' Aalto-yliopisto
Kauppakorkeakoulu
[ |

Liikenteen energiankaytdon mediadiskurssit ja kilpailevat
tulevaisuudet

Suomen kieli ja viestinta
Maisterin tutkinnon tutkielma
Jenny Rinkinen

2010

Kielten ja viestinnan laitos
Aalto-yliopisto
Kauppakorkeakoulu


http://hsepubl.lib.hse.fi

THVISTELMA

Tutkimuksen tavoitteet

Tutkimuksen tavoitteena on analysoida liikenteen energiankdyton mediakeskustelua. Tutki-
muksessa eritelladn diskursseja, joissa liikenteen energiankaytdstd puhutaan ja pyritdan
hahmottamaan, millaista liikenteen energiankdytén tulevaisuutta mediakeskustelun perus-
teella rakennetaan. Tutkimuksen mielenkiinto kohdistetaan diskurssien lisaksi liikennejar-
jestelmaan ja niihin toimijoihin, jotka mediadiskursseihin osallistumalla vaikuttavat siihen,
mita merkityksia liikenteen energiankayttoon liitetaan.

Tutkimusmenetelmét ja -aineisto

Tutkimuksessa hytdynnetddn sosio-teknisen jarjestelman kasitettd, jonka avulla pyritddn
hahmottamaan liikennejarjestelméan muutosdynamiikkaa. Tutkimus on luonteeltaan laadulli-
nen diskurssianalyysi, ja siind pyritdan hyddyntamaan erityisesti kriittisen diskurssianalyysin
(Fairclough 2002, 2003), retorisen diskurssianalyysin (Potter 1996) ja argumentatiivisen
diskurssianalyysin (Hajer 1995) tarjoamia metodisia otteita. Tutkimuksen aineisto koostuu
loka-joulukuussa 2009 keratyista liikenteen energiankayttda kasittelevista artikkeleista. Ai-
neistoon valitut lehdet ovat Helsingin Sanomat, Kauppalehti, Talouselama, Tekniikka & Ta-
lous ja Vihrea Lanka.

Tulokset

Tutkimuksen perusteella Idydettiin kolme vallitsevaa nakokulmaa liikenteen energiankéayt-
toon: liikenteen vahentaminen, liikenteen energiankaytdn tehostaminen ja séhkdautotekno-
logian tarjoama muutos liikenteen energianlahteissa. Liikennejarjestelmaan kohdistettavia
odotuksia luonnehtivat voimakkaat muutospaineet kuten paadstdvahennystavoitteet. Uudet
kilpailevat teknologiat, jotka haastavat perinteisen &ljyriippuvaisen henkildauton, ovat paljon
esilla mediassa ja erityisesti séhkdauton rooli muutoksen mahdollistajana korostuu. Vaikka
kuva liikenteen tulevaisuudesta rakentuu vahvasti vakiintuneiden toimijoiden kuten autoteol-
lisuuden toimintaan peilaten, myds uudet innovatiivisia ja teknologiapainotteisia ratkaisuja
tarjoavat toimijat ovat esilla mediassa.

Avainsanat

Sosio-tekninen jarjestelma, diskurssianalyysi, retoriikka, likenne, energia, media, sahkbdautot
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1 JOHDANTO

Elamme oOljylla kulkevan henkildauton valtakautta, mutta kiihtyva ilmastonmuutos,
uhka 6ljyn loppumisesta ja muut liikennejarjestelméén kohdistuvat paineet ajavat etsi-
mé&an uusia liikkenneratkaisuja. Muutos 6ljyttémaan ja paastottomaan liikkumiseen ei
tapahdu helposti, vaan se vaatii teknologisen kehityksen lisdksi muutoksen asenteissa ja
toimintamalleissa. Liikenteen p&&stdja voidaan alentaa ennen kaikkea vahentamaélla
fossiilisia polttoaineita kayttavaa lilkkennettd. Tehokas joukkoliikenne on yksi merkitta-
vimmista vahapadastoisen lilkkumisen edellytyksistd, ja liséksi autoilun paastoja vahen-
tavaa teknologiaa, kuten biopolttoaineita tai sahk6a hyddyntavia moottoreita, kehite-

taan jatkuvasti.

Uusien lilkenneratkaisujen etsiminen onkin keskittynyt vahvasti juuri paastéjen vahen-
tamiseen. Yhtena vahvimmista esimerkeista on sahkdautojen, 100 vuotta vanhan tek-
niikan, voimakas uudelleentuleminen. Suomessa seka poliittiset toimijat ett& useat yri-
tykset ovat asettaneet tavoitteekseen sahkdautojen mittavan yleistymisen jo lahivuosi-
kymmenind. Erityisesti sdhkdautojen akkuteknologiassa on edetty viime vuosina suurin
harppauksin (esim. Calef & Goble 2007, Brown ym. 2010), mik& on osaltaan kiihdyttanyt

sahkoautoille asetettavien odotusten rakentamista.

1.1 Tutkimuksen tavoitteet

Tassa tutkimuksessa tarkastellaan liikkenne- ja energiajarjestelman murrosta diskurssi-
analyyttisesti siitd kaytavan mediakeskustelun kautta. Tutkimuksessa selvitetdan, millai-
sissa diskursseissa liikenteen energiankdytostd puhutaan ja millaisia merkityksia eri
liikennemuotoihin liitetdén niiden energiankayton suhteen. Lahtokohtana tutkimukselle
on huomio, ettd liikenteen energiankayttstd puhutaan enenevassa maarin mediassa.
Erityisesti uudet vaihtoehtoiset liikkumisen energiankdyton ja -tuotannon muodot saa-

vat paljon huomiota julkisessa keskustelussa.

Tutkimuksen tavoitteena on jasentda Suomen lehdistossa syksylla 2009 kaytya energia-
keskustelua liikenteen né&kokulmasta ja lisatda ymmarrysta siitd, miten liikenteen

energiankayttéa representoidaan eli esitetddn mediassa. Tutkimuksen keskeisimpéana



painoalueena on sahkdautojen yleistymiselle asetettujen odotusten merkityksen analy-
sointi suhteessa muihin liikenteen energiankdyton vaihtoehtoihin. Tavoitteena ei ole
analysoida sitd, millainen energia- ja liikkennetulevaisuuden tulisi olla, vaan ennemmin

keskittya siihen, millaista tulevaisuutta mediassa jo nyt rakennetaan.

Tutkimusta on ohjannut yht&alté kiinnostus tarkastella liikkenteen energiankayton kehit-
tymistd jarjestelménékdkulmasta keskittymalla esimerkiksi toimijoiden tavoitteisiin
kehittda, levittada ja hyodyntdd uutta tai vallitsevaa teknologiaa. Jarjestelmandkokulma,
jota muun muassa Geels & Raven (2006), Schot & Geels (2007), Geels (2010) ja Lovio
ym. (2010) ovat viimeaikaisissa tutkimuksissaan kehittdneet, tarjoaa kiinnostavan ke-
hyksen liikennejarjestelman ominaisuuksien ja siihen vaikuttavien voimien analysoimi-
seksi. Toisaalta tutkimusta on ohjannut konstruktionistinen diskurssiteoreettinen néko-
kulma. Nakokulma perustuu ajatukseen diskurssien todellisuutta rakentavasta luon-
teesta sek& useiden rinnakkaisten ja keskendan Kkilpailevien merkityssysteemien

olemassaolosta (Fairclough 1995, 2002, 2003; Potter 1996).

Erityisen mielenkiintoiseksi ndiden kahden lahestymistavan yhdistamisen tekee sosio-
teknisen jarjestelmén ymparille kehittynyt kiinnostus diskurssianalyyttiseen lahestymis-
tapaan jarjestelmien muutoksen tutkimuksessa. Taté ndkokulmaa ovat hiljattain tutki-
muksissaan edistaneet esimerkiksi Lovell (2007, 2008), Lovell ym. (2009), Scrase ja

Ockwell (2010) seka Spath ja Rohracher (2010).
Tavoitteena on vastata erityisesti seuraaviin kysymyksiin:

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

3. Miten eri toimijat vaikuttavat vaihtoehtoisten tulevaisuuksien rakentamiseen?

Tutkimuksessa paneudutaan lilkkenteen energiankayttoon ja sen tulevaisuuden suun-
tauksiin, mutta lahtékohta poikkeaa esimerkiksi innovaatiotutkimuksen tai teknisten
tieteiden perinteisistd toimintatutkimuksellisista tai teoreettisista tutkimusotteista.
Aihetta lahestytaan diskurssianalyyttisesti, eli kielenkayttoa tarkastelemalla pyritdan
hahmottamaan liikennejarjestelmaan liitettavia ja sitéa ohjaavia merkityksia. Diskursiivi-

sen analyysin kautta tutkimuksessa keskitytaan diskurssien sosiaaliseen rakentumiseen



ja merkityksiin ja lisétdan nain ymmarrysta lilkkenne- ja energiajarjestelmiin vaikuttavista

toimijoista ja muista muutosvoimista, kuten odotuksista.

Tutkimus on laadittu kevaalla 2010 yhteistydssd Suomen ympéristokeskuksen ja Aalto-
yliopisto kauppakorkeakoulun energiajérjestelmien polkuriippuvuutta ja uusia toimin-
tamuotoja tutkivan EnPath-hankkeen kanssa. Suomen Akatemian rahoittama EnPath-
hanke soveltaa ja yhdistaa politiikkantutkimuksen, liiketaloustieteen ja innovaatiotutki-

muksen menetelmi& energiajarjestelman muutoksen tutkimukseen.

Tutkimusraportti rakentuu seitsemésta p&aluvusta. Ensimmaisessa luvussa esitelldén
tutkimuksen aihepiiri ja luodaan katsaus tutkimuksen empiiriseen aineistoon. Tutki-
muksen toisessa luvussa perehdytdan liikkennejarjestelmén murrokseen organisaatio- ja
innovaatiotutkimuksen tarjoamien kasitteiden kautta. Kolmannessa luvussa tutustutaan
diskurssianalyysiin tutkimuksen tydkaluna ja esitelladn tutkimusongelman kannalta
olennaiset diskurssianalyysin tarjoamat néakokulmat. Empiirinen analyysi tehdaan lu-
vuissa nelja, viisi ja kuusi, ja lopuksi luvussa seitsemén pohditaan tutkimuksen keskeisia

tuloksia ja annetaan ehdotuksia jatkotutkimuksen aiheiksi.

1.2 Mediakeskustelu aineistona

Tutkimuksen aineisto on koottu suomalaisessa sanomalehdistossa kaydysta mediakes-
kustelusta. Mediakeskustelu ymmarretaan joukkotiedotusvélineiden toimituksellisena
materiaalina, joka koostuu uutisista, reportaaseista, kolumneista ja mielipidekirjoituk-
sista. Mediakirjoittelu on tutkimusaineistona mielenkiintoinen, silld se tarjoaa moni-
puolisen aineiston laajoista raporteista nopeaan uutisointiin heijastaen ja rakentaen
tiettyd kuvaa todellisuudesta. Ottaen huomioon median térkedn yhteiskunnallisen
aseman, se mité teemoja ja nakokulmia media korostaa, tulkitaan helposti yleisena ja
tavoiteltavana kasityksend. Vaikka uudet vuorovaikutukselliset viestintdkanavat ja
kansalaisjournalismi ovat viime vuosina haastaneet sanomalehdiston ja muut perintei-
set uutismediat, Valiverrosen (2009) mukaan sanomalehdistd kuitenkin on osoittautu-

nut harvinaisen sitkeaksi instituutioksi ja kytannoksi.



Tutkimuksen aineisto on koottu loka—joulukuussa 2009 viidesta suomalaisesta lehtijul-
kaisusta. Valitut lehdet ovat Helsingin Sanomat, Kauppalehti, Talouselama, Tekniikka &
Talous ja Vihred lanka. Helsingin Sanomat on Suomen suurin paivittadinen, Sanoma
Newsin julkaisema sanomalehti. Kauppalehti on arkipaivisin ilmestyvé taloussanoma-
lehti, ja Tekniikka & Talous ja Talouselamé& ovat Talentumin julkaisemia viikoittaisia jul-
kaisuja. Vihre& Lanka on sitoutumaton vihreisiin arvoihin perustuva viikkojulkaisu, jonka
suurin rahoittaja on Vihread liitto. Aineiston ulkopuolelle on rajattu liitteend ilmestyvat

Helsingin Sanomien Kuukausiliite, Nyt-liite ja Kauppalehden viikoittainen Optio-liite.

Aineiston valinnassa on kiinnitetty erityistd huomiota siihen, etté taloudellisen diskurs-
sin liséksi aineistossa olisi lasna myds poliittinen diskurssi ja kansalaisnakdkulmaa esille
tuova diskurssi. Lahtékohtana télle valinnalle oli Lovion ym. (2010) ndkemykseen perus-
tuva ajatus, ettd muutos lilkennejarjestelméssa on taloudellinen, poliittinen ja kansa-
laistoiminnasta rakentuva kysymys. Aineiston laajempi kattavuus eli useamman lehden
huomioiminen olisi mahdollisesti syventényt eri nakokulmia, mutta laadullisten tutki-
musotteiden mukaisesti aineisto toteuttaa ns. riittavyyden ehdon ja mahdollistaa tut-

kimuksen tavoitteisiin vastaamisen.

Aineisto on keratty lukemalla valittujen lehtien painettuja lehtiversioita ja poimimalla
lehdista artikkelit, jotka késittelevat energiaa, energiapolitiikka tai energiaan liittyvia
ymparistovaikutuksia. Analyysin kohteeksi on valittu artikkelit, joissa kéasitellaén eri
liikennemuotojen energiankayttod, liikenteen paastdja ja muita energiankulutuksen
muodosta johtuvia ympdristohaittoja. Analyysin kohteena ovat myds artikkelit, joissa
keskustellaan eri energiamuotojen tuotannosta tai jakelusta liikenteen tarpeisiin, kuten
biopolttoaineista tai séhkdverkon kehittamisesta sahkdautojen tarpeisiin. Aineistoon
siséltyy kaikkien uutisten, artikkeleiden ja reportaasien liséksi myds mielipidekirjoituk-
set, paakirjoitukset ja kolumnit. Tassa tutkielmassa esiintyviin aineistoesimerkkeihin

merkitaan lehdessa kéytetyn osion nimi.

Aineistoa taustoittavana tietona voidaan todeta, ettd sahkbautojen esiintyminen leh-
tien kirjoituksissa on moninkertaistunut vuodesta 2007 lahtien (kuva 1). Hurjin

nousukiito on tapahtunut Helsingin Sanomissa, mutta myos Kauppalehdessa, Tekniikka



& Taloudessa ja Talouselaméssa sahkdauton esiintyminen on moninkertaistunut

muutamassa vuodessa’.

Sahkoauton esiintyminen lehtien artikkeleissa vuosina
1999-2009
200 4
=—4=Helsingin Sanomat
—&e—Kauppalehti
150 =@ Tekniikka & Talous
Séhkoauton —m-Talouselama
mainitsevien
artikkelien
lukumé&ara
vuodessa
“ /
0
1999 2001 2003 2005 2007 2009
Lahteet: Helsingin Sanomien arkisto, Talentumin lehtiarkisto ja Kauppalehden
uutisarkisto

Kuva 1. Sahkodautoja kasittelevien artikkelien lukum&aéara eri lehdissa vuosina 1999-2009.

Kirjoittelun yleistymiseen on vaikuttanut esimerkiksi autonvalmistajien sek& muiden
kansallisten ja kansainvélisten toimijoiden aktivoituminen séhkoautoalalla, mit4 taas on
kiihdyttdnyt muun muassa tiukentuneet poliittiset tavoitteet energiankulutuksen ja
paastotason suhteen sekd sdhkodautoalan teknologinen kehitys. Esimerkiksi julkisuutta
kerannyt Sahkdautot — Nyt! -yhteison toiminta aktivoitui vuoden 2008 aikana.
Sahkoautot voivat olla myds nk. hypetys-vaiheessa. Julkisuuskohu voi laantua, mikali
sdhkoautot eivéat yleisty toivottua vauhtia tai toisista vaihtoehdoista tulee dominoivia.

Laantumisesta ei kuitenkaan vield ollut havaittavissa merkkeja.

! Vihrean Langan tietoja vuosilta 1999-2009 ei ole kuvattu t&ssd, koska niité ei ollut séhkoisesti

saatavilla.



Taman tutkimuksen analyysia varten keratyssa aineistossa sahkdautoilla on merkittava
rooli. Artikkeleita, joissa kasiteltiin energiaa jossain sen monessa muodossa, ilmestyi
noin 13207 Liikennett4 ja autoteollisuutta energiankayton- ja tuotannon nakékulmasta
kasittelevia artikkeleita, jotka ovat siis t4ssa tutkimuksessa analyysin kohteena, ilmestyi
hieman alle 200, joista s&hko- ja hybridiautoja kasittelevié artikkeleita oli 95. Tauluk-

koon 1 on koottu artikkelien jakaantuminen lehdittain.

Taulukko 1. Energiaa, liikenteen energiankayttoa ja autoteollisuutta seka sdhkdautoja kasit-

televien artikkeleiden lukumaarat Iehdittéin ja ilmestymiskerrat 1.10.—31.12.2009.

Ar.t'k.!(el!.n t.(.eerpa Helsingin Kauppa- Talous- Tekniikka Vihrea ;

(ei valttamatta . . Yhteensa
" Sanomat lehti elama & Talous Lanka

paateema)

Energia 650 400 75 105 91 1321

Liikenteen ener-

giankaytto ja 98 39 16 20 14 187

autoteollisuus

Sahko- ja

hybridiautot 42 25 8 12 8 %

llmestymiskerrat

1.10.2009- 91 63 12 12 12

31.12.2009

2 Aineiston hallittavuuden parantamiseksi Helsingin Sanomissa toimittajien kommentit ja ns.
tietonurkat on yksildity omiksi artikkeleiksi, mikd on kasvattanut hieman Helsingin Sanomien
artikkelimddrad. Tama hankaloittaa lehtien valistda maéaréllista vertailua, mutta tutkimuksen

laadullisen luonteen vuoksi ei kuitenkaan ole merkittéava analyysin kannalta.

10



Aineiston jarjestelmallinen hankintatapa ja hakusanojen vélttdminen mahdollistaa uu-
sien puhetapojen ja termien, ei-konventionaalisten toimijoiden ja heikkojen signaalei-
den huomaamisen — toisin sanoen se tekee mahdollisimman monenlaiset tarkastelut
mahdollisiksi, mik& on toivottavaa juuri laadulliselle tutkimukselle (Alasuutari 1999, 84).
On tarke&a korostaa, etté aineisto siséltdd paljon erilaisia merkityspotentiaaleja, joista
analyysilla heratetddn henkiin vain osa. Tutkimuksen teoria, jota kasitelldé&dn seuraa-
vassa luvussa, on osaltaan auttanut kiinnittdmé&én huomioita tutkimuksen tavoitteiden

kannalta keskeisiin asioihin.
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2 LIIKENNEJARJESTELMAN MURROS

Lilkenne- ja energiajarjestelmid ja niihin liittyvia ilmi6ita voidaan lahestyd monesta eri
nékokulmasta. Esimerkiksi evolutionaarisia ja institutionaalisia teorioita on sovellettu
merkittavissd méarin jarjestelmien tutkimiseen, jolloin painoalueena ovat erityisesti
olleet energiajarjestelméat (esim. Geels 2004; Geels & Raven 2006). Energiajarjestelméat
ovat olleet kiinnostuksen kohteena ymparistopoliittisen tutkimuksen lisaksi organisaa-
tiotutkimuksessa (esim. Lovio ym. 2010). Innovaatiotutkimuksen ndkékulmasta huomio
kiinnittyy ennen kaikkea innovaatioiden ja teknologisen muutoksen kehitykseen ja me-
kanismeihin (Bergek ym. 2008a). Teknologista muutosta ja innovaatioita on tutkittu
paljon organisaatioiden nakokulmasta, jolloin tutkimuksessa painottuu usein organisaa-
tioiden kyky muutoksen johtamiseen ja strategian merkitys (esim. Tushman & Anderson

2004).

Tassa tutkimuksessa lahtokohtana on evolutionaarisesta ja institutionaalisesta teori-
oista kehittynyt jarjestelménakokulma. Jarjestelmanakdkulma on erityisen mielenkiin-
toinen, koska se tarjoaa kehikon, jonka avulla liikennejarjestelmaan liittyvia yhteiskun-
nallisia, sosiaalisia ja teknologisia tekijoita, toimijoita ja mekanismeja seké niiden vélisia
suhteita voidaan analysoida. Tdméan luvun tavoitteena on esitella sosio-teknisen jarjes-

telman kasitettd ja tutustua sen kautta liikennejarjestelman piirteisiin.

2.1 Sosio-teknisen jarjestelman kasite

Uuden teknologian syntyd, kehittymista ja leviamista voidaan tarkastella teknologisen
jarjestelman késitteen avulla. Teknologinen jarjestelmé on tietyn teknologisen alan
ymparille kehittyva verkosto, jossa toimijoiden tavoitteena on kehittad, levittaa ja hyo-
dyntéa teknologiaa. Se koostuu kolmesta elementisté: toimijoista ja kilpailijoista, tiedon
levidmisen verkostoista seka normit ja sdannot asettavista instituutioista (Jacobsson &

Bergek 2004) ja teknisista artefakteista (Hughes 1986).

Sosio-tekninen nakdkulma hylk&a teknologisen determinismin, jonka mukaan teknolo-
ginen kehitys noudattaa polkua, joka on riippumaton ihmistoiminnasta. Nakdkulman

mukaan teknologinen kehityspolku on sosiaalisesti rakennettu ymmarrys siita, miten
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teknologia voi ja pystyy kehittyméén (Garud & Karnge 2001). N&kdkulmassa teknolo-
gian kyvykkyyden katsotaan syntyvén erityisesti sen suhteesta muihin sosiaalisiin ele-
mentteihin (Geels 2004). Sosio-tekninen jarjestelm& muodostuu teknologian tuotta-
mista, kayttamistd ja sdannostelya ohjaavista sdanndistd (Schot & Geels 2007) seka
muista teknisista, taloudellisista, organisatorisista, poliittisista ja kulttuurisista elemen-

teista.

Sosio-teknisen nakokulman keskeinen kéasite on monitasoperspektiivi (multi-level
perspective). Monitasoisen nakékulman mukaan rakenteelliset muutokset jarjestel-
méassa ovat seurauksia kehityksestd, joka tapahtuu makroympériston (landscape), hal-
litsevan toimintamallin (regime) ja "uusien kokeilujen" (niche) tasoilla. Kuvasta 2 ilme-

nee Geelsin ja Schotin (2007) nakemys eri perspektiivien vuorovaikutuksesta.

Increasing structuration
of activities in local practices

'
Socio-technical
landscape
(exogenous
context) P Lamdscape developments = >
LA 3 put pressure on existing regime. -~
t’ N whichopens up. # New regime
i w creating windows ’ influences
“ of opportunity for novelties : e
Merkers, fser -~ ”? . DUt /7 landscape
Soci preferendey > P A A »
S O C10- 3 )
. Inchstry T > ¥ E > Y ’ =
techmnical i W,
regime : >a X -
Policy L - >
Cultan N - - t .
1 o 3 ~
Techitology * > \/
Sme—wchtlcal regime is “dynamically stable’. New configuration breaks through, laking
On dlﬂcn:ll dimensions there are ongoing processes advantage of “windows of t:upgmrlu.nil}-‘. .
g A / Adjustments oceur i socio-technical regime.
1
I
1
i
1
. ! Elements become aligned,
External influences dn nyches f 2 cl|l1".1;1."i.i?’}.0']1 f 'E'LEI!E[' tesi
R e A and stahilise ina dominant design,
tvia h\pLCIa“nnh Lt k £ ” ;’ Internal IMMNENLm INCTEases,
ey A
v q Fad
= < A
Niche- X ;‘f.{r_‘
innovations @y

)‘/' ¥ Small networks of actors support novelties on the basis of expectations and visions
Learning processes take place on multiple dimensions { co-construction).
Efforts to link different elements in a seamless web

* Time
Kuva 2. Monitasoinen nakdkulma sosio-teknisen jarjestelman muuttumisen (Geels & Schot
2007).
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Innovointi ja uusien teknologioiden ja kaytantdjen kehittdminen tapahtuu uusien ko-
keilujen tasolla, joka muodostuu pienistd mikrotason toimijaverkostoista. Naméa kokei-
lut, markkinaraot, ovat ns. turvattuja tiloja, ja luovat potentiaalisia muutoksen mahdol-
lisuuksia. Kuten Schot ja Geels (2007) toteavat, uusien kokeilujen myota syntyy lapimur-
toja, jotka vaikuttavat hallitsevaan toimintamalliin. Makroympériston taso muodostuu
muun muassa kulttuurista kasitteistd, normeista ja arvoista sek& makrotason taloudelli-
sesta ja poliittisesta kehityksestd. Muutokset makroymparistossa painostavat hallitse-
vaa toimintamallia ja aiheuttavat sisdisté jarjestelman muutosta. Esimerkiksi ilmaston-
muutos asettaa paineita energia- ja liikkennesektorille, silla se rohkaisee etsimdan uusia
teknologisia ja poliittisia vaihtoehtoja. Liséksi Geelsin (2004) mukaan laajat kulttuuriset
muutokset arvoissa ja ideologioissa tai muutos poliittisissa koalitioissa voivat vaikuttaa

hallitsevaan toimintamalliin.

Muutoksia jarjestelméssa syntyy myos hallitsevan toimintamallin siséisen kriisiytymisen
(destabilisoitumisen) kautta. Esimerkiksi s&hkdauton kehittdminen voidaan nahda reak-
tiona 6ljyn hinta- ja riittdvyysongelmiin. Sosio-tekninen jarjestelm& on dynaaminen sys-
teemi eli innovaatioiden seurauksena hallitseva jarjestelm& murtuu, misté seuraa jarjes-
telmén sopeutuminen. Liséksi makrotason muutokset vaikuttavat hallitsevaan jarjes-

telmaan ja luovat osaltaan mahdollisuuksia jarjestelman muutokselle.

Rakenteellinen muutos sosio-teknisessa jarjestelméssa tarkoittaa, etté jarjestelma siir-
tyy johonkin uuteen hallitsevaan toimintamalliin. Sosio-tekniset siirtymat jarjestelméssa
siséltavat teknologisten muutosten lisdksi muutokset markkinoissa, kuluttajakayttayty-
misessd, politiikassa ja kulttuurisissa merkityksissa. (Geels & Schot, 2007; Geels 2010.)
Eri nédkokulmia jarjestelman siirtyméprosesseihin on monia. Geelsin (2005) mukaan
jarjestelman muutos rakentuu uusien kokeilujen ja innovaatioiden yhteydesta ja toisi-
aan vahvistavista mekanismeista. Rotmans ym. (2001) jakavat uusien kokeilujen tasolla
rakentuvat muutokset neljaan eri vaiheeseen: 1) alkuvaiheeseen, jossa uusia radikaaleja
innovaatioita kehitetdédn mikrotasolla, 2) nousuvaiheeseen (take-off phase), jossa inno-
vaatiot saavuttavat jonkin markkinaraon tiettyjen valintaperusteiden jalkeen, 3) lapi-
murtoon, jolloin innovaatiot saavuttavat massamarkkinoita ja hallitseva toimintamalli
on epéatasapainossa, seka 4) vakautusvaiheeseen, jossa muutosvauhti vahenee ja saavu-

tetaan uusi dynaaminen tasapainotila. Jacobssonin ja Johnsonin (2000) mukaan niin
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kutsutut liikkeellepanevat voimat kuten esimerkiksi ymparistotietoisuuden voimakas
kasvu, ovat merkittavia uuden teknologian kehittyessa silla ne lisaavat tietoisuutta, in-

vestoivat, hankkivat oikeutusta ja levittavat uutta teknologiaa.

Uusien teknologioiden ja innovaatioiden on vaikea kilpailla olemassa olevien teknolo-
gisten jarjestelmien kanssa johtuen polkuriippuvuudesta — siitd, ettd aiemmat valinnat
rajaavat taman hetken valintamahdollisuuksia (Geels & Raven 2006). Polkuriippuvuus
on suosittu kasite etenkin evolutionaarisessa taloustieteessd, ja sitd on tutkittu paljon
muun muassa energiajarjestelmien nakokulmasta (Geels & Raven 2006; Verbong &
Geels 2007; Lovio ym. 2010). Polkuriippuvuus tarkoittaa yksinkertaistetusti sitd, etté
alemmat valinnat rajaavat niité valintoja, joita voimme tehda tanaan. Kun tietty tekno-
logia saa valta-aseman, uusien teknologioiden on vaikea kilpailla sen kanssa. Uusien
teknologioiden kehittymist& rajoittavat muun muassa vallitseva teknologinen infra-

struktuuri ja suurtuotannon kasvavat tuotot.

Polkuriippuvuuden selitysmalleja teknologian, talouden, instituutioiden ja politiikan
prosesseissa yhdistaa ajallinen dynamiikka. Aika tekee tietyista historiallisista poluista
itsedén vahvistavia, niin kutsuttuja kasvavien tuottojen polkuja: ndisté poluista tulee
tuottoisampia, menestyksekkddmpid, pysyvampid ja hallitsevampia kuin toisista
(Peltonen 2004). Korkeat kiintedt kustannukset, kustannusten vaheneminen oppimisen
ja kokemuksen myota sek& tuotannon ja kulutuksen koordinaatioedut standardien,
rahoituksen seka instituutioiden ja verkostojen myoté vahvistavat jarjestelméan polku-
riippuvuutta. Onkin usein argumentoitu, ettd etenkin energiajarjestelma (esim. Lovio
ym. 2010) seka autokeskeinen liikennejarjestelma (esim. Schot ym. 1994; Unruh 2000)

ovat hyvin polkuriippuvaisia.

Luovan tuhon késitteelld viitataan kamppailuun vanhan kehityskulun ja uuden polun
luomisen valilla, mikd johtaa lopulta vanhojen, vallitsevien polkujen paattymiseen
(Lovio ym. 2010). Teknologian kehittymista luonnehtiikin epajatkuvuus. Usein jo vallit-
seva teknologia edistyy selvasti vastauksena uuden teknologian muodostamaan luovan
tuhon uhkaan, joten teknologista kehityskaarta leimaa usein kilpajuoksu uuden ja van-
han teknologian valilld. (Tushman & Anderson 2004.) Uuden teollisuudenalan
kehittyminen voidaan nahda taisteluna uuden ja vanhan teknologian valill, toisin sa-

noen kamppailuna polkuriippuvuuteen vaikuttavien voimien ja uusien polkujen kehitys-
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yritysten valilla (Lovio ym. 2010). Usein vakiintuneilla toimijoilla kuten isoilla energiayh-
tiGilla on jo mahdollisesti vaadittava osaaminen ja resurssit, mutta ne toimivat esteend
muutokselle ennemmin kuin muutoksen liikkeellepanijoina. Geels (2005) korostaa, etté
toimijoiden tuki ja sitoutuminen mikrotasolla stimuloi jarjestelman muutosta ja lapi-

murron mahdollisuutta.

Sosio-teknisen lahestymistavan teoreettinen nékdkulma on kehittynyt eri yhteiskunta-
teoreettisista perinteistd, joilla on eri ndkemys kausaalisista suhteista, toimijoista ja
mekanismeista. Geels (2010) tarttuu tah&n teoriaviidakon ongelmaan ja selvent&da
sosio-teknisen jarjestelménakokulman suhdetta eri ontologioihin: sosio-teknisessa
nékokulmassa ohjataan erityisesti evoluutionaarista ontologiaa yhteiskuntatieteelliseen
suuntaan yhdistamalla sitd samoista lahtokohdista kehittyneen selittdvan konstruk-
tionistisen nékdkulman kanssa. Monitasoista nakdkulmaa on laajasti hyddynnetty histo-
riallisia rakenteellisia muutoksia tutkittaessa. Ndkokulmaa toivotaan kehitettavan kui-
tenkin vahvemmin tulevaisuuteen suuntaavaksi, ja esimerkiksi visioiden roolia uusien
kokeilujen edistamisessa on ehdotettu jatkotutkimuksen aiheeksi (Spath & Rohracher

2010).

2.2 Autokeskeinen liikennejarjestelma

Liikenne on yksi merkittivdmmistd energiankayttdjista ja ilmastonmuutoksen
vauhdittajista. Liikenteen osuus Suomen hiilidioksidip&astoista on noin 23 prosenttia
(Tilastokeskus 2008). Liikennesektorin eri tulevaisuusskenaarioissa 6ljy, biopolttoaineet
seka sahkbautot ja vetya kayttavat polttokennoajoneuvot Kilpailevat markkinaosuu-
desta. Liikennesektorin merkittavyyttd korostaa muun muassa se, etta naihin skenaa-
rioihin siséltyy suuri epdvarmuus, joka johtuu viel& kehitysvaiheessa olevista teknologi-
oista ja tulevaisuuden poliittisista paatoksista ja kansallisista saadoksista. (VTT 2009.)
Energia- ja liikennejarjestelmét ovat vahvassa keskindisessd vuorovaikutussuhteessa.
Oljyriippuvaiseen energiajarjestelmaan kohdistuu valtavasti muutospaineita (esim.
Lovio ym. 2010), ja osittain samat voimat ohjaavat nykyisen autoriippuvaisen liikenne-

jarjestelman muutosta (Dennis & Urry 2009).
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Sosio-tekninen liikkennejarjestelmd koostuu monesta eri tekijastad (kuva 3, ks. Geels
2004). Edella esitetyn monitasoperspektiivin nakdkulmasta henkildautoliikenne, joukko-

liikenne ja kevyen liikenteen verkosto ovat liikennejérjestelmén osa-alueita.

Huolto ja yllapito seka
jakeluverkosto
Tuotantojdrjestelmd

Saanndot ja toimintatavat ja teollisuuden
(esim. liikennesaanndt, rakenne (esim.
verotus, padstorajoituksat) autonvalmistajat,

hankkijat)

Kuluttajamarkkinat ja
kuluttajien
kayttdytyminen

Tieinfrastruktuuri ja Sosio-tekninen
liikennepalvelut likennejérjestelma

/ N\

Kulttuuri ja
symbolinen merkitys
(esim. vapaus,
yksiléllisyys)

Infrastruktuuri
(energiayhtiot,
huoltoasemat)

Kulkuneuvot

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

Likkennejérjestelma muodostuu toimijoista eli muun muassa teollisuudesta, kuluttajista,
paattdjista, energiantuottajista, toimijat yhdistavista verkostoista sek& normit ja s&én-
not asettavista instituutioista (Schot ym. 1994). Van Breen ym. (2010) mukaan autokes-
keisen liikennejarjestelmén toimijat eli jarjestelmaan osallistuvat sosiaaliset ja organisa-
toriset ryhmét ovat vahvassa keskindisessa vuorovaikutus- ja riippuvuussuhteessa.
Urryn (2004) mukaan instituutioilla on merkittava vaikutus jarjestelman kehittymiseen

pitkalla aikavalilla. Sosiaaliset instituutiot kuten Urryn esimerkein taajama-asuminen,
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6ljy-yhtiot ja kauppakeskusten sijoittamista ohjaava politiikka voivat lisata pitk&ll aika-

vélill jarjestelman polkuriippuvuutta.

Nykyinen liikennejarjestelmé& on vahvasti autoriippuvainen (Dennis & Urry 2009). Urryn
(2004) mukaan elamme edelleen "auton valtakautta”, minké takia on perusteltua lahes-
tya liikennejarjestelmé& henkildauton nakokulmasta. Auto linkittyy monitahoisesti niin
teknisesti kuin sosiaalisestikin muihin teollisuudenaloihin ja infrastruktuuriin. Henkil6-
auto dominoi globaalisti yksityista liikkumista, mik& vaikuttaa muihin liikkkumisen muo-
toihin kuten joukkoliikenteeseen ja kevyeen liikenteeseen. Auto on myods nyky-yhteis-
kunnassa tarke& osa yksilollista kulutusta: siihen liittyy vahvoja kulttuurisia merkityksia,
jotka toimivat identiteetin rakennusaineena (Heffner ym. 2006). Kalanti (2001, 95-122)
argumentoi, ettd auto tarjoaa kodinomaisen turvallisuuden tilan ja on térked esine yksi-

tyisen ja julkisen minuuden rajapinnassa.

Vaikka autojarjestelm&d ymparoi voimakkaat taloudelliset, sosiaaliset ja teknologiset
muutokset, se on pysynyt verrattain vakaana ja muuttumattomana. Esimerkiksi
Denniksen ja Urryn (2009) mukaan nykyinen autojarjestelma voisi todella muuttua vain
erityisen vahvojen kilpailevien jarjestelmien seurauksena. Evolutionaarisessa teoriassa
auton valta-asema on usein esimerkkind jarjestelman lukkotilanteesta (lock-in) eli tilan-
teesta, jossa teknologia on saavuttanut vaikeasti haastettavan aseman. Suurimpana
syyna lukkotilanteeseen ovat autoteollisuuden valtavat lisddntyneet tuotot, jotka ovat
kasvaneet voimakkaasti 1900-luvun alusta lahtien. Schotin ym. (1994) mukaan yksi
mahdollisuus téllaisen tilanteen selattamiseksi on ympdristén muutoksen aiheuttamat
haasteet, joihin ei voida vastata vallitsevan jarjestelman tarjoamin menetelmin. Odo-
tukset tulevaisuudesta, kuten esimerkiksi uhka ympériston pilaantumisesta, vaikuttavat
merkittavasti uusien teknologioiden kehittdmiseen (Schot & Geels 2007) ja voivat tar-

jota virikkeen vallitsevan jarjestelmén muutokselle.
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3 DISKURSSIT TODELLISUUKSIEN ANALYSOINNISSA

Diskurssianalyyttinen nékdkulma on loytanyt vakiintuneen aseman monen eri tieteen-
alan tutkimuksissa. Diskurssianalyysi ei kuitenkaan ole vakiintunut tai yhtendinen
tutkimusmenetelmd, vaan joukko kieltd, sen kaytt6a ja yhteiskuntaa koskevia teoreetti-
sia lahtokohtaoletuksia, jotka véljasti ohjaavat tietyn suuntaisiin kysymyksenasettelui-
hin (Jokinen ym. 1993; Hajer 1995; Potter 1996; Fairclough 2003). Diskurssianalyysia
ohjaavia lahtokohtia ovat muun muassa oletus kielen k&yton sosiaalista todellisuutta
rakentavasta luonteesta (sosiaalinen konstruktionismi), useiden rinnakkaisten ja keske-
n&an kilpailevien merkityssysteemien olemassaolosta seka oletus merkityksellisen toi-

minnan kontekstisidonnaisuudesta (Jokinen ym. 1993, 17).

Tassa tutkimuksessa menetelmallisesti mielenkiintoiset nakdkulmat diskurssianalyysiin
ovat Faircloughin (2002, 2003) tutkimustydhon pohjautuva kriittinen diskurssianalyysi
seka Potterin ja Wetherellin (1987) ja Potterin (1996) kehittelemé retorinen diskurssi-
analyysi seka Hajerin (1995) esiintuoma diskurssikoalition késite. Edellisten nakokul-
mien lisaksi tasséd luvussa esitellaan diskurssianalyysin lahtokohtia seka selvennetéan

diskurssianalyysiin suhdetta sosio-teknisen jarjestelman tutkimukseen.

3.1 Diskurssianalyysin lahtokohdat

Diskurssianalyysin teoreettinen pohja on sosiaalisen konstruktionismin traditiossa
(Jokinen 1999, 39). Sosiaalinen konstruktionismi kiinnittdd huomion kielen todellisuutta
rakentavaan ja merkityksellistavaan luonteeseen. Vaikka elamme konkreettisten asioi-
den ympardimana, kasityksemme maailmasta rakentuu kognitiivisissa ja sosiaalisissa
prosesseissa. Konstruktionistisen ndkokulman mukaan esimerkiksi yhteisot syntyvét ja

kehittyvat nimenomaan kielen ja puhetapojen pohjalta.

On olemassa lukuisia erilaisia konstruktionistisia tulkintatapoja. Gergenin (2009) mu-
kaan se mikd on, on, mutta heti kun siitd puhutaan, ollaan diskurssien maailmassa. Esi-
merkiksi Fairclough (2003) painottaa ns. kriittisen realismin ndkékulmaa, jonka mukaan
todellisuus on, mutta siitd tehd&&n omia muunnelmia diskurssien maailmassa.

Diskurssianalyysin tarkeénda tehtédvané onkin analysoida, miten maailmasta tehdaan tosi
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kielellisiss& kaytannoissé (esim. Potter 1996). Episteeminen konstruktionismi ei ota kan-
taa siihen, onko kielen ulkopuolella olemassa todellisuutta vai ei, joten kiinnostavaksi
kysymykseksi nousee se, miten puheet ja tekstit itsesséédn rakentavat kielen tuolla

puolen olevaa maailmaa (Juhila 1999, 162-163).

Ajatus siitd, ettd tekstit ovat vaihtoehtojen kokoelmia, on leimallista diskurssianalyysille
(Fairclough 2002). Tamé ajattelumalli liitetddn usein M. A. K. Hallidayn (esim. 1978)
systeemis-funktionaaliseen kieliteoriaan, jossa tekstit ndhdaan valintojen tuloksina ja
valintojen katsotaan tapahtuvan tekstin kaikilla eri tasoilla - kielellisill& (kielelliset muo-
dot, sanastolliset ja kieliopilliset vaihtoehdot) ja diskursiivisilla. Hallidayn ndkemys kiin-
nittdd huomion tehtyihin valintoihin ja samalla siis siihen, mitd tekstista puuttuu ja mité

muita mahdollisia valintoja olisi voitu tehda.

Tassa tutkimuksessa diskurssianalyyttinen nédkokulma pohjautuu etenkin Faircloughin
(2002, 2003) ajatukseen kielestd erottamattomana osana sosiaalista todellisuutta. Dis-
kurssia ei analysoida irrallisena kielellisen& ilmioné vaan suhteessa kontekstiin (Luukka
2000). Faircloughin (2002, 124) mukaan diskurssit ovat tietyn sosiaalisen kaytannén
konstruktiota tai merkityksellistamistd, joka on tehty tietysta ndkokulmasta. Fairclough
(2003) on kiinnostunut siitd, miten tekstit ja niitd kehystavat diskurssikdytannét ovat
kulloistenkin sosiaalisten ja kulttuuristen kontekstien muovaamia. Han korostaa lisaksi
sitd, miten kielenkdyttd myos rakentaa sosiaalista todellisuutta, yhteiskunnallisia insti-

tuutioita ja luo tietynlaisia suhteita viestinnan osapuolten vélille.

Diskurssianalyysia luonnehtii ajatus, ettd todellisuuden nahdéan rakentuvan diskurs-
seiksi kutsutuista merkitysjarjestelmista. Diskurssia voidaan ajatella tavaksi, jolla jokin
asia, tapahtuma tai muu sosiaalinen kaytantd tuotetaan tietysta ndkokulmasta tietyn-
laiseksi (Fairclough 1995). Diskurssi voidaan maaritelld myos sosiaalisen toiminnan

muotona tietyssa yhteisossa ja tilanteessa (esim. Fairclough 2002; van Dijk 1987).
Hall (1999, 98) maarittelee diskurssin seuraavasti:

Kun lausumia jostakin aiheesta esitetddn jonkin erityisen diskurssin sisélld, diskurssi
mahdollistaa aiheen nakemisen jollakin tietylla tavalla. Se myds rajoittaa muita tapoja,
jolla aihe voitaisiin esittaa.

20



Hallin (1999) mukaan diskurssit rakentuvat arvoista, olettamuksista ja k&ytannoista,
joita pidetadn itsestéan selvina totuuksina. Diskursseissa rakennetaan merkityksia, jotka
suuntaavat ja jarjestavat sekd toimintaamme etté kasityksiamme itsestdmme (mts. 47).
Diskurssit tuottavat lisaa tietoa, mutta ne ovat myas itse tiettyjen kaytantojen tuotta-
mia (mts. 99). Diskurssikasitteen ymmartamiseksi on tarkedd nahda, etta diskurssit ei-
vét ole suljettuja jarjestelmid, vaan ne ammentavat aineksia muista diskursseista ja si-

tovat ne omaan merkitysten verkkoon.

Parhaimmillaan diskurssintutkimuksen tulokset kuvaavat ilmion laatua monipuolisesti,
tuovat esiin syyseuraussuhteita, valottavat sosiaaliseen toimintaan liittyvia prosesseja,
ehtoja, s&ant6ja ja seurauksia sekd historiallisia juonteita. Diskursiiviset tutkimukset
auttavat paremmin ja syvemmin ymmartadmaan kielenkayttoa sosiaalisena toimintana:
normeja, valtakysymyksid, asenteita, tuntemuksia, kokemuksia ja odotuksia. Diskurssin-
tutkija toimii itsekin valittajanéa eri kehien — teorian, menetelmien ja tutkittavan kentén
— risteyksessa ja on osa teorian ja kdytannon vélista vuoropuhelua. (Pietikdinen &
Mantynen 2009.)

3.2 Diskurssianalyysin eri suuntauksia

3.2.1 Kriittinen diskurssianalyysi

Kriittisessd diskurssianalyysissa kielen sosiaalista kayttoa tarkastellaan erityisesti suh-
teessa valtasuhteisiin. Jokisen ja Juhilan (1993, 86) mukaan kriittisen diskurssianalyysin
lahtokohtana on yleensé oletus alistussuhteiden olemassaolosta ja tutkimuksen tehta-
vaksi asettuu niiden kielellisten kdyténtojen tarkastelu, joilla ndité suhteita yllapidetaéan
ja oikeutetaan. Taustalla on usein ajatus vallan epasymmetrisesta jakautumisesta, mista
juontuu tutkimusta ohjaava tahto aikaansaada muutoksia diskursiivisten kaytanteiden
liséksi my6s yhteiskunnassa laajemmin (Fairclough 1995). Tarkastelun kohteena on siis

seka vallan ilmeneminen diskurssissa etté diskurssin valta (Pietikainen 2000, 201).

Michel Foucault'n historiallisen kehityksen diskursiiviset tarkastelut ja valta-analyysit
ovat vahvasti esilld monien diskurssianalyytikoiden tdissa (Fairclough 2002). Foucault'n
kehittelema valta-analytiikka ei k&sittele niinkaén vallan olemusta vaan diskursiivisen ja

ei-diskursiivisen vallan suhteita ja yhteenliittymia eli valtaa kaytannossa. Foucault kuvaa
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vallan toimivan nyky-yhteiskunnassa vapaiden subjektien kautta houkuttelemalla n&ita
toimimaan tiettyjen kaytédntdjen mukaisesti. Foucault'n mukaan valta pikemminkin
tuottaa kuin "hallitsee” todellisuutta. Valta kietoutuu niihin suhteisiin, joiden mukaisesti

koko yhteiskunta jasentyy. (Valtonen 2004.)

Foucault'n mukaan yhteiskunnilla on yhteinen totuuden politiikkansa, johon kuuluvat
tietyt diskurssit ja yhteisesti arvostetut tekniikat totuuden saavuttamiseksi sek& totuu-
den lausujien asema. Totuusjarjestelmén teho perustuu siihen, etta se erotetaan yhteis-
kunnassa riippumattomaan erityisasemaan, asetetaan vallan ylapuolelle. Valtaa voi
arvostella ja kyseenalaistaa mutta kulloistakin totuutta ei. Totuus on Foucault'n mukaan
jatkuvasti politiikan ja talouden veruke, mutta myds poliittisen keskustelun ja yhteis-
kunnallisten taistelujen kohde. Totuutta tuotetaan ja siirretddn kontrollin alaisena har-
voissa suurissa taloudellisissa ja poliittisissa jarjestelmissd kuten yliopistoissa ja tiedo-

tusvélineissa. (Foucault 1982.)

Foucault'laista valtak&sitysta on kritisoitu muun muassa siitd, etté valta-analyysi ei kyt-
keydy yhteiskunnissa tapahtuviin sosiaalisiin, taloudellisiin tai rakenteellisiin muutok-
siin, vaan se jaa diskurssien analyysin tasolle (Habermas 1990, 268). Se, miten kriittist&
diskurssianalyysi on, riippuu tutkimuskohteen luonteesta ja tutkijan preferensseista.
Jokisen ja Juhilan (1999, 86-87) mukaan l&htokohdiltaan selkedsti analyyttisesta tutki-
mustuloksesta voi lopulta tulla kriittinen, jos aineiston analyysi tuottaa kriittista poten-

tiaalia sisaltavia tuloksia.

Kielentutkimuksen nakoékulmasta kriittisessa yhteiskuntatieteellisessé diskurssianalyy-
sissa tutkitaan kielen kautta muita ilmi6itd, kun taas lingvistisessa diskurssianalyysissa
tarkastelun kohteena ovat kielenkaytto ja sen piirteet (Pietikdinen 2000, 192). Analyysin
tavoitteena on tuoda esiin diskurssin mahdolliset sosiaaliset vaikutukset ja sen kietou-

tuneisuus laajempiin yhteiskunnallisiin ilmidihin ja kdytanteisiin (mts. 203).

Kriittinen diskurssianalyysi on tutkimusasetelman kannalta mielenkiintoinen, koska se
tarjoaa evaita tiedotusvélineiden diskurssin analysoimiseksi. Faircloughin (2002) mu-
kaan media samanaikaisesti representoi maailmaa, rakentaa identiteetteja ja muodos-
taa suhteita. Mediatekstit eivat ainoastaan heijasta todellisuutta, vaan pikemminkin ne

luovat todellisuudesta omia muunnelmiaan, jotka vaihtelevat tekstien tuottajien yh-
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teiskunnallisen aseman, etujen ja padmadrien mukaan. Yhteiskunnallinen keskustelu
voidaan n&hd& areenana, jossa erilaiset diskurssit kilpailevat kesken&én tilasta tulla
kuulluksi (Pietik&dinen 2000, 199) Valilla jokin diskursseista muodostuu vallitsevaksi ja
toinen syrjaytyy. Diskurssin valta konstruoida ympéaroivaa maailmaa kietoo sen yhteen
valtasuhteiden kanssa; diskurssi sek& rakentaa ettéd kuvaa valtasuhteita. Mediatekstei-
hin liittyy paljon piilotettua valtaa, silla sen valtasuhteet eivat ole julkilausuttuja.
(Fairclough 2002.)

Fairclough (2002, 166) nostaa esille kaksi nakokulmaa median valtaan ja hallitsemiseen
liittyvistd kysymyksistd. Ensimmaéisessa nékdkulmassa kysymys on siitd, perustuvatko
vuorovaikutusryhmien valiset suhteet demokraattiseen kanssakdymiseen vai onko suh-
teet rakennettu niin, ettd asetelma yllapit44 ja vahvistaa jo olemassa olevia valtasuh-
teita. Toinen nékdkulma keskittyy siihen, milla tavoin ryhmien vélille rakentuvat suhteet
vélittavat ajallemme tyypillisia arvoja ja keiden arvoja ndma ovat. Sen sijaan, ettd tiedo-
tusvélineet ndhdéén yksipuolisina vallan juoksupoikina tai vallan linnakkeina, journalis-
tisen diskurssin voidaan ajatella toimivan voimavarana vallan strategioille (Valtonen
2004).

Mediassa rakentuvat diskurssit voidaan nahd& kolmen erilaisen osallistujaryhmén
vuorovaikutukseksi: toimittajien, yleison ja muiden instituutioiden, jotka voivat olla
selkeitd (esim. poliitikot) tai vaikeasti havaittavia (esim. kapitalistit). Media tuottaa teks-
tid ideaalille toimijalle, ja varsinainen toimija (lukija, yleisd) joutuu neuvottelemaan ase-

mastaan ideaalin toimijan kanssa. (Fairclough 2002.)

Ideologia voidaan yksinkertaisesti mieltaa diskursiiviseksi prosessiksi, jossa kielenkaytdn
avulla esitetdan tietty nédkemys ilmiodstd tai tapahtumasta ja tama nakemys liitetédén
tiettyyn ihmisryhmaén tai sosiaaliseen identiteettiin (Pietikdinen 2000, 202). Kriittinen
diskurssianalyysi pyrkii tutkimaan, kuinka ideologiat ja valtasuhteet muotoilevat ja ra-
joittavat diskurssia ja millaisia ideologisia vaikutuksia diskurssilla on. Kielenkéyton aja-
tellaan konstruoivan niin tietoa ja uskomusta, sosiaalisia identiteetteja kuin ryhmien

vélisia suhteita (Fairclough 2002).

Faircloughin (2002, 80) mukaan tiedotusvélineiden diskurssi vaikuttaa myos yksityisen

alueen diskurssikaytantoihin tarjoamalla yksityiselamaan vuorovaikutuksen malleja.
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Tekstit tuottavat ns. ideologista kutsua (Althusser 1971 ks. Fairclough 2002, 162): ylei-
s0a johdatellaan omaksumaan arkijarkeen vetoava ideologinen malli, jonka teksti tar-
joaa lahestymistavaksi tulkitsijalle. Toistuessaan toistumistaan tallaiset tekstit voivat
vaikuttaa yleison tietoihin, uskomuksiin ja arvoihin. Diskursiivisten kayténtojen ideolo-
giset elementit ovat tehokkaimmillaan juuri silloin, kun niistd on muodostunut osa arki-
jarked, ne ovat naturalisoituneet tai muuttuneet luonnollisiksi, kyseenalaistamatto-
miksi. (Valtonen 1998.) Tata voitaneen yhta lailla luonnehtia polkuriippuvuudeksi: kun
tietyt diskurssit saavat valta-aseman, niit4 on vaikea kyseenalaistaa ja haastaa. Samoin
kuin teknologisesta kehityksesta, aika tekee tietyista diskursiivista poluista itsedan vah-
vistavia, kasvavien tuottojen polkuja: néista poluista tulee tuottoisampia, menestyksek-

kaampia, pysyvampia ja hallitsevampia kuin toisista.

3.2.2 Todeksi tekemisen retoriikka

Retorista analyysia voidaan pitdd yhten& diskurssianalyysin painopisteista. Retorisessa
analyysissa tarkastellaan merkitysten tuottamisen kielellisi& prosesseja siitd nakokul-
masta, kuinka jotkut todellisuuden versiot pyritddn saamaan vakuuttaviksi ja kannatet-
taviksi seka kuinka kuulijat, lukijat tai keskustelukumppanit saadaan sitoutumaan niihin.

(Jokinen 1999, 126.)

Argumentaatiokonteksti on erdanlainen strateginen konteksti, jossa puhujat esittavat
véitteitd, taivuttelevat, kritisoivat, oikeuttavat, katkevat tai tuovat esiin asioita (Jokinen
1999, 128). Perelman (1996) korostaa, ettd argumentaatiossa pyritadn hankkimaan tai
vahvistamaan yleison hyvaksyntda tai kannatusta esitetyille véitteille. Usein téh-
tdimessa ei ole vain alyllinen hyvéksyntd, vaan tavoitellaan my6s toiminnan tai
toiminta-alttiuden luomista. Argumentaatiossa liikutaankin todennékoisyyksien maail-
massa pyrkien lisddamaan tai vahentdmé&an jonkin vaitteen uskottavuutta kun seké&
lahtokohdista ettd paattelysdannoista voidaan jatkuvasti kiistella (Summa 1996). Argu-
mentin vakuuttavuus rakentuu viime k&dessa vasta sen vastaanotossa: mika vakuuttaa

yhta yleis6d, ei valttdméatta vakuutakaan toista (Jokinen 1999, 128).

Argumentaatio edellyttdd aina mahdollisuutta kohtaamiseen ja yhteisymmarrykseen,
jota yhteiskunnalliset ja poliittiset instituutiot voivat joko edistaa tai heikentda. Yhteis-

ymmarrys arvoista syntyy argumentoinnin (vaitteiden, vastavaitteiden ja niiden perus-
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telemisen) kautta. Jos halutaan tutkia jonkin arvoarvostelman jarjellisyyttd, on tutkit-
tava, miten sitd puoltavia tai vastustavia kantoja todellisuudessa perustellaan ja miten

ne saavuttavat uskottavuutensa. (Summa 1996.)

Argumentaatio ei kuitenkaan valttdmatta ole tietoista taktikointia, vaan se on kaiken
kielenkdyton olennainen ominaisuus (Jokinen 1999, 128). Diskursiivisen psykologian
parissa on korostettu jopa sité, etta ‘ajattelu’ itsesséén on argumentointia (Billig 1987).
Diskurssianalyysissa argumentointia ei tutkita vain eritellen puheen tai tekstin sisaisia
rakenteita, retorisia keinoja tai merkityssisaltdja. Olennainen puoli analyysia on sen
tarkastelussa, mité kyseisilla argumenteilla tai selonteoilla tehd&én tilanteissa, joissa ne

tuotetaan (Jokinen 1999, 127 ks. myos Potter 1996, 103).

Diskurssianalyysissa  retorista analyysivélineistod voidaan kayttdd esimerkiksi
tarkasteltaessa miten erilaisia selontekoja tuotetaan, kuinka tekoja tai asioiden katego-
risointeja pyritdén oikeuttamaan tai miten ne saadaan ndyttdméén kyseenalaistamat-
tomilta itsestdénselvyyksilta, faktoilta (Jokinen 1999, 47). Jos ajatellaan, etté retorii-
kassa huomio on ennen kaikkea lausumien muotoilussa ja yleisdsuhteen tarkastelussa,
diskurssianalyysissa kielellisen tuottamisen muodot kytket&d&n selvemmin kulttuuristen
merkitysten tuottamisen ja tulkinnan vuorovaikutuksellisten prosessien tarkasteluun
(Jokinen 1999, 47).

Diskurssianalyysissa vakuuttavaa retoriikkaa tarkastellaan usein faktan konstruointina
(Jokinen 1999, 129; Potter 1996). Faktan konstruointi on yritys saada kuvaukset naytta-
mé&an kiistanalaisten véitteiden sijasta kiistaimattomilta tosiasioilta, jolloin sosiaalisen
todellisuuden konstruktiivinen luonne hamartyy ja vaihtoehtoiset todellisuuden jasen-
nystavat vaientuvat. Retorisia keinoja on monia. Ne voivat keskittya joko vaitteen esit-
tajan luottamuksen lisddmiseen tai esitetyn argumentin vahvistamiseen. Jokinen (1999)
esittaa padasiassa Potteria (1996) ja Billigia (1987) mukaillen, etté retorisia keinoja ovat

muun muassa

etdannyttdminen omista intresseista
puhujakategorioilla oikeuttaminen

liittoutumisasteen saately

A w0 dhoE

konsensuksella tai asiantuntijan lausunnolla vahvistaminen
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yksityiskohdilla ja narratiiveilla vakuuttaminen
kvantifiointi

metaforien kaytto

© N o O

aari-ilmaisujen kayttaminen.

Retorinen ote diskurssianalyysiin tarjoaa myds mahdollisuuden analysoida diskurssien
tulevaisuusainesta. Potterin (1996) mukaan tulevaisuutta representoidaan myos vie-
mélla fokus pois puhujan luonteesta tai identiteetistd luomalla kuvausta, joka on
itsendinen toimijasta. Potter kutsuu t&ta ns. out-there-ness -ilmidksi. Kuvauksen irralli-
suutta puhujasta voidaan korostaa kieliopillisilla valinnoilla, mitd kutsutaan empiristi-

seksi diskurssiksi (mts. 150) tai luomalla eri toimijoita korostavaa konsensusta.

Dunmiren (2005) mukaan diskurssi ei ole vain argumentointia toiminnasta ja vallasta,
vaan my0s argumentointia siitd tiedosta, millainen tulevaisuus on. Tulevaisuusrepre-
sentaatiot voidaan ymmartdd modaalisuuden késitteen kautta (mp.). Modaalisuus on
laaja semanttinen alue, jossa on kyse asiaintilan todenmukaisuutta ja toteutumismah-
dollisuuksia koskevista arvioista. Modaalisilla kielenaineksilla puhuja ilmaisee, onko
asiaintila hanen mielestaan (epd)varma, valttaméaton, (epéd)todennakdinen, mahdolli-
nen, mahdoton, pakollinen, luvallinen tai (epé)toivottava, ulkoisista tai sisaisista edelly-

tyksista riippuvainen. (Hakulinen 2004.)

Modaalisuus vaihtelee muun muassa sen perusteella, miten puhuja nakee itsensa suh-
teessa asiantilan toteutumismahdollisuuksiin. Episteeminen modaalisuus ilmentaa pu-
hujan uskoa, tietoa tai paatelmia asiaintilan mahdollisuudesta ja todennékdisyydesta,
jolloin tyypillisia ilmaisukeinoja ovat muun muassa partikkelit ja adverbit (varmasti,
ehkd@) modaaliverbit (saattaa, joutua). Deonttinen modaalisuus ilment&a puhujan tah-
don tai puheyhteison normien mukaista velvoitetta tai lupaa, joka kohdistuu intentio-
naalisen toimijan tekoihin, ja sité ilmentédvat mm. modaaliverbit voida ja saada seka
nesessiiviverbit ja -rakenteet (sinun on syyta tulla ajoissa). Dynaaminen modaalisuus
ilment&a toiminnan olosuhteista aiheutuvaa fyysista tai psyykkistd mahdollisuutta tai

pakkoa toimia. (Hakulinen 2004.)
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3.2.3 Diskurssikoalitiot

Hajerin (1995, 1996) edustama ns. argumentatiivinen diskurssindkokulma on erityisen
suosittu yhteiskunnallisessa politiikan tutkimuksessa sek& muun muassa sosio-teknisen
jarjestelman késitteitad hyddyntavassa tutkimuksessa. Hajer pyrkii korostamaan diskurs-
sin institutionaalista ndkokulmaa kiinnittdmalla huomion siihen, missé asioita sanotaan
ja siihen miten diskurssi toisaalta rajoittaa toimintaa mutta myos avaa polkuja maail-
man uudelleenrakentamiseksi. Hajerin I&hestymistapaa on kiitetty muun muassa siité,
ettd han pyrkii valttamééan Foucault’'n ndkemysta diskurssien rajoittavasta luonteesta ja
korostaa diskurssien ja etenkin diskurssikoalitioiden mahdollistavaa (enabling) luon-

netta (Smith & Kern 2007).

Samoin kuin Faircloughin (2002), myds Hajerin (1995) mukaan diskurssianalyysi on en-
nen kaikkea sosiaalisen muutoksen analyysia. Hajer tutkii erityisesti sitd, miten (ym-
paristd)ongelmat representoidaan, miten eroavaisuuksia esitetdén ja minkélaisia sosi-
aalisia liittoutumia eli diskurssikoalitioita tietyn ongelman ympérille kehitetdan. Hajer
(mts. 44) maarittelee diskurssin ideoiden, kéasitteiden ja kategorioiden kokonaisuudeksi,
joita tuotetaan, uudelleen tuotetaan ja muokataan kaytantdjen kautta ja joilla luodaan
merkityksia fyysisille ja sosiaalisille todellisuuksille. Diskurssianalyysin keinoin pyritaan
ymmartadmaan, miksi jollain tietylla ymmarryksella on valta-asema. Diskurssin do-
minoiva asema muodostuu Hajerin (mts. 60-61) mukaan kahdesta ulottuvuudesta:
missa maarin toimijat joutuvat kayttdméaan tata diskurssia ollakseen uskottavia ja missé
maarin diskurssi on omaksuttu institutionaaliseen jarjestykseen. Jos diskurssi dominoi

molempia ulottuvuutta, silla on Hajerin mukaan hegemoninen valta-asema. (Mp.)

Hajer (1995) on hyodyntényt tutkimuksessaan ns. diskurssikoalitio-kasitetta. Keskeisinté
kasitteessd on, ettd diskurssit, ei instituutiot tai organisaatiot, yhdistéavat toimijoita
diskurssikoalitioiksi. Diskurssikoalition jasenet eivat valttamatta jaa samanlaista arvo-
pohjaa tai samankaltaisia tavoitteita — jasenia yhdistaa vain kieli, yhteiset kasitteet ja
termit. Diskurssikoalitiot kehittédvat ja yllapitéavat tiettyja diskursseja, tiettyja tapoja

puhua ja ymmartad ymparistoa.

Diskurssikoalition ké&site siséltda ajatuksen diskurssien yhdistavasta voimasta, minka
juuret ulottuvat Foucault'n (ks. Hall 1999, 102) ajatukseen, ettd samaa diskurssia voivat

kayttad ryhmat, joilla on hyvinkin erilaisia ja jopa vastakkaisia intresseja. Tassa mielessa
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koalition ké&site on laheisté sukua diskurssiyhteison (Swales 1990) ja toimintayhteison
(Lave & Wenger 1991) kasitteille. Muita diskurssikoalitiota vastaavia ké&sitteitd ovat
muun muassa diskurssiyhteisd, diskursiivinen yhteisd, puheyhteiso ja tulkinnallinen yh-
teiso ja kaytantdyhteiso. Diskurssiyhteisd on ryhmé, jota yhdistdvat muun muassa kieli,
viestinnallinen tarkoitus, asiasiséltd, esitysmuoto (Bragd ym. 2008). Wagner (1990) eh-
dottaa koalition muodostuvan implisiittisistd konnotaatioista, mik& vastaa pitkalti
Hajerin (1995, 63) jasenten jaetuille assosiaatioille ja metaforisille ymmarryksille perus-

tuvaa koalitiokasitetta.

Diskurssikoalition tutkimus syvent&& diskursiivista analyysia korostamalla toimijoiden
roolia eri diskurssien rakentumisessa. Tutkimusasetelman kannalta onkin mielenkiin-
toista kiinnittdd huomio heterogeenisia toimijoita yhdistaviin koalitioihin, jotka heijas-
televat diskurssin valta-asemaa ja tutkimuskohdetta konstruoivia yhteiskunnallisia ra-

kenteita.

3.3 Diskurssit ja kilpailevat tulevaisuudet

Diskurssianalyysi on tullut suositummaksi myds sosio-teknisen jarjestelmén tutkimuk-
sessa. Esimerkiksi Spath ja Rohracher (2010) pyrkivat tutkimaan miten ns. uudet kokei-
lut (niche) diskursiivisella tasolla ja niiden suhde laajempiin diskursseihin kestavésta
energiatulevaisuudesta voivat auttaa ymmartdmaan paremmin energiajarjestelméan
muutosta. Lovell ym. (2009) korostavat, ettéd diskurssien ja materiaalisen jarjestelman
vélinen suhde on kaksisuuntainen: infrastruktuuri vaikuttaa diskursseihin ja diskurssit
muokkaavat osaltaan muun muassa paatoksia jarjestelman sisalla ja avaavat nain uusia

siirtymamahdollisuuksia.

Sosio-teknisen jarjestelmén tutkimuksen nékokulmasta diskurssianalyyttinen ote on
rajoittunut pitkalti erityisesti Hajerin (1995) nakemyksiin argumentatiivisesta diskurssi-
analyysista, jolloin poliittisten diskurssien ja ympéristéongelmien suhteet painottuvat

ekologisen modernisaation kasitteen® kautta. Tassa tutkimuksessa pyritaan syventa-

$ Ekologinen modernisaatio viittaa 1980-luvulla kehittyneeseen ymparistépoliittiseen diskurssiin,

jossa ympaéristdongelmat konstruoidaan taloudellisin yksikéiden ja luonnontieteellisten késitteiden
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mé&an diskurssianalyyttista tutkimusotetta myos kriittisen diskurssianalyysin (Fairclough

1995, 2002, 2003) ja retorisen diskurssianalyysin (Potter 1996) avulla.

Jarjestelménékdkulmasta katsottuna on mielenkiintoista, etta teknologisen kehityksen
ja diskurssien suhde on tiivis ja vuorovaikutteinen. Diskurssit toisaalta yhdistavat inno-
vaatioihin liittyvia irrallisia toimijoita ja nin rakentavat ja ohjaavat innovaation kulkua.
Toisaalta diskurssit voivat ikdan kuin kehyst&& innovaatioiden kehitysta yksinkertaista-

malla, muotoilemalla uudelleen tai korostamalla tiettyja kaanteita. (Lovell 2008).

Diskurssit myds vaikuttavat siihen, miten hahmotamme tulevaisuuden ja miten argu-
mentoimme toivomamme tulevaisuuden puolesta. Diskurssien ja kilpailevien tulevai-
suuksien leikkauspiste voidaan néhda olevan odotuksissa. Konrad (2006) esittaa, etta
odotuksia jaetaan sosiaalisissa diskursseissa joko valtamediassa esitetyissa julkisissa
diskursseissa (diskurssitoiminnot) tai jonkin tietyn teknologianalan diskursseissa (inno-

vaatiotoiminnot) (kuva 4).

Kollektiiviset odotukset syntyvat, kun laaja toimijajoukko vaihtaa ja jakaa odotuksiaan.
Kollektiivisilla odotuksilla on suuri vaikutus suurten toimijajoukkojen motivoimiseksi.
(Konrad 2006). Merkittavaa on, etté toisin kuin menneisyydessé nykypdivana yha hete-
rogeenisemmilla ja eri sosiaalisessa asemassa olevilla toimijoilla on oikeus puhua ja
muokata kuvaa tulevaisuudesta (Brown ym. 2000, 5). Eri toimijat osallistuvat kollektii-
visten odotusten luomiseen osallistumalla diskurssiin tai osallistumalla aktiivisesti inno-
vaatiotoimintaan (kuva 4). Sen liséksi, ettd toimijat osallistuvat kollektiivisten odotusten
luomiseen, he saavat vaikutteita ja muuttavat toimintaa kollektiivisten odotusten poh-

jalta.

avulla. Diskurssissa on lahttkohtana, etté taloudellinen kasvu ja ympéristdongelmien ratkaisu eivat
sulje toisiaan pois. (Hajer 1995, 24-27.) Kasitteelld voidaan viitata myds yhteiskuntaan, joka kehittaa

tekniikkaa voimakkaasti ympaéristévaikutusten minimoimiseksi (Tapio 2001, 309).
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Kollektiiviset
odotukset

Diskurssi- Innovaatio-
toiminnot toiminnot

Spesifit
odotukset

Toimijat

Kuva 4. Toimijoiden suhde kollektiivisten odotusten rakentumiseen (Konrad 2006).

Diskursseissa rakentuvat odotukset vaikuttavat merkittavasti teknologisen ja sosiaalisen
kehityksen ja innovaatioprosessin vauhtiin ja suuntaan (Borup 2006; Konrad 2006).
Taloustieteisséd odotuksia on tutkittu etenkin markkinakdyttaytymiseen vaikuttavana
tekijand mutta myos teknologisen muutoksen nékodkulmasta. Esimerkiksi Brown ym.
(2000) argumentoivat, ettd tulevaisuus hahmotetaan usein juuri teknologiseen ke-
hitykseen peilaten. Kun odotukset ovat teknologisesti painottuneita, innovaation tule-

vaisuuteen vaikuttavat kulttuuriset ja organisatoriset tekijat jadvat usein toissijaisiksi.

Representaatiot tulevaisuudesta rakentavat sekd nykyista hetked ettd tulevaisuutta,
mutta kuten Brown ym. (2000) huomauttavat, ne ovat myo6s hyvin epaluotettavia:
menneisyys on taynnd epdonnistuneita tulevaisuuksia. Tdman takia Brown ym. (mp.)
korostavat, ettd tulevaisuuden representaatioita tutkittaessa tulisi tiedostaa
menneisyydessa luodut ndkemykset tulevaisuudesta (menneiden tulevaisuuksien
metamerkitykset). Se miten etdisend tulevaisuus esitetdan, vaikuttaa muun muassa
toimijoiden argumentaatiomahdollisuuksiin  ja siihen, millaista kayttaytymista
toimijoilta odotetaan. Tulevaisuuden subjektin mé&&rittdminen méaéarittdd myos sen,
mik& subjekti marginalisoidaan; voimakkaat vallitsevat diskurssit voivat estéa
vaihtoehtoisia tulevaisuuksia. (Michael 2000, 25.) Td&ma ndkokanta on erityisen

kiinnostava polkuriippuvaisten jarjestelmien muutosdynamiikan tutkimuksessa.
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Toimijoiden rooli tulevaisuuden rakentamisessa on moniulotteinen, ja se paljastuu
kielellisten ndkokulmien kautta. Brown ym. (2000, 9) Ioytavat eri kielellisid keinoja,
jotka toisaalta muokkaavat ja joilla toisaalta muokataan toimijoiden roolia. Esimerkiksi
poliittiset narratiivit sisaltdvat tulevaisuuslupauksia. Tulevaisuuteen suuntaava
politiikka itsessédén rakentuu valinnoista ja rajanvedoista, jotka maarittavat toimijoiden
asemaa. Narratiivien lisdksi muun muassa metaforat toimivat keinoina turvata

tietynlainen haluttu tulevaisuus. (Mp.)

Tulevaisuusretoriikka on merkittava vallankéyton valine ja areena. Tamé nékyy myds
mediassa, jossa kerrotaan yhd enemman tulevaisuutta koskevista ennusteista, toiveista
tai vaatimuksista (Valiverronen 2003). Esimerkiksi mediassa rakentuvat korkeat
odotukset tarjoavat innovaatioiden kehittymiselle turvatun tilan, jossa prosessin
tuloksia arvioidaan lievemmin (Konrad 2006). Odotukset voivat kuitenkin noudattaa
hypetys—pettymys-sykli4, jolloin korkeat odotukset voivat murtua yllattden. Tallaisen
suhteellisen vaikeasti ennustettavan syklin kehittymiseen liittyy merkittavia sosiaalisia
tekijoita, kuten kuinka korkea luottamus eri toimijoilla on odotusten toteutumisesta ja
miten epévarmoina odotuksia pidetddn. Toimijoiden kokemaan ep&varmuuteen
vaikuttaa tiedonsaannin mahdollisuuden lisaksi toimijoiden arvot, tieto seké institutio-

naalinen ja organisatorinen rakenne (Borup 2006).
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4 LIIKENTEEN ENERGIANKAYTON DISKURSSIT

Lilkenteen energiankaytosta keskustellaan mediassa vaihtelevista nakokulmista. Kes-
kustelusta voidaan |0yt&4 hallitsevaa ndkdkulmaa liikkenteen energiankdyton tulevaisuu-
teen: liikkenteen vdhentaminen, liikkenteen energiankdyton tehostaminen ja sdhkdauto-
jen mahdollistama muutos energiassa, jota liikenne hyddyntaa. Naita kehityssuuntia tai
nékokulmia liikenteen energiankdyttoon merkityksellistetdén eri diskursseissa, joita

tassa luvussa yksityiskohtaisesti analysoidaan.

On tarkedd huomata, etté diskurssit eivét aina seiso omilla jaloillaan, vaan tekstit ovat
monien diskurssien tilkkutékkeja — ne ovat kietoutuneita toisiinsa (Jokinen 1999). Eri
diskurssit katsovat maailmaa eri ndkokulmista, ja jokaisessa tekstissa on l&asné eri nako-
kulmia (Fairclough 2003, 124). Oletuksena on, ett& diskurssit sisaltavéat aineksia odotuk-
sista rajaamalla toimintaa ja vaihtoehtoisia nakokulmia. Diskursseissa rakennetaan lu-
pauksia ja myds vetoomuksia. Ndkokulmani pohjautuu erityisesti Potterin (1996) aja-
tuksiin sosiaalisesta diskursiivisesta oikeuttamisesta sek& Faircloughin (1995, 2002,

2003) esittamaan kriittisen diskurssianalyysin lahtokohtiin.

4.1 Yksityisautoilun vdhentaminen

4.1.1 Ekologinen elaméantapa

Joukkoliikenne eli bussit, juna, metro ja raitiovaunu merkityksellistyvat ekologisen
elaméntavan diskurssissa, jossa ennen kaikkea kuluttajat maarittavat julkista liikkkumista
valintamahdollisuutena. Ekologisen elaméntavan diskurssi on laajasti eldaméanlaadun ja
arvojen kautta joukkoliikenteen merkitysté korostava diskurssi. Seuraava esimerkki ku-

vaa diskurssia:

1. Miten eldd edullisesti, leveasti ja ympéristdd saéstden? Muuta radanvarsikaupunkiin.
Palvelut ovat lahelld ja suurempiin keskuksiin padsee ymparistOystavallisesti junalla.
Nain teki Keravalla asuva Pia Helin. Han asui aiemmin Helsingin Oulunkyldssd, mutta
kun perhe kasvoi, han alkoi puolisonsa kanssa etsid isompaa asuntoa. 'Etsimme kaksi
vuotta, mutta alle miljoonalla markalla ei saanut sopivaa', Helin sanoo. Lopulta perhe
hankki asunnon rivitalosta Keravalta — eikd ole katunut sitd. “Kerava on niin pieni kau-
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punki, ettei asioidessa valttdmatta tarvitse autoa”. (Helsingin Sanomat 22.10.2009

Kaupunki.)
Esimerkissa 1 korostuu diskurssille tyypillinen tarinallisuus: on ongelmallinen Iahtodase-
telma (pieni talo, suuret kustannukset ja saastuttava elaméntyyli), tahto muuttaa tilan-
netta (etsimme kaksi vuotta), ongelman ratkaisu (asunto Keravalta). Onnellinen loppu-
tilanne ilmaistaan selkeasti toteamalla, ett& perhe ei ole katunut asunnon hankkimista
Keravalta. Téallaisilla arkisia valintoja kuvaavilla tarinoilla on erityisen merkittava rooli
tilanteen ongelmallisuuden ja sen monitahoisuuden védhentdmisessé (Hajer 1995, 63).
Esimerkissa ongelmallinen I&htbasetelma ratkaistaan uskottavasti ja osallisia tyydytta-
vasti; puhujan mukaan perhe ei ole katunut muuttoa Keravalle. Tarinoiden avulla esite-
téédn myds vaihtoehtoja ongelman ratkaisuksi. Esimerkissa todetaan, etta Kerava on niin
pieni kaupunki, ettei asioidessa valttamatta tarvitse autoa, mika esittaa pienessa kau-

pungissa asumisen yhtena elamantavan vaihtoehtona.

Narratiivien eli tarinoiden ajatellaan Pietikaisen ja Mantysen (2009, 109-113) mukaan
olevan yhteydessa puhujan yhteison ja kulttuurin arvoihin. Hajer (1995, 63) korostaa,
ettd kun tarinat ovat laajasti hyvéksyttyja, yha useammat toimijat omaksuvat tarinan
puheeseensa ja toimintaansa. Esitetyn idean, ratkaisun tai toimintamallin tulee kuulos-
taa siis oikealta. Tama riippuu vahvasti niin argumentista kuin argumentin esittdjan
nauttimasta luottamuksesta. Esimerkissa 1 argumentin esittaa perhe, joka vetoaa omiin
positiivisiin kokemuksiinsa uskottavuuden saamiseksi — ja todennadkdisesti onnistuu
siind. Perhe on tavallinen tydssakayvista vanhemmista ja lapsista koostuva perhe, jonka
voidaan olettaa jakavan samanlaisen arvopohjan kuin monella muulla suomalaisella

perheell.

Tarinan péaroolia kantava kotitalous on itse ratkaisevassa asemassa esitettyyn ongel-
maan eli saastuttavaan ja kustannuksiltaan korkeaan elamantyyliin. Esimerkissa tode-
taan ettd kun perhe kasvoi, vanhemmat alkoivat etsia uutta asuntoa, eli voidaan aja-
tella, ettd ongelmalliseen tilanteeseen ei ole ratkaisevaa ulkoista syyta. Jokisen (1999,
135) mukaan siitd, kuinka argumentin esittdja kategorisoi itsedan voi tehda tulkintaa
yleisGsuhteesta eli siitd, mik& on se yleiso, jota han pyrkii puhuttelemaan. Esimerkissa 1
argumentin esittdja kategorisoi itsensa tydssakayvéksi perheelliseksi, ja tata yleist6d han

pyrkii myos puhuttelemaan. Kuten Hajer (1995, 65) toteaa, toimijat positioituvat tari-
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noissa, joissa jaetaan vastuuta ja syytosta. Esimerkissa vastuu toiminnasta on perheelld,

vanhemmilla ja kotitalouksilla.

Ekologisen elamantavan diskurssia kuvaa se, etta siind liikenteen energiankytto nivo-
taan muihin elaméntapavalintoihin. Seuraavat esimerkit kuvaavat ekologisen elaménta-

van diskurssia, vaikka niissé ei eksplisiittisesti k&sitelld liikenteen energiankayttoa:

2. Luulin pitk&&n olevani ainoa maltillisen kerettildinen. Kunnes néin netista filosofi Slavoj
Zizekin vauhdikkaan luennon ekologia-ajattelun ongelmista. Zizekin mukaan ekologia
on ottamassa uskonnon roolin ajassamme. Ekologia on nyt se ndkymaton aani, joka
kertoo, mité ei pitdisi tehda. (Helsingin Sanomat 18.12.2009 Kulttuuri.)

3. 'Eroluonnosta tekee elamésté luonnottoman’, han sanoo ja haastaa miettimaén, lis&é-
vatko "ostetut elamykset ja ylenpalttinen tavaran kerd&minen" todella elamisen laa-
tua. Oman vastauksensa hén tietdd. Han haluaa hidastaa, tyytyd vahempéén — ja olla
metsassa. (Helsingin Sanomat 8.12.2009 Ihmiset.)

Esimerkissa 3 puhutaan laajasti arvoista, eldménlaadusta ja -tavoista. Kun sanotaan
esimerkiksi han haluaa hidastaa, lukija voi tulkita ’hidastamisen’ tarkoittavan kokonais-
valtaisesti elaman rytmin eli tyon ja vapaa-ajan rauhoittamista. 'Hidastaminen’ herattaa
my06s konnotaatioita liikkkumiseen. Nykyhetken voidaan olettaa olevan nopeatahtisempi
kuin tulevaisuus, jota tavoitellaan. Ekologisen elamantavan diskurssissa onkin paljolti
kyse aikaperspektiivista. Jalaksen (2006) mukaan ymparistokeskustelussa on yha naky-
vammin esilla myos talouskasvua kohtaan kriittinen ajallisen vaurauden kasite. Ajallisen
vaurauden kannattajat vaittavat ekotehokkuusajattelusta poiketen, ettd arkinen elama
on itsessaan arvokasta ja merkityksellista. Samalla kiireesta ja valineellisesta elaman-

asenteesta tulee keskeisia ymparistbongelmien syité.

Ekologisen elaméntavan diskurssia luonnehtii se, etté teksteihin rakentuvat hyvan ela-
man arvot. Palataan vield esimerkkiin 1, jossa lahtokohtana ovat hyvan elaman tavoit-
teet: edullisuus, leveys ja ympariston saastaminen. Vaikka sité ei eksplisiittisesti mai-
nita, hyvan elamén tavoitteet ilmaistaan kuin koko yleiso jakaisi samat tavoitteet (taté
korostaa myods alun haastava kysymys miten elda edullisesti, leveasti ja ymparistoa

saastaen).

Diskurssissa on lasna myos sosiaalinen vertailu, muiden ihmisten haastaminen hyvan

elaman noudattamiseksi. Seuraava esimerkki korostaa joukkoliikennettéd ekologisena
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arvovalintana ja siind tehdaan selkeasti sosiaalista vertailua. Esimerkissd painottuu jul-

kisen liikenteen merkityksellistdiminen ei-materialistisena valintana:

4.  Aineellisen hyvinvoinnin nousu on johtanut suosimaan materialististen nautintojen ela-
méntapaa ekologisuuden ja kestavan kehityksen edistamisen sijaan. Kaupunkien kes-
kustojen ulkopuolella henkildautoilu vie voiton julkisista kulkuneuvoista. 'Kiireen
yhteiskunnassa' ei tunnu olevan aikaa kayttd& henkildéautoa hitaampaa joukkoliiken-
netta. ... Sen sijaan yksittaisen ihmisen esimerkkeja, jossa henkildautoilun sijaan kéayte-
tdan joukkoliikennettd, véltetddn lentomatkustelua, suositaan lahi- ja kasvisperdista
ruokaa ja jossa ennen kaikkea kulutus pystytdan pitdmaan vain valttdmattémissa asi-
oissa, on hyvin niukasti. Naita esimerkkeja tarvittaisiin julkisuuteen enemman, jotta
ihmiset pystyisivat nakemaan ekologisen valinnan arvokkaampana kuin median mark-
kinoiman materialistisen eldméntavan. (Helsingin Sanomat 22.12.2009 Mielipide.)

Esimerkissa 4 sanotaan, ettd kaupunkien keskustojen ulkopuolella henkildautoilu vie
voiton julkisista kulkuneuvoista. Valinta henkildauton ja julkisen kulkuneuvon valilla
rakennetaan kilpailuasetelmaksi. Tallainen vastakkainasettelu laajentaa tekstin &ania ja
painottaa taistelua arvoista ja vallasta (Fairclough 2003, 41-42). Kuten Fairclough (mts.
44) toteaa, median tulisi edustaa eri dénet sallivaa julkista tilaa (public sphere), mutta se
kuitenkin vahentaa vastakkainasettelua ja poleemista puhetta. Poleemisuus korostuu
tyypillisesti juuri mielipidekirjoituksissa, joita edellisen esimerkin lisaksi useat muut

ekologisen elamantavan diskurssia painottavat tekstit ovat.

Joukkoliikennettd puolustava keskustelu on selkedmmin arvolatautunut kuin muita
liikennemuotoja koskeva keskustelu. Esimerkissa 4 viitataan mediakeskustelun koros-
tamaan materialistiseen ja markkinoinnilliseen diskurssiin. Tavoitteena on puhujalle
arvokkaamman valinnan oikeutus: jotta ihmiset pystyisivat ndkeméaan ekologisen valin-
nan arvokkaampana. Julkinen liikkenne ndhdaén osana laajempaa valintojen kokonai-
suutta, kuten konkreettisten valintamahdollisuuksien luetteleminen osoittaa (henkil6-
autoilun sijaan kaytetéadn joukkoliikennettd, valtetddn lentomatkustelua). Esimerkin
perusteella voidaan néhda syy-seuraussuhde aineellisen hyvinvoinnin ja henkildautoilun
vélilla (aineellisen hyvinvoinnin nousu, henkiléautoilu vie voiton), miké on johtanut Kii-
reen yhteiskuntaan. Téhankin esimerkkiin rakentuu tarina, jossa téhan kiireen yhteis-

kuntaan tarjotaan ratkaisuksi vaihtoehtoisia, arvokkaampia, valintoja.

Puhuja tekee sosiaalista vertailua ekologisen eldméntavan valitsevien ja materialistisen

elamantavan vélilla, mutta etddnnyttdd itseddn neutralisoimalla toimijan (kdytetaan
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joukkoliikennetta, valtetddn lentomatkustelua jne.). Puhujan etdannyttdminen on
Potterin (1996) mukaan keino representoida tulevaisuutta: toiminta on itsenéinen toi-
mijasta. Vaikka puhujan et&d&nnyttdminen representoisi tulevaisuutta, ekologisen
elaméntavan diskurssissa on mielenkiintoista, etta siind tehddan elamiseen ja kulutta-
miseen liittyvid valintoja nykyisten vaihtoehtojen perusteella. Diskurssissa ei aseteta
uusia odotuksia joukkoliikenteen kehitykselle, vaan muutos rakennetaan valitsemalla

tai rajoittamalla, suosimalla ja vahentdmalla kuten seuraavassa esimerkissa:

5. Eniten kuluttaja voi rajoittaa omaa hiilijalanjalkedan suosimalla kasvisruokaa, vahenté-
maélla sahkdnkulutusta sekd auton ja lentokoneen kayttéa. Suurin osa kuluttamisen
ilmastovaikutuksista tulee ravinnosta, lammityksestd ja liikenteestd. (Helsingin
Sanomat 30.12.2009 Hinta & Laatu.)

6. Ilhmisten taytyisi kiinnittdd huomiota ympaéristdnsa pelastamiseen. Valojen
sammuttamisella, kierrattdmiselld, kirpputorien kaytolla ja joukkoliikenteen suosimi-
sella on merkitysta. Kyseesséhan on ihmisten aiheuttama ongelma, joka voidaan pyrkia
korjaamaan vain ihmisten omilla paatoksillé ja teoilla. (Helsingin Sanomat 28.11.2009
Mielipide.)

7. Ympéristbongelmat lisddvat painetta elintapojen muutokselle. Asian ymmartaa hel-
posti niin, ettd on laskettava elintasoa, luovuttava hyvinvoinnista ja uhrauduttava ym-
pariston hyvaksi. Monet muutokset on kuitenkin helppo tehdd, jos ne k&éntda omaksi
hyvakseen. Lyhyen matkan taittaminen polkien virkistdd enemman kuin autossa istus-
kelu ja ehkaisee aggressiopurkauksia sek& korvaa iltalenkin. (Helsingin Sanomat
28.11.2009 Mielipide.)

Esimerkiksi Mesimaki (2006) on paatynyt siihen tulokseen, ettd ymparistévastuullisuu-
den huomioiva eldméntapa nayttaytyy helposti poikkeavuutena ja erityisesti puhe uh-
rauksista luo ilmapiiria, jossa ympaéristovastuullisesti kayttdytyvien otsaan saatetaan
luoda poikkeavien leima. Tamé ajatus heijastelee jossain maarin myds ekologisen
elamantavan diskurssia, mutta ympadristotietoisten ja ekologisten diskurssien vahvistu-
nut asema on viime vuosina tehnyt naihin nakékulmiin vetoamisen vdhemman poik-
keavaksi. Myos laajemmin n&dhdaan niin, etté kieli muuttuu nuorten ja yhteiskunnalli-

sesti arvostettujen kautta; muut nakevéat tavoiteltavana puhua samoin, ja véhitellen

muutos lapéisee yhteison.
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4.1.2 Kestava kaupunkikehitys

Lilkenteen energiankdyttda koskeva ja sen védhentdmiseen tahtaava keskustelu raken-
tuu osaltaan kaupunkikehityksen diskurssissa. Tassa diskurssissa muun muassa poliitti-
set toimijat merkityksellistavat julkista liikennetta kestavan kaupunkikehityksen kautta.
Kehityksen diskurssissa julkinen liikkenne on yksi kehittyvén ja menestyvan kaupungin
edellytys. Kaupunkikehitystd ohjaa vahvasti tavoite hiilidioksidip&éastdjen vahentami-
sesta, johon joukkoliikenteen kehittaminen nahdaan ratkaisuna. Ekologisen elamanta-
van diskurssiin verrattuna ndkokulma ei ole yhta kokonaisvaltainen ja arvoihin vetoava,

vaan ennemmin tavoitteellinen ja valttamatonta kehitysta korostava.

Kaupunkikehityksen diskurssissa korostuu ennen kaikkea joukkoliikenteen rooli kehitty-
véssa kaupungissa. Diskurssissa on usein ldhtokohtana autoriippuvaisuus tai heikko
joukkoliikenne. Kaupunkikehityksen diskurssissa tavoitteena on joko koko lilkkennetar-
peen vahentaminen (esimerkki 8) tai yksityisautoilun rajoittaminen ja joukkoliikenteen

tehostaminen seka yhdyskuntarakenteen tiivistaminen (esimerkit 9 ja 10).

8.  Asumisvéljyyden kasvattaminen kylmassa Pohjolassa ei ole hyvé asia. Suomen synti on
kovin hajanainen yhdyskuntarakenne ja siit& johtuva liikenne. Liikennetarvetta on va-
hennettava, silla myos julkinen liilkenne kuluttaa energiaa. Se edellyttdd voimakkaita
paatoksia, joista kaikki eivat pida. (Vihred Lanka 9.11.2009 Kolumni.)

9. Tiiviista Keski-Pasilasta tulee erittéin ekotehokas, koska se sijaitsee tarkedssa liikenteen
solmukohdassa, Cino Zucci kertoo. (Helsingin Sanomat 19.11.2009 Kaupunki.)

10. Toimiva liikennejarjestelmé kuuluu Helsingin seudun keskeisiin kilpailutekijéihin.
Metropolin kasvaessa joukkoliikenteen on oltava jarjestelmén runko. Bussi- ja raidelii-
kenneyhteyksien parantaminen on valttaméaténta myos kestévan kehityksen tavoittei-
den saavuttamiseksi. (Helsingin Sanomat 26.10.2009 Paakirjoitus.)

Esimerkissa 10 puhuja kayttda ohjaavaa kieltd sanomalla esimerkiksi on oltava ja on
valttamatonta. Teksti karttaa kuitenkin toimijoita: se kenelle toiminta kuuluisi kohdis-
taa, jaa avoimeksi. Sanomalla bussi- ja raideliikenneyhteyksien parantaminen on valt-
tamatonta, kadotetaan toimijuus: asiat tulisi vain tapahtua. Subjektin jattaminen impli-

siittiseksi voidaan nahda keskeisend kielenkdyttoén kietoutuvana vallankdyton muo-

tona (Fairclough 2003). Sama implisiittisyys kuvaa seuraavaa esimerkkia:

11. Joukkoliikenteen kéyttd yleistyi Espoossa viime vuonna, kertoo Espoon kaupungin
ympaéristéraportti. ... Samaan aikaan kuitenkin myds autoistuminen eli henkil6autolii-
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kenteen vaatima tila ja paéstét kasvoivat. Puolet kaikista matkoista Espoossa tehdaén
henkildautolla. Liikkuminen kaupungissa on yksi yhdyskuntarakenteen haasteista, joi-
den kanssa kasvava Espoo painii. Kestavan kehityksen kannalta paras vaihtoehto on
ehed, joukkoliikenteen varaan rakentuva yhdyskuntarakenne, jossa palvelut ovat I&-
hellda. (Helsingin Sanomat 26.10.2009 Kaupunki.)
Tassd kerrotaan espoolaisten liikkumistottumuksista, ja lahteena kaytetddn Espoon
kaupungin ympadristoraporttia. Kasvava Espoo painii sen kanssa miten lilkkkuminen kau-
pungissa tulisi kehittyd. Esimerkissé todetaan, etta joukkoliikenteen varaan rakentuva
yhdyskuntarakenne on kestéavan kehityksen kannalta paras vaihtoehto, ja jatetdén
muut nékokulmat kuten taloudellisuus tai kuluttajien preferenssit huomiotta. Esimer-

kissa ei perustella kestavan kehityksen argumentatiivista uskottavuutta, vaan vihjataan,

ettd se on itsearvoisesti vahva argumentti.

Kaupunkikehityksen puolesta argumentoidaan usein kestdvan kehityksen tavoitteisiin
vetoamalla (ks. esimerkit 10 ja 11). Kestavan kehityksen mukaisesti toimiminen konst-
ruoidaan rationaalisena toimintana eli toiminta oikeutetaan vetoamalla jarkisyihin. Tata
kuvaa muun muassa esimerkkien nominaalimuotoiset ilmaukset parantaminen on valt-
tamatonta, paras vaihtoehto on ehea ja joukkoliikenteen varaan rakentuva yhdyskunta-
rakenne, jossa erityisesti nominaalimuotoiset parantaminen ja rakentuva nayttavat

ilmaistun asian rationaalisena (van Leeuwen 2007).

Kaupunkikehityksen diskurssissa oikeutetaan joukkoliikennettd myds kilpailukyvyn kan-

nalta kuten esimerkissé 10 ja seuraavassa esimerkissé:

12. Tulevaisuudessa energiasydpp0, lahiéssa huonojen kulkuyhteyksien paassa sijaitseva
ostoskeskus on huomattavasti véhemman houkutteleva sijoituskohde kuin nykyaan.

(Kauppalehti 11.12.2009 Uutiset.)
Esimerkissa 12 todetaan, ettd huonojen kulkuyhteyksien paassa sijaitseva ostoskeskus
on huomattavasti vahemman houkutteleva sijoituskohde. Tall6in vedotaan taloudellisiin
tai poliittisiin toimijoihin (niihin ketk& sijoittavat) ja valta annetaan naille toimijoille.
Nykyiset paatokset sijoittaa huonojen kulkuyhteyksien paassa sijaitseviin ostoskeskuk-
siin ovat tulevaisuutta ajatellen kestamattomid. Kaupunkikehityksen diskurssissa muu-

tosta ohjaavana tekijana on usein hiilidioksidipéasttjen vahentaminen.
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Suomalaisessa kontekstissa joukkoliikenteen merkityksellistiminen tapahtuu usein
kaupunkien tasolla, mista syysté diskurssi on nimetty kaupunkikehityksen diskurssiksi.
Télle diskurssille on leimallista huomion kiinnittyminen tiiviisti paadkaupunkiseudun lii-
kenteen kehittdmiseen, mika rajaa liikenteen energiankdyton ongelmallisuuden néke-
mistd laajemmin taajamia, pienida kaupunkeja, vapaa-ajan ja harrastusmatkoja koske-

vana tematiikkana.

Lilkenteen energiankayttoa lahestytd&dn samasta nakokulmasta myds ulkomaisessa kon-

tekstissa, jolloin fokus on useammin laajempi:

13. Eteld-Korea haluaa saavuttaa kehittyneet maat myds energiatehokkuudessa, silla se
joutuu tuomaan 97 prosenttia tarvitsemastaan energiasta. Myos liikenne on muuttu-
massa vahapaastdisempaan suuntaan. Vakea siirretdédn juniin ja polkupyoérille raken-
tamalla kaupunkeihin paljon pyérateitd. Tavoitteena on, ettd kymmenen vuoden
paasta joka kymmenes kulkisi matkojaan pyorateilld. Autoille vuonna 2012 tulossa ole-
vat uudet paastorajat palvelevat yhté lailla ymparist6a kuin maan 3,6 miljoonaa autoa
valmistavaa teollisuutta. Kolmasosa autoteollisuuden tuotannosta jaa Koreaan.
(Tekniikka & Talous 20.11.2009 Raportti.)

Esimerkissa korostuvat késitteet vahapaastoisyys, tavoitteet, paastorajat. Liikenteen
energiankayttod yhdyskuntarakenteen kehityksestd ohjaa yha merkittdvammin poliitti-
set tavoitteet, jotka tiivistetadn paastdjen vahentamiseksi. Tama kehitys saattaa johtaa

liikenteen suunnitteluperiaatteiden karsimiseen.

4.2 Energiankaytdn tehokkuus

4.2.1 Mukautuva auto

Perinteinen polttomoottoriauto kantaa jossain maarin vallitsevan liikkennemuodon
taakkaa. Esimerkiksi hiilidioksiditavoitteet asettavat paineita nykyisen auton teknologi-
alle. Aineistossa korostuukin diskurssi, jossa auto mukautuu®. Mukautuvan auton dis-

kurssi voidaan nahda keinona oikeuttaa auton vallitsevaa asemaa, mutta toisaalta se

* Aineistoon on valittu sellaiset artikkelit, joissa késitella&dn yksityisautoilua energiankdyton

nékokulmasta esimerkiksi hiilidioksidipaastéjen kautta eli aineiston ulkopuolelle rajautuu esimerkiksi

sellaiset autoesittelyt, joissa ei huomioida moottorin energiankayttoa.
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tekee nakyvaksi autolle epasuotuisan ilmapiirin. Auto ja autonvalmistajat reagoivat il-
mapiiriin mukautumalla kuluttajan preferensseihin ja poliittisiin tavoitteisiin vahentaa

henkil6autoilun p&astoja.

Mukautuva auto on ennen kaikkea vahapaastdisempi. Vahapaastoiselld viitataan usein
ymparistoystavallisyyteen:
14. Yhtio aikoo vauhdittaa autokauppaa my6s tuomalla markkinoille pienid autoja ja puh-

taamman teknologian moottoreita kilpailijoitaan nopeammassa tahdissa (Kauppalehti
8.12.2009 Uutiset.)

15. Taantumasta huolimatta autovalmistajilla on tarjolla tuhti tukku uutuuksia.
TyOsuhdeautoksi paédsee yha useammin véhapaastdinen malli, joka samalla sdéstaa yri-
tyksen kuluja. (Kauppalehti 23.11.2009 Teema autot.)

16. Fiat kulkee ekoautoilussa rohkeasti vastavirtaan. Se uskoo vankasti perinteisen poltto-
moottorin tulevaisuuteen, kun muut panostavat hybrideihin ja sdhkdautoihin. Italia-
laiskonsernin uusin vastaus ymparistdhaasteisiin on Multiair-moottoritekniikka.
(Kauppalehti 13.11.2009 Liikenne.)

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

Vahapaastoisen teknologian ja ymparistdystavallisyyden tavoittelua perustellaan eri
argumenteilla. Pyritdédn vauhdittamaan autokauppaa (esimerkki 14), sdastamaan yri-
tyksen kuluja (esimerkki 15), vastaamaan ymparistohaasteisiin (esimerkki 16) ja tukea
vihreitd arvoja (esimerkki 17). La&htdkohtana diskurssissa vaikuttaa olevan se, etta auto-
teollisuuden myynti on heikentynyt ja ettd muutos vahapéastdisempien ja pienempien
automallien suuntaan olisi vastaus teollisuuden heikkoon taloudelliseen tilaan. Puh-
taamman teknologian moottorit ovat myds osa kilpailua. Autoteollisuuden mukautumi-

nen on ennen kaikkea teknologista muutosta.

Autoteollisuuden tarjoama uusi teknologia konstruoidaan usein ympéristéteknologiana,
mik& voidaan ndhda ongelmallisena. Esimerkiksi Kivimaan (2007, 28) mukaan ympadris-
toteknologiaan liittyvat retoriset maarittelykamppailut ovat merkittévia, silla teknologi-
asta paattdminen on ennen kaikkea politiikkaa eika teknologiaa. Politiikka on valintojen

tekemista ja tiettyjen vaihtoehtojen pois rajaamista, miké puolestaan vaikuttaa tulevai-
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suuden kehityskulkuun ja siihen, millainen teknologia tulevaisuudessa on mahdollista.
Kivimaa argumentoikin, ettd vaikka ympéristoteknologian laajentuva méaritelma tuo
uusia mahdollisuuksia ympéristomyonteisemmaélle innovaatiolle ja teknologiselle kehi-
tykselle, tarkemmat tapauskohtaiset kriteerit ymparistoteknologian méérittelyyn voisi-

vat olla tarpeellisia (mp.).

Esimerkeissé 14-17 selkeat toimijat (yhtio, autonvalmistaja ja Fiat) vahvistavat toimi-
joiden osallisuutta vahapéastdisen toiminnan tavoitteluun. Toiminnan painottaminen
tulevaisuuteen suuntautuvilla verbimuodoilla (aikoa, kulkea) luo ajallisesti tulevaisuu-
teen ulottuvaa kuvaa muutoksesta, johon talla hetkelld pyritddn reagoimaan. Tama
heijastelee Valiverrosen (2003) huomiota siita, ettd lisdantyva puhe tulevaisuudesta
kertoo yrityksista hallita epavarmaksi kaynytta nykyisyytta. Talloin yksi keino on lupaus-
retoriikka, joka esittéda tulevaisuuden lahelld olevana ja hallittavana huomisena, erééan-
laisena laajennettuna nykyisyytend, jossa tiede ja teknologia ovat ratkaisseet nykyiset
ongelmat. Tulevaisuuspuhe toimii paitsi tulevaisuuden suunnittelun ja rakentamisen
vélineend, myos nykyhetkessa tehtavien valintojen oikeuttamisen perusteena. Diskurs-
sissa suljetaan pois ne vaihtoehdot, etté autojen kokonaismaéré tai ajokilometrit tulisi-
vat véhentymaan ja jatetaan mahdolliseksi vaihtoehdoksi uuden teknologian mahdollis-

tama muutos.

Mielenkiintoista tassa diskurssissa on se, etta siind on lasné useasti vain autoteollisuus.
Tekstit eivat ole keskustelevia muiden toimijoiden kanssa, vaan ennemmin raportoivat
autoteollisuuden toimintaa. Mukautuvan auton diskurssia rakentavat myods tekstit,
joissa viitataan nykyisen jarjestelman poliittiseen ohjaukseen, sédantdihin ja hallintaan.
Geelsin (2004) mukaan saannét ja hallinta takaavat stabiilin jarjestelman ohjaamalla
toimintaa ja odotuksia. Tassd tapauksessa stabiili jarjestelma tarkoittaisi nykyisenkal-
taista mutta vahapaastdisempad jarjestelmaa. Esimerkiksi seuraavassa tekstisséd po-
liittinen ohjaus siirtda kysyntaa vahapéaastoisiin autoihin:
18. Hyva esimerkki poliittisen ohjauksen vaikutuksesta nakyy autokaupassa. Verotuksen
muutos siirsi kysyntaa vahapaastoisiin autoihin. (Talouselama 23.10.2009 Paakirjoitus.)
Geels (2004) toteaa, etté niin pitk&an kuin toimijat (esimerkiksi autonvalmistajat) odot-
tavat, etta tietyt ongelmat voidaan ratkaista nykyisen jarjestelman tavalla, ne eivat in-

vestoi radikaaleihin innovaatioihin vaan jatkavat samalla vallitsevalla polulla kulkemista.
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Mukautuvan auton diskurssi vahvistaa odotuksia siita, ettéd nykyinen jarjestelmé kyke-
nee ratkaisemaan esimerkiksi paastbongelman. Tdma ajatus nakyy seuraavissa esimer-

keissa:
19. [Skoda Octavia] GreenLine on jarkivalinta. Tall4 autolla ajava ei todennakdisesti erotu
liikenteessa hanakkana kiihdyttelijana - onhan auton idea edeté paikasta toiseen mah-

dollisimman vahalla kulutuksella. Muihin tarkoituksiin ovat muut autot. (Helsingin
Sanomat 3.10.2009 Auto.)

20. Ekologisuus ja saastdt yhdistyvat parhaiten perinteistd polttomoottoritekniikkaa
kayttavissa ekomalleissa. Tallaisten autojen hankintahinnat ovat alhaisemmat ja paas-
tot samaa tasoa kuin uudempaa tekniikkaa kayttavissé autoissa, kuten hybrideissa. Au-
ton valinnassa kannattaa ajatella tatd hetked pidemmalle. Suomessa auton keskimaa-
rainen romutusikd on noin 18 vuotta. Nyt tehtéva valinta vaikuttaa hiilidioksidipaastoi-
hin pitkan aikaa. (Helsingin Sanomat 3.10.2009 Auto.)

Esimerkissa 19 sanavalinta jarkivalinta kuvaa Kiintoisasti diskurssin argumentaatiota-
paa, joka perustuu pitkélti rationaaliseen paéatoksentekoon. ’Jarkivalinta’ voi viitata
merkityssuhteeltaan esimerkiksi taloudellisuuteen tai ymparistoystavallisyyteen. Ver-
rattuna ekologisen elaméntavan diskurssiin vahapaastdisempaa henkildautoa merkityk-

sellistetddn ennemmin jarkivalintana kuin arvovalintana.

Mukautuvan auton diskurssi, joka muokkaa merkityksia liikenteen energiankayttsté, on
vahvasti yksityisautoilun diskurssi. Lahteen (2001, 220) mukaan yksityisautoiluun keskit-
tyva liikkenne ei ole vain yhteiskunnallinen kéyténto, vaan ennemmin instituutio, joka
vaikuttaa liki kaikkien ihmisten elam&an. Autoilun instituutio ei muodostukaan vain
yksittaisista autoista, vaan tiestostd, kaupankdynnin rakenteen muutoksesta ja l&hioi-
den leviamisesta. Tulevaisuutta hahmottaakseen Lahde (mp.) nostaa esiin liikennejar-
jestelmien rakennussuunnitelmat, jotka perustuvat pitkalti oletukseen kasvavasta lii-
kenteestd ja ruuhkautumisesta. Naiden oletusten vahva asema jattéad huomiotta monia
muita kehityspolkuja, joiden toteuttaminen olisi mahdollista. Léhteen mukaan autoilun
instituutio pitéa ylla ajattelutapaa, jonka mukaan joukkoliikenteeseen panostaminen ei
ole merkittava vaihtoehto: autoilun instituutio tuottaa autoilijoita, toisin sanoen jotkin
teknologiset suuntaukset synnyttévat tietynlaista toimijuutta. Yksityisautoilun vahvaa
asemaa mediassa tukevat myds useat autoaiheiset viikoittaiset teemaosiot, kuten

Helsingin Sanomien Auto-sivusto.
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4.2.2 Biopolttoaineiden toimialadiskurssi

Biopolttoaineet ovat joko jatteisté tai eloperdisista raaka-aineista kuten palmudljysta
valmistettua bioetanolia tai -dieselid. Biopolttoaineita kehitetddn lammon- ja sahkon-
tuotannon lisdksi myos liikkenteen kayttoon. Olen valinnut analysoinnin kohteeksi ne
artikkelit, joissa biopolttoaineita kéasitellaan liikenteen energiankdyton kannalta. Use-
assa tapauksessa biopolttoaineita kasitellaan yleisella tasolla tai esimerkiksi metsateol-
lisuuden kehityksen nékdkulmasta, mutta tdma — vaikkakin mielenkiintoa herattava —

keskustelu on rajattu analyysista pois.

Liikenteen ndkokulmasta biopolttoaineita koskeva keskustelu rakentuu ensinnakin bio-
polttoaineiden toimialaa rakentavaan diskurssiin seka toiseksi biopolttoaineita liiken-

teen energiankayton muotona vastustavaan diskurssiin.

Samoin kuin mahdollisuuksia korostavaa sahkéauton diskurssia, myds biopolttoaineita
koskevaa keskustelua rakentaa uuden toimialan oikeutuksen hakeminen. Biopolttoai-
neita kuvataan lapimurtoina, jolloin korostetaan sen tarjoamia ratkaisuja jo olemassa
oleviin ongelmiin. Seuraavassa esimerkissa esitetdan ministeri Pekkarisen sanoin, etté

liikenteen biopolttoaineille tulisi luoda kunnianhimoisemmat tavoitteet:

21. Uusiutuvista luonnonvaroista valmistetut tuotteet tekevat maailmalla [&pimurtoa.
Tulevaisuuteen voidaan vaikuttaa. Ministeri Pekkarinen on esittanyt Suomelle kunnian-
himoisempia lilkenteen biopolttoainetavoitteita. Puuta séhkontuotantoon ohjaava
syottotariffi ei tietenkdédn edista tata toivetta." (Helsingin Sanomat 8.12.2009 Mieli-
pide.)

Esimerkissa todetaan, ettd uusiutuvista luonnonvaroista valmistetut tuotteet tekevat
maailmalla lapimurtoa. Tulevaisuuteen viittaavana kielikuvana lapimurto on keskeinen
elementti lupausretoriikassa (Valiverronen 2003) ja avaintapahtumien kuvaamisessa
tieteessa (Brown 2000). Lapimurto luo odotusta ja jannitysta tulevista tapahtumista.
Kun I6yt6 viittaa uuden tiedon tuottamiseen, lapimurto kuvaa uuden teknologian tuot-
tamia ratkaisuja olemassa oleviin ongelmiin. L&pimurto ilmaisee yksiselitteistd epéjat-
kuvuutta teknologisessa kehityksessé ja innovaatioissa korostamalla prosessin suuria
askelia. Lapimurtoa pidetédén uskottavana kasitteena tuloksien levittdmisessd, tulevai-

suuden kannatuksen hankkimisessa ja investointien legitimoinnissa. (Mp.)
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St1 on jonkinasteinen liikenteen biopolttoaineiden pioneeri Suomessa, ja yhtio on pal-
jon esilla mediassa. St1 on hyvé esimerkki yhden toimijan vahvasta kyvysta ohjata uu-
den toimialan kehitysté ja luoda sille positiivisia odotuksia median kautta. St1:n toimi-
tusjohtaja Mika Anttonen on antanut kasvot ja &anen toimialalle. Seuraavassa esimer-

kissa kuvataan liikenteen biopolttoaineiden tilaa Suomessa:

22. Uusiutuvaa liikennepolttoainetta tekevat Suomessa Stl, biodieselia valmistava suuri
Neste Oil ja pieni uusikaupunkilainen Rovina. Metséjatit vasta kokeilevat biodieselin
tuotantoa. Anttosen kova tavoite on, ettd hanen yhtigillaé&dn on Suomessa vuonna 2020
kymmenié pienid etanolitehtaita, jotka tuottaisivat noin 300 miljoonaa litraa jate-eta-
nolia vuodessa. Se vastaisi jopa viittatoista prosenttia suomalaisautojen bensiininkulu-
tuksesta. ... Anttonen istuu Fordin flexifuel-henkildauton rattiin. Auto kdy yrittdjan
omalla reseptilla valmistetulla Refuel-polttoaineella, josta jate-etanolia on 85 prosent-
tia. Auton hiilidioksidipaéstot ovat vain 49 grammaa kilometrilta. Refuel on hieno tuote
ympaéristdn kannalta, mutta ei vield taloudellisesti. Se on jakelussa vain paakaupunki-
seudun kuudella asemalla. Jakelu tuskin laajenee nopeasti, koska polttoaineella on
kaksivuotinen verohuojennus rajatulle myyntimadrélle. Ongelma on, etta flexifuel-au-
toja on likkenteessa vain satoja. ‘Refuel on aatteellista toimintaa, mutta uskomme, etta
jossain vaiheessa on pakko mennd tédhan suuntaan', Anttonen sanoo." (Talouselamé
30.10.2009 Tanaan.)
Tekstin teema etenee uusiutuvan liikennepolttoaineen kehittgjistd Stl:n tuotteen ja
toimintamallin esittelyyn. Tama on yleistd biopolttoaineiden toimialaa rakentavassa
diskurssissa: yksityiskohtaisemman tiedon per&ssa siirrytddn usein avoimesti viestivan
St1:n puoleen. Stl on tehnyt toimialan konkreettisemmaksi, istuu Fordin flexifuel-hen-
kildauton rattiin tarkoittaa, ettd biopolttoaineella kulkeva auto on todellisuutta, oike-

asti olemassa.

Esimerkissa todetaan, ettd St1:n kehittama Refuel-polttoaine on aatteellista toimintaa.
Aatteellisuus ja taloudellisen kannattamattomuuden esiintuominen on rohkeaa ja ta-
loudellisessa diskurssissa jopa poikkeavaa kielenkayttod. Aatteellisuutta perustellaan
sanomalla, ettd jossain vaiheessa on pakko menna téahan suuntaan, mika luo kuvaa,
etta yhti6 reagoi tuleviin muutoksiin. Tekstissd luodaan kuvaa siitd, ettd ymparistosta
huolehtiminen (hieno tuote ympariston kannalta) vaatii muutosta toiminnassa,

aatteellisuutta ja taloudellista kannattamattomuutta.

Aatteellisuuteen ja tarinallisuuteen vetoaminen heijastelee my6s nykyistd mediakes-

kustelun luonnetta. Esimerkiksi Kunelius ym. (2009) ovat todenneet, ettd mediassa yha
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tarkedmmiksi huomion suuntaamisen ja kokoamisen valineiksi ovat nousseet henkilGi-

minen, konfliktit, draama ja entisté selvemmin moraaliset lataukset.
Biopolttoaineita myds vastustetaan, mika heikent&4 uuden toimialan legitimeettia:

23. EU:ssa kiire on johtanut virheinvestointeihin, eivatkd paastdt vahene odotetulla ta-
valla. Biopolttonesteiden lisdédminen liikenteessa vahentdd paastoja huonosti tai lisaa
niitd kuten Suomen ohraetanoli ja rypsidiesel. ... EU:n edellyttdma bioenergian lisdéami-
nen vaatii maailman metsien kéyton moninkertaistamista. Paastot kasvavat, koska bio-
energia ei uusiudu, kun uutta puuta ei ennata kasvaa tilalle. (Talouselama 9.10.2009
Puheenvuorot.)

24. Neste QOilin entinen viestintapaallikkd, valtuutettu Tuuli Kousa (vihr), vakuuttaa entisen
tydnantajansa vastuullisuutta. "Neste Oil on ainoa yritys maailmassa, joka tuntee
hankkimansa palmuéljyn alkuperan". (Helsingin Sanomat 8.10.2009 Kaupunki.)

Jacobssonin ja Bergekin (2008) mukaan uuden teknologian saavuttama heikko legiti-
mointi ja ongelmat markkinoiden muodostamisessa nostaa epavarmuutta ja odotukset
kehittyvat huonosti. Erityisesti hiilidioksidipaastojen alentamiseen tédhtadvien innovaa-
tioiden tapauksessa legitimaation ja hyvien odotusten merkitys on kriittista. Vaikka ai-
neistosta voidaan loytéa biopolttoaineiden toimialaa rakentava diskurssi, sen saavut-

tama legitimaatio on vahvasti yhden toimijan vastuulla.

4.2.3 Mukautuvat autonkayttajat

Energiankayton tehostaminen nakyy myos siind, ettd mukautuvan auton lisdksi tarve
autonkayttotapojen mukautumiseen tiedostetaan. Mukautuvien autonkayttdjien dis-
kurssissa korostuu tarve energiankayton vahentamiseen ja ratkaisu tahan on toiminta-
tapojen muuttaminen. Tama diskurssi on heikompi kuin padosin autonvalmistajien
aanta korostava, auton teknologisen muutoksen keskiotn asettava diskurssi. Selkeim-
pana erona esimerkiksi ekologisen eldméntavan diskurssiin on, etté lilkenteen energia-
tulevaisuutta merkityksellistetadn henkildauton kautta eli rakennetaan moraalisesti

hyvéksyttavaa tulevaisuutta henkildautolle.

Seuraavassa esimerkissa rakennetaan tarina, jossa padosassa on paastottoméan Suomen

eteen toimintaansa muuttava kotitalous:

25. Jos suomalainen kotitalous — joka ei siis suinkaan ole suurin syntinen ilmaston
l&mpenemisessa — sijoittaa paastottomaan vuoteen 2050, monien asioiden on pakko
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muuttua. Helppo ja halpa lentoturismi on historiaa. Uudet talot ovat passiivitaloja,
joissa proystéilla neliomaarilla eikd lammiteta sahkolld. Ruokapdydisséd ei endd mas-
séilla ranskalaisilla juustoilla ja brasilialaisella siséfileelld — lautasella on yha useammin
kasviksia ja lahiruokaa. Kesamokit eivat ole talvisin lampimia, eik& niilld piipahdella
milloin sattuu, koska polttoaine on kallista. Yh& useampi auto on sdhkdauto, ja nykyiset
maasturit on karratty romutettaviksi kauan sitten. Tydmatkoilla kdytetaan julkista lii-
kennettd. Jotta maaliin paastéédn, asenteiden on pakko muuttua. Kaikki misté pitaa
luopua, on ollut jo pitkd&n monelle suomalaiselle “eldaman tarkoitus”. Tyo6lla ja séésta-
miselld on tavoiteltu juuri sellaista eldamantapaa ja sellaisia tavaroita, jotka eivat sovi
vuoden 2050 Suomeen. Asenteet ovat jo alkaneet muuttua. Yhda useammat pitavat
suuria citymaastureita ja esikaupunkilinnoja mauttomuuden tunnuskuvina. limaston-
muutoksen maailmassa ne edustavat samaa ajattelua kuin menneiden aikojen Afrikan-
safarit kotiin tuotuine leijonantaljoineen: siiné pullisteltiin valkoisen miehen kyvylla tu-
hota luontoa. (Helsingin Sanomat 21.10.2009 P&ékirjoitus.)
Esimerkissa on mielenkiintoista, ettd siind tavoitellaan maalia, paastétontda vuotta
2050. Tavoitteeseen paasemiseksi asenteiden on pakko muuttua. Esimerkissa argumen-
toidaan sitd, miten tavoitteeseen péaastaan (esim. tydmatkoilla kaytetaan julkista likken-
nettd). Tekstissa henkildauto konstruoidaan ldhtokohtaisesti merkittdvana tai valtta-
mattdméana kulutustuotteena (esimerkiksi sanomalla kesamakeilléa ei piipahdella milloin
sattuu, koska polttoaine on kallista, viestitdan kesamokkien ja erityisesti niille paasemi-
seen vaadittavan auton yleisyydestd, ja yleisyytta korostetaan viel& puhumalla monesta
suomalaisesta). Tama heijastelee Toiskallion (2002, 15) ajatusta siitd, etta autoilun ar-
kistuminen ja ennen muuta massamittaistuminen, tavallistuminen, on tehnyt autoilusta

merkittavan kulutuskulttuurin kentan.

Autonkayttdtapojen mukauttaminen on keino oikeuttaa henkildauto kuluttajien kan-
nalta. Uudesta uusiutuvaa energiaa kehittavien yritysten ryppaasta kertovassa artikke-

lissa kerrotaan poikkeuksellisen tarkasti miten haastateltavat kulkevat tydmatkansa:

26. The Switch on vartin ajomatkan pééssa Vallinmékien kotoa, jos ei ole ruuhkaa. Yleensé

Sari ja Alpo kulkevat toihin samalla autolla. (Vihred Lanka 6.11.2009 Reportaasi.)
Esimerkki 26 vaikuttaa neutraalilta ja arvovapaalta raportoinnilta, mutta se heréttaa
kuitenkin kysymyksen siitd, miksi haastateltavien arjesta kerrotaan néinkin tarkasti.
Puhujan mukaan haastateltavat Sari ja Alpo kulkevat tdihin samalla autolla. Potterin
(1996, 118) mukaan téllaisiin yksityiskohtiin vetoaminen on keino rakentaa tarinaa ja

jarjestda toimijoiden asemaa diskurssissa. Tassa vakuutetaan lukijaa toisaalta tietyll&

46



puhujakategorialla (menestyvalla yrittajapariskunnalla) sekd toisaalta pariskunnan arjen
yksityiskohdilla. Taman tarinapétkan ydinajatuksen voitaneen tulkita viestivan yksinker-
taisesti sitd, etté toihin voi kulkea myos yhdelld autolla. Tassa viitattaneen siihen, etta
suurin osa tydmatkoista tehd&an henkildautoilla, joissa on vain yksi matkustaja. Sari ja
Alpo ovat henkil6ita, jotka toimivat kuin esimerkillisesti: se, ettd he kulkevat tdihin sa-

malla autolla on poikkeavaa, valtavirran vastaista toimintaa.

Mukautuvien autonk&yttotapojen diskurssissa tulevaisuutta hahmotetaan kuluttajien
kayttaytymiseen peilaten. Tdma voidaan tulkita uudenlaiseksi merkityskentéksi, silla se
poikkeaa esimerkiksi Véaliverrosen (2007) ajatuksesta mediassa rakennettavista tulevai-
suushahmotelmista. Valiverrosen mukaan median tulevaisuushahmotteluissa hallitseva
piirre on se, ettd kuvitelmat liittyvat tavalla tai toisella tieteeseen ja teknologiaan, ja
ettd ihmisten eldmdantapojen ja tai yhteiskuntien muuttumista kasitellddn vain siiné
mieless&, miten uudet tekniikat muuttavat ihmisten elamaa tai miten ne vaativat ihmi-
sid muuttumaan. Myds Toiskallion (2002) mukaan autoilu- ja liikennekysymykset ovat
keskittyneet paljolti teknisten ja ylipd&nsa tiedonintressiltdéén teknisten tieteenalojen
piiriin.

27. Ympéristoneuvos Jaakko Ojala ymparistdministeridstd ennustaa rajuja polttoaine- ja
ajoneuvoverojen korotuksia. Niilla koetetaan pienentdd autokantaa ja polttoaineen
kulutusta. 'Hienosaadolla tdma ei onnistu. Polttoaineen hinnan pitda nousta rajusti,
jotta se vaikuttaa ihmisten ajamiseen.' Kehittdmalla autojen energiatehokkuutta, kiris-
tamalla pakokaasunormeja ja lisaédmalla biopolttoaineiden kayttdd saadaan leikattua
noin puolet péastévahennystarpeesta. Loput téytyy nipistdd muualta. (Vihred Lanka
9.10.2009 Uutiset)

Seuraava esimerkki kuvaa sita ristiriitaa, mika liikenteen vahentdmiseen téhtaavan
joukkoliikennettéd suosivan ja liikkenteen energiankdyton tehostamisen puolesta argu-
mentoivien diskurssien valilla on. Esimerkki on yksi viidestatoista asiantuntijoiden an-

tamasta ennustuksesta vuodelle 2010:

28. Yksilollistyminen lisdantyy, ja kulutustottumukset eriytyvat entisestdan. Osa kulutta-
jista pitd& massatuotteita sieluttomina ja kaipaa enemman tietoa ja tarinoita tuottei-
den alkuperéstd. Toisaalta ostamme myds halpaa bulkkitavaraa enemmaén kuin kos-
kaan. (Helsingin Sanomat 30.12.2009 Hinta & Laatu.)

Jos joukkoliikennetté pidetd&dn massatuotteena, auton asema vahvistuu, mikali yksil6l-

listen kulutustottumusten suosio lisdantyy. Taméa onkin esimerkiksi Denniksen ja Urryn
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(2009) mukaan yksi liikennejarjestelméan suurimmista haasteista: miten murtaa auton
asema yksildllisend kulutustuotteena ja muokata siitd kollektiivinen, personoimaton

hyodyke.
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5 SAHKOAUTOT JA MUUTOS LIIKENTEEN ENERGIALAHTEISSA

Sahkoautojen suuri medianakyvyys heijastelee ilmasto- ja energiadiskurssin keskeisté
asemaa 2000-luvun mediakeskustelussa. Sen nakyvyys mediassa perustuu pitkalti sen
luonteeseen uutena artefaktina, konkreettisena tuotteena. Yleisestikin voidaan todeta,
ettd uutuudet, keksinnot ja lapimurrot sopivat hyvin median uutiskriteereihin, silla ne
ovat helposti tiivistettavissa uutisen muotoon verrattuna esimerkiksi uusien tai kiistan-

alaisten tieteellisten teorioiden esittelyyn (Valiverronen 2007).

Sahkoautot merkityksellistetddn aineistossa kahdesta vallitsevasta nakdkulmasta.
Sahkoautot ndhdaan ensinndkin mahdollisuutena taloudellisesta, teknologisesta sek&
sosiaalisen vastuun nakokulmasta ja niiden roolia korostetaan erityisesti ymparistoon-
gelmien ratkaisussa. Toiseksi sahkdautot ndhdaan epadilevasta ja vastustavasta néko-
kulmasta, jolloin korostuu etenkin séhkodautojen teknologian kehittyméattomyys ja kriit-
tisyys niiden kyky& ratkaista ympéristdongelmia kohtaan. Sahkdautokeskustelua ana-
lysoimalla voidaan erottaa viisi diskurssia: taloudellinen, teknologinen sekéa sosiaalisen

vastuun, ymparistoongelmien ja teknologisen epdilyksen diskurssit (taulukko 2).

Taulukko 2. Sahkdautoa merkityksellistavat diskurssit ja lyhyt kuvaus diskursseista.

Sahkoautokeskustelun

diskurssit Lyhyt kuvaus diskurssista

Korostetaan sdhkdauton yleistymisen tuomaa taloudellista kasvua ja

Taloudellinen diskurssi i .
tyollistamisvaikutuksia

S&hkdauto esitetédén teknologisen kehityksen ja teknologian sosiaali-

Teknologinen diskurssi sen rakentumisen 1ahtokohdista

. . Sahkdauto konstruoidaan vastuullisen toiminnan mahdollistavana
Vastuun diskurssi

artefaktina
Ympaéristdongelmien Séhkoauto konstruoidaan ratkaisuna (paastolahtdisiin) ymparistéon-
diskurssi gelmiin

Séhkoautoa verrataan liikenne- ja energiajarjestelman muutoskykyyn

Epailyksen diskurssi : T
ja ominaispiirteisiin

49



Aineistossa korostuvat autokeskeisen lilkkennejarjestelméan siirtyméan tuomat mahdolli-
suudet. Diskurssissa, jossa séhkodautot ndhdaan mahdollisuuksina, sdhkodautot tuovat
yrityksille, teknologian kehittgjille ja yhteiskunnalle uusia mahdollisuuksia ja keinoja
vastata toimintaympériston muutokseen. Erityisesti juuri tdssa mahdollisuuksia koros-
tavassa diskurssissa media toimii areenana, jossa muun muassa sahkdautoihin kohdis-
tuvia odotuksia luodaan ja jaetaan, ja diskurssin rooli séhkdautojen yleistymisen oikeut-

tamiseksi korostuu.

5.1 Sahkoautojen mahdollisuuksien korostaminen

5.1.1 Talouden elvyttaminen

Sahkoautoja merkityksellistdvéassa taloudellisessa diskurssissa korostetaan eri teollisuu-
den alojen asettamia odotuksia sahkdautomarkkinoiden kehitykselle. S&hkdautot piris-
tavat taloutta ja rajayttavat kysynnan (esimerkit 29 ja 30). Taloudellista potentiaalia ei
usein korosteta kuluttajien nékdkulmasta, vaan diskurssia rakennetaan organisaatioi-
den ja laajemmin kansantalouden tasoilla. Séhkdautojen teknologiaa kehittavat toimijat

esitetdan usein kansantalouden pelastajina ja laman sel&ttajina:

29. Litium piristad laédkkeena mielialaa, mutta pian se voi piristdd Suomen taloutta.
European Batteries -yhti6 rakentaa Varkauteen litiumia kéyttavaa sahkdautojen akku-
tehdasta. (Talouselama 11.12.2009 Yritykset.)

30. Talvivaara karkkyy akkumarkkinoita. Kaivosyhtid odottaa séhkdautojen rajayttavan
mangaanin kysynnan. (Tekniikka & Talous 11.12.2009 Uutiset.)

31. Joulun ja sdhkdauton odotuksessa on paljon samaa. Paitsi joulun myds séhkdauto-ajan
merkit ovat nahtdvissa. Helsingin Energia julkisti télla viikolla Suomen ensimmaisen
katulatauspisteen Kampissa. (Helsingin Sanomat 19.12.2009 Auto.)

Esimerkissa 29 puhutaan sahkbautojen akkumateriaalista litiumista metaforisesti laak-
keend: se parantaa, hoitaa ja piristad Suomen taloutta. Lédkemetafora laajentaa tekstin
merkityskenttdd, ja tuo tekstiin muun muassa laékérin puhujakategorian. Tasta kult-
tuurisesti yleisesti arvostetusta laékérin kategoriasta lausuttu puhe tuo argumenttiin

vakuuttavuutta (Potter 1996).
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Esimerkissa 29 todetaan, ettd litium voi saada muutosta aikaan pian. Esimerkissa 30
ajallinen etaisyys on epavarmempi: 'karkkya' viittaa vaanimiseen ja himoitsemiseen,
jossa ajallinen toteutuma ei ole tiedossa. Taloudellista diskurssia luonnehtii yleisem-
minkin painotus tulevaisuuteen. T4t& voidaan verrata Valiverrosen (2007) huomioon
siitd, ettd tulevaisuudesta on tullut yhd tarkedmpi journalismin horisontti. Myos
Ekecrantzin ja Olssonin (1994) mukaan journalismin aikaorientaatio on muuttunut, ja
menneestd kertovat juttutyypit ovat tehneet tilaa moderneille tulevaisuuteen suuntau-
tuville juttutyypeille. Aika tekstuaalisena elementtind ndyttaakin reagoivan herkasti
yhteiskunnallisiin muutoksiin. Jos journalismi kertoo menneiden tai nykyhetken tapah-
tumien sijasta yha enemman tulevaisuudesta, voidaan puhua erdénlaisesta aikaper-

spektiivin nurinkdantymisesté. (Valiverronen 2007.)

Sahkoautoa ilmioné kuvaa se, etté sahkdautojen taloudellisia mahdollisuuksia korosta-
vasta diskurssista puuttuu autoteollisuuden aéani. Tama voi juontua siitd, etta sahkbau-
tojen kaupallistaminen on viel& taloudellisesti epdvarmaa, eikd autoteollisuus koe dis-
kurssia omakseen. Van Bree ym. (2010) ovat todenneet, ettd esimerkiksi sdhkdautotut-
kimusta on leimannut kapeakatseinen "kumpi ensin™ -keskustelu, jossa ensiaskelta odo-
tetaan joko autonvalmistajilta tai energiayhtidiltd. Sahkdautoja koskevassa taloudelli-
sessa mediadiskurssissa korostuu esimerkiksi energiayhtididen, akkuvalmistajien ja
latausinfrastruktuurin kehittgjien (esimerkiksi edellé esitetyissé esimerkeissa toimijoina
ovat European Batteries, Talvivaara ja Helsingin Energia) ensiaskeleet, vaikka monet
autonvalmistajat ovat vahvasti esilla muissa sahkdautodiskursseissa kuten teknologi-

sessa diskurssissa.

Séhkoautojen taloudellisuus on esilla my6s kuluttajien kontekstissa, mitd seuraavat

esimerkit heijastelevat:

32. Kayttd houkuttelee, silla sadan kilometrin sahkdajo maksaa pari euroa. Silla saa kaksi
litraa diesel6ljya, joilla jaa piheimmilla polttomoottoreilla noin 40 kilometrid. Kaiken
kansan séhkdautoja saa vield odotella. (Helsingin Sanomat 19.12.2009 Auto.)

33. Toinen ongelma on hinta. Akkujen kalleuden takia uusi sdhko-Passat maksaisi liik-
keessé 15 000 — 20 000 euroa enemman kuin vastaava polttomoottorilla, olettaen etté
verokohtelu on yhtéléinen. (Helsingin Sanomat 13.10.2009 Talous.)

34. Akut ovat kalliita. Miten kay, jos auto maksaa maltaita? Ostaisitko siné sdhkdauton, jos
saman automallin suorituskykyisempi polttomoottoriversio maksaa 8 000 — 10 000 eu-
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roa véhemman? Séhkdautojen levidminen koko kansan autoiksi ei onnistu ilman séh-

koautoilun verohelpotuksia. (Helsingin Sanomat 17.10.2009 Auto.)
Esimerkeissé esiintyva yksityiskohtainen maaréallinen tieto auton ja kdyton hinnasta on
tarkedd, silla se liséé kuluttajien ymmaérrysta uuden teknologian kaytettévyydesta. Esi-
merkeista tulee esiin myos sdhkodautoja koskevien tietojen ristiriitaisuus. Esimerkin 33
mukaan sahkdauton hinta polttomoottoriautoon verrattuna on 15000-20000 euroa
kalliimpi, kun esimerkin 34 mukaan hintaero on 8000-10000 euroa. Tallainen maaralli-
nen. Suora puhuttelu (ostaisitko sind) esimerkissa 34 tuo kuluttajan, lukijan yh& vah-
vemmin l&snd tekstiin. Vahva modaalisuus esimerkissa 34 (ei onnistu ilman sahkoau-
toilun verohelpotuksia) ilmaisee puhujan mielipiteen sahkautoilun vahvasta ulkoisesta

riippuvuudesta verohelpotuksiin.

Taloudellinen diskurssi perustuu vahvalle talouskasvun ajatukselle, jossa taloudelliset
edut ovat itseisarvoisia paamaaria. Diskurssissa korostuu kuitenkin myds ajatus, jonka
mukaan vaadittava muutos saadaan tai olisi saatava aikaan siten, ettd mik&an osapuoli
ei havia: taloudellisten etujen lisdksi korostetaan myds kuluttajien ja ympariston saa-
vuttamia etuja. Bggelundin (2007) mukaan muutos talousdiskurssissa "vihredmpaan™
suuntaan on seurausta valtataistelusta, koalitioiden rakentumisesta ja uudelleenajat-

telusta eli kyse on jarjestelman muutosdynamiikasta.

5.1.2 Teknologinen innostus

Taloudellisten mahdollisuuksien lisaksi sahkdautokeskustelussa vallitsevat teknologinen
innostus sekd fokusointi osaamiseen ja innovointiin. Teknologinen diskurssi osaltaan
painottaa sitd, ettd sdhkdautojen kehittdminen néhdaan ennen kaikkea teknologian
kehittdmisena ja liiketoiminnan uudelleensuuntaamisena seka teknologisen muutoksen

ohjaaman sosiaalisten kaytanteiden tai asenteiden muutoksena.

Teknologisen innostuksen diskurssi jatkaa ajallisesti pitkélle ulottuvaa autoihin liitetty-
jen kulttuuristen merkitysten perinnettd, jonka mukaan autot hyddykkeind ovat osa
ihmisten eldméntyylia ja rakentavat kayttdjiensa identiteettia (Gartman 2004). Auto-
kulttuurissa on sosiaalisia, materiaalisia ja tunteisiin vetoavia piirteita, jotka vaikuttavat
kuluttajien kayttaytymiseen. Kuluttajat kayttavat valintaperusteina muun muassa es-

teettisyyttd, tunteita, aistinvaraisuutta sekd samankaltaisuuden ja sosiaalisuuden ta-
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voittelun lisaksi tapojen ja tydn asettamat tarpeita (Sheller 2004). S&hkoautoihin liitty-

vén teknologisen innostuksen diskurssissa autokulttuurin tukeminen on mahdollista

esimerkiksi maarittamalla teknologiaa suhteessa tunteisiin:

35.

36.

Farmariauto nytk&htaa danettomasti liikkeelle. Moottori ujeltaa vain vienosti, vaikka
kiihdytan voimallisesti. Sitten &annéhtd& apukuski, vieressa istuva Volvon edustaja.
Han pitd& huolen, ettei Volvolandian sydédnmailla, Torslandan testiradalla hurjastella.
Jaé kokeilematta kiihtyykd auto séhkoélld nollasta sataan luvatussa 15 sekunnissa.
(Helsingin Sanomat 17.10.2009 Auto.)

Volvo C30 BEV sirisee vienosti elektronien paiskiessa téitd. Aanimaailma on tuttu
raitiovaunusta. Harmahtava sdhkdauto ampaisee Torslandan koeradalla liukkaasti.
(Kauppalehti 2.10.2009 Liikenne.)

Perinteisesti juuri moottorin ujellus ja parina on ollut ihanne kaikessa moottoriliiken-

teessd. Edellisessé esimerkisséd sahkbauto rakentuu osaltaan ujellukselle ja péarinélle

vastakkaisista merkityksista, aanettomyydesta ja vienosta ujelluksesta. Toisaalta esi-

merkiksi ilmaisu voimakas kiihdytys korostaa sdhkdauton kykenevan samaan kuin mika

tahansa auto.

Seuraavat esimerkit kuvaavat sdhkdautokeskustelua, jota kdydaan teknologisista lahto-

kohdista:

37.

38.

39.

Lisdéntyva tieto sdhkdautoista on arvokasta padomaa. Séhkoautoissa tarvittavan
tekniikan valmistuksessa suomalaisella teollisuudella on suuri mahdollisuus. Sité ei
kannata hukata. (Helsingin Sanomat 7.11.2009 Auto.)

Suomalainen séhkdauto voidaan kehittdd valmistukseen asti, jos tarvitsijoita ldytyy.
Konseptiauton pohjimmaisena tarkoituksena on kuitenkin rakentaa sahkdauton val-
mistuksen edellyttdma yhteistydverkosto ja l6ytaa jatkojalostettavia mahdollisuuksia.
'Haluamme olla uuden ajoneuvoteknologian eturivissa ja pirusti myds pysya sielld',
Korhonen toteaa. Valmet Automotive teki pari vuotta sitten paatoksen panostaa vah-
vasti sahkdautojen suunnittelu- ja tutkimusty6hon. Sahkdautoissa kaikki aloittavat
Korhosen mukaan télla hetkelld samalta viivalta. (Tekniikka & Talous 2.10.2009
Uutiset.)

Runeberginkadun tolppa on merkittava virstanpylvas tulevaisuuteen, silla testipisteen
kokemusten perusteella Helsinkiin suunnitellaan laajaa latausjarjestelmaa, joka perus-
tuu huomattavalle séhkdautojen yleistymiselle tulevina vuosikymmenind. Helsingin
Energian ohella tutkimukseen osallistuu Teknillinen Korkeakoulu. (Kauppalehti
23.11.2009 Autot.)
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Esimerkissa 38 vaitetaan, ettd sdhkdautojen vaatima teknologia on jo periaatteessa
mahdollista (jos tarvitsijoita l6ytyy). Puhuja sitoutuu vahvasti teknologian kehittami-
seen: haluamme olla uuden ajoneuvoteknologian eturivissa. Tallainen me-retoriikka on
Jokisen (1999, 139) mukaan tyypillistd erilaisten instituutioiden (tdssa Valmet
Automotiven) edustajille. Laajentamalla toimijandkdkulmaa (edellyttamd yhteistyéver-
kosto, kaikki aloittavat) useiden tahojen esitetddn sitoutuvan teknologian kehittami-

seen, mika lis&4 vaitteen uskottavuutta (mts. 138).

Esimerkissa 38 latausverkoston laajentamista oikeutetaan vetoamalla séhkoautojen
huomattavaan yleistymiseen tulevina vuosikymmening, mika vastaa van Leeuwenin
(2007) esittamé&a jarkeistamisen periaatetta: toiminta oikeutetaan viittaamalla jo ase-
tettuihin tavoitteisiin. Aikaperspektiivi on vahvasti tulevaisuuteen nojaava, ensimmai-
sen lataustolpan olevan virstanpylvas tulevaisuuteen. Tama viestii laajemmin
Véliverrosen (2007) huomiota siitd, ettd tulevaisuutta koskevien kuvien ja kertomusten
tuottamisesta on tullut térked resurssi, jonka avulla erilaiset organisaatiot pyrkivat oi-

keuttamaan toimintansa ja laajentamaan sité.

Innovaatioiden kannalta on tarkedd, etta uutta teknologiaa pidetaan toivottuna ja sopi-
vana. Innovaation legiimi asema edistaa Bergekin ym. (2008b) mukaan kysynnén kehit-
tymisté ja innovaatiosysteemin toimijoiden mahdollisuuksia poliittisen vallan k&yttoon.
Innovaation legitimeetti vaikuttaa myos merkittavasti yritysten odotuksiin, ja siten epéa-
suorasti niiden strategioihin. Teknologinen innostus on toisaalta ns. pioneerikuluttajien
(lead users) innostusta ja toisaalta yritysten, jotka ndkevéat mahdollisuutensa vai voima-
varansa teknologian kehittamisessa. Diskurssit ovat osa niitd resursseja, joilla ihmiset
jarjestaytyvat suhteessa toisiinsa: erottautuvat, tekevat yhteistyota, kilpailevat ja do-
minoivat (Fairclough 2003, 124), ja tdma nékyy vahvasti innostuksesta nousevasta dis-

kurssista, joka on keino erottautua.

5.1.3 Vastuullisuuden mahdollistaminen

Nykypdivana on tyypillista, etta kuluttajien ja organisaatioiden toimintaa méaaritellaan ja
perustellaan vastuullisuuteen vedoten. Mediakeskustelun perusteella my6s sdhkdauton
rooli osana vastuullista toimintaa on yksi tarked séahkdautoihin liitettdva nakokulma.

Séhkoautojen kayttoonottoa kuvataan mediakeskustelun perusteella vastuullisena te-
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kona. Sdhkdauto on usein vastauksena ilmastonmuutoksen tuomiin haasteisiin, mika
viestii tAmén globaalin ymparistbongelman vahvaa asemaa myos laajemmin mediadis-

kursseissa.

Sahkoautoihin liittyv&n vastuun piirteet vaihtelevat. Vastuu voi olla joko vélineellista
siten, ettd sen avulla padstaan johonkin tavoitteeseen, tai vastuullisuus itsesséén voi
olla toiminnan pdamé&éaré. Seuraavassa esimerkissé kerrotaan leipomosta, joka pyrkii

minimoimaan ymparistojalanjalkensé parantaakseen imagoaan:

40. Itse [leipomon toimitusjohtaja] Valkamo lupaa ostaa ensimmaisen séhkdauton. Han
laskee, ettd hiilineutraaliksi ryhtyminen on kannattava investointi. ”Sadstdmme ener-
giaa ja parannamme imagoamme kuluttajien silmissd”. (Helsingin Sanomat 25.10.2009

Kotimaa.)
Vastuunkanto perustellaan esimerkissa 40 laskennallisuudella, se on kannattava inves-
tointi. Vastuullinen toiminta on kilpailukeino, ei niinkaan toiminnan padmaaréa. Leipomo
organisaationa muodostaa artikkelin kontekstin, mutta sahkdautoista puhuttaessa toi-
mijana on toimitusjohtajan yksityinen persoona (taté korostetaan sanomalla itse Val-
kamo). Esimerkin voidaan tulkita merkitsevan, ettd sahkbautoon sitoudutaan yksityi-
send henkilona mutta ei koko organisaationa. Toisaalta esimerkki on tulkittavissa siten,
etta toimitusjohtajan sitoutuminen séhkdautoon ei ole yksityistd vaan ennemmin yhtei-
sobn johtajan toimintaa, jolloin voidaan olettaa hénen tietdvan, miten yhteisd (organi-

saatio) haluaa toimia (ks. Potter 1996, 135).

Valineellisen vastuun liséksi vastuullinen toiminta voidaan nahda laajempana sosiaali-
sena ja kollektiivisena vastuuna, toiminnan tavoitteena. Seuraavassa esimerkissa vas-

tuun maaritelma kattaa tulevat sukupolvet ja koko ihmiskunnan:

41. Vaikka pahimmat uhkakuvat eivat toteutuisikaan, energian ja materiaalin kéyton
vahentdmisesta on joka tapauksessa hydtyd ihmiskunnalle, han [tutkija] sanoo. "Siten
luodaan tulevien sukupolvien elamélle parempi pohja. Se on vastuullinen tapa toimia.”

. "Ostan ensimmadisen kuluttajille suunnatun s&hkoauton”. (Helsingin Sanomat

15.10.2009 Nimia tanaan.)
Vastuun diskurssissa on tyypillista, etta siind heratetaan henkiin yksiléllinen miné: vedo-
taan tiettyyn puhujakategoriaan, jonka uskotaan olevan vakuuttava ja arvostettu

(Jokinen 1999, 135). Esimerkissa 41 rakennetaan kuvaa siitd, millaista vastuullinen toi-
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minta on (energian ja materiaalin kdyton vahentamistd), minké jalkeen kaannytaan ku-

vaamaan omaa toimintaa (ostan ensimmaisen).

Sahkoautojen vastuullisuutta korostetaan myds suhteessa muihin vaihtoehtoihin. Ver-
tauskohtia haetaan esimerkiksi biopolttoaineista, joiden viljelyala valtaa ruoan viljelyyn
kaytettdvissd olevaa peltoalaa ja ndin pahentaa maailman ruokapulaa, kuten seuraa-
vassa esimerkissa argumentoidaan. Sdhkoauton kehittdminen ndhdaan (autoteollisuu-

den) vastuullisena tekona, globaalina vastuuna:

42. Maailman ruokapula pahenee ja viljeltava pinta-ala vahenee ilmaston lampenemisen
vuoksi. Nyt tarvitsemme globaalia vastuuta! Samalla kun EU:n tasolla ollaan nosta-
massa bioetanolin tai dieselin osuutta autojen polttoaineissa, autoteollisuus kehittaa
myds vaihtoehtoista kaasu- ja sdhkdautojen tuotantoa. (Kauppalehti 3.12.2009
Debatti.)

Esimerkissa autoteollisuus sidotaan vastuullisuuteen silla perusteella, etta se kehittda
vaihtoehtoista kaasu- ja séhkdautojen tuotantoa. Tekstin tematiikka — ruokapula, ilmas-

tonmuutos ja autoteollisuus — rakentavat tekstin koherenssin eli yhtenevéisyyden.

Liikenteen energiatulevaisuuden kannalta vastuun diskurssin tekee mielenkiintoiseksi
se, ettd kansalaisten ja kuluttajien mielipiteillda on oma roolinsa teknologian kehityk-
sessd. Valiverrosen (2007) mukaan teknologiset innovaatiot joutuvat hankkimaan oi-
keutuksensa my0s kansalaisten ja kuluttajien silmissd; uusia tuotteita tulee pitaa tar-
peellisina. Vastuun diskurssissa kuluttajat saavat danestaa sahkoautojen puolesta, mikéa
on Valiverrosen mukaan olennainen kysymys kun jonkin tekniikan kayttoonottoa vasta
suunnitellaan. Sédhkodautojen vastuullisuutta korostavassa diskurssissa on paljon ainek-

sia ekologisen elamantavan diskurssista.

5.1.4 Ymparistoongelmien ratkaiseminen

Séhkoautojen ja ympéristdongelmien vélinen suhde on monelta kannalta mielenkiintoi-
nen. Ymparistdongelmiin vetoavassa diskurssissa sdhkdautojen roolia korostetaan on-
gelmien ratkaisijana. Ymparistéongelmiin vetoaminen heijastelee laajemmin esimer-
kiksi Hajerin (1995, 264) esittamaa ajatusta, ettd ymparistoongelmat haastavat teollis-
tuneen yhteiskunnan vallitsevat instituutiot. Hajerin mukaan kehitys ymparistopolitii-
kassa maaraytyy pitkalti siitd, miten ymparistdongelmia konstruoidaan. lImastonmuu-

toksesta on tullut ikdan kuin kattokasite, jonka alle muut ympéristéongelmat niputtu-
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vat. Tama on johtanut siihen, ettd ymparistdongelmat kuvataan paasééntoisesti paas-
tolahtdisiné. Liian korkea paéstdjen mééra on dominoivin ymparistoon liittyva ongelma,

joka liikenteen energiankayttoon liitetaan.
Séhkdautojen roolia ymparistbongelmien on esilla poliittisessa diskurssissa.

43. Suomi on sitoutunut EU:n tavoitteeseen alentaa kasvihuonekaasupéastoja 20 prosent-
tia vuoteen 2020 mennessé. Hallituksen tuoreessa tulevaisuusselonteossa Suomen
paastdvahennystavoite on 80 prosenttia vuoteen 2050 mennessa. Liikenteen paastoi-
hin etsitéén ratkaisua séahkolla ja biopolttoaineilla toimivista kulkuvélineista. ... Paami-
nisteri Matti Vanhanen (kesk) on useassa yhteydessé puhunut sdhkdautojen puolesta.
Vanhasen ennustuksen mukaan liikenne kulkisi vuonna 2040 valtaosaltaan sahkbau-
toilla. (Helsingin Sanomat 5.11.2009 Kotimaa.)

Seuraavassa esimerkissd kerrotaan eduskunnan vuoteen 2050 ulottuvaa ilmasto- ja
energiapoliittisen selonteon kasittelystd, jossa sahkbautot esitettiin ratkaisuna liiken-

teen paastojen vahentamiseen:

44, Sitékin keskustelua paastiin jatkamaan, pitéisikd ihmisten asua "nurmijarvelld" vai
taajamissa. Vanhanen ratkaisi asian sanomalla, etta kun liikenteestd tulee paastotonta,
el ymparistokunnissakaan tarvitse potea huonoa omaatuntoa. (Helsingin Sanomat
22.10.2009 Kotimaa.)

Esimerkissa tulee esiin liikenteen péaasttjen ja asumisvalintojen suhde. Lahtokohtana on
ongelmallinen asetelma, jossa verrataan suuripdastoista kehyskunnissa (“nurmijar-
vella™) asumista ja vah&paastdisempaa taajama-asumista. Ongelman ratkaisu ilmaistaan
Vanhasen sanoin olevan liikkenteen muuttuminen paastottomaksi, jolloin kehyskunnissa
ei tarvitse potea huonoa omatuntoa. Esimerkin argumentaatiotapa voidaan tunnistaa
tyypilliseksi mainonnan ja median retoriseksi strategiaksi: ensin esitetddn nykytilanne
puutteena tai ratkaisua vaativana ongelmana ja sen jalkeen esitetaan tulevaisuus paik-
kana, jossa puute poistetaan ja ongelma ratkaistaan (Valiverronen 2003). Tall6in on
tyypillistd, ettd monimutkaisia ja epavarmoja prosessikuvauksia esimerkiksi uuden in-

novaation vakiintumisesta kaytannolliseksi menetelmaéksi kasitellaan vain vahan.

Esimerkissa rakennetaan kuvaa tulevaisuudesta mielenkiintoisesti ilmaisulla kun liiken-
teesta tulee paastotonta. Tassd kommentissa huomio kiinnittyy kahteen seikkaan: en-
sinndkin liilkenteen paastéttomyyteen viitatessa kaytetdan sanaa kun, joka viittaa var-

maan tulevaisuuteen. Toiseksi geneerinen ilmaus tulee paastotonta haivyttaa tekijan, ja
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jattad avoimeksi sen kuka kantaa vastuun. Potterin (1996) mukaan on yleistd, ettd tule-
vaisuutta representoidaan viemalla fokus pois toimijan identiteetistd luomalla kuva-
usta, joka on itsendinen toimijasta. Vanhanen jatkaa: ei ymparistokunnissakaan tarvitse
potea huonoa omaatuntoa, mik& on ymmarrettavissa niin, ettd missaan ei tarvitse tule-
vaisuudessa potea huonoa omaatuntoa. Samalla puhuja tulee konstruoineeksi nykyisen
hetken: analogian kautta kaupunkitaajamat yhté lailla kuin ympéristokunnatkin joutu-

vat talla hetkelld potemaan huonoa omaatuntoa.

5.2 Kriittisyys sahkdautokeskustelussa

Vaikka sahkoautot merkityksellistetddn mediassa vahvasti mahdollisuuksiin vedoten,
uusi teknologia puhuttaa kuitenkin myds epdilyksen diskurssin kautta. Kriittinen ja ky-
seenalaistava keskustelu kertoo paljon liikennejarjestelmén dynamiikasta ja muutos-
herkkyydesta. Kriittinen &ani tulee esiin teknologisesta ja ymparistonakdkulmasta seké

likenne- ja energiajarjestelmien vahvan polkuriippuvuuden nékdkulmasta.

Sahkoautojen teknologiset ominaisuudet ovat usein esilla sahkdautoja epéilevassa reto-
riikassa. Talloin korostetaan kuluttajien korkeita odotuksia, joihin ei kyeta viel& vasta-
maan. Odotusten liséksi muun muassa kasitteet hype, l1&apimurto ja todellisuus ovat tyy-

pillisia téssa diskurssissa, kuten seuraavista esimerkeista ilmenee:

45. Erés ongelma on sahkdautojen ympdrille nopeasti kehittynyt valtava hype. Odotukset
ovat valtavat, mutta ne torméaéavat toistaiseksi karuun todellisuuteen. On enemman lu-
pauksia kuin todellisia nayttoja. (Tekniikka & Talous 13.11.2009 Autot.)

46. Pienet kaupunkiséhkdautot eivat vastaa kuluttajien odotuksia ja hinta on kallis. Akut
ovat kalliita ja energiatiheys seké lataussyklikestavyys heikko. Latausverkko on vield
ohut, useissa maissa liki olematon. Sdhkékomponenttien tuotanto on vield rajallista.
Vasta kayttokelpoinen sahkdperheauto toteuttaa sdhkdauton lapimurron, jos se yli-
paataan onnistuu. (Tekniikka & Talous 13.11.2009 Autot.)

Vaikka Brown (2000) vaittaa, etté lapimurtoa pidetéan uskottavana kasitteena teknolo-
gisen kehityksen tuloksien levittamisessa, tulevaisuuden kannatuksen hankkimisessa ja
investointien legitimoinnissa, esimerkista 46 ilmenee myds kasitteen herkkyys: sahko-
autot ovat menestyneité vasta kun ne saavuttavat l&pimurron — ennen sité ne ovat vain

korkeita odotuksia.
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Korkeiden odotusten lisaksi sdhkdautot kyseenalaistavassa diskurssissa painotetaan,

ettd sdhkoautot eivat taytd ympéristoteknologian vaatimuksia niin pitkéén, kun autojen

hyddyntdmé s&hko tuotetaan fossiilisilla polttoaineilla. Seuraavista esimerkeista ilme-

nee, ettéd korkeat odotukset rakentuvat teknologisen kehityksen liséksi ymparistonako-

kulmiin peilaten.

47.

48.

49,

Miksi ei! S&hkoajoneuvojen padstottémyys on néenndisté niin kauan, kun merkittava
osa séhkosta tuotetaan fossiilisilla polttoaineilla. (Vihreéd Lanka 6.11.2009 Uutiset.)

Kumpi on jarkevampi valinta ympériston kannalta, vety- vai sahkdauto? Riippuu auton
kaytosta ja siitd kuinka energia on tuotettu. S&hkoa ja vetya voidaan tuottaa monin eri
tavoin. Jos vety tai sahkd valmistetaan fossiilissa polttoaineilla, syntyy péaéstoja.
(Helsingin Sanomat 28.11.2009 Auto.)

Séhkoauto tulee ja pelastaa, on mantra monen suussa. Todellisuudessa séhkdautojen
méaéaran nouseminen merkittévaksi vie paljon luultua enemmén aikaa, ja niidenkin tar-
vitsema sahko pitad jollakin tavalla tuottaa. Hiilivoimala séhkdauton energialdhteend ei
kuullosta ilmastoystavalliselta ratkaisulta. (Tekniikka & Talous 23.10.2009 P&ékirjoitus.)

Mielenkiintoista on, ettd diskurssissa ei laajenneta ymparistonakékulmaa muihin

ymparistdongelmiin kuin paastdtasoon. Esimerkiksi litiumin kaivamisesta aiheutuvat

ongelmat olivat vain kerran esilla mediassa. Sen sijaan yleista on, etta sahkbautoa mer-

kityksellistetaén autokeskeisen jarjestelman hitaaseen muutokseen vedoten kuten seu-

raavissa esimerkeissa:

50.

51.

52.

Vanha valta jarruttaa sahkodautoja. Perinteinen autoteollisuus yrittda estdd ketteria
sdhkbdautonvalmistajia valtaamasta liian suurta osuutta markkinoista. (Talouseldama
13.11.2009 Tanaéan.)

Ensi kevddn Geneven autondyttelyssd esitellaédnkin suomalainen séhkdautokonsepti,
jonka komponentit ovat suomalaisia niin pitkélle kuin mahdollista. Ripaus realismia on
silti paikallaan. "Autoteollisuuden komponentti- ja alihankinta on valtava bisnes. Va-
liinpa&sy sinne on hyvin, hyvin vaikeaa", arvioi Metropolian autotekniikan lehtori Sami
Ruotsalainen. (Tekniikka & Talous 13.11.2009 Autot.)

Saksa on automaa, jonka identiteetti ja itsetunto ovat kiinni omissa autoissa. Riippu-
vuus niista on tehnyt autoista pyhia lehmia, mutta globaali kilpailu on pakottanut sak-
salaiset aina lopulta myds armottomaan itsekritiikkiin. ... EU:n uudet ymparistonormit
asettavat tutkimus- ja konsulttiyhtié McKinseyn mukaan Saksan autoteollisuudelle suu-
ria haasteita, joista suurin on sahkdauto. (Tekniikka & Talous 11.12.2009 Autot.)
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Esimerkissa 50 véitetdén, ettd ketterien séhkdautovalmistajien tielld on perinteinen au-
toteollisuus. Esimerkissa perinteiseen autoteollisuuteen viitataan vanhana valtana. Viit-
taus korostaa jarjestelman isojen toimijoiden valta-asemaa, johon Urrykin (2004) viittaa
todetessaan, ettd instituutioiden vaikutus liikennejarjestelmén lukkotilanteeseen on
merkittava. Esimerkisséa 52 autoteollisuus esitetddn polkuriippuvuuden uhrina: autot
ovat osa saksalaisten identiteettid, ja maan autoteollisuus palvelee tata identiteettia
kunnes globaalit tuulet (globaali kilpailu, EU:n uudet ymparistonormit) pakottavat sen
muuttumaan. Autoteollisuudesta luodaan kuvaa vastahakoisena muuttujana (kilpailu
on pakottanut), jolla olisi mahdollisuus mutta ei tarpeeksi tahtoa muutokseen.
Konsulttiyhtié toimii t&ssa kuin vélikatend: tarkkailevana, raportoivana ja nékdkulmia
ohjaavana tahona. Vastuu vanhalla polulla kulkemisesta on tdysin autoteollisuudella.
Sahkoautokeskustelussa korostuu, ettd sdhkdautojen kehittdmista epéilevét toimijat

vetoavat vallitsevan jarjestelmén polkuriippuvuuteen.

Selkeésti vastavirtaan kulkijat ovat vain harvoin esilla mediassa, mika viestii sahkdauto-
jen merkittavad hyvaksymista laajemmin mediadiskursseissa. Mediakeskustelu on en-
nemmin rakentavaa ja tukevaa kuin vastustavaa. Vaikka epdilyksen diskurssi on melko
vahvasti lasna sédhkoautokeskustelussa, sdhkdauton ympérille ei ole kehittynyt yhté
vahvaa vastustuksen tai kriittisyyden aanté toisin kuin esimerkiksi biopolttoaineiden

ymparille.
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6 LIIKENTEEN ENERGIANKAYTON DISKURSSIKOALITIOT

Lilkkenteen energiankayton ympérille rakentuvia diskurssikoalitioita yhdistad niiden
jaettu kielenkaytto ja ideat — ei valttamatta yhteiset tavoitteet tai intressit. Luvuissa 4 ja
5 eriteltyjen lilkenteen energiankdyton diskurssien pohjalta téssa luvussa nostetaan
kasiteltaviksi liikenteen vahentamisen, liilkenteen energiankdyton tehostamisen ja
sdhkodauton yleistymisen esiintuovat diskurssikoalitiot. Diskurssikoalitiot ovat mielen-
kiintoisia, silld ne paljastavat miten heterogeeniset toimijat yhtaalté rakentuvat tari-

noissa ja toisaalta rakentavat tiettyd kuvaa todellisuudesta.

Tassa luvussa syvennetéén siis toimijoiden ja liikkenteen energiankayton diskurssien suh-
teen tarkastelua hyddyntdmalla erityisesti Hajerin (1995) esittelemaa diskurssikoalition
kasitettd. Diskurssikoalitiot muodostuvat tiettyjen tarinoiden ympérille kietoutuneista
toimijoista ja k&ytanndista (mts. 62). Vaikka Hajer kehitti diskurssikoalition kasitteen
erityisesti poliittiseen kontekstiin, kasite on hyodyllinen myds politiikan ulkopuolelle
ulottuvassa kontekstissa erityisesti siksi, etta siin& sallitaan eri konteksteista lahtgisin
olevat 4anet. Hajerin (mts. 264) mukaan diskurssikoalitiokasite on hyddyllinen analysoi-
taessa ympadristongelman sosiaalista konstruktiota, mika on keskeista liikenteen

energiankayttoa tarkasteltaessa.

Analyysin avulla kysytdédn miten tietyt tarinat saavat vaikutusvaltaa, kuka pyrkii kont-
rolloimaan niita ja millaisia sosiaalisia positioita® niissa rakentuu. Aineiston lyhyen
aikavalin perusteella on vaikea saada kuvaa diskurssikoalition kehityskaaresta eli siitd,
kuinka koalitio on kehittynyt ajan myoté ja mitké ovat olleet vahvimmat toimijat koali-
tiossa. Kuitenkin on mahdollista analysoida toimijoiden vélisia valtasuhteita, siitéd nako-

kulmasta, mitka toimijat aktiivisesti edistavat tiettya diskurssia.

® Sosiaalisen position kasite sisaltadé ajatuksen, ettd toimijoilla ei ole méarattya roolia vaan toimijat

asemoituvat jatkuvasti uudelleen diskursseissa jo olemassa olevan tiedon pohjalta (Hajer 1995, 272).
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6.1 Yksityisautoilun vahentdminen

Lilkenteen energiankdyton vahentamiseen tahtaavat diskurssit ovat ennen kaikkea
ekologisen elamantavan diskurssi ja kaupunkikehityksen diskurssi, jossa energiankayt-
toa peilataan kaupunkirakenteen kehitykseen. Nama nakokulmat yhdistavat hyvinkin
heterogeenisia toimijoita l0yhasti liikkenteen energiankdyton vahentamisen diskurssi-

koalitioksi.

Ekologisen elaméntavan diskurssia rakentavat ennen kaikkea kuluttajat, mutta siihen
kietoutuu mielenkiintoisella tavalla myds muita toimijoita kuten poliitikkoja, asiantun-
tijoita ja tutkijoita. My6s kaupunkikehityksen diskurssia dominoivat poliitikot, asiantun-
tijat ja tutkijat. Liikenteen vahentdmistd esiintuovassa koalitiossa ei ole yht& do-
minoivaa toimijaa, mika ilmenee toimijoiden hajanaisuutena. Liikenteen energiankay-
ton vahentdmisen ympadrille rakentuvan diskurssikoalition toimijat on koottu tauluk-
koon 3. Taulukon tarkoituksena ei ole olla kattava vaan koalitiota laajasti kuvaava ja

mielenkiintoa herattava.

Taulukko 3. Liikenteen vahentamisen ymparille rakentuvien diskurssikoalitioiden jasenet ja

toiminnan kuvaus.

Toiminnan kuvaus Koalitioiden jasenet

Yksityishenkil6t (mielipidekirjoitusten kautta), ymparisto-

Kulutuksen vahentdminen L
aktiivit, nuoret

Yksityishenkildt (mielipidekirjoitusten kautta), kotitaloudet

Elamantavan muutos . . . :
(esim. nelihenkinen perhe, lapsiperhe)

Asiantuntijat, kaupunkisuunnittelijat, tutkimusorganisaa-
tiot (esim. Suomen ymparistokeskus, Tampereen teknilli-
nen yliopisto)

Asiantuntijuus, paattksentekoa
tukevan tiedon lisaédminen

Poliittinen vallankayttd, kaupunki-

. Esim. lainsaataja
suunnittelu

Liikennepalvelujen markkinointi VR, bussiyhtiot
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Lilkkenteen vahentdmisen ympaérille rakentuvaa diskurssikoalitiota yhdistavat yhteiset
kasitteet kuten ekologinen valinta, aineellinen hyvinvointi, ympariston saastaminen,
laadukas elinymparisto ja autoriippuvuus. Mielenkiintoista koalitiossa on, etta vaikka se
on temaattisesti l&hell& arkisia valintoja, siihen ei ole kovin helppo yhtya, sill& sille omi-
naiset kasitteet ja puhetavat eivét ole viel& kovinkaan yleisid, puhekielisid. Esimerkiksi

ekologinen valinta on merkitykseltdédn melko vakiintumaton termi puhekielessé.

Lilkenteen vahentamista merkityksellistaville kasitteille rakentuva diskurssikoalitio vas-
taa jossain maarin Hajerin (1996) esittdmaa diskurssikoalitiota, jossa ekologinen mo-
dernisaatio ndhdaan kulttuuripolitiikkana. Hajerin (1996, 256) mukaan kulttuuripoliitti-
nen diskurssikoalitio rakentuu ajatukselle, ettei ole olemassa koherenttia ekologista
kriisia, vaan muuttuvan sosiaalisen ja fyysisen todellisuuden eri ulottuvuuksia proble-
matisoivia tarinalinjoja. Samoin liikkenteen vahentamisen diskurssikoalitiossa todellisuu-
den eri ulottuvuuksia kuten asumista, arvoja ja liikkumista problematisoidaan ja tarjo-
taan ratkaisuja ja valintamahdollisuuksia. Tama nakokulma puhuisi koalition kutsuvuu-
den puolesta, silla oman arjen problematisointi ei vaadi vaikeiden tai vakiintumatto-

mien késitteiden kayttoa.

Ekologisen elamantavan diskurssikoalitiossa esitetyt argumentit ovatkin helposti arvola-
tautuneita ja tunteisiin vetoavia — painoarvo ei valttdmatta ole niiden loogisuudessa.
Argumenttien esittdjille arvoihin vetoaminen tuntuu olevan riittdvan johdonmukaista.
Hajer (1995, 67) toteaa, etta toimijat eivat valttaméatta ymmarra hyvaksymansa tai esit-
tamansa argumentin yksityiskohtia, vaan heille riittaa etté se kuulostaa oikealta. My6s
Potter ja Wetherell (1987, 170) ovat esittdneet, ettd mielenkiintoista ei ole se, miten
loogisia kaytetyt argumentit ovat, vaan ennemmin se, miten diskurssiin osallistujat na-
kevat argumentin johdonmukaisuuden. Tasséa on paljon vastakaikua polkuriippuvuuden
kanssa: kun jostain diskurssista tulee hegemoninen ja "arkijarked”, tdman diskurssin
valta-asemaa on vaikea murtaa. Vaikka kieli systeemin& onkin sinédnsé vapaa, minkaan

asian kuvaaminen ei ole koskaan neutraalia (Fairclough 2003).

Diskurssikoalition vetoaminen eldamantavan muutokseen ja valintamahdollisuuksien
esiintuomiseen heijastelee tarinallisuutta. Hajer (1995) korostaa, etté tarinat vahentéa-
vat koalition jasenten vélista vastakkainasettelua. Tarinat eivét ole vain argumentteja,

vaan ne herattavat jopa tiedostamattomia ymmarryksia ja konnotaatioita. Tarinallisuus
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véhent&d ongelman tai ilmidon kompleksisuutta, jolloin myds ongelman tai ilmion kan-
nalta relevantti tieto ja ymmarrys vahenevét, yksinkertaistuvat. Tama lisda tulkinnan
joustavuutta, mikd auttaa houkuttelemaan heterogeenisia toimijoita diskurssikoaliti-

oon.

6.2 Liikenteen energiankayton tehostaminen

Lilkenteen energiankéyttn tehostaminen uuden teknologian kuten vahapééstdisemman
moottorin, biopolttoaineiden tai autonkayttdtapojen kehityksen myoéta on yksi néko-
kulmista, jotka korostuvat liikenteen energiankdytosta kaydysséa mediakeskustelussa.
Mukautuvan auton diskurssikoalitio koostuu ennen kaikkea autonvalmistajista ja uuden

teknologian kehittdjista.

Taulukko 4. Liikenteen energiankdyton tehostamisen ympairille rakentuvien diskurssikoaliti-

oiden jasenet ja toiminnan kuvaus.

Toiminnan kuvaus Koalitioiden jasenet

Muutos kulutuspreferensseissa Yksityishenkilot, edellakavijakuluttajat

Vahéapaastoisten moottoreiden
kehittdminen ja tarjoaminen, vakiin- | Autoteollisuus (Fiat, Skoda), autokauppa
tuneen liiketoiminnan yllapitdminen

Vahéapaastoisten polttoaineiden
tarjoaminen, uuden likketoiminnan | St1, Neste Oyj
luominen

Paastdkantaan vaikuttaminen, paas-

totavoitteiden saavuttaminen Poliittiset toimijat

Lilkenteen energiankayton tehokkuuden ympérille rakentuvissa diskurssikoalitioissa
toimijat jakavat kasitteitda kuten ymparistoystavallinen teknologia, puhtaampi teknolo-
gia, energiaa saastava ratkaisu, vahapaastdinen auto ja ekoautoilu. Lindroos (2009)
esittad, ettd diskurssikoalition kdyttdméan kasitteen vihred energia yksi prototyyppisim-

mistd merkityspiirteista liittyy paéstdjen ja erityisesti hiilidioksidipaastdjen maaraan.
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Tehokkuuteen ja ymparistoystéavéllisyyteen vetoamisella toimijat pyrkivat vahvistamaan
henkilbauton asemaa. Diskurssissa on paljon markkinoinnillisia piirteita, silla siihen liit-

tyvat toimijat pyrkivat argumentoimaan tuotteensa puolesta.

Hajerin (1995, 51) mukaan instituutioilla on valtaa mik&li muut toimijat pitavat niita
auktoritaarisena toimijana diskurssissa. Liikenteen energiankdyton koalitiossa autoteol-
lisuus on selked vallank&yttdja. Toimijoiden kollektiivinen tydskentely on Meyerin ja
Schubertin (2007) mukaan tarked osaselittdja teknologisten innovaatioiden sosiaaliselle
rakentumiselle. Erityisesti uuden teknologisen polun muodostamisessa korostuu strate-
ginen, neuvotteleva ja heterogeenisia toimijoita yhdistava toiminta. Jo kehittyneet sosi-
aaliset instituutiot, ajattelutavat ja teknologiset paradigmat vaikuttavat teknologiseen
kehitykseen, silld ne vaikuttavat siihen, mitk& teknologiset polut ovat sopivampia ja

todenn&kodisempié kuin muut. (Mt.)

Koalition jasenten on helppo péaésta esiin siind suhteessa, ettd heitd yhdisté4 jo val-
miiksi rakennettu tarina autosta kuluttajia preferenssien mukaisena tuotteena. Tall&
henkilbautoa puolustavalla koalitiolla on siis vaikutusta liikennejarjestelmén valtasuh-

teisiin ja tietyn polun vahvistamiseen.

6.3 Diskurssikoalitiot sahkdauton puolesta

Séhkdautodiskursseissa on keskiossa tuttu artefakti henkildauto, mutta siihen liitetyt
merkitykset poikkeavat perinteisista polttomoottoriautoihin liitetyistd merkityksista.
Séhkoauto edustaa kuluttajien silmissa uutta teknologiaa ja uutta tuotetta. Se etté sah-
kodautoilla on materiaalinen olemus, prototyypit, on Lovellin (2008) mukaan auttanut

niiden ympaérille syntyneen suhteellisen vahvan diskurssikoalition kehityksessa.

Séhkodautojen ympérilla hyrraava toimijajoukko paljastaa sdhkdautojarjestelman linkit-
tymisen muihin ilmidihin ja jarjestelmiin kuten energiajarjestelmaéan. Mediakeskustelu
sahkoautoista rakentuu useista viittauksia eri toimijoihin. Se misté jasenista séhkdauto-

keskustelun diskurssien diskurssikoalitiot koostuvat, on kuvattu taulukossa 5.
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Taulukko 5. Sahkodautokeskustelun diskurssit ja diskurssikoalitioiden jasenet.

Sahkdautokeskustelun

diskurssit Diskurssikoalitiot

Poliittiset ja taloudelliset toimijat, asiantuntijat, rahoittajat,

Taloudellinen diskurssi . . )
muu teollisuus kuin autoteollisuus

Teknologinen diskurssi Autonvalmistajat, akkuteollisuus, asiantuntijat, toimittajat
Vastuun diskurssi Kuluttajat, yksittaiset yritykset ja yhteisot
Epailyksen diskurssi Ei vahvaa diskurssikoalitiota

Taloudellisessa diskurssissa korostuvat poliittiset ja taloudelliset toimijat, jotka ovat
omaksuneet puheeseensa sahkdautojen taloudellisia mahdollisuuksia korostavan néko-
kulman. Myos asiantuntijat rakentavat taloudellisen potentiaalin diskurssia. Toimijoi-
den on helppo linkittya taloudelliseen diskurssiin, silla sitd tukee lehtien painotukset

(esimerkiksi talous-osiot ja valittujen lehtien vahva talousnakokulma).

Teknologisen diskurssin ympérille rakentuva koalitio puhuu sdhkdautoista teknologian
tarjoamilla késitteilld, jolloin séhkdauto merkityksellistyy teknologisena artefaktina.
Koalitio rakentuu esimerkiksi autonvalmistajista, ja siihen yhtyy myds vahvasti toimit-
tajat tuomalla oman &anensé tekstiin. Myo6s asiantuntijat korostavat omille I&htokoh-

dilleen luonteenomaisesti teknologista kehitysté.

Vastuun diskurssin diskurssikoalitio kokoaa yhteen kuluttajat sek& yksittaiset yritykset
ja yhteisot. Vaikka toimijoiden paamaarissé on erovaisuuksia, jakavat koalition j&senet
kuitenkin yhteisia ké&sitteitd kuten ymparistdvastuu ja paastotavoitteet. Vastuun dis-
kurssi onkin vahvemmin arvodiskurssi, jossa kuluttajat rakentavat toimintaansa omiin
arvoihinsa verraten. Voidaan n&hda, ettd vastuun koalitioon linkittyy samanlaisen,

ympaéristdvastuusta ponnistavan arvopohjan omaavat toimijat.

Sahkoautodiskursseihin liittyvia toimijoita voi analysoida my®os siitéd nakokulmasta, mil-
laisia tavoitteita toimijat korostavat tai millainen kuva toimijoista mediassa rakentuu.

Kansalaisten ja kuluttajien mielipiteill& on tarke& rooli teknologian kehityksessa. Taval-
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listen kuluttajien &ani on kuitenkin usein sivuroolissa séhkdautokeskustelussa, jossa
kuluttaja on usein kuluttajien edellékévija. Naiden pioneerien kokemukset ja ndkemyk-
set vaikuttavat merkittavasti siihen identiteettiin, joka potentiaaliselle séhkdauton ku-
luttajalle muodostuu. Keskustelun perusteella ja& kuva, ettd potentiaalinen kuluttaja on
erityisen valveutunut tai joka tekee kulutuspaatoksen jonkin yhteison kuten tyonanta-
jan tukemana. Erityisesti vastuun diskurssissa kuluttajat saavat aédnestaa sahkdautojen
puolesta, mika on Véliverrosen (2007) mukaan olennainen kysymys kun jonkin tekniikan
kayttoonottoa vasta suunnitellaan. Kuluttajien &&ntd korostavassa diskurssissa on eri-
tyisen mielenkiintoista se, mika puhujakategoria (esim. kotitalous, helsinkildinen, tyo-
matkalainen) heratetdan henkiin (ks. Potter 1996, 154). Esimerkiksi Valiverrosen (2007)
mukaan teknologiset innovaatiot joutuvat hankkimaan oikeutuksensa kuluttajien sil-

miss4, jotta tuotteita pidettdisiin tarpeellisina ja toivottuina.

Yksittaisten kuluttajien lisaksi puhutaan suuremmista kuluttajajoukoista, yhteisdista,
kuten "suomalaisista”. T&llgin rakennetaan usein tarinoita, joiden avulla kokemuksia
voidaan ymmartad, jakaa ja muistaa. Tarinat rakentavat tiettyd maailmankuvaa ja iden-
titeettia ja ovat yhteydessd puhujan yhteison ja kulttuurin arvoihin (Pietikdinen &
Mantynen 2009). Kuluttajista rakentuvat yhteisot voivat olla hyvinkin aktiivisia kuten

esimerkiksi vapaaehtoisten sdhkdautohanke.

Uuden teknologian hakiessa oikeutusta myos asiantuntijoiden &ani korostuu. Asiantun-
tijat kommentoivat ja arvioivat sahkdautojen tulevaisuutta. He kommentoivat poliittis-
ten tavoitteiden realistisuutta ja teknologian mahdollistamia kehityspolkuja. Suomalai-
sessa sahkdautokeskustelussa etenkin VTT:n ja Aalto-yliopiston teknillisen korkeakou-
lun asiantuntijat kommentoivat paljon sdhkdautojen kehitystd. Asiantuntijuus kohdis-
tuu usein juuri teknologiseen tai taloudelliseen kehitykseen, ei laajemmin esimerkiksi
sahkoautojen kehityksen sosiaalisiin vaikutuksiin. Asiantuntijoiden kommentit ovat
luonteeltaan realistisia. Asiantuntijoiden &ani sdhkdautokeskustelussa on melko homo-
geeninen, valtion tutkimuslaitoksiin ja korkeakouluihin keskittynyt. Hakalan (2003) mu-
kaan mediajulkisuus polarisoi helposti mielipiteitd ja rakentaa tarpeettomia kamppailu-
asetelmia, jolloin asiantuntijat eivat mielellaén argumentoi nakemyksiaan julkisuudessa,

vaan jattavat tehtavan poliitikoille tai medialle itselleen. Tama viestii siitd, etta sahko-
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autoteknologia muokkaa jo nyt liikennejérjestelméan toimijoiden kéytanteita: kaikki ha-

luavat paastd mukaan sdhkodautoja rakentavalle tielle.

Sahkoautojen esiintymistd mediassa ohjaa laaja joukko autonvalmistajia, jotka pyrkivat
esittelemadn sahko- tai hybriditeknologiaa hytdyntavié tuotteita mediassa. Autoteolli-
suus on lasn& erityisesti hybriditeknologiaa esittelevissa artikkeleissa, joille on omi-
naista mainosmaisuus ja kuluttajia puhuttelu. T&llaisissa teksteissé toimittaja on usein
vahvasti l1asnd kokemuksien valittajané ja arvioitsijana. Autoteollisuus korostuu myods
talousuutisoinnissa, jossa autoteollisuus nayttéytyy taloudellisena toimijana. Tarkeim-
méat autoteollisuuden toimijat ovat Suomessa sahkdauton valmistuksen aloittanut
Valmet Automotive Oy, teknologisen kehityksen edelldk&vijan kuvan saanut Toyota
sekd joukko muita suuria ja pienid toimijoita. Autoteollisuuden &ani tuo aineistoon
my0ds kansainvalistd ndkokulmaa: aineistossa on paljon viittauksia aasialaisiin, saksalai-
siin ja yhdysvaltalaisiin valmistajiin. Autoteollisuus lisda keskustelun teknologista dis-

kurssia, jolloin korostuu séhkdauton teknologian keskioon asettaminen.

Muut teollisuuden toimijat ovat ennen kaikkea kansallisia akkuvalmistajia ja latausinfra-
struktuurin kehittdjid. Nama toimijat, kuten lataustolppia valmistava Ensto Oy ja akku-
tehtaan Varkauteen perustanut European Batteries Oy toimivat usein esimerkkeina
Suomen “toivosta”, vihreasta teknologiasta. Teollisuuden toimijat néyttaytyvat roh-
keana investoijana mutta myos niiden usko séhkoautojen yleistymiseen ja markkinoi-

den potentiaaliin korostuu.

Yksi sdhkoautokeskustelua leimaava piirre on se, etta siind kaivataan porkkanoita, hou-
kutuksia ja toisaalta odotellaan paanavauksia, jotta muutosta saataisiin aikaiseksi. Po-
littiset toimijat ovat tassa keskustelussa etusijalla, ja niihin kohdistetaan paljon odo-
tuksia sahkodautojen puolestapuhujien kuten innostuneiden kuluttajien ja toimittajien
kannalta. Tukia tarjoavat toimijat nostetaan usein esiin puhuttaessa sahkéauton yleis-
tymisestd. Porkkanoita tarjoavat ovat usein maiden hallituksia, minka takia keskustelu

linkittyy usein poliittiseen diskurssiin.

Edellé esitetyistéa séhkdautoihin liittyvista toimijaryhmista koostuu séhkdautojen mah-
dollisuuksia korostavat diskurssikoalitio, joka nayttaytyy melko vankkana ja paattavai-

send koalitiona mediassa. Toimijoiden verkostojen korostaminen luo kuvaa vahvem-
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masta toimijuudesta eli toimijoiden kyvysta tuottaa uusia toimintamalleja ja sitouttaa
muita toimijoita niiden taakse (Akerman 2006). Aineiston perusteella ilmenee, etta
sdhkoautoihin paneutuneet toimijat korostavat yhteistyon merkitystd mediakeskuste-
lussa eli he ovat ikdan kuin ymmartaneet, ettd heterogeeniset toimijat eivat kykene

murtamaan vallitsevaa jarjestelmaa.

Mediassa korostetaan hyvin heterogeenisten toimijoiden, kuten akkuteollisuuden,
séhkoyhtididen ja kaupunkien panostusta yhteistyohon. Esimerkiksi Helsingin Energia,
Helsingin kaupunki ja Teknillinen korkeakoulu sek& toimivat yhdessé ettd puhuvat séh-
kodautoista samoilla diskursiivisilla aineksilla. Keskustelusta paljastuu yhteistydn alku-
metrit — esimerkiksi paAanavauksien odottaminen. Toimijaverkostot rakentuvat vahvasti
teknologisen ja taloudellisen diskurssin ympaérille, jossa juuri odotusten merkitys koros-
tuu. Mediassa rakentuvat odotukset koordinoivat yhteistyota verkostojen tasolla ja
toisaalta laajemmin innovaatioalan heterogeenisten toimijoiden tasolla (Konrad 2006).
Séhkodautokeskustelussa ei ole havaittavissa kuitenkaan vahvaa 'me' — 'he' -polarisaa-

tiota, joka Pallin (2003, 59) mukaan on keino konstruoida ryhmia ja ryhmasuhteita.

Toimijaverkostot ja diskurssien ympérille rakentuvat koalitiot ovat térkeédssa osassa
sahkoautojen esiinmarssissa. Korostamalla toimijoiden verkostoja luodaan kuvaa vah-
vemmasta toimijuudesta, toimijoiden kyvysté tuottaa uusia toimintamalleja ja sitouttaa
muita toimijoita niiden taakse (Akerman 2006). Heterogeeniset toimijat eivét kykene
murtamaan vallitsevaa jarjestelmaa, mika korostaa yhteistyon merkitysta mediakeskus-

telussa.

Mediassa rakentuvat odotukset koordinoivat yhteistyota verkostojen tasolla ja toisaalta
laajemmin innovaatioalan heterogeenisten toimijoiden tasolla (Konrad 2006). Toimija-
verkostot rakentuvat vahvasti innostuksen diskurssin ympadrille, jossa juuri odotusten

merkitys korostuu.

Asiantuntijoiden aani sahkdautokeskustelussa on melko homogeeninen, valtion tutki-
muslaitoksiin ja korkeakouluihin keskittynyt. Hakalan (2003) mukaan mediajulkisuus
polarisoi helposti mielipiteité ja rakentaa tarpeettomia kamppailuasetelmia, jolloin asi-
antuntijat eivat mielelladn argumentoi ndkemyksiaéan julkisuudessa, vaan jattavat teh-

tavéan poliitikoille tai medialle itselleen.
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Lovellin (2008) mukaan diskurssit ja diskurssikoalitiot ovat erityisen tarkeit& innovaation
kehittamisvaiheessa, koska kun prototyypit on rakennettu ja innovaatiot ovat julkisuu-
dessa ja niilla on materiaalinen olemus, niiden organisaatioiden jotka eivat ole olleet
mukana aloitusvaiheessa on mahdollista pyrki& "mukaan” innovaatioon diskursiivisesti
kehystamalla sitd vastaamaan omia tavoitteitaan. Lovell (mt.) korostaa, etté diskurssit
yhdistavat innovaatioon liittyvia heterogeenisia toimijoita ja lisdavat innovaation kehi-
tyksen koherenssia ja koordinaatiota. Diskurssit myds muuttavat innovaation kehitysta

kehystamalld, uudelleenmuotoilemalla ja yksinkertaistamalla sité.
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7 LOPUKSI

Tulevaisuus rakentuu odotuksista, joita luodaan ja jaetaan ja joiden pohjalta toimintaa
suunnitellaan ja toteutetaan. Liikennejarjestelm@an kohdistuu paljon odotuksia ja
muutospaineita, jotka ohjaavat toimijoita ja vuorovaikutuksellisesti vaikuttavat siihen,
miten liikennejérjestelmaa merkityksellistetddn. Tassa tutkimuksessa vahvimmin esiin-
nousseet muutospaineet olivat kilpailevien teknologioiden kehittdminen ja eri toimijoi-
den voimistuva ympdristotietoisuus. Liikenteen tulevaisuutta merkityksellistetaan laaja-
alaisesti eri diskursseissa, joita tutkimuksessa on pyritty yksityiskohtaisesti analysoi-

maan.

Tutkimuksen tavoitteena on ollut jasent&dd suomalaisessa lehdistossa syksylld 2009 kay-
tya energiakeskustelua liikkenteen n&dkdkulmasta ja lisdta ymmarrysta siita, miten liiken-
teen energiank&yttoa representoidaan mediassa. Tutkimuksen merkittavyytta liséa dis-
kurssianalyyttisen lahestymistavan ja monitasoisen jarjestelmanékdkulman yhdistami-
nen, ja erityisesti se, ettd huomio kiinnitetadn tulevaisuuskuvien ja odotusten rakentu-
miseen diskursseissa eri toimijoiden ohjaamana. Tassd luvussa kootaan tutkimuksen
keskeiset tulokset ja johtopaétokset seka nostetaan esiin tutkimuksen rajoitteita ja eh-

dotuksia jatkotutkimukselle.

7.1 Tutkimuksen keskeiset tulokset ja johtopaatokset

7.1.1 Havaitut diskurssit ja odotukset tulevaisuudesta

Liikenteen energiankayttd on vahvasti esilla mediassa, miké ilmenee aiheen kasittelyna
monesta eri nakokulmista. Aineiston analyysin kautta erotettiin kolme paasuuntausta,
joiden kautta liikenteen energiankaytt6d merkityksellistettiin. Keskustelusta on havait-
tavissa ensinnakin nakokulma, jonka mukaan erityisesti yksityisautoilua tulisi pyrkia
vahentamaan tehokkaalla joukkoliikenteellda ja yhdyskuntarakenteella. Toisessa paa-
suuntauksessa korostuu muutos lilkkenteen energiankayttssa mukautuvan polttomoot-
toriauton kautta. Kolmanneksi nakokulmaksi rakentuu sahkoautojen mahdollistama
muutos liikenteen energiankayttssa. Naitd nakokulmia ja niitd merkityksellistavia dis-

kursseja yhdistaa se, etta niissé implisiittisesti tai eksplisiittisesti mydnnetéan liikenteen
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energiankayton ongelmallisuus. Ongelmallisuuteen tarjottavat ratkaisuvaihtoehdot
kuitenkin erottavat nékdkulmia toisistaan. Taulukkoon 6 on koottu mediassa korostu-

neet liikkenteen energiankéyton diskurssit.

Taulukko 6. Liikenteen energiankdyton mediadiskurssit ja diskurssien piirteet.

e Liikenteen energian- | Diskurssin
liikenteen o g . Lehdet, joissa diskurssi korostuu
o kayton diskurssit yleisyys
energiankayttoon
Ek..OIO..gmen Yleinen Helsingin Sanomat (HS)
eléamantapa
Yksityisautoilun
véhentdminen
Kaupunkikehitys Yleinen HS
Mukautuva auto Vahva Kauppalehti, HS
Energiatehokkuus, | Mukautuvat Heikko Vihrea Lanka
mukautuva auto | autonkayttajat
B|(_)pplttoa|ne|den Heikko Talouselama
toimiala
Taloudellinen Vahva Kauppalehti, HS,
Teknologinen Vahva HS, Tekniikka & Talous
Séhkodauton
mahdolhstamg Vastuu Heikko Vihre& Lanka, HS
muutos energia-
l&hteessa
Ymparistdongelmat Yleinen HS
Kriittisyys Yleinen Tekniikka & Talous

Liikenteen vahentdmisen nakokulmasta mediakeskustelua rakentaviksi diskursseiksi
nousevat ekologisen eldmantavan diskurssi ja kaupunkikehityksen diskurssi. Namé dis-
kurssit paljastavat liikkenteen merkityksen kokonaisvaltaisena arkiseen elamaan vaikut-

tavana tekijand. Ekologisen eldméantavan diskurssin vahvistuminen voidaan osaltaan
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tulkita median paésyna lahemmaksi yhteisdja. Tama vastaa Mokan ja Neuvosen (2009)
perdankuuluttamaa median yhteiskunnallisen roolin séilymisen kannalta tarke&a irrot-
tautumista instituutioiden maailmasta ja kansalaistoiminnan vahvistamista. Uusien yh-
teisdjen &&nen vahvistuminen voi mygs vaikuttaa jarjestelmanakokulman ns. lokerota-
son kehitykseen vahvistamalla tiettyad kehitysta ja nostamalla uusia innovatiivisia ja va-

hemman teknologispainotteisia toimintamalleja yleiseen keskusteluun.

Lilkkenteen vahentdminen on ajatuksellisesti yhteydessa viimeaikaiseen keskusteluun
kasvun vahentamisestd (degrowth) (esim. Latouche 2010). Taloudellisessa keskuste-
lussa kasvun véhentdminen nahd&én talouskasvun ihannoinnin hylkd&dmisend. Samoin
kuin taloustieteellisessa keskustelussa, myds mediakirjoittelussa jonkin vahentamista
korostava keskustelu on yha edelleen ennemmin poikkeus kuin sé&nt6, vaikka merkkeja
diskursiivisten kaytanteiden muutoksesta voi jo havaita. Toisaalta teknologian tarjo-
amien mahdollisuuksien korostamista luonnehtii ajatus nk. vihre&sta kasvusta (green
growth), jonka mukaan ekologisesti kestava talouskasvu saavutetaan teknologisen kehi-

tyksen myota (Ekins 2000).

Mediakirjoituksissa polttomoottoriautoa merkityksellistetddn uudella tavalla diskurs-
seissa, joissa korostuu auton kyky mukautua lilkenteen energiankayton haasteisiin ku-
ten korkeisiin hiilidioksidipaastoihin. Liikenteen energiankdytdsta puhutaan mukautu-
van auton diskurssissa ja myds heikossa mukautuvien autonk&yttéjien diskurssissa.
Nama diskurssit heijastelevat vahvaa muutospainetta, joka autokeskeiseen liikennejar-
jestelméén kohdistuu. Kun auto muuttuu, itse artefakti pysyy samana liikkumisen mah-
dollistavan hyddykkeend, mutta sen ominaisuudet palvelevat paremmin ulkoisia muu-

tostrendeja.

Séhkodautoa merkityksellistavassa keskustelussa on paljon samoja elementtejé kuin kes-
kustelussa polttomoottoriautosta: padosassa on auto, joka muuttuu. Séhkdauto on me-
diakeskustelussa niin vahvasti lasnd, ettd se on otettu tutkimuksessa yksityiskohtai-
semman analyysin kohteeksi. Sahkdautosta puhuttaessa puhutaan artefaktin muuttu-
misen lisdksi laajemmin muutoksen muista ulottuvuuksista kuten nopeudesta, lataus-
verkostosta ja autojen toimintasateestd. Mediassa sahkodautoja merkityksellistettiin
ennen kaikkea taloudellisessa, teknologisessa, sosiaalisen vastuun ja ymparistéongel-

mien seka teknologisen epailyksen diskursseissa. Néista diskursseista taloudellinen ja
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teknologinen diskurssi olivat vahvimmat, mik& johtunee osittain aineistorajauksen pai-

notuksesta mutta myos ilmion luonteesta.

7.1.2 Liikennejarjestelman muutos ja diskurssikoalitioiden kehittyminen

Tarkastelemalla vallitsevia ja hallitsevia diskursseja on mahdollista hahmottaa muutok-
sia liikennejarjestelméassa sosio-teknisesta ndkdkulmasta. Analyysin perusteella voidaan
ennakoida, ettd lilkenteen energiankayttd tulee p&&osin muuttumaan teknologian
mahdollistamien uusien energiamuotojen myotd. Vaihtoehtoisia ratkaisuja kuten
henkil6autoilun vdhentdmistéd korostavat diskurssit ovat heikommassa asemassa suh-
teessa teknologisia ja taloudellisesti kannattavampia ratkaisuja korostaviin diskurssei-

hin.

Lilkenteen energiankayton diskurssikoalitiot osoittavat, ettd erityisesti teknologisten
ratkaisujen ympérille kehittyneet toimijoiden koalitiot ovat vahvasti esilld mediassa.
Muut diskurssikoalitiot ovat hajanaisempia ja heterogeenisista toimijoita koostuvia.
Jarjestelménakokulmaan peilatessa on tarkedad huomioida, ettd muodollisten ja epé-
muodollisten sosiaalisten instituutioiden merkitys korostuu teknologisten jarjestelmien
kehityksessé: koalitioita muodostamalla instituutiot voivat vaikuttaa jarjestelmén polku-

riippuvuuteen ja yhtaalta uuden polun luomiseen (Unruh 2000).

Yksi tutkimuksen keskeisimmista tuloksista on, ettd liikenteen energiankayton visiot
ovat melko keskittyneitd ja muutamien vaihtoehtojen dominoimia. Tarkastelemalla
visioita voidaan havaita niiden rakentavan toisaalta yhtd, henkildauton dominoivaa,
polkua mutta myos kilpailullisia uusia polkuja kuten henkildauton syrjayttamista tehok-
kaalla joukkoliikenteelld. Henkilbauton aseman vahvistaminen on vastakkaista sille na-
kemykselle, etté liikennejarjestelman tulisi muuttua radikaalisti paikallisesti keskit-
tyneemmaksi ja riippumattomaksi ja etta yksityistdmisen sijaan kulkuneuvojen tulisi olla
yhd& enemman julkisia ja joustavampia (Dennis & Urry 2009). Odotukset sdhkdauton
yleistymisesta toisaalta huomioivat liikkumisen muutoksen yh&d enemmaén tarpeiden
mukaiseksi, joka on Kempin ja Rotmansin (2004) mukaan keino ohjata liikennejarjes-
telman muutosta. Joskin voidaan nahda, ettd aineistossa korostuu nakemys, etta liik-

kumisen muutos tarpeiden mukaiseksi on ennemmin véliaikainen tila, joka korjaantuu
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teknologian kehityksen myo6ta. Vahvin tulevaisuuskuva rakentuu kuitenkin p&astotto-

méan henkiléauton ymparille.

Liikenteen tulevaisuus rakentuu mediassa vahvasti tiettyjen toimijoiden ohjaamana. Se,
ettd keskustelu padsee vain rajatusti pienten yhteisdjen aarelle, vaikuttaa vahvojen
toimijoiden n&kdkulman korostumiseen. On syytd suhtautua kriittisesti tutkimuksessa
usein viitattuun keskusteluun mediakirjoittelusta puhuttaessa. 'Keskustelu’ on merki-
tykseltédén dialogista, mutta kirjoittelu mediassa on toimittajien ohjaamaa toimijoiden

paaosin yksipuolisesti konstruoimaa kuvausta todellisuudesta ja odotuksista.

Aineistossa korostuu sahkéauton mahdollisuus murtaa polttomoottoriauton dominoiva
liikennejérjestelma. Erityisesti tima ilmenee siten, etté eri luontoiset toimijat kykenevéat
toisiaan vahvistavalla toiminnalla voimistamaan tulevaisuudenkuvaa, jossa séahkdau-
toilla on merkittava, mahdollistava, rooli. Dennis ja Urry (2009) esittavat, ettd tulevai-
suudessa henkildauto voi syrjaytyé uusien liikkumismuotojen ja joukkoliikenteen kehit-
tymisen myotd, séhkbautosta voi tulla kilpailija polttomoottoriautolle tai sahkdauto voi
tuotteena tukea perinteista henkildautoa. Neljas Denniksen ja Urryn esittdmé skenaario
on, etté sdhkodauto voisi korvata kokonaan polttomoottoriauton. Liikenteen energian-
kayton diskursseissa on merkkeja kaikista néista skenaarioista, mutta vahvimmin sah-
kbautoa merkityksellistetadn kilpailevana tai téydentdvand vaihtoehtona suhteessa
polttomoottoriautoon. Skenaariot, joissa henkildauto syrjaytyisi kokonaan tai korvau-

tuisi sdhkoautolla, eivat saa tuekseen vahvoja diskurssikoalitioita.

Liikennekeskustelua luonnehtii Tapion (2001, 316-317) esittdméan ekologisen moderni-
saation skenaarion mukaan lilkenne muuttuisi ei-materialistisemmaksi. Tdma skenaario
nakyy diskursseissa vain heikosti suuntauksena esimerkiksi Tapion esittdmiin matkojen
suunnittelun tarkentumiseen tai joukkoliikenteen suosimiseen. Ekologinen modernisaa-
tio eli yhteiskunta, joka kehittdéd tekniikkaa voimakkaasti ymparistévaikutusten mini-
moimiseksi (mts. 309), toteutuu aineiston perusteella padosin suhteessa hiilidioksidi-
paastoihin henkildautojen teknologiaa kehittamalla. Erityisesti sdhkdautojen ymparille
kehittyneissa diskursseissa korostuu vahvasti Tapion (mts. 314-316) esittdmé teknis-
taloudellisen optimismin skenaario, joka perustuu ajatukseen, ettd voimakas talous-
kasvu lisdaa uusien teknisten investointien vauhtia, jolloin uudet teknologiat tulisivat

aiempaa nopeammin kayttoon ja parantaisivat myos ympaériston laatua.
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Sahkoauto on esimerkki héiritsevasta eli uutta kehityspolkua luovasta innovaatiosta
(Christensen 2007, 233-251). Téllaiselle innovaatiolle on luoneenomaista esimerkiksi
se, etta yhtiot ovat riippuvaisia asiakkaista ja sijoittajista resurssien suhteen ja etta tek-
nologian tarjonta ei alussa vastaa markkinoiden kysyntaa. Christensen (mp.) korostaa,
ettd edellakavijyys ns. yllapitavissa eli vanhaa kehityspolkua seuraavissa teknologioissa
on antanut yrityksille vain vah&n suhteellista etua, mutta edellakavijyys héiritsevissa
teknologioissa on hyvin tarkeda. Aineistosta nékyy, etté eri toimijoiden edellakavijyytta

korostetaankin muun muassa kasitteell& [apimurto.

Niin kutsutulla lokerotasolla tapahtuvaa kehitysta voidaan ndhda olevan sahkdautojen
kehittdminen ja biopolttoaineiden kehitys. Jarjestelmén sisaista siirtymé&a ilment&a iso-
jen toimijoiden korostama vah&padastoisen teknologian kehittdminen. Liikennejarjes-
telmé&n mahdollista muutosdynamiikkaa voisi analysoida my6s etsimalla aineistosta ns.
heikkoja signaaleja. Yhten& tallaisena signaalina voitaisiin pitad esimerkiksi séhkéavus-
teisten polkupydrien kehittdminen, joka oli kaksi kertaa esilla mediassa. Tallainen uusi
teknologinen lokero viestii vaihtoehtoisten teknologioiden kehittdmisestd, mutta sen
ympérille ei ole kehittynyt viel& jaettuja visioita, odotuksia tai kiinnostusta, jotka ilmeni-

sivat voimakkaammin mediassa.

7.2 Rajoitteet ja ehdotuksia jatkotutkimukselle

Diskurssianalyyttisessa tutkimuksessa aineiston valinnalla on suuri merkitys. Tata tut-
kimusta luonnehtii ajallisesti suhteellisen suppea tarkasteluaika (kolme kuukautta) ja
suhteellisen laaja lehtiotos (viisi lehted). Valittu rajaus johti hallittavissa olevaan ja tut-
kimuksen tuloksellisuuden kannalta riittdvaan aineistomaaraan. Diskurssikoalitioita
tutkittaessa olisi mielenkiintoista ulottaa tarkastelu pidemmalle aikavélille, jolloin muu-
tokset diskurssien hegemonisuudessa olisivat selkedmmin havaittavissa. Esimerkiksi
ekologisen eldméntavan diskurssi vaikuttaisi olevan diskurssi, johon yha useampi toi-

mija yhtyy.

Yhtena taman tutkimuksen rajoitteista voidaan pitdd kansallisesti keskittynytta lahes-
tymistapaa. Kansainvalinen vertailu lilkenne- ja energiadiskursseista laajentaisi tutki-

muksellista nékokulmaa, seka auttaisi mahdollisesti paikantamaan vaihtoehtoisia,
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likennejarjestelmaan vaikuttavia diskursseja. Esimerkiksi Kiinassa liilkennejarjestelmaan
kohdistuu valtavasti paineita niin suorituskyvyn kuin paastéttomyydenkin suhteen, ja
olisi mielenkiintoista verrata miten lilkenteen energiankaytté merkityksellistyy vahvasti

kasvavassa yhteiskunnassa.

Tulevaisuuden odotusten ja visioiden analysoiminen mediakeskustelun perusteella on
osittain ongelmallista, sill& esimerkiksi Hakalan (2003) mukaan mediajulkisuus polarisoi
helposti mielipiteitd, rakentaa tarpeettomia kamppailuasetelmia ja etsii pikemminkin
eroja kuin yhtalaisyyksia. Talloin asiantuntijat eivat argumentoi mielellaé&dn néakemyksi-

aan julkisuudessa, vaan jattavat tehtavan esimerkiksi poliitikoille tai medialle itselleen.

Tutkimusta sosio-teknisen jarjestelman ja diskursiivisen toiminnan suhteesta ja dyna-
miikasta olisi mielenkiintoista syvent&a, kuten myos esimerkiksi Spath ja Rohracher
(2010) toteavat. Erityisesti median rooli polkuriippuvuuden vahvistamisessa ja uuden
polun luomisessa on jaanyt usein kirjallisuudessa huomioitta. Jarjestelmanakokulman
kehittamiseksi olisi hyddyllista tutkia energiajarjestelmaan vaikuttavien muiden kehitty-
vien teknologioiden ja innovaatioiden ja niihin liittyvien toimijoiden representoimista
mediassa. Nain saatu tieto voisi lisaitd ymmarrysta siitd dynamiikasta, joka vaikuttaa
laajemmin energiajarjestelman kehitykseen. Kehittyneiden yhteiskuntien suhteellisen
vakiintuneiden liikenne- ja energiajarjestelmien liséksi tutkimusta olisi mielenkiintoista

ulottaa kehittymattdmien systeemien tutkimiseen.
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