista vain harvoille nuorille,
miké& on tehnyt pariskunnan ajeluista hyvin erityisid. Nuoren Helin haave omistaa joskus oma Mersu
saattaa rinnastua tulevaisuuden haaveisiin menestyksestd ja hyvasta elintasosta, vaikka han ei itse sita
talld tavoin suoraan sanoita. Lisaksi Heli suhtautui nuorena omaan haaveeseensa skeptisesti,
mahdollisesti sen vuoksi, ettd Mersut olivat niin kalliita. Heli kuvaa edella esitetyn muiston
ajankohdaksi, jolloin h&nelle muodostui ensimmadistd kertaa kosketus Mercedes-Benz-merkkiin.
Jéljestd, jonka kokemus jatti, muodostui lopulta vuosikymmenid kestanyt merkkiuskollisuus Helin

elamaéssé, ja perheeseen ostettiin myohemmin 1990- ja 2000-luvuilla useita Mersuja.

Petrin ensimmainen omilla rahoilla ostettu auto oli puolestaan vuoden 1986 Ford Bronco 11, joka oli
hankittu uutena maahantuontiliikkeen kautta. Petri oli autonoston aikaan 31-vuotias eli selkeésti
vanhempi ja hiukan erilaisessa elaméantilanteessa kuin muut tassa luvussa esiintyvat haastateltavat.
Hén oli suorittanut opintonsa loppuun ja tydskennellyt useamman vuoden isansé firmassa. Ty0ssééan
hé&nen oli ollut mahdollista kdyttaa lilkkumiseen firman pakettiautoja ja kerryttad rahaa omaan autoon.
Hé&n kuvailee Ford Bronco Il:n hankintaa seuraavasti:

Siihen varmaan vaikutti se, ettd mie olin edelleen poikamies ja mulla ei ollu rajoituksia. Se sai olla
minkalainen auto vaan. Se oli ensinnédkin kaks ovea ja sitte se takaluukku siel peréssa, elikka se oli
varsin epakaytidnnoéllinen. Olihan siind neljd penkkié, mutta piti liu’uttaa sitd repsikan tuolia, ettd paasi
sinne taakse istumaan. Se oli nelivetoinen, siind oli V6 bensakone, siin oli jylheét danet ja sil paasi hyvin
mokille ja joka puolelle ajamaan ja paasi laskettelukeskuksiin. Paas niinku talvellakin minne vaan. Se

oli nayttavan nakoinen, erikoinen auto. Niita ei ollu kovin montaa, kun se oli yksityisesti maahantuotu.

—Petri (31-vuotias vuonna 1986)

Kuva 2. Ford Bronco Il vuosimalli 1984-1988 kuvattuna Yhdysvalloissa. Kuvassa oleva auto ei ole
haastateltavan auto.
Lahde: Tuntematon kuvaaja (2009), Wikimedia Commons.
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Petri korostaa autoa kuvaillessaan sen ominaisuuksia kuten nelivetoisuutta, ddnimaailmaa ja
harvinaisuutta. Auton ulkon&kda kuvaillaan nayttavaksi ja kaksiovinen rakenne hahmottuu kuvasta
2. Korkean maavaran ja nelivetoisuuden ansiosta Ford Bronco Il soveltui maastoajoon. Auton
erilaisuus ja vapaus ajaa myos péaéllystettyjen teiden ulkopuolella kuvastuvat motiiveina auton
hankinnalle. Vaikka Petri ei asiasta erikseen mainitse, on lisattava, ett4d maastoautot olivat vuosina
1983-1993 oikeutettuja autoveronalennuksiin, mita perusteltiin maanpuolustuksen tarpeilla
kriisitilanteissa.l!? Kertomuksessa laskettelukeskukset ja mokkeily kuvaavat osaa Petrin nuoruuden
vapaa-ajanvietosta ja elamantyylistd, joiden keskelle auto hankittiin. Erityinen mieltymys
nelivetoisiin, vetokoukullisiin  maastoautoihin, joka jatkui Ford Bronco Il:n jalkeisissakin
hankinnoissa, liittyi Petrin tapauksessa siihen, ettd suvun mokki sijaitsi maastoltaan vaativien

tieyhteyksien paéssa, jotka menivat erityisesti talvella huonoon kuntoon.

V-moottorit olivat tyypillisia erityisesti yhdysvaltalaisissa autoissa ja niissa on oma tunnistettava
kayntidénensd, joka eroaa selkedasti rivimoottoriautojen adnestd. Kuten mainittu, suurin osa 1980-
luvulla Suomessa myydyistd autoista oli joko eurooppalaisia tai japanilaisia, joten amerikkalaiset
autot olivat kokonsa ja aanensa puolesta erilaisia ja tunnistettavia. Ford Bronco Il:n avulla oli
mahdollista erottua joukosta varsinkin, koska se ei ollut Suomessa suoraan ostettavissa Ford-
liikkeestd. Eldmantilanne on myds tarjonnut poikkeuksellisen paljon vapautta ja joustavuutta
autonhankintaan, ja Petri tuntuu valinneen autoa tarkkaan, silld hén ei kiirehtinyt sen hankinnassa
tyollistymisenkéén jalkeen. Petri kuvailee jalkeenpain epékaytannolliseksi sitd, ettd Bronco 11:ssa oli
vain kaksi ovea, mika kuvastaa valintakriteerien myOhempda muutosta. Han piti auton

omistuksessaan 11 vuoden ajan, kunnes vaadittiin auto, johon saisi helposti sovitettua lastenistuimen.

Yhteenvetona 1980-luvulle sijoittuvasta kertomusaineistosta voidaan todeta, ettd maaseudulla
varttuneiden varhaisissa kulutusnarratiiveissa korostui halu ajaa ja liikkua itsendisesti, mikéa voi kielia
niin puutteista julkisissa liikenneyhteyksissd, paikallisista kulttuureista kuin autoistumisen
levidmisestd nuorissa ikaluokissa. Kaupunkikertomuksissa esiintyy kulutusmyonteinen juppiaika
sekd auton esiintyminen tavoiteltavana henkilokohtaisen menestyksen symbolina. Hyvéa
tyomarkkinatilanne  yhdistettynd  kaytettyjen autojen saatavuuteen helpottivat nuorten
mahdollisuuksia tienata ja ostaa oma auto. Kortin saamisen jalkeiset ensiautot olivat kertomuksissa
usein edullisia ja kaytdssa vain lyhyen aikaa. Opiskelun ja armeijan ajaksi kertojat tyypillisesti

luopuivat autoistaan tai ne jaivat vanhemmille. Yhteista Helille, Petrille ja Eerolle on, ettd

110 |_innakangas 2018, 46.
36



ensimmadiset autot tai haaveet autoista muovasivat kulutustottumuksia pitkaaikaisesti. Seuraavassa
luvussa kasitelladn samojen kuuden kertojan autohankintoja, jotka sijoittuvat 1990-luvulle, jolloin

kulutusta koskeva asenneilmasto koki muutoksia lamavuosien myota.

8. Autot tyonteon ja perheellisen elaman kontekstissa 1990-luvulla

Suomessa rahoitusmarkkinoiden saannostelya oli purettu 1980-luvun aikana, mika oli lisannyt
pankkien luotonantoa ja vilkastanut sijoitustoimintaa sekd investointeja. Hiljalleen niin kotitaloudet,
yritykset kuin valtiontalouskin velkaantuivat, ja asuntomarkkinat ylikuumenivat hintojen noustessa.
Talouden nousukausi saavutti huippunsa vuoden 1989 alussa, minké jalkeen odotukset talouteen ja
markan kurssin vakauteen heikkenivét, porssikurssit lahtivat laskuun ja korot nousivat. Talous
ké&antyi laskuun vuoden 1990 loppupuolella, ja Kkotitaloudet alkoivat kulutuksen sijaan s&&stéa.
Samaan aikaan Suomen vienti ajautui Kriisiin iddn kaupan supistuessa ja lopulta pysahtyessa
Neuvostoliiton romahtamisen seurauksena vuonna 1991. Suomi ajautui lamaan, jonka aikana kulutus
romahti, yrityksia ajautui konkurssiin ja tyottomyysaste nousi ylimmillddn noin 16 prosenttiin.
Vaikka bruttokansantuote ké&antyi jalleen kasvuun vuoden 1993 lopulla ja elpyi lamaa edeltéaneelle
tasolle wvuonna 1996, tyollisyys ja kotimainen Kkysyntd toipuivat hyvin hitaasti ja
pitkaaikaistyottdmyys oli muodostunut ongelmaksi. Lisdksi kun lamasta alettiin toipua, se ei
tapahtunutkaan tasa-arvoisesti: tuloerot kasvoivat pienituloisten koyhtyessd ja suurituloisten

vaurastuessa.?

Autojen myynti Suomessa romahti rajusti vuosina 1990-1993. Laman aikana autokanta supistui ja
autojen keski-ika nousi.*2 Vuonna 1993 ensirekisteroitiin vain noin 55 800 autoa, mika oli alle
kolmasosa vuoden 1989 huippulukemista. Maaré oli myds alhaisin sitten 1960-luvun alun, jolloin
autoistuminen oli l&htenyt kunnolla k&yntiin. Autokauppa alkoi véhitellen toipua 1990-luvun

jalkipuoliskolla.!*®

Kirsi ja Heli ostivat ensimméiset omat autonsa vasta valmistumisensa jalkeen 1990-luvulla. Oman
talouden rakentaminen oli 1960- ja 1970-luvulla syntyneilla tdnéd aikajaksona alkutekijoissaan ja

budjetit autoihin rajallisia. Kertojien narratiiveissa autot olivat nyt siirtyneet vapauden ja vapaa-ajan

11 Kjander 2001, 15-18, 23, 31, 80, 113.
112 Kjander 2001, 62—63.
113 Autoalan tiedotuskeskus 2022b.

37



symboleista huomattavasti selkedmmin arjen pyorittdmisen tyokaluiksi, mik& ndkyi muun muassa
siind, ettd autoista puhuttiin esimerkiksi “kauppakasseina”. Autot kytkeytyivdt nyt myos tiiviisti
ammattiin, tyopaikkaan seka tyonkuvaan. Ajankuva ja suhtautuminen kulutukseen olivat muuttuneet
lamavuosien myo6td. Tarvetta auton hankkimiselle arvoitiin kaytannollisistd lahtdékohdista niin
yksityisessa elaméassa kuin tydpaikallakin. Kari kuvaa muuttunutta tyopaikkakulttuuria 1990-luvun

puolivalissa seuraavasti:

Siin jotenkin niinku poistu kaikki timmdset. .. Kivat jutut. [--] Joku siita jai niinku pois, ettd keskityttiin
vaan siihen faktaan ja tekemiseen ja vaantamiseen [--] Et tyésuhdeauton saaminen muuttu sit niinku
tyosuhde-eduks. Tai sitte sulla piti olla tiukka asiakaskontakti, joka edellytti siis asiakkaan luokse
kulkemista. Nimenomaan, etté tarve saneli sen, etta se ei ollu endd sellanen kiva, ett4 totta kai sa tarviit
auton, totta kai meidan firma tarjoaa l1aakarin ja auton ja mita sa haluut. — Kari (27-vuotias vuonna 1995)

Kertomus on yksittdinen viite laajemmasta asenneilmaston muutoksesta yhteiskunnassa.
Huolettomasta kulutuksesta siirryttiin sadstamiseen ja kulujen leikkaamiseen. Karin kertomuksessa
muutos nakyy siten, ettd tydnantajasta tuli haluttomampi kustantamaan tyontekijoille ylimaaraisia
asioita, ellei niille ollut selvda tarvetta. Kontrasti aiempaan, huomattavasti avokatisempaan ja
rennompaan 1980-luvun firmakulttuuriin on narratiivissa jyrkka. Kertomuksesta voi havaita hyvin
happaman sévyn ja nostalgian aiempaan aikaan. Kerrontaan voi vaikuttaa, ettd Karille tyémaailma
oli avautunut erilaisena hanen ollessaan 18-vuotias 1980-luvulla. Kun han valmistui korkeakoulusta,

ajat olivat muuttuneet.

Kari seké Kirsi kertovat, ettd tydsuhdeautot, mikali niita oli saatavilla, olivat osa tyopaikkahierarkiaa,
jossa oman auton arvo ja merkki olivat sidoksissa tyénimikkeeseen. 1Imid jatkui 2000-luvun puolelle,
eikd tuskin ollut uusi 1990-luvullakaan, mutta ilmenee tdn& ajankohtana ensimmaistd kertaa
aineistossa, kun kertojat olivat valmistuneet ammatteihinsa. Kari kertoi yhdell& tyopaikallaan autoissa
olleen esimerkiksi erikoisrekisteri ja juokseva numero niin, ettd “toimitusjohtajalla on numero 1,
h&nen vaimollaan numero 2 ja néin poispdin”. Hén arvioi firman yrittdineen numeroidulla
“autoarmadalla” viestittdd omaa menestyneisyyttddn. Autot olivat tyOpaikalla arvokas resurssi, ja
niihin heijastui merkityksia liittyen statukseen ja arvovaltaan. Kertomukset ovat esimerkki autojen
osallisuudesta tydpaikan sisdiseen merkkijarjestelméan, joka vahvistaa hierarkiaa sekd toisaalta

osoittaa uralla etenemisen mahdollisuudet ja palkkiot nuoremmille tyontekijoille.
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Vuonna 1995 Suomen kotitalouksista 69 prosentilla oli kaytossdan auto, mutta tdman lakipisteen
jalkeen maara k&antyi laskuun. Autokannan kasvu kohti vuosituhannen vaihdetta oli pitkalti seurausta
kakkosautojen madaran lisdantymisestd samaan aikaan kun yha useampi kotitalous valitsi olla ilman
omaa autoa.''* Kertojista kukaan ei luopunut autoistaan 1990-luvun aikana, mutta autoja ei hankittu
ilman selkedd syytd. Seuraavassa otteessa Kirsi kertoo ensimmaisestd omilla rahoilla ostetusta
autostaan, jonka han hankki vuonna 1997 oltuaan muutaman vuoden tyGeldmassa valmistumisensa

jalkeen. Kirsin kertomuksen rinnalla tarkastellaan Helin autonhankintaa, joka tapahtui vuonna 1994.

Maé oon -97 vaihtanut toiseen tydpaikkaan ja se oli sit sellainen, missa ma ajoin tosi paljon. [--] Ma
annoin isdlle tehtdvan, ettd hdnelld on tietty maardraha, joka oli aika pieni, ettd hadn ostaa mulle
mahdollisimman hyvédn ja luotettavan auton [maalta] silld&. M& sanoin, et ma luotan hénen
arvostelukykyynsa [--] Hintaluokka oli sellanen, ettd se ei voi olla kovin iso, mutta ettd kuitenkin
sellanen luotettava. Mulla oli sille hyvét kilometrit edessa. Sitten han osti mulle, [naurahtaa] muistan
ettd se oli mulle vdhin ulkonadllisesti pettymys, kun se oli sellanen tota... Volkkari Polo. M4 ajattelin,

ettd herranjumala on ruma auto! [molemmat nauravat] Tollanen niinku, -85 varmaan vuosimalli.

Sellanen porrasperd, jos googlaat ja katot, niin... Aika ruma. Sellainen kulmikas. — Kirsi (27-vuotias
vuonna 1997)

St S

Kuva 3. Volkswagen Polo I, tarkka vuosimalli ei tiedossa. Sama korimalli kuin haastateltavan
autossa. Kuvassa oleva auto ei ole haastateltavan auto.
Lahde: Alexander Migl (2021), Wikimedia Commons.

Ensimmainen mun omissa nimissé ollu auto on ollu vasta sitte 90-luvun alkupuolella. [--] Et sit tota
siind kohtaa, kun muutettiin [kaupunkialueen] perukoille ja se tapahtu vuonna 1994 niin sit ei parjatty
yhdelld autolla. Kun oli yks lapsi, jota piti kuskata péivéhoitoon ja muuta. Niin siind kohdassa ostettiin
toinen auto ja se oli sitte mun kauppakassi, se tuli mun nimiin eli sellanen pieni Nissan Micra. [--] Se
on ollu uutena ostettu, et ihan autoliikkeestd. [--] Mind sen varmaan silloin kyll& valitsin. Se oli sellanen

vaaleenvihree. Vaaleenvihree oli mun lempivari jo pienend. — Heli (29-vuotias vuonna 1994)

114 Mauranen 2001.
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Kirsin kertomuksessa auton ostamisen tarvetta maaritti uusi tyopaikka, Helin tapauksessa lapsen
syntymé& sekd muutto huonompien julkisten kulkuyhteyksien varrelle. Kirsi tuo omassa
narratiivissaan esille pyrkimyksen ostaa auto mahdollisimman kustannustehokkaasti, mink& vuoksi
hén halusi auton kotikunnastaan maaseudulta, jossa isalla oli mahdollisuus saada tarjouksia tutulta
autokauppiaalta. Auton piirteista tarkeimméksi nousee hinnan lisaksi luotettavuus, mutta Kirsilla oli
todenndkdisesti muitakin toiveita, silla h&n pettyi erityisesti auton ulkon&koon ja kuvailee sitd
rumaksi ja kulmikkaaksi (kuva 3). Helin tapauksessa hankittu auto oli uusi, mutta kooltaan pieni ja
edullinen malli. Kertomus on esimerkki tilanteesta, jossa perheeseen tarvittiin kakkosauto. Myds Heli
muistaa autostaan erityisesti sen ulkonaon ja hén valitsi auton varin lempivérinsd mukaan. Molemmat
narratiivit tuovat esille, kuinka kulutukseen suhtauduttiin optimoiden. Auto hankittiin vastaamaan
tiettyd kayttotarvetta ja valinnassa otettiin hyvin véhan huomioon mitéan yliméaaraista. Kirsi kuvasi
lisdksi kokeneensa, ettd maaseudulta oli helpompi ja edullisempi hankkia kaytettyja autoja kuin

kaupungin liikkeistd, jotka olivat hdnelle taysin vieraita.

Kumppanin tapaaminen ja perheen perustaminen erottuvat selkeinda kaannekohtina kulutuksen
kannalta Helin lisdksi myos Petrin ja Eeron kertomuksissa. Autot kulutusesineind alkoivat liittya
enemman arkeen kuin vapaa-aikaan, ja turvallisuus ja tila nousivat tarkedmmiksi ostokriteereiksi.
Kumppanit toivat mukanaan kuvioon my6s omat autonsa: Petrin vaimo Niina oli tuonut
Yhdysvalloista mukanaan Mustangin, joka myytiin Suomessa ja rahat saastettiin asuntoa varten.
Vuonna 1997 Ford Bronco Il (kuva 1) korvattiin Chevrolet Blazerilla, joka oli monella tapaa hyvin
samankaltainen auto samanlaisella V6-moottorilla, mutta sisatiloiltaan tilavampi. Vuonna 1993
maaseudulla asuva Eero ja hanen vaimonsa hankkivat vuoden 1988 Toyota Carina Il:n kasvavan
perheensé tarpeisiin, ja muodostui tavaksi, ett4 Eero ajoi omissa nimissdén perheen vanhempaa autoa
ja vaimo uudempaa. Autot ajettiin loppuun, joskus yli neljinsadantuhannen kilometrin
mittarilukemiin, ja myytiin eteenpédin “autojobbareille” pienelld rahalla. Eero ja Kirsi ovat
haastateltujen joukossa ainoita, jotka ovat pyrkineet pitdméén autojaan siihen asti, ettd niita ei joko

tarvita enda tai ne hajoavat korjauskelvottomiksi.

1990-luvulle sijoittuvissa kertomuksissa kaytannoéllinen tai sadstelids suhtautuminen autoihin
esiintyy sidoksissa kertojien omiin eldaméntilanteisiin sekd ajatusmaailman muuttumiseen ian myota.
Lama ei esiinny suurimmassa osassa kulutusnarratiiveista suoraan, mutta on vaikuttanut kontekstina
taustalla. Huomio kiinnittyy muun muassa tyépaikkojen hierakkiseen autokulttuuriin, jossa autoista
tuli s&adelty tydsuhde-etu. Kertomuksista muodostuu kuva, jossa autot sailyivat edelleen osana

menestykseen liittyvid kulutusnarratiiveja vahintdan yritysmaailmassa, mutta samaan aikaan autot
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olivat kohde, jossa haluttiin saastaa niin julkisesti kuin yksityisesti. Seuraavassa luvussa siirrytaan
tarkastelemaan nuorempia haastateltavia seké heidan kokemuksiensa eroja vanhempiin sukupolviin

nahden.

9. Uuden vuosituhannen autoilijat

9.1 Nopeus ja vapaus — ajokortin saaminen ja ensimmaiset autot

Minna Autio kirjoittaa nuorten ihmisten kuluttajuuden rakentumista kasittelevassé vaitoskirjassaan
(2006), etta 2000-luvun nuoret olivat ensimmadinen sukupolvi, jonka voidaan sanoa syntyneen
runsauden yhteiskuntaan. Tuotevalikoimat niin elintarvikkeissa kuin kestokulutushyodykkeissakin
olivat moninaistuneet ja arkipdivaistyneet uudelle vuosituhannelle tultaessa. Laman vaikutukset
esimerkiksi tyollisyyteen eivat olleet taysin vaistyneet vield vuosituhannen alussa, mutta kulutus oli
alkanut elpyd. Aution mukaan 2000-luvulle tyypilliseksi kulutuseetokseksi muodostui oman

identiteetin ja elaman tarkoituksen etsiminen tavaroiden ja palveluiden kuluttamisen kautta.**®

Tassé luvussa tarkastellaan otoksen nuorempaan puoliskoon kuuluvan neljan henkilon kertomuksia:
Viivin, Jaakon, Jeren ja Susannan. Heistd Viivi, Jaakko ja Susanna ovat syntyneet 1980-luvulla ja
Jere 1990-luvun alussa eli haastatteluhetkell& he olivat 28-41-vuotiaita. Kuten taulukkoon 1 on
merkitty, kaikki nelja ostivat ensimmadiset omat autonsa 2000-luvulla ja kertomukset painottuvat
ajanjaksolle vuosituhannen vaihteesta nykypdivaan. Erityisesti Jere ja Jaakko ovat aktiivisesti

kiinnostuneita autoista ja heitd voi kuvata autoharrastajiksi.

Kaikki nelja kertojaa suorittivat ajokortin taytettyddn 18 vuotta, ja monia yhdistivat varhaiset
kokemukset autoista ja liikenteestd. Susanna kertoi osanneensa kaytannollisesti katsoen ajaa jo ennen
autokoulua, silla hén oli tottunut liikkumaan skootterilla kaupungissa, ja autollakin oli pé&&ssyt
ajamaan parkkipaikoilla ja mokkitielld. Viivi, Jaakko ja Jere, jotka kasvoivat maaseututaajamassa,
kertoivat samanlaisista kokemuksista, joissa ajaminen esiintyi luontaisesti arkeen kuuluvana taitona,
johon haettiin tuntumaa jo ennen henkildautoajokortin suorittamista. Ennen autoa liikkumiseen
saatettiin  kdyttdd muun muassa kevytmoottoripyordd. Tutkielman otannan perusteella on

muodostuvinaan kuva suomalaisista varhain autoistuvina ihmising, joiden elaméssa liikkuminen on

115 Autio 2006, 31-32.
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116 valossa henkildauton haluttavuus on

keskeisesséd asemassa nuoresta asti. Tilastotutkimuksen
kuitenkin laskenut nuorten ihmisten silmissé 2000-luvulla erityisesti kaupungeissa, eika tutkielma
tarjoa tasté ilmiosta havainnollista vertailukohtaa, koska haasteltavat valikoituvat sen perusteella, ettd
he ovat omistaneet useita autoja. Kertojien omiin autoilutaustoihin saattavat vaikuttaa joissakin
tapauksissa myos perheesta tulevat vaikutteet. Susannan isa tydskentelee autokorjausalan yrittajana,
ja Jeren kuvasi isansa olleen nuoresta asti kiinnostunut moottoriajoneuvoista. Jere kertoo isastdan ja

perheensé autoista:

MP: Osteleeko sun isd kunnostettavia autoja vai millasta se sen harrastaminen on?

Jere: Melkein aina se on oikeestaan ajanu ldhestulkoon uusilla autoilla. Mut sit se on ehka enemmankin
kun on ollu lapsia ja sit lapsille on totta kai pitdny aina ostaa omat autot, koska totta kai lapsilla pitédé

olla autot, niin sit ne on ollu just jotain tonnin ruoskia, misté sit taas on saanu korjailla kaikkee. [naurua]

Jeren kuvauksessa on humoristinen sdvy, joka syntyy vitsistd, ettd lasten halvat autot eli “tonnin
ruoskat” olivat isdn harrastus. Toteamus “totta kai lapsilla pitdd olla autot” wviittaa siithen, ettd
perheessé suhde autojen kulutukseen on ollut yleisesti ottaen kannustava. Humoristinen kaanne on
siing, ettd lapset eivét saaneet erityisen laadukkaita autoja kéayttéonsa samaan aikaan kun isan omat
autot olivat tyypillisesti uusia. Monilapsisessa perheessda maaseudulla useiden edullisten autojen
hankkiminen on saattanut olla hyvd keino mahdollistaa kaikkien perheenjasenten itsendinen
liikkuminen. Auto on nahty vapaan litkkumisen sek& mahdollisesti itsendistymisen valineend, mutta
uudemmat ja paremmat autot olivat jotain, mika lasten piti itse ansaita. Vanhojen autojen kanssa
puuhastelun kautta korjailun kulttuuri siirtyi perheessa eteenpdin, samoin kuin autot itse. Jere osti
ensimmaiset kaksi autoaan vanhemmilta sisaruksiltaan, ja niistd molemmat olivat 1990-luvun
Volkswagen Golfeja. Volkswagen-merkilla on ollut perheessa vakiintunut asema. Jere selittda
merkkiuskollisuutta muun muassa osien saatavuudella seka silla, etta tutuksi tullutta automerkki& on

helpompi korjata itse.

Jaakko kuvailee, ettd hénelle autoilu oli nuoruudessa merkittdvé osa sosiaalista elaméa4 ja han ajoi
paljon vanhempiensa autolla saatuaan kortin. Autolla paési “liikkumaan kavereiden kanssa paikasta
toiseen tai reissaamaan tai ndkeméaén autoporukoissa toisia”. Autojen rassailua enemmaén han on ollut
omien sanojensa mukaan kiinnostunut kaikesta tekniikasta ja siitd, mik& milloinkin on uutta. Susanna

kertoo lainanneensa nuorena autoa usein veljeltdén tai joltakulta kaverilta, ja Viivi kaytti paljon

116 |_jljamo ym. 2021.
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aitinsd autoa. Autot eivét esiinny erityisina kiinnostuksen tai ajankéytén kohteina Susannan ja Viivin
kertomuksissa, mutta tarve auton kaytolle arjessa oli selvd. Viivin tapauksessa tarve liittyi
maaseutuun ja etaisyyksiin, Susannan tapauksessa kyllastymiseen liikkua julkisilla ja haluun liikkua

omien aikataulujen mukaan.

Vuonna 2006 ollessaan 20-vuotias Susanna osti kaveriltaan vuoden 1996 Peugeot 106 GTl:n. Auto
oli pieni kolmiovinen urheilumalli Peugeot 106:sta. Han kuvailee ostotilannetta pitkalti
kdytannollisyyden kautta: ”ma tarviin oman auton, [kaveri] oli sitd myymassd, se oli hirveen kiva
auto ja ma tiesin, et se oli hyvin pidetty.” Han ei mainitse kdyttdneensa juurikaan aikaa sopivan auton
etsimiseen tai sen miettimiseen, minkalaisen auton hén haluaisi, vaan tarttuneensa tilaisuuteen.
Autoon ei toisin sanoen liittynyt mink&anlaisia kulutusunelmia vield tdssé vaiheessa. Niin sanotusti
turhaa nirsoilua ja valikointia vélttivd “ajan milld vaan” -asenne oli otannassa tyypillinen kaikkien
viiden haastatellun naisen puhetavoissa, vaikka heilld tarkemmin tiedusteltaessa olisikin ollut
haaveita tai mieltymyksid tietynlaisiin autoihin. Paallimmadisend auto hahmottuu heidéan
narratiiveissaan litkkumisen vélineend, joka ei kerro juurikaan siitd, ket tai mink&laisia ihmisia he
ovat. Muutamaa vuotta myohemmin, kun Susanna vaihtoi Peugeotinsa farmari VVolvoon tilantarpeen

takia, kerronnasta voi huomata valintakriteerien muuttumisen ja toisaalta muuttumattomuuden:

Mun eksélla oli kaks lasta ja sit aina jos me lahettiin johonkin reissuun [--] niin sit sellanen
pikkuautohan, se ei oo mikaan kaikista mukavin. [--] vaik se [Peugeot] tosi hauska olikin ja se oli hirveen
nopee ja kaikkee, hehe, niin sellasta pientd mukavuutta kaipas siihen autoon ja turvallisuutta. [--] meil
tuli sellanen farmari VVolvo V40. [mutisten:] Sekin oli tietysti joku semmonen T4, et siind oli turbo ja...
[alkaa nauraa] Ne oli hirveen tarkeita juttuja silloin, et sil autolla pitaa paasta kovaa, nopeesti. — Susanna

(22-vuotias vuonna 2008)

Kertomuksessa yhdistyvat samaan aikaan toive tilavasta ja turvallisesta mutta suorituskykyisesta
autosta. T4 oli kaikista tehokkain malli Volvo V40 -farmarista. Autonvaihto sijoittuu myos
vaiheeseen Susannan eldmassé, jossa sekoittuvat yhtaalta nuoruus ja toisaalta kumppanin mukanaan
tuoma perhe-eldma. Narratiivissa voidaan nahda rinnakkain hauskuus ja nopeus sek&d mukavuus ja
turvallisuus, joiden valilld Susanna neuvottelee. Susannan kertoessa seka Peugeotista ettd VVolvosta
nopeus on toistuva teema, jonka tarkeydelle hén jalkeenpéin nykyhetkestd katsottuna naureskelee.
Aéanenpaino ja sanavalinnat antavat ymmartaa, etta han suhtautuu omaan valintaansa itseironisesti,

mahdollisesti pyrkien vahattelem&én sitd. Han antaa ymmartaa, ettd mieltymykset autojen suhteen
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ovat muuttuneet, eikd h&dn samaistu oman nuoren itsensa arvoihin taysin. Susannan lisdksi myds

Jaakko ja Jere tuovat haastatteluissaan esille mieltymyksen tehokkaisiin autoihin.

Jaakko osti ensimmadisen oman autonsa vuonna 2004 ollessaan 23-vuotias, saatuaan opiskelunsa
suoritettua ja muutettuaan kaupunkiin. Han kuvailee eldméanvaihetta sanomalla, ettd “auto tuli heti
kun piaisi toihin ja oikeastaan siitd syysti, ettd oli varaa hankkia auto”. Jaakon auto oli muutaman
vuoden vanha Opel Astra, joka vaihtui puoli vuotta my6hemmin Opel Vectraan ja siit4 edelleen puoli
vuotta my6hemmin Mazda 6:een. Vaihtojen taustalla oli Jaakon mukaan halu aina saada edellista
tehokkaampi, erilainen sekd paremmin varusteltu auto. Kysyttdessd millainen Mazda 6 hénen

mielestédan oli, han vastaa;

Mazda 6, se oli silloin aika uutta. Se oli farkku®'” ja mika siina kiinnosti, oli ettd siina oli hyvat varusteet
ja ulkonéko ainakin ittelle miellytti silmaa. Ja olihan se ihan erilainen kun nuo saksalaiset Opelit, kun
puhutaan tietysti japanilaisesta autosta, niin se ajotuntumahan on erilainen. Mut se ei ollu kuitenkaan
mik&an Toyota, vaan Mazdahan on vdhan tdmmonen sporttisempi, niin se sopi aika hyvin siihen
ajankohtaan, ettd halus téllasen, ei ihan kuitenkaan perheautoo, vaikka seurusteli siind siihen
ajankohtaan, mutta halus kuitenkin tilavamman auton. [--] Oli nahkapenkki& ja muuta mihin ei ollu
aikasemmin tottunutkaan. Niin silloin se tuntu selkeesti paremmalta, kun noi Opelit. — Jaakko (25v.
vuonna 2005)

Kun Jaakon kertomusta verrataan Susannan kuvaukseen Volvo V40:n valinnasta, huomataan, etta
molemmissa autovalinnan taustalla vaikuttaa pyrkimys sovittaa sporttisuus yhteen tilantarpeen
kanssa. Jaakon kertomuksessa on liséksi vastakkainasettelu perheauton ja ei-perheauton valillg, jota
hin korostaa sanomalla, ettd auto “ei ollut mikdén Toyota”. Puhetapa viestii, ettd Jaakolla oli
tietoisuus siitd, minkalaisia viestejd eri merkkiset farmariautot antavat ulkopuolisille ja halu véltt&a
mielikuvaa perheellisestd elamastd, koska se ei ollut auton hankintahetkelld vield ajankohtaista.
Perheauto esiintyy kertomuksessa tilavana mutta hitaampana ja vaatimattomampana autona kuin
Mazda 6, joka oli sporttinen ja hyvin varusteltu farmariauto. Toinen tarkea havainto kertomuksesta
on mieltymysten kehittyminen autohankintojen mukana. Jaakko kertoo, ettd Mazda tuntui
paremmalta kuin Opelit ja ettd siind oli mukavuuksia, joihin han tottui vasta Mazdan myo6ta. Hén
tykastyi autoon siind méarin, ettd vuotta myohemmin han vaihtoi sen uuteen Mazda 6:een, johon
valitsi isomman moottorin ja madalletun alustan. Auto oli hdnen ensimmaéinen uusi autonsa, jonka

jalkeen hén suosi uusia autoja myos jatkossa.

17 |_empinimi farmarimalliselle henkildautolle.
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9.2 Tiheat vaihtosyklit ja kulutuksen sosiaaliset yhteisot

Narratiivi, jossa tyoeldmaan siirtymisen jalkeen kertynyttd rahaa halutaan sijoittaa uuteen autoon,
toistuu aineistossa useita kertoja. Edelld esitellyn Jaakon Mazda 6 -kertomuksen lisaksi vastaava
tilanne esiintyi Petrin kertomuksessa 1980-luvulla koskien hanen Ford Bronco Il -maastoautoaan.
Liséksi otannan nuorin henkil®, 28-vuotias Jere, kertoo ostaneensa uuden VVolkswagen Golfin vuonna
2018 muutettuaan toiden perdssa uuteen kaupunkiin ja tehtyddn toitd muutaman vuoden ajan.

Seuraavassa hén kuvailee, miten péatyi ratkaisuunsa:

Varmaan se, ettd kun oli ajellu tosi paljon porukoitten uusilla autoilla niin tiesi, mita ne on. Sit tietenkin
kun on pydriny autopiireissé ja juttelee ihmisten kanssa ja seuraa foorumeita niin sillain niinku... pyorii
ehk& enemman siind maailmassa. Niin tiesi ihan suoraan, ettd miten se homma toimii, mit4 ne autot on
janiin poispéin. Ja sitte kun oli tosiaan ajanu aikansa silleen aika lailla loppuun ajetuilla kaytetyilld, niin
sitte halus vakisellda nahda sen toisen aaripaén sieltd. Onhan se helppo, siind on takuut ja kaikki. Jos

mitéan tulee, niin tydnnéat sen vaan sinne eika tarvii itte maksaa mitaan. — Jere (25-vuotias vuonna 2018)

Lainaus valottaa uuden ja kdytetyn auton eroja kulutustuotteina seké sitd, kuinka vanhoilla autoilla
ajamiseen voi kyllastyd. Myds vanhemmista kertojista Eero toi haastattelussaan esiin vastaavia
tunteita liittyen erityisesti siihen, kuinka vanhojen autojen jatkuvat korjailutarpeet voivat tuskastuttaa.
Uusiin autoihin liittyy omanlaisensa helppous ja huolettomuus muun muassa takuun ansiosta. Jeren
kertomus havainnollistaa myo6s tutkielman otannan piirteitd siind maarin, ettd ihmiset, jotka
ajattelevat autoja seka viettavat aikaa autojen maailmassa, myos todennakdisesti ostavat enemman ja
aikaisemmin uusia autoja. Jere huomauttaa, etta valinta oli helpompi tehd4, kun tiesi ”miten homma
toimii”, viitaten siihen, ettd ymparistosta karttunut tieto toi itsevarmuutta autonostoon. Han kuitenkin
kertoo, ettd autoliikkeissd paikan p&élla hanen oli vaikea saada kunnollista palvelua tai kohtuullista
tarjousta vaihdossa tarjoamastaan autosta ja arvioi sen johtuneen nuoresta idstdédn. Han paatyi
hoitamaan tarjouspyynnét ja uuden auton tilaamisen sahkopostitse, jolloin myyjilla ei ollut hanesta

mitédén ennakkokésitysté.

Kaikkien haastateltujen keskuudessa tyypilliset autonvaihtosyklit olivat 2000- ja 2010-luvuilla 1-5
vuoden mittaisia sek&d maaseudulla ettd kaupungissa, mutta kaupungeissa suosittiin tyypillisemmin
uusia kuin kéytettyja autoja. Autonvaihdon ajankohtaisuutta arvioitiin paitsi vuosien mutta myods
kertyneiden ajokilometrien perusteella. Esimerkiksi Kari sek& Petri sanoivat, ettd 100 000-150 000

kilometrid uutena hankitussa autossa kertoo heille, ettd on aika vaihtaa. Taustalla vaikuttavat
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tietoisuus oman auton arvonalenemasta seké autoliikkeiden vaihtotarjouspolitiikka, jotka ohjailevat
kulutusnarratiiveja liittyen siihen, kuinka kauan yksittaista autoa kannattaa ké&yttdd. Uusien autojen
ostaminen puolestaan luo tottumuksen, jota esimerkiksi Niina kutsuu ’hyvén auton kuplaksi.” Han
tarkoittaa talla, ettd hyvin varustellusta laadukkaasta autosta olisi vaikea siirtya sellaiseen, joka on
vanhempi ja josta jokin totuttu ominaisuus puuttuu. Uutuutta ja vaihtelua korostavat puhetavat ovat

nahtavissa muun muassa seuraavista lainauksista:

Mulla tuli aina joku uus, et milloin se oli automaatti, milloin se oli turbomoottori, milloin siihen tuli
tehoja paljon, milloin tuli nelikko mukaan... Niinku koko ajan tullu siihen tdssd autohistoriassa jotain

uutta. — Jaakko (41v.)

Niin, mik& sai luopumaan Golfista [ja vaintamaan Renault Meganeen]? Nelivetoa me vissiin haluttiin.
[--] Mie vaan halusin sen, kun se oli Tekniikan Maailmassa voittanu ja se oli erindkdinen. Elikk& mie
halusin erottuvan auton. — Petri (65v.)

Uusien autojen ostosta voi muodostua Jaakon sanoin “’kallis harrastus”, jossa auton arvon alenemasta
seka siita, ettei lisdvarusteista maksettua rahaa saa jalleenmyynnissa takaisin, ollaan tietoisia, mutta
sen ei anneta haitata. Ostopéatoksia perustellaan kiinnostuksella uuteen teknologiaan, jota halutaan
paasta henkilokohtaisesti kokeilemaan. Erityisesti Jaakon ja Jeren haastatteluista hahmottuu, kuinka
autojen kuluttamiseen voi myd6s liittyd vilkas sosiaalinen piiri. Kaveriporukassa vaihdetaan
kokemuksia ja tietoa, ja ryhma voi osaltaan kannustaa ostopaatdsten tekemisessa. Voisi arvella, etta
autojen tiheatahtisempi vaihtaminen auttaa pysymaan ryhmassa merkityksellisena ja arvostettuna
jasenend, jolla on alati uutta, mielenkiintoista kerrottavaa muille. Talla tavoin kulutus voi vaikuttaa
ryhmadynamiikkaan sosiaalisessa piirissd, joka keskittyy erityisesti jonkin tuotteen kuten autojen

ymparille. Jaakko kuvailee ystavépiiriddn sekd autoaiheisen median kuluttamista seuraavasti:

Tekniikan Maailmaa on tullu pitk&an itelle. Tuulilasia ja AutoBildia tullu véhan vélid jotain
irtonumeroita. Kaveripiirit on hyvin autohulluja ja sit4 kautta autoja seurataan yhessa ja linkaillaan
uusista [autoista] ja autot vaihtuu aika usein porukalla, niin sitd kautta seuraa sita. Ja forumeilla tietysti,
nyky&én on tietysti siirtynyt Facebookkeihin ja muihin noi autoryhmaét, niin kyl niit4 tulee seurattua.
—Jaakko (41v.)

Useista haastatteluista kdy ilmi, ettd ystavépiirin liséksi toinen keskeinen vaikuttaja
kulutusvalintoihin ovat autolehdet, erityisesti Tekniikan Maailma. Jaakon ohella my6s Eero ja Petri
mainitsevat tilanneensa pitkadn autolehtia. Kari kertoo lukevansa harrastelentia kuten
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amerikkalaisautoihin keskittyvad VV8-lehted kuvaillen sitd “’silmékarkiksi”. Petri kertoo, ettd varsinkin
nuorempana Tekniikan Maailmassa julkaistuilla testeilla seké vuoden autoilla oli selkeé&sti vaikutusta
siithen, mitk& autot alkoivat kiinnostaa. Lehdista oli mahdollisuus selata myytévia automalleja ja

saada inspiraatiota seké tietoa erityisesti aikana ennen internetid, mutta myos sen jalkeen.

Kuva 4. Porsche Taycan Turbo vuodelta 2020.
Lahde: Vauxford (2020), Wikimedia Commons.

Naishaastateltavien keskuudessa autoaiheisen median seuraaminen oli harvinaisempaa, mika voi
kielid esimerkiksi siitd, ettei sisaltd joko kiinnostanut heita tai he kokevat, ettei sit4 ole kohdennettu
heille. Susanna esimerkiksi kertoo, ettd voisi seurata rallia, koska ’siind tapahtuu jotain”, mutta h&n
ei jaksaisi katsella ja tutkia hienoja autoja, kun tietda, ettei tule koskaan omistamaan sellaista. Tamé
ei kuitenkaan tarkoita, etteivatkd naishaastateltavat unelmoisi autoista tai mieltyisi tiettyihin
kalliisiinkin merkkeihin. Viivi kertoo haaveilevansa BMW:std, koska pitaa tehokkaista autoista, ja
Susanna puolestaan toteaa, etta jos hanella voisi olla mika tahansa auto maailmassa, se olisi Porsche
Taycan -tdyssahkoauto (kuva 4). Perusteluna valinnalleen hén toteaa, ettd auto on hanesta
“kivanndkoinen ja kivanoloinen”, kun hdn oli saanut nahdd sellaisen tyOpaikallaan. Autossa
yhdistyvat sekd sahkdauton ympaéristoystavallisyys ettd tehokkuus, joka viehatti Susannaa nuorena.
Susannan narratiivissa hienoihin autoihin kohdistuva kulutus ei ilmene negatiivisena asiana, mutta
koska se tuntuu saavuttamattomalta hanelle itselleen, han ei vélita kayttad aikaansa autojen ajatteluun

tai tavoitteluun.
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10. Ekologisuus ja muuttuvat merkitykset — autoilu vuosina 2010-2021

10.1 Mita autot merkitsevat?

Kaikilta haastatelluilta kysyttiin, mité he kuvailisivat auton merkitsevén itselleen. Kysymys esitettiin
haastattelun lopussa, kun haastateltavat olivat ensin kertoneet omista autoistaan ja elamankulustaan.
Yleisin vastaus oli Kiteytetysti, ettd auto on kulkuvéline ja haastateltavat arvioivat auton merkitysté
itselleen ensisijaisesti sen funktionaalisen arvon kautta. Erityisesti maaseudulla asuvat Eero ja Viivi
kuvailivat, ettd auto on “tydkalu”, johon ei laiteta paljoa rahaa, ja ettd auto on “ensisijaisesti tOissé
kdymistd varten”. Kiinnostusta autoihin oli myds helpompi esittdd jarkiperusteiden kautta eivétka

tunteet liittyen autojen merkitykseen nousseet keskustelussa juurikaan esiin.

Kaupunkilaisten vastauksissa autoa ja julkista liikennetta vertailtiin keskenaén. Auton merkitykseksi
nousi sen tarjoama vapaus, nopeus ja helppous verrattuna ainoastaan julkisen liikenteen linjojen ja
aikataulujen varassa olemiseen. Vaikka kaikkiin paikkoihin, kuten kaupungin keskustassa
kulkemiseen, auton ei néhty soveltuvan, se oli hyvin kdytannéllinen lilkkumisvaline monessa muussa
tarkoituksessa. Kysymys auton merkityksesta sai Helin pohtimaan kaikkia askareita, joita han
arjessaan hoitaa ja toteamaan, ettd ’elama4 ei toimisi, jos sitd [omaa] autoa ei olisi.” Susanna oli myds
sitd mieltd, ettd vaikka hanen ei tarvitsisikaan kayttaa tydssaan autoa, hanen olisi silti vaikea kuvitella
elamaa ilman sitd. Tarve omistaa auto oli otannan keskuudessa laajasti jaettu, mikéa tuntui kumpuavan

valttdamattomyyden ohella erityisesti juuri vapaudesta, jota oman auton koettiin tuovan.

Ominaisuuksia, joita auton merkityksen yhteydessa toistuvasti kuvailtiin, olivat luotettavuus,
kaytannollisyys, taloudellisuus ja mahdollisuus kuljettaa tavaraa. Jeren mielestd auton pitéé lisaksi
olla sellainen, ettd silld on “kiva ajaa” viitaten ajokokemukseen. Nuoruutta ja aikuisikad koskevat
myds erilaiset autoon yhdistettdvat merkitykset. Kari esimerkiksi kertoo oman autosuhteensa
arkipdivaistyneen huomattavasti nuoruuden jenkkiautounelmista, ja Petri toteaa, ettd vaikka autot
merkitsevat edelleen itselle paljon, erityisesti merkkien imagot merkitsivat joskus enemman kuin nyt.
Vastauksista voi huomata, ettd kdyttéautoja ei joko mielleté tai haluta &aneen kuvailla romanttisen
kulutuseetoksen*'® eli nauttimisen tai mielihyvén kautta. Erityisesti naishaastatellut puhuvat autoista
selkedsti vain kulkuvilineind, ja kuten Niina asian ilmaisee: ”mie voisin ajaa ihan milla tahansa.”

Heli mainitsee, ettd ”’jossain toisessa ajassa maaritelma voisi olla fiilispohjaisempi”, mutta talla

118 Autio 2006, 29.
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hetkella kéaytannollisyys ratkaisee. Lainaus antaa ymmartad, ettd auton merkitys on sidoksissa
eldménvaiheeseen ja muuttuu erityisesti sen mukaan, kuinka paljon vapaa-aikaa on ja mihin autoa
kéayttdd. Useammat vanhemmista Kertojista pohtivat sitd, ettd elédkeikd todenn&koisesti tulee

vaikuttamaan tai on jo vaikuttanut omiin kulutustottumuksiin erityisesti ajankayton muuttuessa.

Haastatteluiden aikana ilmeni useita viittauksia sithen, kuinka eri automerkkeihin liitetadn keskenan
erilaisia merkityksia sek& stereotypioita, jotka voivat ohjata kulutusvalintoja. Seuraavassa on
katkelma keskustelusta, joka valaisee sitd, miten eri automerkit voivat toimia osana Baudrillardin

kuvailun kaltaista merkkijarjestelméaé ja olla merkkina eritoten elintasosta ja menestyksesta:

Kirsi (51v.): Kun méa sanoin, ettd mulla on edelleenkin se mun 2006 vuosimallin Seatti, niin mun oma
isdni on luopunut jo toivosta [--] Han on tdssd nyt useat vuodet aikaisemmin sanonut, ettd ”Kirsi, kylla
sulla olis varaa parempaan autoon”. Koska hidnen mielestdian lainausmerkeissda mun yhteiskunnallinen
asema tai miten ma olen, mitd mé teen tai mitd mé hénelle edustan, niin hdnen mielestdén siind on

ristiriita, koska hanen mielestddn mulla pitéis olla erilainen auto [--]
MP: Minkélainen auto ehka sen tayttais sitten hanen mukaansa?

K: No hanen mielestadn mulla pitéis olla Audi kuulemma. [--] Han ei née, ettd ma oisin Mersu-ihminen,

mutta hanen mielestadn mulla pitais olla Audi.
MP: Ahaa, okei. No mité sa oot sit sanonut isélle ndihin vastauksena?

K: No mé& oon sanonut, ettd voi kuule. Mulle kayttdauton pitad olla sellainen luotettava valine, jolla
pédsee tarvittaessa paikasta A paikkaan B. [--] Mind olen mind. Min& en tarvitse mitéén asiaa, niinku
jotain Audia, ponkittaméaan sita, ettd kaikki ymmartaa, ettd mina olen nyt mina. Mutta siis. Kylldhén

selkeesti niinku... varmasti auto ilmentai eri ihmisille eri asioita.

Kertomuksessa Kirsi torjuu isansa esittdmén ajatuksen siitd, ettd han ostaisi itselleen kalliimman
hintaluokan auton sen vuoksi, ettd on menestynyt urallaan ja h&nell& olisi siihen varaa. Isé esittada
myds, ettd saman hintaluokan merkkien kuten Mercedes-Benzin ja Audin kesken esiintyy hienoisia
eroja liittyen merkkistereotypioihin, ja ihmiset ettd voivat sopia paremmin joko Audi- tai Mersu-
ihmisiksi. Kirsi puolestaan torjuu painokkaasti ajatuksen siitd, etta auto olisi esine, joka edustaisi tai
peraankuuluttaisi muille hénen identiteettidén. Kertomuksesta voi havaita paitsi mielipide-eron Kirsin
ja hanen isansa vélilla, mutta myods sukupolvien valisen ajattelueron siind, mitd kulutuksella on

suotavaa ilmaista. Aineistosta laajemmin voi huomata, ettd autosta statussymbolina on tullut ajatus,
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joka ei joko sovi yhteen nykyisen kulutuseetoksen kanssa tai asia, josta ei &4neen puhuta. Talla voisi
olla yhteytta esimerkiksi tuloerojen kasvuun, jonka seurauksena merkkiarvon tietoista tavoittelua
saatetaan katsoa karsaasti. Lisdksi niin kutsuttuun ekologiseettiseen kulutuseetokseen kuuluva

kestavien valintojen priorisointi ei tue tai jopa paheksuu nayttavai kulutusta.*®

Asenteet autoihin ovat muuttuneet myos tyopaikoilla sitten 1980- ja 1990-luvun kertomusten. Heli
kertoo, etté liian kallis automerkki voi heréttédd asiakkaissa paheksuntaa. Hanen mukaansa neutraali
auto, joka ei heratd suuria tunteita voi asiakastydssa olla jarkevin valinta. Tama yksittdinenkin lainaus
kertoo siitd, ettd auto kantaa edelleen merkittavaa sosiokulttuurillista merkityslastia, jota koetaan

joissakin tilanteissa sosiaalisesti suotavammaksi peitella kuin esitella.

10.2 Autoilun séhkéinen murros ja nakymat tulevaisuuteen

Haastattelujen yhtend teemana olivat kertojien omat arviot autoilunsa tulevaisuudesta seka
mahdolliset suunnitelmat tulevista autohankinnoista. Haastateltavat saivat esittdd myds
nédkemyksidan sahkoautoista ja liikenteen kestavyyteen liittyvista teemoista. Alustuksena aiheeseen
on ote Jaakon haastattelusta, joka kuvaa autoilussa erityisesti 2010-luvulla tapahtunutta nopeaa
teknologista ja asenteellista muutosta. Jaakko pohtii ajatuksiaan, joita hé&nell& oli autonoston

yhteydessa vuonna 2006, verraten niitd nykyhetkeen:

No silloin [vuonna 2006] siihen ei kyll& kiinnittdny, voin sanoo et ei niinku yhtadn mitd&n huomiota, ei
kulutukseen eikd paastdihin. Tietysti maailma on muuttunu yli 15 vuodessa ihan toisenlaiseks. Etta
kulutus- ja paastokeskusteluihin péastiin vasta tyyliin 2015 ja siitd eteenpéin. Niinku viimeset vuodet
olla menty vasta isosti siihen. [--] Ja sit on tullu tietysti naa sahkoavusteiset ja patteriautot'?® mukaan,
niin eihé&n niist4 ollu aiemmin tietoakaan. Ne oli 10 vuotta sitten sellanen kaukainen juttu, josta vaan

puhuttiin, mutta ei kukaan tiennytk&an niistd mitaan. — Jaakko (26-vuotias vuonna 2006)

Jaakon kokemuksen mukaan péastokeskustelut tulivat kunnolla esille vasta noin vuonna 2015, vaikka
esimerkiksi paastoperustainen autoverotus on ollut kaytdssa vuodesta 2007.'2' On vaikea sanoa,
missé esiintyvaan paéstokeskusteluun Jaakko tarkalleen ottaen viittaa, mutta joka tapauksessa

kertomuksesta vélittyy tunne siitéd, ettd laajempi asennemuutos autoilussa on tuore ilmid, jota on

119 Autio 2006, 31.
120 Nimityksell4 viitataan tassa ladattaviin autoihin.
121 | innakangas 2018, 113.
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siivittanyt erityisesti sahkoautoteknologian nopea kehitys. Muutoksen tuoreudesta Kielii muun
muassa se, ettd sédhkokayttdisten autojen madrat Suomessa ovat lahteneet kasvuun vasta hyvin
hiljattain. Vield vuonna 2017 ensirekisterditiin yhteensd vain 1449 tayssahkoautoa ja 5719
lataushybridid, mutta kaksi vuotta myohemmin, vuoden 2019 lopussa, ensirekisterdintien méaéarat
olivat 4661 tayssahkoautoa ja 24 704 ladattavaa hybridia. Erityisesti ladattavien hybridien myynti siis
yli nelinkertaistui muutamassa vuodessa. Taustalla ovat vaikuttaneet muun muassa EU:n
autonvalmistajille asettamat hiilidioksidipaastdjen raja-arvot ja niiden tiukentuminen, mink&
seurauksena tuotantopanoksia on lisatty sahkokéyttdisiin autoihin ja niiden tarjonta on laajentunut

lyhyessa ajassa.'??

Rekisterdintiméérien kasvusta huolimatta séhkokayttdiset autot ovat toistaiseksi vasta pieni osa
kaikesta liikennevirrasta. Tutkielman Kirjoitushetkella tuoreimmat tiedot Suomen autokannasta
kertovat, ettd vuoden 2021 lopussa kaikista liikennekaytdssa olevista henkildautoista tdyssahkdautoja
oli vain yksi prosentti, ladattavia hybrideitd oli kolme prosenttia ja ei-ladattavia hybrideitd nelja
prosenttia. Kaksi kolmasosaa Suomen teilld liikkuvista autoista kay bensiinilla ja dieselautoja oli 27
prosenttia.!?® Kayttovoimien osuuksissa on myds merkittavia alueellisia eroja. Erityisesti
maaseutualueilla dieselautot ovat pitk&an olleet suosittuja, koska vuosittaisen ajokilometriméaran
ollessa suuri diesel on ollut taloudellisesti ja verotuksellisesti kannattavin kayttovoima. Tilastojen
mukaan hybridi- ja tdysséhkoautot ovat puolestaan yleisimpid kaupunki- ja esikaupunkialueilla,

joissa kuljetut matkat ovat lyhyempié ja latausmahdollisuuksia on enemman.t?

Sahkoajoneuvolla tarkoitetaan kulkuvélinettd, joka hyddyntda liikkumiseen sahkomoottoria ja
ladattavaa akkua. Markkinoilla on téll4 hetkelld useita erilaisia séhkdautotyyppeja: ladattavat plug-in
hybridit, tdyssahkoautot ja ei-ladattavat eli kevythybridit. N&istd kolmesta ainoastaan taysséhkdautot
toimivat pelkalla séhkolld, eivatkd tuota paéstdja pakoputken kautta. Ladattavissa hybrideissa on seké
polttomoottori ettd s&hkdmoottori ja akku. Ladattavien hybridien s&hkdinen kantama on
huomattavasti pienempi verrattuna tayssahkoautoihin, mutta séhkon loppuessa niilla voidaan ajaa
kéayttden polttomoottoria. Kevythybridit puolestaan hyddyntévat ensisijaisesti polttomoottoria

lilkkumiseen, mutta niissd on avustava sahkdmoottori, joka latautuu muun muassa jarrutuksissa.

122 Kalenoja 2020, 7.
123 Autoalan tiedotuskeskus 2022c.
124 Viri ym. 2021.
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Kevythybridien ero ladattaviin hybrideihin on se, ettei niitd voida ladata ulkoisesta virtalahteestd, eiké

niilla voi ajaa pelkalla sahkolla. 12

Autoilun sahkdiseen murrokseen liittyen haastateltavat voidaan karkeasti jaotella kolmeen ryhmaan:
séhkoautoilijoihin, siirtymaa harkitseviin ja polttomoottoriautoja suosiviin. Jaakon sek& Petrin ja
Niinan kotitalouksissa oli haastatteluhetkelld sdahk6auto, ja he suhtautuivat kertomuksissaan uuteen
teknologiaan hyvin positiivisesti. Niina kuvailee perheen ensimmadisen tdyssahkauton ostamista

vuonna 2019 seuraavasti:

Petri haluaa aina uutta tekniikkaa, niin mie aina sitd vahan himmailen. Mutta jos se uus tekniikka on
sdhkdautoa, niin sitten Petrin on ollu helpompi vieda niitd meidén perheessa eteenpéin. Mie oon ollu
hyvin my6tamielinen téssa [Teslan hankinnassa] sen takia, ettd jos on kerran mahdollisuus nykyaikana
kuulua siihen joukkoon, joka sijoittaa — se nyt on tavallaan sijoittamista tekniikan kehittdmiseen ja tahan
tulevaisuuteen — niin why not? [--] Nehan tarttee ostajia kuitenkin. Ja sitten on viel& harvat, jotka voi
ostaa, kun [sdhkdautot] on vielé kalliita. Mutta nehan halpenee sitd mukaa kun kehitys menee eteenpain.
Et sit siitd tulee jokamiehen auto. [--] Kyll& mekin ollaan osamme jo dieselidkin pdssytelty, ettd ihan

hyva, etté ollaan mukana tassa néin. — Niina (62v. vuonna 2019)

Niinan kertomuksessa sahkoautoilu hahmottuu sijoituksena ymparistoystavalliseen teknologiaan,
joka palvelee laajempaa autoilun kehitysta ja tayssahkdautojen yleistymista. Niinan kertomuksessa
séhkoauton ostaminen ei ole kulutusta vain omaa etua varten, vaan se on sijoitus tulevaisuuteen, joka
palvelee sdhkdautovalmistajia sekd pitemmaélla aikavélilla myos muita kuluttajia. Niinalle on tarkeaé,
ettd uutta tekniikkaa ei osteta vain uutuuden tai vaihtelun takia, vaan ett4 uuden auton hankinta on
kestdvdd. Kiinnostava on my0s Niinan maininta dieselin ’pdssyttelystd”, joka viittaa oman aiemman

toiminnan Kriittiseen arviointiin ja ajatuksiin ymparistdvastuusta.

Petri puolestaan kertoo ennen Tesla X:n ostoa pohtineensa dieselverojen kasvua ja perheen kahden
ison dieselauton jalleenmyyntiarvon heikkenemista. Perheessa séhkdautoilua kokeiltiin ensin vuonna
2018 ladattavan hybridi-Golfin kanssa ja kun kokemus oli positiivinen, perheen toinen jaljell4 oleva
dieselauto vaihdettiin vuotta myohemmin Teslaan. Lisaksi Petrid kiinnostivat uusien autojen
ajoturvallisuutta parantavat avusteet, kuten automaattinen hatdjarrutus. H&n toivoo, ettd
maastokelpoisen ja vetokoukulla varustetun Teslan avulla olisi mahdollista mokkeill4d vanhemmalle

idlle asti turvallisesti ja kestévasti. Yhdessd pariskunta arvioi, ettd tulevaisuudessa he luopuvat

125 Biresselioglu ym. 2018.
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toisesta autosta ja pitdvat perheessa yhden tayssahkdauton. Loppuun Petri kuitenkin huomauttaa, etté
sdahkoautoilu on “’kuin harrastus”, johon hinelld on ollut oikeastaan aikaa tutustua vasta eldkkeella.
”Tyobaikana yksityisyrittdjana siind ois kylla hermostunut niin paljon, ettd ois Tesla myyty heti pois”,
hén sanoo, silla elaméaa piti sopeuttaa latausasemalla kdymisen, Helsingissa tehtdvien huoltojen ja

akkukapasiteetin mukaan.

My0s Jaakko osti ensimmaisen ladattavan hybridinsa, Volvo XC60:n, vuonna 2018 ja ihastui siihen,
kuinka auto kulki sahkolla niin &anettdmaésti ja vaivattomasti. Kun autoa pystyi lataamaan kotipihassa
seka tyopaikalla, Jaakko huomasi pystyvansé ajamaan tyématkansa pelkalla sahkolla. Latauspistoke
tuli my6s mokille. Polttomoottorilla ajaminen muuttui hénesté arsyttavaksi, koska auto kayttaytyi eri
lailla ja piti 4ant4. Paastojen sijaan keskustelussa nousevat esille bensa-autojen dani ja haju, jotka
haittaavat muita teill& liikuttaessa ja parkkihalleissa. Jaakko kertoi, ettd sdhkolld ajaminen “’koukutti
siind vaiheessa ihan taydellisesti ja tiesi et nyt sdhkdauto on jatkossakin.” Siirtymé sdhkéautoihin ei
muuttanut Jaakolle vakiintunutta 0,5-2 vuoden vaihtosyklid autoissa tai kiinnostusta autouutuuksiin.
Perheen haastatteluhetkelld kolmatta tdyssahkdautoa, joka oli Volvo XC40 (kuva 5), Jaakko kuvailee

seuraavasti:

Onhan taa Volvo hienoin peli. No totta kai, neliveto, korkeempi auto, paljon tehoa. Tietysti kulutuskin
on siind isompi, mut tota... On ollu hyvé auto. Miti tda reilu puol vuotta on ollu. Mut en nékis et tdd on
meilld...Jos kaks vuotta padstdadn, niin se on pitkd aika. Voi olla, ettd nyt tulee niin paljon uutta kaikkee
kivaa markkinoille niin joku voi niin sanotusti --- No esimerkiks mika nyt on kiikarissa tai mika pitaa
paasta kokemaan, [--] just tulee ens kuussa liikkeisiin, ensimmaista kertaa Suomeen, Hyundai lonic
numero 5, niin se on kyl semmonen auto mika puhuttelee. Siind on paljon menty eteenpdin, on iso naytto
sisall4, on 400 wattinen latausjdrjestelmd, siis tosi tehokkaat pikalaturit siind itsessdan, ja pystyy
ottamaan autosta ulospdinkin sahkod. [--] Mut niinku tdmmaostd hyvaa uutuuden viehatysta, mika itted
taas kiinnostaa, kun oon sanonu, et aina joku pitaa olla sellanen mika on uutta ja kiehtovaa. Ja tdnaan

tuli just tieto, ettd ne on ens kuussa koeajettavia. — Jaakko (41v.)
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Kuva 5. Volvo XC40 Recharge -tayssahkbauto vuodelta 2021. Kuvassa oleva auto ei ole
haastateltavan auto.
Lahde: Alexander Migl (2021), Wikimedia Commons.

Jaakon kertomuksen painopisteet ovat Niinaan ja Petriin verrattuna vahvemmin tekniikassa ja
teknologisessa kehityksessa: kayttévoiman lisaksi auton valintaan vaikuttavat kayttojarjestelma,
naytto ja uudet ominaisuudet. Sdhkdautojen viehdtyksen kuvataan piilevén erityisesti sen teknisissa,
ajokokemukseen vaikuttavissa eroissa verrattuna polttomoottoriautoihin. Jaakko méérittelee itse
oman autojen kulutuksensa pohjautuvan siihen, ettd autossa on jotain uutta ja kiehtovaa, mika
puhuttelee. Tama ilmenee lainauksessa uutuuksien seuraamisena ja innostuksena kehittyvaan

teknologiaan, vaikka Jaakko omien sanojensa mukaan on tyytyvainen myds nykyiseen VVolvoonsa.

Heli vastasi haastattelukysymyksiin vastahankitun hybridi-Mersunsa ratista. Han Kkertoo
samankaltaisia havaintoja kuin Jaakko: kun kaupunkialueelta ei poistu, ja kotona, tyopaikalla ja
ruokakaupassa voi ladata, bensaa ei kulu paljoa. Han ei kuitenkaan ole halunnut viel& tdyssédhkdautoa,
koska se tekisi mokkeilystd hankalaa sopivien latauspaikkojen puutteen vuoksi. Mygds otannan
nuorimmat henkil6t, Susanna ja Jere, olivat harkinneet siirtymistd polttomoottoriautosta
sdhkoautoihin, mutta kotilatausmahdollisuuden puuttuminen sek& autojen hinta ovat toistaiseksi
vesittdneet suunnitelmia. Susanna kertoi ympadristoasioiden olevan iso motivaatiotekijd hanelle
autojen hankinnassa, silld han joutuu ajamaan paljon kaupungissa tyénsa puolesta ja haluaisi tehda
sen kestadvdmmin. Samaan aikaan auto ei tunnu sellaiselta kulutuskohteelta, johon Susanna haluasi
laittaa “ihan alytontd maarad rahaa”, koska se on pois muista hinelle tirkeistd asioista, kuten

harrastuksista.
Kaupungissa asuvista haastateltavista Kari ja Kirsi olivat ainoat, jotka eivat tuoneet esille erityista
kiinnostusta s&hkoautojen hankkimista kohtaan. Karissa séhkdautot ja ajatus niiden latailusta

herittiviat vastenmielisyyttd. Hidn sanoo pitdvinsd sdhkoautoja “ldhinnd séhkohammasharjaan
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verrattavina vehkeind”, mika viittaa siihen, ettd jokin séhkodautoissa sotii sitd vastaan, mita autot
hénelle merkitsevat. Kaupungissa liikkumiseen hén valitsi mieluummin julkiset litkennevalineet kuin
omistaisi sdhkodauton. Puhuessaan aiheesta hdnen &&nensévynsa on turhautunut ja keskustelu paattyy

lyhyeen.

Kirsi puolestaan, joka pitanyt samaa autoa vuodesta 2007, koki ettei toistuva uuden kayttGauton
hankkiminen tunnu jarkevéltd luonnonvarojen kestavan kayton ndkokulmasta. Han ei ollut
vakuuttunut, ettd sdéhkdautojen valmistus ja akkutuotanto ovat kestavélla pohjalla, jos muun muassa
sosiaaliset aspektit ja konfliktimineraalit otetaan huomioon. Han kuvasi ajatuksiaan autoilusta
kayttaen vertauskuvaa liittyen kestavampiin ruokavalintoihin: autosta ei tarvitse kokonaan luopua
kuten ei lihastakaan, mutta molemmat olisi hyvd sdistdé erityistilanteisiin ja arvostaa niita.
Ideaalitilanteessa ihmiset asuisivat lahella tydpaikkaa ja pystyisivét tekemaén arjen liikkumiseen

liittyvat ratkaisut mahdollisimman ymparistoystavallisesti esimerkiksi julkisilla liikennevalineilla.

Eero ja Viivi, jotka asuivat haastatteluhetkelld maaseudulla, nakivét ostavansa tulevaisuudessakin
kaytettyja polttomoottoriautoja. Viivin kotipaikkakunnalla ei ollut ainuttakaan latauspistetta ja
hybridi- ja séhkdautot olivat reilusti yli hanen budjettinsa. Maaseudulla asuvien kertomuksissa auto
kuvataan valttaméattoméana tyokaluna, jolla kdydéan tdissa ja hoidetaan muita menoja. Taloudellisista
syistd ja dieselveron takia Viivi oli yrittdnyt vaihtaa kymmenen vuotta vanhan dieselautonsa
edullisempaan ja vanhempaan bensa-autoon, mutta ei ollut saanut autoliikkeistd toivomanlaistaan
tarjousta. Auto esiintyi Viivin kertomuksissa hyvin monenlaisia tunteita herattavana hyddykkeena.
Toisaalta han oli onnellinen, koska koki nelivetoinen diesel-Skodansa olevan hyva ajaa kaikissa
séaolosuhteissa ja huonoilla teill4, mutta samaan aikaan auto oli jatkuva taloudellinen rasite. Koska
ajaminen on kdynyt koko ajan kalliimmaksi, Viivi kertoi, ettd perheessa ajot taytyy suunnitella siten,

ettd véltetdn turhia reissuja.

Eero mieltymys vanhaan tekniikkaan on séilynyt hanen nuoruudestaan nykypdivaan saakka ja héan
nékee auton kayttokelpoisen elinidn huomattavasti pidempand kuin esimerkiksi kaupunkilaiset
haastateltavat. Haastatteluhetkelld hénen kéayttdautonsa oli Toyota Avensis vuodelta 1998. Han on
suosinut pitkddn vanhoja malleja, joissa on mahdollisimman vé&han elektroniikkaa ja joihin saa
edelleen osia, jotta ne olisivat helppoja korjata itse. Lisaksi edullinen auto tuo huolettomuutta: vaikka
pohja osuisi metsétielld kiveen tai autohankinta olisi lopulta epdonnistunut, se ei harmita. Hanen
narratiivissaan vanha tekniikka on luotettavaa, mika ndkyy muun muassa vitsailuna siit4, ett4 perheen

uudempi Toyota vuodelta 2007 todennékdisesti hajoaa aiemmin kuin vanha Avensis. Vaikka han on
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vanhojen Toyotien liséksi kaantédnyt katseensa diesel-Volvoihin, joita saisi Ruotsista “huokein
hinnoin”, hé&n ei pid4d mahdottomana, ettd joskus eldkeidssa perheeseen tulisi taysin uusi auto, kun
hén joskus vésyy korjailuun.

Kokonaisuudessaan aineistosta hahmottui hyvin samankaltaisia havaintoja sahkoautoiluun liittyen
kuin aiemmissa kyselytutkimuksissa!?® on tullut ilmi. Esimerkiksi kotilatausmahdollisuuden on
todettu olevan erittdin keskeinen Kriteeri ladattavan auton hankinnassa vahapaastéisyyden lisaksi.*?”
Latausmahdollisuudet vaikuttivat myo6s tamén tutkielman osallistujien valintoihin. Osalla
haastatelluista oli myds sahkoautoihin liittyvia epéilyksia, joita he avasivat kertomuksissaan. Aihe
heré&tti niin negatiivisia kuin positiivisia tunteita. Sdhkdautoja omistavien kertojien narratiiveissa
esiintyi mahdollisuus olla uuden aarella ja teknologisen kehityksen etulinjassa, mika koettiin itselle
merkitykselliseksi. Kertomuksissa ladattavat autot nayttdytyvat yhtaalta mukaansatempaavina ja
kulutustottumuksia pysyvasti muokkaavina hyddykkeind, mutta toisaalta myos ilmiona, joka jakaa

ihmisia erilaisiin leireihin.

11. Johtopaatokset

Autot kulutusesineind tarjoavat omanlaisensa tarkastelukulman yhteiskunnalliseen muutokseen,
erilaisiin elamantyyleihin sek& ihmisten eldménvaiheisiin. Suomessa autot yleistyivat samaan aikaan
kulutusyhteiskunnan kehityksen kanssa 1960-luvulla, ja yksityisestd automobiilista tuli nopeasti
suomalaisen elamén keskeinen osa, jolla liikuttiin tdihin, ostoksille, maalle ja mokille. Autoon
liittyvat kulutuspédatokset ovat yhteydessda muun muassa tyopaikkaan, asuinpaikkaan, perheeseen,

omiin tottumuksiin seka sosiaaliseen piiriin.

Aineiston varhaisimmat kulutusnarratiivit sijoittuivat kertojien nuoruuteen 1980-luvulle, jonka
aikana Suomessa elettiin taloudellista nousukautta ja autokanta kasvoi. Autoista oli tullut haluttava
ja saatavilla oleva kulkuvaline muun muassa maaseudun nuorille. Narratiiveissa toistuu itsendisen
lilkkumisen vapaus edullisilla kéaytetyilld autoilla ja vapaa-ajan vietto. Auto oli tarked kulkuvéline
maaseudulla, ja ajokortin suorittaminen oli odotettu etappi. Kaupungeissa autoja koskeviin
narratiiveihin heijastui selkeammin myds elamantyyliin ja tulevaisuuteen liittyvid unelmia, joissa

kertojat rakensivat kasitysta siitd, missa ja mitd he ehké haluaisivat olla aikuisuudessaan. Esimerkiksi

126 Ks. If 2021 ja Kalenoja 2020.
127 Kalenoja 2020, 3.
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jenkkiautot, Mersut ja oman auton ostaminen nuorella ialla koettiin 1980-luvulla hienoina tai tarkeina
asioina eri haastateltavien kertomuksissa. Niin kutsutun juppiajan kontekstissa auton omistaminen
saattoi olla osa tyopaikkakulttuuria ja merkki menestyksestd. Asenneilmasto autojen kuluttamisen

ymparilld oli yleisesti ottaen mydnteinen.

Useat kertojista ostivat ensimmaiset itsekustannetut autonsa vasta 1990-luvun puolella paastyaan
kiinni tydelaméan. Opiskelujen ajaksi autoista oli tyypillisesti luovuttu, ja monet olivat liséksi
muuttaneet pysyvasti kaupunkeihin. Ajan yhteiskunnallisessa kontekstissa 1990-luvun alun
talouslama romahdutti Suomessa hetkellisesti autojen myynnin seka jatti jalkeensa kasvavat tuloerot
ja korkean tyottomyyden. Narratiiveissa korostui nyt selkedmmin kaytannollisyys siind missa
nuoruuteen sijoittuvat kulutusnarratiivit olivat enemmén eldmys- ja unelmapohjaisia. Autojen
ostamista tai vaihtamista kuvailtiin valttamattomyyden kautta, ja ajaminen liittyi tyontekoon,
asiakaskaynteihin, lasten kuljettamiseen sek& arjen askareisiin. Lisaksi autot heijastivat joissain

tapauksissa tyGpaikalla olevia hierarkioita johdon ja alaisten vélill&.

Vuosituhannen vaihteen kohdilla kortin saaneiden narratiivit eivat juuri eronneet 1980-luvulla kortin
saaneiden kertomuksista. Nuoruus rinnastettiin edelleen vauhtiin ja vapauteen sekd nyt entista
tehokkaampiin autoihin. Otannasta on havaittavissa, ettd auto liittyy usein tdysi-ikaistymisen,
itsendistymisen ja vapauden narratiiveihin niin maalla kuin kaupungeissa, joskin tdma eldménvaihe
jaa tyypillisesti lyhyeksi. Aikuisuudessaan otannan nuoremmat sukupolvet suhtautuivat autoihin
liittyvaan kulutukseen laskelmallisesti pohtien autojen kuukausimaksuja, rahoitussopimuksia seké
arvonalenemaa. Teknologisen uutuuden viehatys ja autoihin kohdistuvan kulutuksen Kkiihtyminen
oman varallisuuden kertyessa ovat n&htavissa erityisesti  2000- ja  2010-lukujen
kaupunkilaiskertomuksissa. Kulutustottumuksiin vaikutti tdssd merkittdvasti se, ettd useat
haastatellut seurasivat automediaa ja heilla oli sosiaalisia yhteisfja autoaiheiden ympaérilla.
Ymparistotietoisuus ja autoilun ekologisuus ovat nousseet osaksi kulutusnarratiiveja erityisesti 2010-
luvulla naisten kertomuksissa, mutta lahestymiskulmia kestdvaan kulutukseen on useita. Osa

haastatelluista halusi valttd4 uusien autojen ostamista, toiset puolestaan suosivat sdéhkoautoilua.

Autokulttuuri ja autoja koskevat kulutusnarratiivit vaikuttavat aineiston kertomuksissa muuttuvan
hitaammin maaseudulla kuin kaupungeissa. Maaseudulla korostuvat ydinnarratiivit olivat kautta
aineiston autojen luotettavuus ja edullisuus, toissa kaynti autolla, vapaus liikkua seka sosiaaliset
kytkokset, kuten tutut pajat ja kauppiaat, joilta autoja ja korjauksia ostetaan. Kaupunkilaisten

identiteetti autojen kuluttajina muodostuu huomattavasti laajemman autokirjon ja mahdollisuuksien
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pohjalta. Myds autoilun vahentdminen voi néyttaytya vaihtoehtona julkisten liikenneyhteyksien
ansiosta. Autoja pyritddn ostamaan uusina tai hyédyntdmaan tydsuhdeautoja ja leasing-palveluita.
Merkittavia elamantapa-arvoja kaupunkilaisille kertojille olivat myds mokkeily ja ekologisuus.

Laajempien kulutusmentaliteettien nakdkulmasta kaikkien haastateltujen kertomuksissa toistui selvé
rationaalisuuden korostaminen riippumatta aikakaudesta. Autonhankintatilanteista muodostetuissa
kertomuksissa kaytiin 1api tarpeet ja tarjonta ja valittiin olosuhteisiin ndhden paras auto. Perusteluita
ja auton ominaisuuksien tarpeellisuutta korostettiin kuulijalle. Autoa ei kertomuksissa koskaan
hankittu niin sanotusti turhaan tai turhamaisesti, eikd sen ominaisuuksiin panostettu nautiskelun tai
hemmottelun takia, vaikka k&ytdnnossa nain olisi voinutkin tapahtua. Puhetapa saattaa olla osin
yhteydesséd suomalaisessa kulttuurissa historiallisesti pitkdan vallalla olleeseen puritaaniseen
kulutusmentaliteettiin, joka arvostaa kohtuullisuutta, saastelidisyyttd ja hallintaa omista tunteista.
Toisekseen puhetapoihin vaikuttavat todennakoisesti kulutuksen ymparilla esiintyvét eettisyyden ja

kestavyyden kysymykset, jotka puhuttelevat kuluttajan moraalia.

Yllattavaa oli, ettd vaikka nykyaikainen ylikansallinen automainonta usein korostaa ajonautintoa ja
tunnetta ja monella kertojalla oli harrastuneisuutta autoihin liittyen, haastateltavien esittamissa
narratiiveissa nautinto loisti poissaolollaan. Tutkija tulkitsi haastatteluiden perusteella, ettd moni
kertoja toivoi tulevansa ymmarretyksi ja ndhdyksi ennen kaikkea jarkevdnd ja harkitsevana
kuluttajana. Auton valintaa ei perusteltu halulla vaan tarpeella, ja nuoruuden nopeutta tai erottumista
suosivat autovalinnat saatettiin esittaa itseironian savyin. Auto esiintyi haastatelluille ennen kaikkea
kayttGesineend, eik& esimerkiksi tunteiden tai intohimon kohteena. Osittain tama liittyi
todenndkdisesti i&n luomaan kontekstiin: aikuisuudessa suhde autoihin oli arkipéivéistynyt ja
nuoruuden unelmista oli joko luovuttu tai ne oli saavutettu. Toisekseen kulutuksen
tunnepohjaisemmista aspekteista puhuminen saattoi tuntua haastateltavista vaikealta tai
epéluontevalta, ja nonverbaalinen viestintd jai puhelinhaastatteluissa tutkijalta havaitsematta. On
mahdollista, ettd rationaalisen puhetavan alla on erilaisia syvempid piilonarratiiveja, joita ei tdssa

pystytty kunnolla tavoittamaan.

Paallimmaisin puolin haastatteluiden perusteella muodostuu kuva, ettd suomalaisen autosuhteen
ominaisia piirteitd saattaisi olla kaytanndéllisyyteen pyrkiminen, mutta aihe vaatisi jatkotutkimusta.
Lisédksi otannan keskuudessa harrastuneisuus ja tietdmys autoihin liittyen todennékdisesti
muokkasivat suhtautumisia ja puhetapoja arkisempaan ja kdytdnnolliseen suuntaan. Vaikka autot

selkeasti ovat jollain tavalla tarkeitd omistajilleen, sit4 ei monesti sanottu suoraan. Oli kuin kertojat
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olisivat olleet omalla tavallaan tietoisia baudrillardilaisesta ajatuksesta, ettd tarpeet ovat lopulta
valheellisia, ja siksi niille taytyy mielellddn esittdd mahdollisimman loogisia perusteluita, jotka
nojaavat hyotyyn tai pakollisuuteen. Kertojat vaikuttivat olevan tietoisia siitd, ettd autojen ajatellaan
kertovan heista jotain, vaikka he samaan aikaan yrittdvat sanoutua ajatuksesta irti. Vaikuttaa silta,
ettd autot ovat osa vahintaan jonkinlaista identiteetin rakennusprojektia, josta ei tyypillisesti puhuta

aaneen.

Tutkielman haasteiksi osoittautuivat otannan kertomusten epétasainen alueellinen ja ajallinen
jakauma, jotka vaikeuttivat analyysid. Esimerkiksi maaseudulle sijoittuvien aikuisidn kertomusten
sekd 1990-luvun kertomusten osuus jaivat vahaisemmiksi. Liséksi haastatteluaineiston laatu oli
vaihtelevaa johtuen keskustelunomaisuudesta sekd tutkijan kokemattomuudesta haastattelijana.
Tutkimuksen fokus oli epaselva erityisesti aineistonkeruun alussa ja haastattelurunko kehittyi matkan
varrella. Kertynyt aineisto oli kuitenkin soveltuvaa narratiivianalyysin kayttda ajatellen, ja

kertomukset olivat yksil6llisyydessadn monipuolisia, vaikka otanta oli pieni.

Jokaisen autohankinnan taustalla, joka tallentuu numerona tilastoon, on inhimillinen tarina. Tamé
olisi syytéd ottaa huomioon erityisesti nykytilanteessa, jossa autoilun ympaérilla kdydaan talous- ja
ymparistopoliittisia diskursseja, jotka keskittyvét kuluttamiseen tyypillisesti enemman jarjestelma-
kuin  yksilokeskeisestda  ndkokulmasta.  Kulutusnarratiivien ja  hyodykkeisiin  liittyvan
identiteetinrakentamisen ymmartdminen on Kkuitenkin tarkeda erityisesti silloin, kun kuluttajien
toivotaan jollakin tapaa muuttavan kaytostaan. Taman tutkielman kaltaista taustatutkimusta, joka
pyrkii hahmottamaan kulutuksen ja autoilun merkitysjarjestelmid, olisi mahdollista soveltaa
esimerkiksi suunniteltaessa liikennehankkeita tai verotuksellisia muutoksia. Erityisesti maaseudun
kokemuksellinen ndkdkulma on keskeinen liikenteen séhkdistymisen ja autokannan uudistumisen

saralla, sill4& maaseutualueilla autoilun murros voi tuottaa asukkaille erityisid haasteita.

Taydentavéksi jatkotutkimusaiheeksi soveltuisi automainonnan ja -markkinoinnin historia, jonka
rooliin ei téssa tutkielmassa perehdytty ollenkaan. Lisaksi autokauppiaita voisi pitaa potentiaalisena
tietoldhteend tarjoamaan omanlaistaan nékokulmaa autonostajien kéytokseen ja suomalaisen
autosuhteen historiaan. Havainnoiva tutkimus autoyhteisojen ja ystavapiirien keskuudessa, joita tassé
tutkielmassa sivuttiin, auttaisi puolestaan hahmottamaan autojen kulutuksen sosiaalista dynamiikkaa.
Myos liikkumiseen liittyvat kulutusnarratiivit sellaisten ihmisten keskuudessa, jotka eivat omista tai
halua omistaa autoa, tdydentdisivat tutkimusta siit4, millaista liikenne ja liikkuminen tulevat

Suomessa tulevaisuudessa olemaan.
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Liite: Haastattelurunko

Esittely
Ika, koulutus ja ammatti, mista kotoisin, muut asuinpaikat

Varhainen autoilu

Milloin saanut ajokortin?

Millaisia autoja oli perheessa?

Oliko vanhemmilla autoihin liittyvd ammatti tai oltiinko perheesséa muulla tavoin kiinnostuneita
autoista?

Kuka valitsi perheen autot?

Omat autot
Milloin olet saanut ensimmaisen oman auton? Kerro tastd autoista tai muistoista siihen liittyen.
Eldmén varrella omistetut autot: merkki, malli, vuosimalli, uusi vai kaytetty, kayttévoima.
Minkélaisia nd&ma ovat olleet / mika niiden tarina on ollut ostosta myyntiin tai luopumiseen
saakka?
Minkaélaisia asioita on pitanyt tarkeéna valitessa eri autoja?
Minkalaiset omat ostokriteerit olivat/ovat?
Mité kautta on hankkinut autoja? Miksi?
Miten autoja koskevat paatokset on tehty omassa taloudessa?

Kuinka paljon tyypillisesti ajat vuodessa?

Muita teemoja
Mité ajatuksia liittyen séhkodautoiluun (hybrideihin ja tdyssédhkdautoihin)?
Mita autot merkitsevat itselle?
Onko sinulla tai onko sinulla joskus ollut jotakin unelma-autoa?
Seuraatko autolehtid, kuten Tekniikan Maailmaa, muita autoaiheisia medioita tai sosiaalisen
median kanavia?

Onko tulevia autohankintoja tiedossa, millaisia?



