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Political and moral dimensions in the city: Justifications in the controversy over car-free
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In this article | explore how moral principles are invoked to justify urban development. My case study is
the plan to make Hameenkatu, the main street in Tampere, Finland, into a car-free zone. My data consists
of five discussion threads in a website of a regional newspaper based in Tampere. Both the advocates and
the opponents of a car-free Himeenkatu do not argue for their self-interest but defend the common
good. Their arguments can be categorized using the worlds of justification including the industrial world,
the domestic world, the ecological world, the world of renown, the market world and the civic world. |
discover three dichotomies, which correspond to the worlds of justification: a controlled—spontaneous city
(industry—inspiration), an inward—outward city (domestic—renown/ecology) and a city for public participa-
tion/private competition (civic-market). According to my findings, the advocates of a car-free zone argue
for a spontaneous city space, whereas the opponents long for an efficient city.While the advocates orient
themselves outward and want Finland to become more European, the opponents appreciate the internal
order and the tradition of the city. The advocates argue relatively more often on keeping business alive,
whereas the opponents argue for everyone’s equal access to the city.
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Johdanto

Kaupunkia katsottaessa erilaiset arvojirjestykset
vaikuttavat sithen, millaisena se ndyttdytyy — poliit-
tiset ja moraaliset ulottuvuudet kietoutuvat kaupun-
kitilaan. Kun hyvia kaupunkia arvioidaan, kyse ei
ole vain korkealentoisesta ja aatteellisesta puheesta,
vaan siitd, millaisena konkreettinen kaupunki to-
della havaitaan. Tiéssd artikkelissa erittelen hyvini
pidettyjd kaupunkeja tarkastelemalla kiistaa yksi-
tyisautoilun asemasta Tampereen pddkatu Himeen-
kadulla. Tapaustutkimukseni aineisto koostuu .4a-
nulehden internetsivustolla uutisten alle syntyneesti
keskustelusta. Jisennin sitd kdyttimilld Boltanskin
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ja Thévenot’n (1999; 2000) oikeuttamisteoriaa, jon-
ka mukaan kiistoissa vedotaan erilaisiin yhteisiin
hyviin. Tdydenndn analyysia Thévenot'n (2002;
2014) sitoutumisen regiimien teorialla, jonka mu-
kaan myOs omaan tunteeseen tai etuun vetoamalla
voi muodostaa legitiimin argumentin. Tutkin sit4,
millaisin moraalisin perustein suomalaista kaupun-
kia, Tamperetta, arvioidaan autoiluun liittyvéssi po-
liittisessa kiistassa sekd sitd, millaisena spatiaalisena
todellisuutena se samalla niahddin. Tila on kiistassa
yhtialtd itse kamppailun kohde (kuka saa kiyttdd ti-
laa), toisaalta se on osapuolten kiyttimi viline tai

muille vedotaan tilan ominaisuuksiin).
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Autoilun asema Tampereella on ajankohtainen
keskustelun aihe. Yksityisautoilu kiellettiin Ha-
meenkadun itdpdidssd 30.6.2014. Bussilitkennetti
ei ole kielletty, joten autoilun vastustamisesta tai
puolustamisesta kirjoittaessani tarkoitan yksityis-
autoilua. Alkuperiisend tarkoituksena on ollut
tehdd koko Hidmeenkadusta joukkoliikennekatu
vuonna 2016 (Tampereen keskustan liikenneverk-
kosuunnitelma 2013: 34). Aikaisemmin autottomia
katuja on luotu esimerkiksi Mikkeliin, Ouluun ja
Jyviskyladn. Suunnitelmia ja tutkimuksia on tehty
muun muassa Kuopiossa (Kosonen 2007) ja Hel-
singissd (Valtonen & Ojajirvi 2013).

1990-luvulla autoilu oli yleinen tarkastelun koh-
de yhteiskuntatieteellisessi tutkimuksessa Suomes-
sa. Tuolloin kritisoitiin sitd, ettd se oli aikaisemmin
sivuutettu tutkimuksen aiheena (esim. Toiskallio
2001a; Jarveld et al. 2002). 2000-luvun alun jilkeen
kiinnostus autoiluun on kuitenkin vihentynyt,
vaikka esimerkiksi autojen maird on ollut kasvussa
yhd 2010-luvulla (Tilastokeskus 2013). Suomalai-
nen ja kansainvilinen yhteiskuntatieteellinen autoi-
lututkimus on ollut yleensd normatiivista. On et-
sitty vaihtoehtoa autotiippuvaiselle yhteiskunnalle
(Kanninen e¢# a/. 2010) ja todettu, ettd autot ylldpi-
tivit epitasa-arvoa, koska esimerkiksi autottomi-
en arki rajautuu autoilijoita pienemmille alueelle
(Bostock 2001; Lybick 2002). Lisdksi on esitetty,
ettd autot “atomisoivat” julkista tilaa (Mitchell
2005), tekevit siitd lipikulkupaikan (Sheller &
Urry 2003: 114-115; Sennett 1974: 14—15) ja jopa
rapauttavat sanan- ja mielipiteenvapautta (Blicks-
tein 2010: 889). Kritiikkid on tdydennetty vetoa-
malla autoilun negatiivisiin luontoon kohdistuviin
vaikutuksiin (esim. Lybick 2002).

Voidaan siis esittdd, ettd yleisessd yhteiskunta-
tieteellisessd autoilututkimuksessa on lihtékohta-
na toiminut kaksi arvoa: tasa-arvo ja luontoarvot.
Sen sijaan paikallisella tasolla Tampereella on ha-
vaittu autokiistoissa vedottavan hyvin hajanaises-
ti monenlaisiin arvoihin, kuten Tammerkosken
kulttuurihistorialliseen luonteeseen (Pietild 2002),
demokraattisesti tehtyjen péddtosten sitovuuteen
tai litkennevirtojen toimivuuteen (Ridell 2009).
Oikeuttamisteoria on vaihtoehto aikaisemman
yleisen autoilututkimuksen normatiivisen univer-
salismin ja paikallisen tutkimuksen relativistisen
partikularismin vilille: vaikka kiistat eivit palaudu
mihinkddn yksittiisiin arvoihin, kuten ihmisten
tasa-arvoon tai luonnon arvoon, ei periaatteita,
joihin kiistoissa vedotaan, ole silti rajattomasti.

Oikeuttamisteoria ja sitoutumisen regiimien
teoria ovat nousseet suomalaiseen keskusteluun
viime vuosien aikana uutena nikékulmana (Ra-

javaara 2007; Lehtonen & Liukko 2010; Huikuri
2011; Linko 2013; Lonkila 2011; Koskinen 2012;
Luhtakallio 2012; Majamiki & Pdysti 2012; Hast
2013; Eranti 2014; Yli-Anttila 2014). My6s kau-
punkitilaan liittyvid kiistoja on tutkittu niitd hyo-
dyntdmilld: on paikannettu erilaisia yhteisesti
hyvini pidettyyn kaupunkiin liitettyjd arvoulottu-
vuuksia. Tutkimusten mukaan kaupunkilaiset ovat
vaatineet kiistoissa esimerkiksi sitd, ettd joitain ti-
loja, kuten meluisaa lentokenttdympdristod, tulee
hallita mittaamalla (Luhtakallio 2012: 157), kun
taas toisilta tiloilta, kuten kaupungin viheralueilta,
he ovat kaivanneet luovuutta tukevaa ennakoimat-
tomuutta ja esteettisyyttd (Eranti 2014). Lisdksi
Helsingin Haagassa asukkaat ovat vastustaneet
tdydennysrakentamista vetoamalla asunnon omis-
tajien oikeuteen varakkuutensa siilyttimiseksi, toi-
saalta puolustaneet saman tilan julkista omistusta
(Eranti 2014; ks. my6s Luhtakallio 2012: 163.) On
my6s havaittu, ettd kiistoissa vedotaan seki yhtei-
seen ettd omaan etuun. Eranti (2014) esittdd, ettd
vastustaessaan tidydennysrakentamista haagalaiset
vetosivat alueeseen itsestddn selvisti omanaan ja
itse tekeminain. Lonkilan (2011) mukaan Helsin-
gin Kumpulassa julkisen liikenteen reitteihin liitty-
vissi kiistassa vedottiin tilan yhteisyyteen, sithen
cttei se ole kenenkddn “takapihaa” (INIMBY, Not
In My Back Yard).

Tutkin tissd artikkelissa aikaisempaa tutkimus-
ta systemaattisemmin kaupunkiin liittyvid arvojen
vilisid spatiaalisia jannitteitd. Tarjoan nikékulman
sithen, miten moraali kytkeytyy tilaan. Tilallisen
ulottuvuuden tutkiminen avaa uusia suuntia oi-
keuttamisteorian soveltamisessa. On esitetty, ettd
se voi tarjota uudenlaisen monimuotoisuutta ja
moniulotteisuutta korostavan nidkokulman kau-
punkitilaan ja yleisemminkin tilaan liittyvadn tutki-
mukseen, kuten planning-tutkimukseen (Holden &
Scerri 2015) tai niin sanotun moraalisen maantie-
teen tutkimukseen (Barnett 2014).

Oikeuttamisteorian aineellinen ulottuvuus on
eksplisiittisesti esilli oikeuttamisteoriassa: oikeut-
tamisen maailmoilla on aineelliset edustajat, jotka
yllapitivit maailmoja ja joihin kiistoissa vedotaan
(Boltanski & Thévenot 1999, 360-367; 2006, 130—
138). Spatiaalista ulottuvuutta ei ole kuitenkaan itse
teotiassa eikd sithen liittyvissd tutkimuksessa otettu
erityisesti ja jarjestelmallisesti huomioon. Ei ole esi-
merkiksi tarkasteltu sitd, onko oikeuttamisen maail-
moilla erityisid tilallisia sidnnénmukaisuuksia (esim.
reitit, sisi-/ulkopuolet, hierarkiat, jatkuvuudet). Oi-
keuttamisen maailmojen vililli on havaittu olevan
monenlaisia ristikkdisid suhteita: jokainen maailma
voi olla negatiivisessa tai positiivisessa suhteessa mi-



hin tahansa toiseen maailmaan (esim. Boltanski &
Thévenot 2006, 237-274). Tissd artikkelissa keski-
tyn kuitenkin maailmojen tilallisiin suhteisiin ja nii-
den sidnnénmukaisuuksiin, jolloin kaikki maailmat
eivit ole samanlaatuisissa suhteissa toisiinsa.

Tarkastelen artikkelissa kiistaa kaupungin ydin-
kadusta, jolla on suuri symbolinen arvo. Sielld
kaikenlaiset sosiaalisen elimin osa-alueet ja arvo-
maailmat ovat lisnd. Autoiluun liittyvéd kiista on
toimiva tapaus tutkimukselle, jossa selvitetdin kau-
punkitilaan liittyvid arvostuksia, koska sen tilan-
kiytollinen rooli on ongelmallinen. Autot hallitse-
vat suuremman oikeudella katutilaa (ks. Toiskallio
2001b: 22; Dant & Martin 2001: 154) ja kaupun-
gissa on meneillddn jatkuva kamppailu siitd, kuka
on kulkuvilineineen viirdssi paikassa (Aldred &
Jungnickel 2013). Autoilun kieltiminenkdin ei lo-
peta kiistoja, silld kidvelykatukin toimii erilaisten
oleilijoiden ja litkkujien vilisen symbolisen kamp-
pailun tapahtumapaikkana (Sddskilahti 1999).

Erityistd autoilun asemaan liittyvissa ristitiidois-
sa on se, ettd niissd yhdistyvit legitiimeind perus-
teluina ajajan omaan hyviin ja kaikkien yhteiseen
hyviin liittyvit argumentit. Toiskallion (2001b: 26)
mukaan autoilu on ollut pitkddn sosiaalitieteelli-
sesti ei-kiinnostava ilmi6: autoilijoiden on katsottu
litkkuvan toistensa ohi eikd toistensa kanssa. Au-
toiluun liittyy paljon yksil6llisid merkityksid vapau-
desta, mutta samalla sen seuraukset, kuten ympi-
ristévaikutukset koskevat kaikkia (Uusitalo 1991:
182-183). Oikeuttamisteoria ja sitoutumisen regii-
mien teoria tarjoavat mahdollisuuden tarkastella
niin yhteisollisyyttd ja jaettuja arvoja kuin myo6s
yhteiselimin ei-sosiaalista puolta, jotka molemmat
liittyvit yksityisautoiluun. Koska aineistonani on
alueellisen valtalehden uutisten alle syntynyt netti-
keskustelu, mukana on laajasti my6s niin sanottuja
ei-virallisia oikeutuksia, mikd antaa kattavan kuvan
arvokkaana pidetystd kaupungista.

Artikkeli etenee siten, etta ensin esittelen Bol-
tanskin ja Thévenot'n oikeuttamisteoriaa ja erityi-
sesti sitd, miten aine ja tila tulevat osaksi julkisen
oikeuttamisen prosesseja. Lisdksi tarkennan niko-
kulmaa Thévenot’n sitoutumisen regiimien teo-
rialla, jonka mukaan kiistoissa ei aina vilttimattd
viitata yhteiseen hyviin, vaan my6s omaan etuun.
Timain jilkeen esittelen aineiston ja menetelmit
sekd kuvailen nettiaineistoon liittyvid erityispiir-
teitd julkisen kiistan tutkimuksen ndkokulmasta.
Tulososassa tarkastelen sitd, millaisena kaupun-
kitila ndyttdytyy erilaisista yhteisesti hyviksytyistd
arvolihtokohdista ja esittelen, millaisten spatiaalis-
ten vastakohtaparien alle oikeuttamisen maailmat
jasentyvit. Ndiden jakojen kautta kuvailen siti,
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millaisen suomalaisen kaupungin puolesta yksityis-
autoilun vastustajat ja puolustajat argumentoivat.

Aine ja tila julkisen oikeuttamisen
maailmoissa ja sitoutumisen regiimeissa

Luc Boltanski ja Laurent Thévenot esittivit oi-
keuttamisen maailmojen teoreettisen jasennyksen
ensimmdisen kerran vuonna 1991 julkaistussa
teoksessa De /la Justification: Les économies de la gran-
denr (englanninkielinen kddnnds 2006). MyShem-
min he kirjoittivat kirjan perusajatusta esittelevin
artikkelin (Boltanski & Thévenot 1999). Suomessa
teoriaa on kisitelty erityisesti Sosiologia-lehden
poliittisen ja moraalisen sosiologian teemanume-
rossa (Sosiologia 2011). Boltanski ja Thévenot
(1999: 361) lihtevit liikkeelle sosiaalisen elimin
kriisihetkistd, jolloin osallistujat vetoavat yleisesti
hyviksyttyihin moraalisiin periaatteisiin eli oike-
uttavat nikokulmansa. Esimerkiksi autokolatrin
tapahduttua vetoaminen huonoon piivdin tai ter-
veyshuoliin ei johda yhteisymmarrykseen kolarin
syistd. Sen sijaan kannattaa vedota tilanteen kan-
nalta relevantteihin objekteihin, kuten liikenne-
saanto6ihin tai renkaiden kuntoon.

Oikeuttamisteoria on monikisitteinen. Boltans-
ki ja Thévenot kayttivit kisitettd w7, joka viitaa
jacttujen moraalisten jdrjestysten perustoihin ja
jonka suora kddnnés on “kaupunki”. Timin li-
siksi se on kddnnetty “kunnaksi” ja “valtapiiriksi”
(Lehtonen & Lonkila 2008). Oikeuttamisessa ei
ole kyse pelkistddn diskursiivisesta toiminnasta.
Kun aineelliset objektit tulevat osaksi valtapiirejd,
Boltanski & Thévenot (1999) siirtyvit kiyttimain
oikeuttamisen maailman kisitetti.

Oikeuttamisen maailma on tilallisena metafo-
rana laaja, joten tarkennus siitd, mistd yksittdisestd
maailmasta on kyse, luo selvemmin mielikuvan.
Boltanskin ja Thévenot’n (2006: 159-211) mu-
kaan teollisuuden maailmassa arvostetaan asian-
tuntijoiden tekemin laskelmin suunniteltavaa ja
ennakoitavaa tilaa. Inspiraation maailmassa tér-
keitd ovat esimerkiksi hallitsemattomat, vapaat ja
ylldttdvit tilalliset mielikuvat. Kodin maailmassa
tila jisentyy kodinpiirin tuttuun ja liheiseen sisi-
puoleen seki vieraaseen, pysyvyyttd ja jirjestysti
uhkaavaan ulkopuoleen. Maineen maailmassa ar-
vostetaan ulkopuolelta havaituksi tulemista: kauas
ulottuvaa nikyvyyttd, kuuluisuutta ja tunnettuutta.
Markkinoiden maailmassa tila on resurssi, jonka
avaaminen yksityiselle kilpailulle — rahan, tavaran
ja tyovoiman vapaalle virtaamiselle — vaurastaa
lopulta kaikkia. Kansalaisuuden maailmassa erilai-
sista yhteiskunnallisista asemista, varakkuuseroista

OLSINVAWA VI INTV



ALUE JAYMPARISTO

45:1 (2016) ss. 15-26

ja fyysisistd etdisyyksistd riippumatta kaikki ovat
tasa-arvoisia. Aikaisempaan kuuden joukkoon
on myShemmin vakiintunut seitsemis, ckologian
maailma, jossa luonnolla on itseisarvo (Thévenot
et al. 2000). Boltanski ja Chiapello (2007) ovat
esittineet joukkoon lisittdviksi my6s projektien
maailman, jossa arvostetaan verkostoitumista,
joustavuutta ja yhteistyotd. Tdtd maailmaa en ole
kuitenkaan sisillyttdnyt analyysiin, koska sitd ei voi
erityisesti erottaa aineistosta. Maailmojen joukko
ei ole koskaan lopullinen, vaan niitd voi syntya tai
16ytya lisdd. Lisiksi oikeuttamisen maailmat voivat
olla erilaisissa suhteissa toisiinsa: niitd voidaan kri-
tisoida ja kiistdd toisistaan kisin tai niiden vilille
voidaan luoda kompromisseja, jolloin hyviksytiin
kahden tai useamman yhtiaikainen toteutuminen.
(Boltanski & Thévenot 1999: 373-375.)

Oikeuttamisen maailmojen eroja selkeyttdd
Thévenot’n (2002) empiirinen tie-esimerkki. Hin
on tutkinut sitd, miten Ranskan Pyreneilld sijaitseva
tie sisallyttdd itseensd poliittisia ja moraalisia ominai-
suuksia ja siten osallistuu erilaisten yhteisten hyvi-
en rakentumiseen. Arvokas tie voi olla teollisuuden
maailmassa homogeeninen ja koordinaatistoon
sijoittamalla standardoitu, loivin kaltevuuksin ja
kurvein vakautettu; inspiraation maailmassa ennus-
tamattomaan ilmestykseen tai oivallukseen johtava
’polku”; kodin maailmassa paikallisten oma kotitie,
maailman napa, jonka liheisyys tekee asioista ar-
vokkaita; maineen maailmassa turisteille suunnattu
osa kaukaa tunnistettavaa kuvankaunista maisemaa;
markkinoiden maailmassa voittojen lihde omistajil-
le, esimerkiksi tiemaksujen kautta; kansalaisuuden
maailmassa alueellista tasa-arvoa luova avoin viyld.
Tie-esimerkki kuvastaa sitd, miten asiat ja esineet
ottavat roolin poliittisissa kiistoissa.

Oikeuttaminen toteutuu ketjuissa, joissa aineet-
tomat ja aineelliset sekd inhimilliset ja ei-inhimil-
liset elementit vuorottelevat. Esimerkiksi sithen,
rakennetaanko jitteenpolttolaitos, voivat liittyid
inhimillisten toimijoiden lisdksi erilaiset ei-inhi-
milliset tekijdt, kuten tekniset laitteet, rakennuk-
sen ympdristo, eldiimet ja kasvisto sekd asukkaiden
reitit (Luhtakallio & Yld-Anttila 2011: 38). Lisiksi
sama tontti tai tila voidaan luokitella asukkaiden
perinteiseksi kokoontumispaikaksi kodin maail-
man kielelld, tai biodiversiteetiltaidn arvokkaaksi
maa-aluecksi ekologian maailman kielelld. Oikeut-
tamisen prosesseissa ihmiset luottavat aineellisiin
objekteihin, jotka luovat pysyvyyttd aineettomille
valtapiireille ja herkille sosiaaliselle jirjestykselle
(Boltanski & Thévenot 1999: 360-367). Epioikeu-
denmukaisuuden tunne aiheuttaa tarpeen koetella
todellisuutta ja haastaa vallitseva jirjestys, jolloin

objektit toimivat koettelujen kiinnekohtina.
Thévenot (2002; 2014) on tiydentinyt myo6-
hemmin hinen ja Boltanskin alkuperiisti teoriaa.
Hinen mukaansa ihminen sitoutuu maailmaan
erilaisilla tavoilla ja vetoaa siksi kiistoissa erilaisiin
tekijoihin, Niin sanotussa julkisesti oikeutettavan
sitoumuksen regiimissd yksilé sitoutuu yhteiseen
hyviin ja arvioi tietd sen perusteella oikeuttami-
sen maailmoissa, esimerkiksi tien toimivuutta teol-
lisuuden maailmassa. Sen lisiksi niin sanotussa
tuttuuden regiimissd ihminen argumentoi vedo-
ten omaan liheiseen hyviinsi ja kytkeytyy tichen
vilittémien havaintojensa kautta, kinesteettisesti,
ruumiillistuneina tapoina ja ei-intentionaalisesti.
(Thévenot 2002: 68-74.) Auton penkit sddtyvit
sopiviksi, auto on kuin ruumiin luonnollisenkaltai-
nen jatke (ks. Thrift 2004) tai “olohuone renkailla”
(ks. Kalanti 2001). Kun tuttuuden regiimissi kyse
on aikaisemmin tapahtuneesta tottumisesta ja mu-
kautumisesta ympiristoon, suunnitelmaan sitoutu-
misen regiimissd yksilé suuntautuu tulevaisuuteen.
Tie on argumenteissa vain viline paikasta toiseen
siirtymistd varten. Jos yksilé haluaa argumentoida
yhteisesti hyviksyttdvilld tavalla tien kaytinnol-
lisyyden puolesta, on hinen siirryttivi julkisesti
oikeutettavan sitoumuksen regiimiin. (Thévenot
2002: 73; 2014: 13.) Lisdksi Thévenot’n (2011a)
mukaan niin kutsuttujen yhteisyyden kielioppien
avulla ihmiset kommunikoivat sitoutumisestaan
ja tuottavat vakautta yhdessd toimimiseen. Jokai-
seen sitoutumisen regiimiin liittyy yksi kieliopeista:
Oikeuttaminen tapahtuu julkisen oikeuttamisen
kieliopin sddntdjen mukaan. Tuttuuden regiimissi
viestitddn niin sanotun liheisten sidosten kieliopin
avulla, mikd korostaa lihipiirin arvoa. Suunnitel-
maan sitoutumisen regiimissd turvaudutaan niin
sanottuun liberaaliin kielioppiin, jossa vaateet pue-
taan oman edun nimissi tehdyiksi valinnoiksi, jot-
ka olisivat periaatteessa kenen tahansa tehtivissa.
Tilléin tavoite ei ole tasa-arvoinen vapaus, kuten
kansalaisuuden maailmassa, vaan jokaisen oma va-
paus toimia etunsa mukaisesti (ks. Eranti 2014).
Henkil6auto voi tarjota yksityistd suojaa ja tur-
vaa tai se voi auttaa yksiléd henkilokohtaisessa ja
vapaassa oman edun tavoittelussa. Sen sijaan ettd
auto esitettéisiin suojapaikaksi tai oman edun ta-
voittelun vilineeksi, tutkimukseni aineistossa sii-
hen vedotaan pikemminkin yhteisen hyvin tur-
vaajana. Vaikka auto luo yksil6lle suojaa julkisessa
tilassa, eivit autoilun puolustajat kiytd ldheisten
sidosten kielioppia, eli vetoa henkildkohtaisen 1d-
hipiirin arvokkuuteen (ks. Thévenot 2011a). Sen
sijaan autoilun vastustajat kayttavit sitd kddntei-
sesti. He kyseenalaistavat moraalisesti ihmisen



liikkumisen kotinsa, kaupan ja tyopaikan vililld
autonsa suojassa. Heiddn mukaansa tutussa tilassa
pysymisen on taantumuksellista. Lisiksi vastusta-
jat esittivit, ettd puolustajat suhtautuvat autoiluun
tunneperiisesti. Tuttuuden ja tunteiden legitimi-
teetin lisdksi kyseenalaistetaan yksiloén autoilusta
saavuttaman henkilékohtaisen hyédyn arvokkuus.
Vaikka autoilu toteuttaa yksilén vapaan litkkumi-
sen ihannetta, eivit autoilun puolustajat kayti libe-
raalia kielioppia (ks. Thévenot 2011b). Sen sijaan
autoilun vastustajat kdyttavit sitikin kddnteisesti
esittdessddn, ettd yksityisautoilevat henkil6auton
omistajat ajavat vain omaa etuaan. Koska liheisten
sidosten kielioppi ja liberaali kielioppi painottuvat
lopulta vihin, keskityn artikkelissa oikeutettavan
sitoumuksen regiimin sekd tarkemmin oikeuttami-
sen maailmojen tilallisuuteen eli sithen, miten yh-
teisesti hyvi tilaa rakennetaan ja arvioidaan.

Aineisto ja menetelmit

Julkisen oikeuttamisen prosesseja on aikaisemmin
tutkittu monin tavoin: on kiytetty etnografista ai-
neistoa, joka on keritty esimerkiksi kokouksissa tai
mielenosoituksissa (Luhtakallio 2012: 22), haasta-
teltu muun muassa kansalaisia (Majamiki & Poysti
2012), asiantuntijoita ja viranomaisia (Hast 2013),
kdytetty uutisaineistoa (Huikuri 2011; Luhtakallio
2012; Hast 2013) sekd yleis6nosastoaineistoa (Lin-
ko 2013), mainoksia (Lehtonen & Liukko 2010),
asiakirjoja (Hast 2013), asukkaiden kaavoituspro-
sessissa jittdmid mielipiteitd (Eranti 2014) ja vaa-
likonevastauksia (Yli-Anttila 2014). Kansalaisten
vilistd internetkeskustelua ei tietidkseni ole kiytet-
ty aineistona julkista oikeuttamista tutkittaessa.

Luhtakallio (2012: 165-167, 171) on havainnut,
ettd paikallinen journalismi on usein kietoutunut
intressiryhmien vilisiin valtarakenteisiin, pyrkien
pitdimddn hyvit vilit lihteisiinsd. Virallisten uutis-
ten alle syntyneessi nettikeskustelussa niitd valta-
rakenteita voidaan koetella suorasti. T4mi tarjoaa
elivan kuvan oikeuttamisprosesseista, joissa yhtei-
sO etsii yhteistd suuntaa. Internetfoorumin tasolla
toimijat, eivitkd toimittajat, tulkitsevat maailmaa ja
muodostavat siitd mielipiteen (vrt. Huikuri 2011).
Moderaattoria lukuun ottamatta keskustelufoo-
rumilla ei ole portinvartijoita, eikd toisaalta omaa
asemaa voi kidyttdd argumentoinnin tukena. Tédstd
seuraa laaja otos erilaisista argumenteista, ei vain
virallisimmista ja legitiimeimmista.

Tulokset eivit kerro siitd, miten erilaiset tausta-
tekijit, kuten tulotaso, koulutus tai sukupuoli, vai-
kuttavat mielipiteisiin. Oikeuttamisteoria ei kuiten-
kaan edellytd, ettd tillaisten taustatekijoiden tulisi
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olla tiedossa tai oleta, ettd ne vaikuttaisivat keskei-
sesti argumentointiin (vrt. Bourdieu 1984). Toisek-
seen, anonyymiyden turvin kirjoitetut kommentit
voivat olla tarkoitushakuisesti loukkaavia tai drsyt-
tavid. Aamulehden nettisivulla esimoderointi poistaa
tillaiset kommentit, mikd parantaa keskustelun
laatua. Vaikka netissd tila ei lopu kesken ja kes-
kustelu voi laajentua hallitsemattomiin suuntiin,
Aanmlehden nettisivuilta kerdtystd aineistossa side
uutiseen strukturoi keskustelua, pitdd sen kiinni ai-
heessaan ja tekee siitd johdonmukaisempaa.

Toisin kuin esimerkiksi lehdissa, joissa usein
julkaistaan uutisia rauhanomaisista mielenilma-
uksista tai tempauksista (Luhtakallio 2012: 165),
internetissd kiistat yltyvit yleensd kiivaiksi. Lisdk-
si yleensi liikenne aiheena herittdd hyvin vahvoja
mielipiteitd (esim. Aldred & Jungnickel 2013) ja
sithen liittyva keskustelu on polarisoitunut erityi-
sesti paikallisella tasolla Tampereella (Hiikio 2005:
144-145). Timin tutkimuksen aineistossa lihes
kaikki autoiluun liittyvit kommentit on mahdollis-
ta jakaa joko autoilua vastustaviin tai puolustaviin.
Sovittelevia kommentteja on todella vihin. Harva
autoileva esimerkiksi esittad, ettd autoilun kieltimi-
seen voisi littyd etuja. Oikeus liikkua kaupungin
keskeisimmalld paikalla itse valitsemallaan tavalla
on erittdin tirkedd. Keskustelu polarisoituu selvis-
ti, mistd kertoo my6s seuraava yksittdisen osallis-
tujan kokemusta kuvaava kommentti:

Téma keskustelunaibe heritti taas ihmetysta, siiti
kuinka litkenteeseen ja litkkumiseen liittyvit asiat
saavat Tamperelaisissa aikaan sunria “intohimoja’.
Olipa kysymys litkkumisesta kdavellen, pyirdillen, an-
toillen, hithtaen, juosten jne. tai liikuttiinpa ajotielld,
kdvelytiella, kuntopolulla, metsdssd tai missa munalla
hyvinsd niin aina tulee kovaa sanabarkkaa ja vaitte-
hd. Olen asunut Suomessa ja nlkomailla nseammassa
kaupungissa ja luen eri kaupunkien sanomalehtia ja
niissd olevia keskusteluja, mutta en ole tirmdnnyt vas-
taavanlaiseen yhtd voimakkaaseen sanasotaan lizken-
teeseen liittyvistd asioista. (AL3.)

Hwang ez al. (2014) esittavit, ettd kirjistettyjen net-
tikommenttien lukeminen ei polarisoi itse asentei-
ta vaan lisdd havaittua polarisaatiota eli sité, kuinka
etddntyneiksi vastapuolet nidhddin. Timi tckee
lukijat pessimistisemmiksi yhteisymmarryksen 16y-
tymisen suhteen. Oikeuttamisteoria ei auta ratkai-
semaan ristiriitoja, mutta se vol auttaa osoittamaan
vastapuolten vetoavan samoihin arvoihin, mikd
voi luoda uskoa demokratian toimintaan. Internet-
keskustelu on ddrimmiinen tapausesimerkki, jolla
voi havainnollistaa paikallisen keskustelun pahinta
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mahdollista kirjistyneisyyttd. Jos internetkeskuste-
lusta 16ytyy jotain, mitd osapuolet jakavat, yhteistd
16ytyy varmasti muiltakin keskustelufoorumeilta.

Artikkelin aineisto koostuu viidestd Aamuleh-
dessd ja sen internetsivuilla julkistetun uutisen alle
syntyneestd viestiketjusta. Itse uutisissa asiantunti-
jat padsevit ddneen: Tampereen kaupungin suun-
nittelupdillikké sekd teknillisen yliopiston erikois-
tutkija kertovat autoilun kieltimiseen liittyvistd
teknisistd vaatimuksista yksityiskohtaisesti (AL1 &
ALS5). Lisiksi kauppakamarin toimitusjohtaja toi-
mii keskustan yrittdjien julkisena edustajana (AL3).
Toisaalta uutisoidaan siitd, miten paljon tavalliset
ihmiset osallistuvat keskusteluun internetissi, ja
heitd kannustetaan kommentoimaan suunnitelmia
yhid enemmin (AL2 & AL4).

Aineiston ensimmiinen kommentti on julkais-
tu 6.5.2011 (AL1) ja viimeinen 25.8.2013 (ALS5).
Nimettomid kommentteja on yhteensd 1175. Alun
kiivautta kuvastaa se, ettd ensimmdisen vuorokau-
den aikana viestejd kaikissa keskusteluketjuissa on
julkaistu keskimdirin 107 kappaletta ja sen jilkeen
128. (ks. liite.) Toisin sanoen noin 46 prosenttia
kommenteista on kirjoitettu ensimmadisend vuo-
rokautena uutisen julkaisun jilkeen. Ndmi luvut
kertovat siitd, miten paljon nopeammin dialogi ke-
hittyy internetissd kuin esimerkiksi sanomalehden
yleis6nosastolla. Toisaalta keskustelu ei mySskdin
kestd kovin pitkddn. Pisin ketju (AL3) jatkuu yh-
deksdn piivad, kunnes kommenttien julkaisu lop-
puu kokonaan.

1175 kommentista yhteensd 755:ssa eli 64,3
prosentissa otetaan kantaa autoilun asemaan.
Niistd autoilua vastustetaan 418 kommentissa
(55,4 %) ja puolustetaan 337 kommentissa (44,6
%). Edelleen niisti kommentteja, joissa on aina-
kin yksi tunnistettava oikeutus ja oikeuttamisen
maailma on 585 kappaletta (77,5 %). Usein yksi
kommentti sisdltid yhden tai useamman oikeu-
tuksen, mutta saattaa olla my6s niin, ettei yhtddn
oikeutusta ole tunnistettavissa, jolloin olen selvit-
tinyt vedotaanko viestissd yhteisen hyvin sijaan
omaan tunnevaltaiseen kokemukseen autoilun tir-
keydestd tai omaan vilittdmédn etuun.

Suoritin aineistolle teorialdhtoisen sisillénanalyy-
sin (ks. Tuomi & Sarajirvi 2002: 95-108). Koodasin
kaikki kommentit oikeuttamisen maailmojen alle
Atlas.ti-ohjelmalla. Maailmojen vilisten kompro-
missien tapauksessa koodasin kaikki kommenteissa
esiintyvit maailmat. Jaot oikeuttamisen maailmojen
vililld ovat analyyttisid (Koskinen 2012: 310). Jotkut
teemat ovat vaikeita luokitella. Esimerkiksi turval-
lisuus voi liittyd useaan maailmaan. Turvattomuus
voi johtua puutteesta teollisuuden maailmassa, kun

tekninen vithe aiheuttaa vaaran. Lisdksi kodin maa-
ilman jdrjestyssdant6jd rikkova humalainen voi olla
uhkaava. Oikeuttamisteoriaa sovellettaessa tulisi jat-
kossa arvioida kriittisesti sitd, kuinka paljon valmis
kehys ohjaa tutkijan havaintoja.

Sisillénanalyysin lisidksi vertailin osapuolten ar-
gumentointia médrillisesti. Erittelin aineistoa Luh-
takallion ja Yli-Anttilan (2011) muotoilemalla jul-
kisen oikeuttamisen analyysimenetelmilld. Kooda-
sin ylés kommenttien kirjoittajat (autoilun vastus-
taja/puolustaja) ja niiden sisdltimit oikeuttamisen
maailmat, jonka jilkeen tutkin méarillisesti sita,
mitkd maailmat painottuivat eniten (taulukko 1).
Molempien osapuolten argumenteissa teollisuu-
den maailma on kaikkein yleisin (Vastustajia=191,
Puolustajia=122). Markkinoiden maailma on mo-
lemmille toiseksi tirkein maailma (V=99, P=92).
Kolmanneksi tirkein on vastustajille ekologian
maailma (V=54). Puolustajille koti (P=61) ja kan-
salaisuus (P=59) jakavat kolmanneksi tirkeimmin
maailman paikkaa.

Paddyin analyyttisesti pelkistimadn seitsemin
oikeuttamisen maailman joukon kolmen spati-
aalisen vastakohtaparin alle: ennakoitava/ylldtta-
vi (teollisuus/inspiraatio), sisidnpiin/ulospiin
suuntautunut (koti/maine/ckologia) ja yksityisten
kilpa-areena/julkinen foorumi (markkinat/kansa-
laisuus). Laskin jokaisen vastakohtaparin alle kuu-
luvan maailman prosentuaalisen osuuden kaikista
vastakohtaparin oikeutuksista. Tdmi kertoo autoi-
lun vastustajien ja puolustajien keskimairdisestd
sijoittumisesta muodostamieni spatiaalisten arvo-
parien valilla.

Vastustajilla kaikista teollisuuden ja inspiraa-
tion maailman oikeutuksista 86 % kuuluu edelli-
siin ja 14 % jalkimmiisiin, puolustajilla luvut ovat
95 % ja 5 %. Timin perusteella voidaan esittdd,
ettd autoilun puolustajat argumentoivat vastustajia
enemmain ennakoitavan ja mitattavan teollisen ti-
lan puolesta, suhteessa yllittiviin ja inspirationaa-
liseen tilaan.

Autoilun puolustajien kaikista kodin, maineen ja
ekologian maailmojen oikeutuksista kuuluu ensim-
miiseen 79 %, keskimmiiseen 3 % ja viimeiseen
18 %, kun taas autoilun vastustajat argumenteis-
ta kodin maailmaan sijoittuu vain 19 %, maineen
maailmaan 13 % ja ekologian maailmaan jopa 68
% oikeutuksista. Autoilun vastustajat ovat siis ar-
gumentoinnissaan puolustajia enemman ulospiin-
suuntautuneita — he vetoavat maineeseen ja luon-
toarvoihin. Puolustajat argumentoivat enemmin
kaupungin sisidiseen jirjestykseen vedoten.

Autoilun puolustajien kaikkien markkinoiden ja
kansalaisuuden maailmojen oikeutuksista kuuluu
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Taulukko |. Maarallinen kuvaus oikeuttamisen maailmojen ja spatiaalisten vastakohtaparien/arvodikotomioiden esiinty-
misesta ja suhteista autoilun vastustajien ja puolustajien argumenteissa..
Table |. Quantitative description of worlds of justification, dichotomous values and their proportions in arguments of advocates

and opponents of car-free Hameenkatu.

Oikeuttamisen | Vastustajat (V) | Puolustajat (P)
maailma
Teollisuus 191 (86 %) 122 (95 %)
Ennakoitava / ylldttdvd kaupunki
Inspiraatio 32 (14 %) 7(5%)
Koti 15 (19 %) 61 (79 %)
Maine 10 (13 %) 2(3%) Sisddnpdin / ulospdin suuntautunut kaupunki
Ekologia 54 (68 %) 14 (18 %)
Markkinat 99 (73 %) 92 (61 %)
Kaupunki yksityisten kilpa-areenana / julkisena foorumina
Kansalaisuus 36 (27 %) 59 (39 %)

ensimmadiseen 61 % ja toiseen 39 % oikeutuksista,
kun taas autoilun vastustajat argumentoivat 73 %
markkinoiden maailmassa ja 27 % kansalaisuuden
maailmassa. Autoilun vastustajat argumentoivat
puolustajia hieman enemmain yksityisyrittimisen
mahdollisuuksien kuin tilan julkiseen ja tasaveroi-
sen kiyton puolesta. Seuraavaksi kuvaan tarkem-
min kolmen spatiaalisen arvodikotomian laadulli-
sia ominaisuuksia.

oo oo

Ennakoitava ja ylldttdvd kaupunki

Olen jdsentinyt aineistoa kolmen spatiaalisen vas-
takohtaparin alle. Olen havainnut, ettd oikeutta-
misen maailmojen vilinen jako tukee jasennysti.
Kaupunkitila ndyttdytyy hallittavana ja ennakoi-
tavana (teollisuus) tai ennustamattomana ja ylldt-
tivind (inspiraatio), sisddnpiin suuntautuneena
(koti) tai ulospdin suuntautuneena (maine ja eko-
logia), kaikille tasapuolisena julkisena foorumina
(kansalaisuus) tai yksityisten intressien kilpa-aree-
nana (markkinat).

Inspiraation maailmassa arvokas tila on mit-
taamisen ulottumattomissa — sitd ei voi hallita,
vaan sen tulee olla ylldttdvad. Teollisuuden maa-
ilman mukainen tila on ennakoitu ja se rakentuu
lukumiirien, pituuksien ja etdisyyksien sekd niiden
vertailun kautta. Autoilun vastustajat esittivit, ettd
vastapuolen edustajat ovat epiloogisia ja irratio-
naalisia, eivitkd ymmarrd geometrian lakeja, jotka
tekevit kaupungista ennustettavan.

Abtaassa keskustassa pitid jokaisen pddsti antolla
kanpan oven eteen (jonne ei mabdu fysiikan lakien
mukaan kuin 3-4 autoa)...

[

Tamperelaista liikennelogiikkaa. Koittakaa nyt hi-
taammin hoksaavatkin ymmartia, etta antoja ei mah-

du ahtaaseen keskustaan kuin kourallinen kerrallaan.
Se ei ole kenenkdan syy vaan geometrian ja matematis-
kan laki. (AL.2)

Vaikka autoilun vastustajat liikkkuvat argumenteis-
saan paljon teollisuuden maailmassa, on heidin
suhteensa mitattavaan ja ennakoitavaan tilaan ris-
tiriitainen. He esimerkiksi kritisoivat suoritusky-
kyisiksi suunniteltuja marketteja siksi, etti ne ovat
standardoituja, tunnelmaltaan latteita, identtisid ja
yllatyksettémia, toisin kuin esimerkiksi ajan saatos-
sa kerroksittain rakentuneet kaupunkien keskustat.

Keskustassa on oma bieno tunnelmanansa toisin kuin
parkuvia kakaroita tiynnd olevassa marketissa. Suo-
moilla ja ABC:lla, mutta toivottavasti niistd joskus
pddstian. Keskustat Snomessa on suunniteltn aika-
naan antoille ja siind on menty pieleen. (AL2.)

Autoilun vastustajien mukaan autoja varten
suunniteltu keskusta on ei-inspiroiva, ennalta ar-
vattava ja harmaa: “autojen ehdoilla tebty infrastruk-
tunri henkii DDR:ai” (AL4) ja autot hiivyttdvit
persoonallisuuden, olivat ne kuinka erilaisia ja vi-
rikkditd tahansa:

Entipa kabvilat - miettikdd viihtyisia katukahvilita,
Jjoissa siemailla hyvid kahvia ja katsella obi kévelevid
ihmisid (ei punaisia, sinisia, keltaisia, vibreita, har-
maita jne. antoja) ja huomata kuinka hienoja_jugend-

taloja Hémeenkadullakin on. (AL3.)

Autoilun puolustajista autot eivit ole tylsid ja
identtisid vaan “silmidn iloja, kun jarjestetian vanho-
Jen auntgjen tai jenkkiantojen kokoontumisajoja’ (AL1).
Silti he eivit juurikaan argumentoi elimyksellisen
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kaupunkitilan puolesta vaan puolustavat kaupun-
gin toimivuutta ja ennakoitavuutta. He ovat muun
muassa huolissaan ruuhkien lisidntymisesti. He
eivit halua mahdollisuutta ”pysikdidi italialais-
ranskalaisittain” (ALS5) — he arvostavat suomalaista
jarjestelmallisyyttd. Lisdksi he korostavat suomalai-
sia maantieteellisid rajoituksia, kuten kylmii talvia.
Lumen poistamisen tulee onnistua vaivattomasti
(teollisuus), eikd siksi katetun kidvelykadun raken-
taminen ja eteldeurooppalaisen katukulttuurin
luominen ole mahdollista (inspiraatio). Autoilun
puolustajat eivit arvosta luovia visioita. He esitti-
vit kivelykadun suunnittelijat Pelle Pelottomiksi ja
utopisteiksi, joilla ei ole todellisuudentajua ja joilla
on 7jalat tukevasti ilmassa”. He eivit arvosta visio-
nédrisyyttd ja ylldtyksid vaan rationaalista insin66-
rin tyotd ja ennakoitavuutta.

Sisdan- ja ulospdinsuuntautunut kaupunki

Kodin maailmassa huomio kiinnittyy oman elinpii-
rin sisdiseen jirjestykseen ja pysyvyyteen, ja mai-
neen maailmassa siithen, mitd ulkopuolella itsestd
ajatellaan. Autoilun puolustajat esittivit esimerkik-
si suomalaisten juomatapojen uhkaavan kotikau-
pungin siséistd jirjestystd; autoilun vastustajat ovat
huolissaan enemmain sen vaikutuksesta ulkoiseen
maineeseen. Toisaalta vastustajat kaipaavat huo-
miota herittivid maamerkkejd, kuten nayttavad ka-
velykatua, toisin kuin puolustajat, jotka eivit usko
sellaisen lisddvin kaupungin tunnettuutta.

Autoilun vastustajien mukaan Suomi-kuvan pa-
rantaminen on tirkedd. Heiddn mukaansa Suomi
tulisi aidoksi osaksi Eurooppaa, jos alkoholikult-
tuuri eurooppalaistettaisiin. Himeenkatu tulisi
muuttaa “zhanaksi eteli-enrooppalaiseksi ymparivuoti-
seksi ulko-ilma kahvilaks?’, jolloin “ebkd alkoholiakin
opittaisiin sitten Réyttimdian etela-enrooppalaiseen tapaan
billitystil” (AL4.)

Autoilun puolustajille kaupungin sisdinen jar-
jestys ja pysyvyys ovat itseisarvoisen tirkeitd, eikd
niitd suojella imagon, brindin tai maineen vuoksi.
Autoilun puolustajat eivit vertaa Suomalaista kau-
punkia esimerkiksi “vikeaan enrogppalaiseen kaupun-
kiin”. Onnistumista eivit arvioi ulkopuoliset, vaan
kodin maailman omat auktoriteetit. Esille nousee
nostalginen ajatus menneiden aikojen auktoriteetti-
en kunnioituksesta: ” Ennen vanhaan 70-80 luvulla siti
pelattiin sentian poliisia. Jarjestyshéiridita oli, mutta oli
Rylli laki ja jarjestyskin” (AL3.) Nykydin autoilijoi-
den esitetddn huolehtivan kurinpidosta. Oikeanlai-
nen tiiviys, eli kunnollisten ihmisten riittivd maira
suhteessa kunnottomiin, ylldpitda jirjestysta.

Ainakin katu munttuisi turvattomaksi koska sielld
edvit rebelliset ihniset uskaltaisi litkkua. Riittava vi-
kimdidrd lno tunnetta ettd minna antetaan jos jotain
sattun. Nimenomaan antoiljjat ovat selvin pdin ja hd-
Dttivit apua tarvittaessa. (ALT.)

Autoilun puolustajien mukaan kaupunki oli en-
nen tdynni vuosikymmenid samanlaisina pysyneité
kivijalkakauppoja. Kun autoilu kiellettiin, alkoi tila
tayttyd kapakoista: Hameenkadun varrella on juotto-
loita, syottoliiti ja halpoja rittikauppoja. Juuri mitian
tamperelaista ei siella ole” (AL1). Uhkaajia tulee ulko-
mailta asti: kansainviliset kauppaketjut hivittivit
paikallisia liikkeitd, ja ulkomaalaiset kerjildiset ja
rikolliset uhkaavat jirjestysta.

Sen lisiksi, ettd autoilun vastustajat esittdvit
humalaisten suomalaisten vaikuttavan maineeseen,
heidin mukaansa erilaiset fyysiset maamerkit ovat
keskeisid imagon kannalta. He esittivit, ettd esi-
merkiksi kivelykatu on ”kaikissa sunrissa kaupun-
geissa. Mutta sisianlampidavd Tampere ei taida moista
asiaa saada aikaiseksi”’ (ALL3.) Heidin mukaansa
tamperelaiset eivit vilitd tarpecksi siitd, miltd kau-
punki niyttid ulospiin. Autoilun vastustajat esitet-
tavit, ettd Hameenkatu olisi monumentaalisen hieno
kavelykatn - siitd tulisi yksi koko Euroopan upeimpia
kavelykatuja, jota tultaisiin katsomaan kaukaakin.”
(ALL1.) Tdstd nikokulmasta tirkeitd ovat huomiota
herittivit nihtivyydet ja maamerkit. Tunnettuus
mahdollistaa ylpeyden omasta elinympiristosta ja
kotikaupungista, mikd voi olla paikallisen itsetun-
non kannalta tirkeda.

Joukkoliikenne jidakion Hdimeenkadulle, mutta yksi-
tyisantot pois sieltd. |...] niin Tampere on suomen mo-
dernein ja efeenpdin sunntantunut kanpunfki. Sellaises-
ta Tampereesta olisi helppo olla ylpea! (AL3.)

Toisin kuin vastustajat, autoilun puolustajat esit-
tivit, ettei kdvelykatu olisi erikoisuus, jota tultai-
siin ihailemaan. Puolustajat kuvaavat sarkastisesti
Tampereen tarvetta vaikuttaa todelliselta maail-
manluokan suurkaupungilta. Taustalla on ajatus
siitd, ettd autoilun puolustajat — suomalaisille tyy-
pilliseen tapaan — miettivit liikaa sitd, mitd muut
heistd ajattelevat.

Ja metron voisi myos rakentaa, kun muissakin suur-
kaupungeissakin sellainen on. Tai ilmassa roikkuvan
Junasysteemin, niin kuin Dortmundissa tai Tokiossa.

Pilvenpiirtdjia lisid keskustaan ja satama kuntoon
sunria matkustajalaivoja varten.

Tdidlli ei mydskddn ole kunnon vanhaa kaupunkia



linnoituksinen ym., mutta kai sellaisenkin voisi johon-
kin rakentaa vaikka vabdn niin kuin feikking, kun
sellaista ei ole koskaan ollut. Se voisi vetdid turisteja.

Sitten alkaisi Tamperekin nayttad vihdan niin kuin
kunnon sunrkanpungilta. (AL3.)

My6s ihmisen rakentaman kaupungin (thmisen
piirin sisdpuolen) ja luonnon (ulkopuolen) vilisen
rajan vetdminen erottaa kiistan osapuolia. Autoi-
lun vastustajat suuntautuvat argumenteissaan ulos
luontoon ja kaipaavat luonnon elementteji kau-
pungin sisille. He esittavit, ettd ”&aupungin paraati-
paikan ei todellakaan kunluisi olla meluisa, pilyisd, saas-
teinen ja abdas” (AL1). Thmisen ei tulisi levittdytya
ulos luontoon, vaan luonnon kaupungin sisille,
esimerkiksi kaupungin lipiisevi koski on kaivattu
elivi luontoelementti. Sen sijaan autoilun puolus-
tajat haluavat pitdd ihmisen piirin erillddn sen ulko-
puolisesta luonnosta. He esittivit, ettd ”keskustorin
Sykkeeseen kunlnn antot, ydinkeskusta on ydinkeskusta
eikd mikain Arboretum!” (ALD) ja ettd “ei kaupungin
keskustan tarvitse metsilta nayttad, kun se juuri on alka-
nut edes vahan nayttaa kaupungilta” (AL1).

Kaupunki yksityisend kilpa-areenana
ja julkisena foorumina

Markkinoiden maailmassa arvokas tila mahdol-
listaa yksityisen voiton tavoittelun, mikd nostaa
jokaisen absoluuttista elintasoa. Thmisten asetta-
minen hierakkiseen jirjestykseen luo kilpailutilan-
teen, josta kaikki hy6tyvit. Varattoman kannattaa
erottaa varakkaista, jotta markkinat toimisivat
kaikkien eduksi. Kaupunki on yksityisten intres-
sien kilpa-areena. Kansalaisuuden maailmassa ei
kilpailla noususta, vaan tasoitetaan suhteellisia ero-
ja. Hierarkkisen kilpailun sijaan suositaan ithmisten
asettamista vertikaalisesti ’samalle viivalle”. Kau-
punki on kaikille yhteinen julkinen foorumi.

Autoilun puolustajat esittivit, ettd varakkuu-
desta ja asuinpaikasta riippumatta kaikilla tulisi olla
oikeus olla ja litkkua kaupungissa itselle ominai-
simmalla tavalla. Jos maalla tai 1dhissd asuvat ’ta-
vikset” suljetaan yhteisen kaupunkitilan ulkopuo-
lelle tai alapuolelle tunneleihin, kaupunki on endi
vain harvaa ja varakasta, markkinoiden maailman
arvohierarkian ja konkreettisen kaupungin huipul-
la olevaa eliittid varten:

Elimista viis, kunban on hallit ja hienot tornitalot
keskustassa. Eipd sinne tarvitse endd taviksien men-
nakdan, tunnelin pimeydessa vain ajellaan feskustan
ohitse ostoskeskuksiin kanpungin ulkopuolelle. Tunne-
lin pdille hienot asunnot parbaalla nikoalalla. Kenel-
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le? Jos on pakfko asioida keskustassa pddsee tunnelista
suoraan parkkihallin pimeyteen. Kanpungin ylvds job-
1o voisi ylpednd katsella valkoisen talon katolta npeata
nikymad. (AL1.)

Autoilun vastustajat ovat puolustajien mukaan hy-
viosaisia ja yliopisto-opintojen ajaksi kaupunkiin
muuttaneita nuoruuden vihreitd tai kokouspalk-
kioita haalivia lobbareita. He esittiavit, ettd “namd
isopalkkaiset “kaupunkisunnnittelijat’ heittavit kebiin
kaikenlaisia kuntalaisten eldmaidi vaikenttavia Suunnitel-
mia” (ALS).

Vaikka autoilun puolustajat argumentoivat sen
puolesta etti tila olisi julkinen ja kaikille kansalai-
sille avoin, he ovat kuitenkin péinvastaisesti huo-
lissaan my0s siitd, ettd keskustassa on /ihinnd
pultsareita, kerjaldisid ja muuta joutovaked, joka ei kanp-
pojen kassoja kilisyta” (AL3). Tistd ndkokulmasta
kavelijoiden, pyoriilijéiden ja julkisilla liikkuvien
varat eivit riitd kaupungin markkinoiden yllipi-
toon, eiki heilld ole siksi oikeutta olla keskustassa.
Auto on merkki varakkuudesta — raba likkun pyo-
rilla” (AL1). Kivelevit ja pyoriilevit korkeakou-
luopiskelijat eivit pysty pitimiin Himeenkadun
kauppoja elinvoimaisina vaan “autoilijoiden lompsaa
sithen tarvitaan”. (AL4.).

Autoilun vastustajat kritisoivat puolustajien
ajatusta siitd, ettd vain auto varakkuuden merk-
kind antaisi oikeuden olla kaupungissa. Heidin
mukaansa on ongelmallista, ettd auton omistami-
nen erottaa ihmisid, koska kaikilla ei ole sellaiseen
varaa. Kaupungin ei tulisi olla vain taloudellisen
kilpailunkenttd vaan kaikille avoin kohtaamispaik-
ka. Tistd nikokulmasta auto on kansalaisuuden
maailmassa statussymboli, joka tuo esille epétasai-
sia suhteita. Heiddn mukaansa ”parkkihallista ei mo-
nikaan nae kuinka hyvin pestystd ja kiiltavista antosta
sitd noustaan kun oikein kaupungille asioimaan tullaan”.
(AL4.). Autoilun vastustajat korostavat, ettd au-
toilua puolustaa etuoikeutettu ja rikas mutta mar-
ginaalinen “autopuolue” ja jos autoilu kielletddn,
7 aljysheikki, antomaahantugja ja mainostoimiston pono
ovat hyvin hyvin vibaisia” (AL1).

Vaikka autoilun vastustajat kritisoivat sité, ettd
ihmiset jaetaan varakkuutensa ja taloudellisen kil-
pailukykynsid perusteella, he samalla kritisoivat
sitd, etteivit autoilijat kuluta tarpecksi. Vaikka he
eivit kyseenalaista autoilijoiden varakkuutta, he
esittivit, ettd autot vaikeuttavat kaupankdyntid ja
kilpailua kaupungissa. Autoilun vastustajat jakavat
argumenteissaan thmiset asiakkaisiin ja ei-asiakkai-
siin, kiveleviin todellisiin kuluttajiin ja kauppojen
ohi ajaviin autoilijoihin.
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Vielakdain ei ankene logiikka, jonka mukaan obi an-
toileva “asiakas” auttaisi yritystd menestymddn. Mita
nopeamman viylin varrella litkeyritys toimii, sitd epd-

mielekkddampdd sithen on poiketa. (ALA.)

Vaikka markkinoiden maailmassa varattomat sulje-
taan kaupungin ulkopuolelle, ei siind ole paikkaan
sidottua sisid- ja ulkopuolta. Osapuolet esittivit,
ettd liiketoiminta tai ostoksilla kdyminen voidaan
siirtdd uuteen paikkaan, esimerkiksi kaupungin ul-
kopuolisiin ostoskeskuksiin, jos kaupunkitila ei ole
enid sopiva kilpailulle.

Pditelmat

Olen tilaan liittyvdd kiistaa empiirisesti analysoi-
dessani havainnut, ettd kaupungin arviointi (poliit-
tiset ja moraaliset ulottuvuudet) ja itse tila (spatiaa-
liset ulottuvuudet) kietoutuvat yhteen. Osapuolet
kayttdvit sekd monimuotoista tilallista argumen-
tointia (millainen kaupunkitila on) etti vetoavat
monenlaisiin tilaan liittyviin arvoihin (millainen on
arvokas kaupunki). Argumenteista voidaan erottaa
sdannoénmukaisuuksia: niissid joko puolustetaan ti-
lan ennakoitavuutta tai yllittdvyyttd, suojellaan si-
sdpuolta tai arvostetaan ulkopuolta, puhutaan jul-
kisen avoimuuden tai yksityisen kilpailun puoles-
ta. Niiden jakojen ymmirtimiseksi Boltanskin ja
Thévenot’n (1999; 2006) oikeuttamisteoria tarjoaa
toimivan teoreettisen kehyksen. Se auttaa paikan-
tamaan erilaiset argumentit erillisiin oikeuttamisen
maailmoihin, joilla on jokaisella erityinen tilallinen
sisdinen logiikka. Ne eivit palaudu toisiinsa eikd
niitd voi laittaa pysyvain arvojitjestykseen. Arvo-
ristiriitoja ei voi ratkaista yhden maailman lakien
perusteella. Maailmat ovat erillisia ja niilli on eri-
laiset tilalliset logiikat seka lait.

Himeenkadun autoilukiistaa tarkastellessani
olen havainnut systemaattisia eroja oikeuttami-
sen maailmojen tilallisuuksissa. Olen mairittinyt
maailmojen tilallisen luonteen perusteella dikoto-
misia arvopareja. Teollisuuden maailmassa tila on
ennakoitava ja siind tirkedd on litkkeen jatkuvuus.
Inspiraation maailmassa arvostettavaa on tilan
yllittivyys ja ennakoimaton muutos eli liikkeen
epdjatkuvuus. Kodin maailmassa suuntaudutaan
sisddnpdin — sisdpuolista jirjestystd suojellaan ul-
kopuoliselta uhalta. Maineen maailmassa suuntau-
dutaan ulospidin: tunnettuus kiinnittyy kaupungin
huomiota herittiviin rakennelmiin, joista pyritdin
viestimdin ulospdin. Ekologian maailmassa kau-
pungin ulkopuolista luontoa suojellaan ihmisen
vaikutukselta. Markkinoiden maailmassa tila on
kilpa-areena: ihmiset asetetaan hierarkkiseen ar-

vojirjestykseen varakkuutensa perusteella. Kan-
salaisuuden maailmassa tila on rajaton julkinen
foorumi: ihmiset asetetaan ’samalle viivalle” eli
samanarvoisiksi.

Tulevaisuudessa tulisi tarkastella tarkemmin
oikeuttamisteorian tilallista luonnetta. Kuten
Boltanski ja Thévenot (1999: 360-367) esittavit
oikeuttamisen prosesseissa, ihmiset luottavat ai-
neellisiin objekteihin, jotka luovat pysyvyyttd ai-
neettomille valtapiireille ja herkille sosiaaliselle
jarjestykselle. Ne toimivat kiistoissa kiinnekohtina.
Artikkelin tulosten perusteella voidaan kuitenkin
esittdd, ettd kiinnekohdat eivit ole vain aineellisia
objekteja vaan my0s tilallisia sidnnénmukaisuuk-
sia. Kuten kodin esineet tai rakennukset kotikau-
pungissa, koti suljettuna ja suojattuna tilana pitii
ylld kodin maailmaa ja kiinnittdd sen arvot kau-
punkiin.

Artikkelissa esitetyt spatiaaliset jaot auttavat
paikantamaan oikeuttamisen maailmojen eroja ja
siten hyédyntimiin perusteellisemmin oikeut-
tamisteorian analyyttisid ja typologisia mahdolli-
suuksia (ks. Silber 2003, 435). Tekemini tilallinen
analyysi ei voi antaa yksiselitteistd vastausta sithen,
mikd on “oikea” oikeuttamisen maailma. Sen mai-
rittdd kulloinenkin empiirinen tilanne ja tutkijan
tekemd analyysi (ks. Koskinen 2012: 310). Tutkijan
tulee pohtia sitd, miten erotella maailmat ja miki
jaottelu sopii parhaiten kunkin aineiston analy-
sointiin. Tilallista jakoa voi kuitenkin hyédyntdd
analyysin tukena, yhtend ulottuvuutena. Sen avulla
voidaan esimerkiksi etsid ja jisentdd uusia maail-
moja tai havaita olemassa olevien samanlaisuuksia
tai pédllekkdisyyksid. Tdssd tutkimuksessa esimer-
kiksi ekologian maailman paikka on osin episelvi.
Olen miiritellyt sen maailmaksi, jossa suuntaudu-
taan ulospiin: kiista koskee kaupunkia, jonka ulko-
puolella olevaksi luonto esitetidn. Kuitenkin yhté
hyvin ekologian maailman voisi mairitelld sellai-
scksi, jossa suuntaudutaan sisidnpiin. Esimerkiksi
Latourin (2003 [1995]: 77—79) mukaan ekologian
maailmaan liittyvit kysymykset palautuvat kodin
maailmaan, kun suojelun kohde on esimerkiksi
kotiseudun perinteinen luontomaisema. Aineellis-
ten edustajiensa eli konkreettisen sisdltonsd perus-
teella esimerkiksi kodin ja ekologian maailmat voi-
vat olla erilaisia: kodin maailmassa tirkeiti voivat
olla vaikkapa perinteiset rakennukset, ekologian
maailmassa luonnonelementit kuten puut, linnut
ja jarvet. Tilallisen muotonsa perusteella ne ovat
kuitenkin samanlaisia eli sisdadnpainsuuntautuneita.

Ekologian maailman lisiksi Boltanskin ja Chia-
pellon (2007) mairittimin projektien maailman
tilallista luonnetta ja erillisyyttd voidaan tarkastel-



la tilallisesta nikokulmasta. Thévenot (2001, 408;
2007, 419) on kritisoinut projektien maailmaa
siksi, ettd vaikka siind nousee esille uudenlainen
verkostojen arvokkuus, timi ei kerro verkostossa
sijaitsevien toimijoiden suhteista, joissa arvokkai-
ta voivat olla hyvin erilaiset asiat, ei vain verkosto
sindnsd. Hinen mukaansa verkostoja ja niihin si-
toutuneita arvoja tulisi tarkastella yksittéisistd posi-
tioista kisin, ja silloin projektien maailma palautuu
muihin oikeuttamisen maailmoihin. Tdssd artik-
kelissa asiaa ei ole tarkasteltu empiirisesti, mutta
voidaan olettaa, ettd projektien maailmassa arvos-
tetaan ulospdinsuuntautuneisuutta (verkostoitu-
minen ja yhteistyd). Siten projektien ja maineen
maailmat ovat vihintddn tilallisesti toisiaan muis-
tuttavia maailmoja: molemmissa arvostetaan hyvii
suhteita ulkopuolisiin ja molempien vastakohdaksi
nihddin kotiin kdpertyminen.

Boltanski ja Thévenot (2006, 14-17) ovat 16y-
tineet tai johtaneet oikeuttamisen maailmat erilai-
sista teksteistd: poliittisen filosofian klassikoista ja
péddosin ranskalaisista businessoppaista. Tulevai-
suudessa oikeuttamisteoriaa voisi yhi enemman
kayttdd tilaan liittyvien kiistojen tarkastelussa ja
samalla maailmoille voisi tekstuaalisten juurien li-
siksi etsid spatiaalisia alkuperia.

Lihteet

Aldred, Rachel & Jungnickel, Katrina (2013). Matter in or out
of place? Bicycle parking strategies and their effects on
people, practices and places. Social & Cultural Geography
14:6, 604—624.

Barnett, Clive (2014). Geography and ethics III. From moral
geographies to geographies of worth. Progress in Human
Geography 38:1, 151-160.

Blickstein, Susan (2010). Automobility and the politics of
bicycling in New York City. International Journal of Urban
and Regional Research 34:4, 886-905.

Boltanski, Luc (2011). On critique. A sociology of emancipation.
Polity, Cambridge.

Boltanski, Luc & Chiapello, Eve (2007). The new spirit of
capitalism. Verso, London.

Boltanski, Luc & Thévenot, Laurent (1999). The sociology
of critical capacity. Eurgpean Journal of Social Theory 2:3,
359-3717.

Boltanski, Luc & Thévenot, Laurent (2006). Oz _justification.
Economies of worth. Princeton University Press, Princeton,
New Jersey.

Bostock, Lisa (2001). Pathways of disadvantage? Walking as
a mode of transport among lowincome mothers. Health
and Social Care in the Community 9:1, 11-18.

Bourdieu, Pierre (1984). Distinction. A social critique of the judge-
ment of taste. Harvard University Press, Cambridge.

Dant, Tim & Martin, Peter J. (2001). By car. Carrying modern
society. In Jukka Gronow & Alan Warde (eds.) Ordinary
consumption.Routledge, London, 143-158.

45:1 (2016) ss. 1526

Eranti, Veikko (2014). Oma etu ja yhteinen hyvi paikallisessa
kiistassa tilasta. Sosiologia 51:1, 21-38.

Hast, Sanna (2013). Taistelu tuulimyllyjd vastaan. Tieto ja
oikeuttaminen kahden Linsilapin luonnonvarakiistan
hallinnassa. Sosiologia 50:4, 342-357.

Holden, Meg & Scerri, Andy (2015). Justification, compromise
and test. Developing a pragmatic sociology of critique
to understand the outcomes of urban redevelopment.
Planning Theory 14:4, 360-383.

Huikuri, Suvi (2011). Kiista ilmastosta. Uuden ilmastosopi-
muksen oikeutukset Helsingin Sanomissa ja The Time of
Indiassa vuosina 2005-2008. Sosiologia 48:1: 52—66.

Hwang, Hyunseo, Kim, Youngju & Huh, Catherine U. (2014).
Seeing is believing. Effects of uncivil online debate on
political polarization and expectations of deliberation.
Journal of Broadeasting & Electronic Media 58:4, 621-633.

Haiikio, Liisa (2005). Osallistumisen rajat. V alta-analyysi kestavin
kebityksen suunnittelusta Tampereella. Tampere University
Press, Tampere.

Jarveld, Marja, Lybick, Katinka & Jokinen, Marika (2002,
toim.). Kanpunkiliik
kylin yliopisto, Jyviskyla.

Kalanti, Timo (2001). Auto romanttisen minuuden kotina.
Teoksessa Toiskallio, Kalle (toim.) Viettelyksen vaunu. Au-
toilukulttunrin muntos Suomessa. Suomalaisen kirjallisuuden
seura, Helsinki, 95-126.

Kanninen, Vesa, Kontio, Panu, Mintysalo, Raine & Ristimi-
ki, Mika (2010, toim.). Autoriippuvainen yhdyskunta ja sen
vaibtoehdot. Yhdyskuntasuunnittelun tutkimus- ja koulu-
tuskeskuksen julkaisuja, Espoo.

Koskinen, Jenni (2012). Oikeuttamisen maailmat yliopistojen
ty6ajan kohdentamisjirjestelman perusteluissa ja kritiikis-
sd. Sosiologia 49:4, 307-320.

Kosonen, Leo (2007). Kuopio 2015. Jale
antokanpunki. Suomen ympirist6 306.

Latour, Bruno (2003). Moderni vai ekologinen? Uutta oi-
keutusta etsiméssi. Teoksessa Haila, Yrj6 & Lihde, Ville
(toim.) Luonnon politiikka. Vastapaino, Tampere, 67—104.
Ranskankielinen alkuperiisteksti 1995.

Lehtonen, Turo-Kimmo & Liukko, Jyri (2010). Justifications
for commodified security. The promotion of private
life insurance in Finland 1945-90. Acta Sociologica 53:4,
371-386.

Lehtonen, Turo-Kimmo & Lonkila, Markku (2008). Lau-
rent Thévenot ja yhteiselon oikeutukset. Sosiologia 45:4,
342-346.

Linko, Maaria (2013). Guggenheim Helsinki: toimijatahot
vastakkain. Yhdyskuntasuunnitteln 51:4, 30-56.

Lonkila, Markku (2011). Yhteisyyden kieliopit helsinkildi-
sessd ja pietarilaisessa kaupunkiaktivismissa. Sosiologia
48:1,22-33.

Luhtakallio, Eeva & Yli-Anttila, Tuomas (2011). Julkisen oi-
keuttamisen analyysi sosiologisena tutkimusmenetelmana.
Sosiologia 48:1, 34-51.

Luhtakallio, Eeva (2012). Practicing democracy. Local activism
and politics in France and Finland. Palgrave Macmillan,
Basingstoke.

Lybick, Katinka (2002). Ekososiaalinen liikenne ja sen esteet
makrotasolla. Teoksessa Jirveld, Matja, Lybick, Katinka
& Jokinen, Marika (toim.) Kaupunkiliik
ulottnvnndet. Jyviskyla: Jyviskylin yliopisto, 9-27.

ekososiaalis lott det. vaés,

k-, jonkkolii -ja

fososiaalis

OLSINVAWA VI INTV

25



ALUE JAYMPARISTO

26

45:1 (2016) ss. 15-26

Majamiki, Maija & Poysti, Virve (2012). Vocabularies of
gambling justification among Finnish and French players.
European Journal of Cultural Studies 15, 496-512.

Mitchell, Don (2005). The S.U.V. model of citizenship. Flo-
ating bubbles, buffer zones, and the rise of the “purely
atomic” individual. Po/itical Geography 24:1, 77-100.

Pietild, Veikko (2002). Siltasotaa Tampereella. Julkinen kes-
kustelu Koskenniskan siltahankkeesta. Kunnallistieteellinen
aikakanskirja 30:2, 136—153.

Rajavaara, Marketta (2007). Vaiknttavuusyhteiskunta. Sosiaalisten
olojen arvostelusta vaikuntusten todentamiseen. Helsinki: Kela,
Tutkimusosasto, Sosiaali- ja terveysturvan tutkimuksia 84.

Ridell, Seija (2009). Maankayttopelid uutistilassa. Sanomalehti
paikallisten kamppailujen julkisena areenana. Teoksessa
Ridell, Seija, Kymiliinen, Piivi & Nyyssonen, Timo
(toim.) Julkisen tilan poctiikkaa ja politiikkaa. Tieteidenvilisia
otteita vallasta kanpunki-, media- ja virtnaalitiloissa. Tampere
University Press, Tampere.

Sennett, Richard (1974). The Fall of Public Man. Cambridge
University Press, Cambridge.

Sheller, Mimi & Utry, John (2003). Mobile transformations
of ‘public’ and “private’ life. Theory, Culture & Society
20:3, 107-125.

Silber, Ilana Friedrich (2003). Pragmatic sociology as cultural
sociology. Beyond repertoire theory? European Journal of
Social Theory, 6:4, 427-449.

Sosiologia (2011). 48:1.

Saaskilahti, Nina (1999). Kavelykatu kamppailun kohteena.
Teoksessa Junkala, Pekka & Siiskilahti, Nina (toim.)
Kadnn risteyksessd. Etnologi
Jyviskyla.

Tampereen keskustan lickenneverkkosnunnitelma (2013). 1.8.2014,
http://www.tampere.fi/material/attachments/
t/6G7TgrM90/ takliraportti290413.pdf

Thévenot, Laurent, Moody, Michael & Lafaye, Claudette
(2000). Forms of valuing nature. Arguments and modes
of justification in French and American environmental
disputes. Teoksessa Lamont, Michele & Thévenot, Laurent
(toim.) Rethinking comparative cultural sociology. Repertoires of
evaluation in France and the United States. Cambridge Univer-
sity Press, Cambridge, 229-272.

analyysi kanpunkitilasta. Atena,

Liite |

Thévenot, Laurent (2002). Which road to follow? The moral
complexity of an ‘equipped’ humanity’. Teoksessa Law,
John & Mol, Annemarie (toim.) Complexities. Social studies of
knowledge practices. Duke University Press, Durham, 53-87.

Thévenot, Laurent (2011a). Oikeutettavuuden rajat. Yh-
teiseldmai koossapitavit sidokset ja niiden vddrinkdytto.
Sosiologia 48:1, 7-21.

Thévenot, Laurent (2011b). Power and oppression from the
perspective of the sociology of engagements: a compa-
rison with Bourdieu’s and Dewey’s critical approaches
to practical activities. Irish Journal of Sociology 19:1, 35-67.

Thévenot, Laurent (2014). Voicing concern and difference.
From public spaces to common-places. European Journal
of Cultural and Political Sociology 1:1, 7-34.

Thrift, Nigel (2004). Driving in the city. Teoksessa Feathersto-
ne, Mike, Thrift, Nigel & Urry, John (toim.) Awutomobilities.
Sage, London, 41-59.

Tilastokeskus (2013). Ajonenvokanta kasvoi viwonna 2012.1.8.2014,
http:/ /wwwistat.fi/til/mkan/2012/mkan_2012_2013-03-
22_tie_001_fi.html

Toiskallio, Kalle (2001a, toim.). Viettelyksen vannn. Autoilu-
kaulttunrin muntos Suomessa. Suomalaisen kirjallisuuden
seura, Helsinki.

Toiskallio, Kalle (2001b). Miten liikenteessi liikkujat arvioivat
toisiaan. Makukamppailua normaalista. Sosiologia 38:2,
104-116.

Tuomi, Jouni & Sarajirvi, Anneli (2002). Laadullinen tutkimus
Jja sisallonanalyysi. Tammi, Helsinki.

Uusitalo, Paavo (1991). Auton yhteiskunta. Teoksessa Paivi
Santalahti, Valentina Oroza, Raimo Laakia, Meri Koivu-
salo & Elina Hemminki (toim.) Auto, terveys ja_ympiristo.
Gaudeamus, Helsinki, 178-204.

Valtonen, Sanna & Ojajirvi, Sanna (2013). Vaasankadun
kavelykatukokeiln. Hyvi idea, josta hyityivit ennen munta
vierailjat. Helsingin kaupunki, Kaupunkisuunnittelulau-
takunta. 26.11.2013. 1.8.2014, http://www.hel.fi/static/
public/hela/Kaupunkisuunnittelulautakunta/Suomi/
Esitys/2013/Ksv_2013-11-26_Kslk_32_El/537B1020-
EBDD-430C-BE46-6BA81F99883C/Liite.pdf

Yla-Anttila, Tuukka (2014). Perussuomalaisten sisiiset poliitti-
set suuntaukset. Julkisen oikeuttamisen analyysi. Po/itiikka
56:3, 191-209.

Lyhenne Uutisen/viestiketjun otsikko Uutisen iulkaisup%i.vég/ Sivusto Luettu
/ keskustelun alkupdivd

AL1 Jopa bussit saatetaan hiitii pois Himeenkadulta 6.5.2011 Aamulehti.fi 25.8.2013

AL2 Himeenkadun suunnitelma kiihdyttid: Puretaan 952012 Aamulehti.f 25.82013
keskusta ja puita tilalle

AL3 Kauppakamari haluaa Tampereelle kunnon 322013 Aamulehtifi | 2582013
kivelykeskustan ilman busseja
”Tarpeetonta hyvin kadun tuhlausta” — Niin

AL4 kommentoitiin Himeenkadun muutosta 29.3.2013 Aamulehti.fi 25.8.2013
kivelykaduksi

AL5 Piitos syksylli: Loppuuko autoilu Himeenkadulla? 17.8.2013 Aamulehti.fi 25.8.2013

Lyhenne Viesteji/ 1. vrk 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. Yhteensi

AL1 141 35 18 15 19 12 11 251

AL2 43 1 45

AL3 111 62 32 32 32 9 16 5 299

AL4 111 25 20 45 12 13 0 1 1 228

AL5 129 58 41 28 31 41 19 5 352

Yhteensi 535 181 112 120 94 75 46 11 1 1175

Keskimiirin 107 36,2 24 |24 188 |15 |92 |22 |o2 | 235

viesteji/vrk




