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Liikenne on valttamatén edellytys ihmisten hyvinvoinnille. Mikali henkild ei kykene tayttamaan
liikkumistarpeitaan eikd henkildlla ole mahdollisuutta liikkkua kohtuullisella vaivalla, kohtuullisilla
kustannuksilla ja kohtuullisessa ajassa niihin paikkoihin, joissa pdivittdisia tarpeita on mahdollista
tyydyttad, voidaan puhua liikennekdyhyydesta. Liikennekdyhyys liittyy mm. asumiseen, liikenteen
ulkoisvaikutuksiin, hyvinvointiin, oikeudenmukaisuuteen ja sosiaaliseen ekskluusioon. Suomessa
liikennekdyhyyden keskeisid syntymekanismeja ovat henkilékohtaisten tekijéiden aiheuttama
liikennekoyhyys seka asuinpaikkaan liittyva liikennekdyhyys. Suurimmilla kaupunkiseuduilla monet
liikennekoyhyyden ilmi6t liittyvat joukkoliikennepalveluiden saatavuuteen ja palvelutasoon, kun taas
harvemmin asutuilla alueilla autoriippuvuus luo suurimman liikennekdyhyysriskin.  Monet
toimintaympariston muutostekijat, kuten ikaantyminen, automatisaatio ja digitalisaatio, vaikuttavat
liikennekdyhyyden ilmenemiseen.

Liikkuminen on valttiméatdn osa elamaa. Ihmisten tarvetta liikkua maarittdd useimmiten jokin toinen
tarve, esimerkiksi tarpeiden tyydyttdminen tavaroihin, palveluihin ja sosiaaliseen kanssakdymiseen
liittyen. Tyossakaynti, asiointi, ostoksilla kdyminen seka harrastaminen vaativat liikkkumista. Kaikilla ei ole
yhdenvertaisia mahdollisuuksia toimia yhteiskunnassa, jos heiltd puuttuvat keinot ja mahdollisuudet
liikkua helposti tarvittaviin paikkoihin. Ne, joilla on varaa lilkkua nopeammilla kulkutavoilla, ehtivat
tietyssa ajassa saavuttaa useampia kohteita ja tehda enemman asioita. Liikkumiseen tarvitaan kuitenkin
my6s muita resursseja kuin rahaa ja aikaa: fyysisisid resursseja ja taitoja. (Titheridge et al. 2014, s. 1) Mikéli
ihmiselld ei ole mahdollisuutta liikkua kohtuullisella vaivalla, kohtuullisilla kustannuksilla ja kohtuullisessa
ajassa niihin paikkoihin, joissa pdivittdisia tarpeita on mahdollista tyydyttad, kyseessa on ilmid, jota
voidaan kutsua liikennekdyhyydeksi. Tama maaritelmd mukailee Lucasin et al. (2016) esittdmia
madritelmia liikennekdyhyyden osa-alueista ja liikennekdyhyydesta karsivastd henkilosta, ja korostaa
kohtuullisuutta ja siten subjektiivista nakdkulmaa. Kohtuullinen huomioi my&s yksil6lliset erot, ja on
enemman kuin v&hdinen.

Koyhyys voidaan EAPN-FIN:n (2017) mukaan jakaa absoluuttiseen ja suhteelliseen kdyhyyteen.
Absoluuttinen kdyhyys tarkoittaa tilannetta, jossa elamisen vahimmaisedellytykset ravinnon, vaatetuksen
ja asumisen suhteen eivat tayty. Suhteellinen kdyhyys puolestaan viittaa yksilon huono-osaisuuteen
suhteessa muun vaestdn keskiméaaraiseen elintasoon tai elintapaan. Suhteellisesta kdyhyydesta karsivéat
kamppailevat pystyadkseen osallistumaan yhteiskunnan toimintoihin. Absoluuttisen ja suhteellisen
kdyhyyden liséksi voidaan puhua subjektiivisesta kdyhyydestd, jolla tarkoitetaan vaestdon omaa kokemusta
kdyhyydesta (Kaartinen 2015, s. 13). Suomessa liikennekdyhyyden maaritelmaéan parhaiten sopivat
maaritelmat suhteellisesta seké subjektiivisesta kbyhyydesta.

Liikennekdyhyydelle on yritetty luoda mittareita aiemmin (Titheridge et al. 2014, s. 20), mutta se on
haastavaa, silla liikkennekdyhyyttd voidaan kuvata seka objektiivisena, mitattavana ilmiond etta
suhteellisena, yksilon kokemukseen perustuvana ilmiéna. Koska subjektiivisen liikennekdyhyyden
kokeminen on hyvin yksildllista, myos liikkennekdyhyyteen vahvasti kytkeytyva ajatus kohtuullisuudesta



tarkoittaa eri henkildille eri asioita. Objektiivinen, mitattavissa oleva liikennekdyhyys vaatii, etta
kohtuullisuudelle luodaan ennalta maaritellyt rajat, joiden ylittdminen katsotaan kohtuuttomasti
heikentavan yksilon paivittaisia liikkumismahdollisuuksia. Objektiivisen liikennekdyhyyden voidaan katsoa
koskettavan yksildiden sijaan tiettyjd asuinalueita tai vadestoryhmid, jotka tayttavat tiettyja
liikennekdyhyydelle asetettuja madritelmia esimerkiksi etéisyyden, palvelutason, matka-ajan tai
liikenneympariston puolesta. Yksilotasolla subjektiivinen liikennekdyhyys voi puolestaan koskettaa keté
tahansa, joka kokee, etta arkiliikkuminen on kohtuuttoman hintaista, kohtuuttoman vaivalloista tai
vaarallista.

LiikennekOyhyytta (transport poverty) termind on vaikea madritella tasmallisesti, koska termiin liittyy
paljon monimutkaisia tekijoita. Lucas et al. (2016, s. 4-5) kuvaavat liikennekdyhyytta neljan seuraavaksi
esitettavan maaritelman yhdistelména. Merkillepantavaa on, etta eri maaritelmét eivat sulje toisiaan pois,
vaan voivat esiintyad yhté aikaa ja erilaisina yhdistelmina (Lucas et al. 2016, s. 8).

Liikenteen kohtuuhintaisuuden (transport affordability) mukaan liikkennekdyhyytta ilmenee, kun kotitalous
on pakotettu kayttdmaan liikkumiskustannuksiin enemmaén rahaa kuin mihin silla olisi kohtuullisesti
katsottuna varaa, erityisesti auton omistukseen ja kayttdon liittyvia kustannuksiin. (Lucas et al. 2016, s. 5—
6) Kotitalouden voi olla pakko kayttdd rahaa liikkumiseen enemman kuin olisi kohtuullisesti katsoen
mahdollista normaalin elintason yllapitamiseksi, jolloin muista menoista on pakko joustaa. Kehittyneissa
maissa kalliit liikkumiskustannukset estavat ihmisia saavuttamasta avaintoimintoja tai saattavat johtaa
siihen, ettd ihmisen on saastettdva esimerkiksi ruoka- tai ladkekustannuksista voidakseen sdilyttaa
autonsa (Lucas et al. 2016, s. 6). Liikenteen kohtuuhintaisuuteen liittyy myds termi pakotettu
autonomistus (forced car ownership, FCO), joka on termind syntynyt kuvaamaan tilannetta, jossa
kotitalous omistaa henkildauton taloudellisista rajoitteista huolimatta ja joutuu karsimaan muita
kustannuksiaan tai vahentamaan liilkkumisen minimiin sailyttdakseen henkiléauton (Mattioli 2017, s. 148).

Liikkumiskdyhyys (mobility poverty) viittaa systemaattiseen liikkumismahdollisuuksien puutteeseen, kun
liikenteen kohtuuhintaisuudella viitataan resurssien riittdaméattomyyteen liikkkumisvalintojen tekemisessa.
Tassa kontekstissa alhaiset tulot ja liikennekdyhyys ovat suoraan yhteydessé toisiinsa, eli liikkumiskdyhyys
on suoraa seurausta taloudellisesta kdyhyydesta. (Lucas et al. 2016, s. 6)

Saavutettavuuskoyhyys (accessibility poverty) laajentaa nakemystd liikennekdyhyydestd ottamaan
huomioon myds sen, onko ihmisilla mahdollisuus saavuttaa paivittaiset toiminnot kohtuullisessa ajassa,
vaivattomasti ja kohtuullisilla kustannuksilla (Lucas et al. 2016, s. 6-7). Saavutettavuus voidaan maaritella
niiden paikkojen maarana ja monipuolisuutena, jotka on mahdollista saavuttaa tietyssé ajassa ja/tai
tietyilla kustannuksilla (Albacete et al. 2017, s. 87). Saavutettavuus maadrittelee potentiaalin
vuorovaikutukseen. Savutettavuutta voidaan mitata, ja henkilén saavutettavuus riippuu seka kontekstista
(liikennejarjestelma ja maankaytt) ettd henkilokohtaisista ominaisuuksista (esimerkiksi ajoneuvon
omistus, tulot ja kyvyt) (Martens 2017, s. 13). Karlsson (2017, s. 2) kuvaa, etta sosiaalisesta nakdkulmasta
saavutettavuutta voidaan pitaa yksilon edellytyksina ja kykyina muuttaa liikkumismahdollisuudet hyvaa
elamaa edistavaksi aktiivisuudeksi. Naita yksilon edellytyksia ja kykyja ovat esimerkiksi asuinpaikka,
taloudellinen asema, identiteetti (siind merkityksessa, miten yksild kokee itsensa ja toisten kasitykset
yksilstd) ja liikuntakyky.

Liikenteen ulkoisvaikutuksiin (transport externalities) kuuluvat esimerkiksi liikenteen aiheuttamat
loukkaantumiset ja kuolemat, liikenteen paastdjen vaikutukset terveyteen sekd liikenteen melu.
Liikennekdyhyytta ilmenee, kun liikenteen ulkoisvaikutuksille altistumisella on suhteettomat vaikutukset,



kuten liilkennekuolemat, krooniset sairaudet ja liikenteen paastoihin liittyvat kuolemat (Lucas et al. 2016,
s. 7).

Lucas et al. (2016, s. 7) maarittelevat, etta henkil® karsii likennekdyhyydestd, jos ainakin yksi alla olevista
viitteista patee paivittdisten tarpeiden tyydyttamisessa:

i) Tarjolla ei ole yhtdkdan liikennevélinettd, joka sopii liikkumiseen ottaen huomioon henkilén
fyysinen toimintakyky ja taidot.

ii) Olemassa olevat liikenneratkaisut eivat tarjoa mahdollisuutta paasta niihin kohteisiin, joissa
henkil6 voi tyydyttaa paivittaiset tarpeensa yllapitadkseen kohtuullisen elaménlaadun.

iii) Pakollisten viikoittaisten liikkkumiskustannusten jalkeen kotitalouden jaljelle jaaneet tulot
putoavat alle virallisen kdyhyysrajan.

iv) Henkildbn on kaytettdva ylenmaaraisesti aikaa lilkkumiseen, mikd johtaa aikakdyhyyteen tai
sosiaaliseen eristaytymiseen.

v) Olemassa oleva liikenneympdristd on vaarallinen, turvaton tai epaterveellinen liikkujalle.

Edella esitetyssd maaritelmassa kohdat i, iii ja iv liittyvat kohtuullisuuteen, ensimmainen eldmanlaatuun,
toinen rahan- ja kolmas ajankayttoon. Kirjallisuudessa liikennekdyhyytta kuvataan tyypillisesti kolmesta
eri nakokulmasta: alueellinen epatasapaino ja loukkuun ajautuminen, sosiaalinen ekskluusio ja sosiaalinen
oikeudenmukaisuus (Titheridge et al. 2014, s. 2-5). Riippuen valitusta nakdkulmasta liikennekdyhyyden
voidaan nahda liittyvdn moniin ilmidihin, joista kirjallisuudessa korostetusti nousee esille sosiaalinen
ekskluusio. Sosiaalinen ekskluusio on liikennekdyhyyttda monimutkaisempi ilmi6. Kéyhyys maaritelmana
keskittyy materiaalisten resurssien epdoikeudenmukaiseen saavuttamiseen, kun sosiaalinen ekskluusio
ottaa huomioon epédoikeudenmukaiset mahdollisuudet osallistua yhteiskunnan toimintaan. Erona
sosiaalisen ekskluusion ja koyhyyden vdlilld voidaan tunnistaa, ettd kdyhyys ei valttamatta johda
ekskluusioon, ja on mahdollista olla sosiaalisesti ekskluusiossa olematta kdyha. (Kenyon et al. 2002, s. 208)

Edella esitettyjen méaaritelmien ja kuvausten perusteella voidaan pohtia, millainen liikennekdyhyyden
madritelmd on relevantti Suomessa. Liikennekdyhyyden lahtokohtana on, ettd kyseessd on
liikkumismahdollisuuksiin kytkeytyva ilmi6, joka estaa ihmista tyydyttamasta paivittaisia tarpeita, jotka
voivat liittyd mihin tahansa asiaan, kuten tyontekoon, palveluihin, opiskeluun, tavaroiden hankintaan tai
sosiaaliseen kanssakaymiseen. Liikenteen kysyntd riippuu muiden hyddykkeiden tai palveluiden
kysynnasta. Liikennekoyhyytta tarkasteltaessa liikkumista kasitellddn panoksena taysipainoiseen
elamaan, jolloin liikkumisella on valillista arvoa, silla sen avulla saavutetaan arjessa tarvittavia asioita.

Liikennekdyhyys voi johtua hyvin erityyppisista syista. Kirjallisuudessa on esitetty jako liikenteellisiin
haittoihin ja sosiaalisiin haittoihin (Lucas 2012, s. 107). Suomessa liikennekdyhyyden syntymekanismit
voidaan karkeasti jakaa kahteen osaan (kuva 1): henkilokohtaisten tekijoiden aiheuttama liilkennekdyhyys
seka asuinpaikkaan liittyva lilkkennekdyhyys.
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Kuva 1. Liikennekdyhyyden syntymekanismit Suomessa.

Henkilokohtaiset resurssit, tarpeet, asenne ja fyysiset rajoitteet sekd osaaminen maéarittelevat ihmisen
perustilanteen: kuka mina olen ja mita mina tarvitsen. Esimerkiksi fyysiset rajoitteet, huono kielitaito ja
huonot tietotekniset taidot voivat johtaa tilanteeseen, jossa henkild altistuu liikennekdyhyydelle.
Henkilokohtaiset tekijat ohjaavat my6s asuinpaikan valintaa. Asuinpaikan valinnassa on kyse kuitenkin
my6s muista tekijoistd. Tyopaikan sijainti seka alueen lahipalvelut, esimerkiksi koulut ja paivakodit,
vaikuttavat asuinpaikan valintaan. Myds asumisen hinta seka liikkumisen hinta vaikuttavat asuinpaikan
valintaan. Usein asumisen ja liikkumisen hinnan suhteen on tehtéva kompromissi. Esimerkiksi kauempana
asuessa kulkeminen muun muassa ty6paikalle voi olla huomattavasti vaivalloisempaa, mutta asuminen
edullisempaa. Liikennepalvelut ja saavutettavuus ovat yhteydessa asuinpaikkaan, minkd vuoksi
liikennekoyhyytta ja liikenteen kustannuksia tutkittaessa tulisi aina ottaa huomioon yhdistetyt asuin- ja
liikkumiskustannukset pelkkien lilkkumiseen kaytettyjen tulojen sijaan (Lucas et al. 20186, s. 10).

Suomessa liikennekdyhyyden kannalta merkittdvimpia alueellisia eroja ovat etdisyydet palveluihin,
joukkoliikennejarjestelman palvelutaso seka vaestoon liittyvat erityispiirteet, kuten idkkaiden tai
maahanmuuttajien osuus. Liséksi Suomessa liikennekdyhyyteen liittynee jonkin verran subjektiivista
liikennekoyhyyttd, joka tarkoittaa kokemusta liikennekdyhyydesta pikemmin kuin esimerkiksi tiettyjen
mittareiden avulla tunnistettavaa liikennekdyhyyttd. Kaupungeissa joukkoliikenne tarjoaa usein
kohtuuhintaisen kulkutavan, ja kaupunkimaisessa ymparistossa palvelut sijaitsevat usein lahempana
asukkaita ja ovat siten helpommin saavutettavissa. Hyviin liikkenneyhteyksiin tottuneelle henkil6lle muutto
heikompien palveluiden aarelle tai muutokset aiemmin tarjolla olleisiin likenneyhteyksiin tai -palveluihin
voivat synnyttaa liikennekdyhyyden tai -kbyhtymisen kokemuksen, mikali esimerkiksi liikennevélineiden
vaihdot lisdantyvat tai matka-aika pidentyy. Harvaan asutuilla alueilla autoriippuvaisuus nostaa esille
monenlaisia liikennekdyhyyteen liittyvid haasteita, kun taas kaupunkiseuduilla joukkoliikenteen
ominaisuudet nousevat keskeisempaan rooliin. Harvaan asutuilla alueilla onkin kiinnitettava erityista
huomiota autoriippuvuuteen, pakotettuun autonomistukseen ja sen seurauksiin (Mattioli 2017, s. 147).

Suomessa ihmisten liikkumista tuetaan monin eri tavoin ja erityisryhmien tarpeet pyritddn ottamaan
huomioon. Keskeisia ryhmia, jotka ovat alttiita liikkennekdyhyydelle ovat 1) kotitaloudet, joiden tulot ovat
pienet, 2) kotitaloudet, joilla ei ole kaytettavissa moottoriajoneuvoa, 3) henkildt, jotka ovat liian nuoria



tai vanhoja ajamaan autoa, 4) henkilot, joilla on fyysisida tai kognitiivisia rajoitteita, 5)
vahemmistokotitaloudet ja 6) maahanmuuttajat (Combs et al. 2016, s. 69). Erilaisia tukia, jotka Suomessa
tukevat liikennekdyhyydelle erityisesti alttiiden ryhmien liikkkumismahdollisuuksia, ovat mm.
toimeentulotuki, jonka perustoimeentulon perusosalla tuensaajan tulisi kattaa paikallislikenteen maksut
sekda vammaispalvelulain mukaan vaikeavammaiselle henkil6lle jarjestettavat kuljetuspalvelut ja
saattajapalvelut. Myos erilaiset julkisen liikenteen tuet, joista osa kohdistuu julkisen lilkenteen tarjontaan
(esim. ostopalvelut) ja osa kayttgjille (esim. koulumatkatuki), parantavat tiettyjen alueiden ja
kayttajaryhmien  mahdollisuuksia liikennepalveluiden hydédyntdmiseen ja voivat vahentda
liikennekoyhyytta.

Monet toimintaympariston muutostekijat vaikuttavat lilkkennekdyhyyteen. Véeston ikaantymiskehitys
korostaa erityisesti ikaantyvien liikkumismahdollisuuksien turvaamisen merkitystd, johon kytkeytyy
esimerkiksi esteettomyys, turvallisuus ja ikdantyvien tarpeita vastaavat palvelut. Kaupungistumiskehitys
puolestaan korostaa, paitsi kohtuullisia asumis- ja lilkkkumiskustannuksia ja saavutettavuutta yleisesti,
erityisesti joukkoliikenteen merkitysta. llmastotavoitteet ja ymparistévaikutusten vahentamispyrkimykset
voivat lisata lilkkkumisen kustannuksia erityisesti pitkia matkoja tekevilla ja omaa autoa kayttavilla.
Digitalisaation eteneminen voi samaan aikaan tuottaa myonteisia vaikutuksia, jos liikenteellinen
valinnanvapaus ja vaihtoehdot oman auton kaytolle lisaantyvat (esimerkiksi MaaS-ratkaisut el
liikkuminen palveluna) ja digitaalinen saavutettavuus vahentaa tarvetta fyysiselle saavutettavuudelle,
mutta myos lisata likennekdyhyytta erityisesti niilla kayttajilla, joiden valmiudet digitaalisten palveluiden
hyodyntamiseen ovat heikot. Liikenteen automatisaatio voi parantaa saavutettavuutta erityisesti niilla
ryhmilld, joihin kuuluvat eivat itse kykene ajamaan autoa, ja laskea pitkalla aikavélilla liikkumisen
kustannuksia ja siten vaikuttaa liikennekdyhyyteen.

Liikennekdyhyyteen liittyy vahvasti kohtuullisuus ja kokemuksellisuus. Kun pdivittdiset tarpeet ovat
osittain yksil6llisia, voi olla vaikea madritelld objektiivisesti ja siten myds suoraan todeta ulkoisilla
indikaattoreilla, kuka kokee liikennekdyhyytta. Tama nostaa lilkkennekdyhyyden kokemisen kiinnostavaksi
jatkotutkimuskohteeksi. Osaan liikennekdyhyyden ongelmista on mahdollista vaikuttaa maankayton,
alue- ja yhdyskuntarakenteen ja lilkkennejarjestelman suunnittelulla ja osaan sosiaalihuollon kautta.
Ongelmista osa on sellaisia, joihin julkisen sektorin voi olla hyvin vaikea vaikuttaa. Jatkotutkimusaiheena
on myos kiinnostavaa tarkastella tarkemmin, miten erilaisten tilastojen ja mittareiden avulla voidaan
tunnistaa objektiivisesta liikkennekdyhyydesta karsivia vaestoryhmia ja miten nama jakautuvat toisaalta
erilaisiin liikennekdyhyyden osa-alueisiin ja toisaalta eri alueille Suomessa. Téllaisen tarkastelun tuloksena
voidaan esimerkiksi havaita, ettd kaupunkialueilla hyvan saavutettavuuden ja hyvin lilkenneyhteyksien
vastapainona voidaan altistua huomattavalle maaralla liikenteen paastoja, ts. eri alueilla karsitdéan
erilaisista liikkennekdyhyyden ilmentymista.

Liikkumisen ja liikennekdyhyyden suhde muihin ilmidihin on vahva liikenteen johdetun kysynnan
luonteesta johtuen. Liikkumiseen liittyvien tekijéiden yhteys asumisratkaisuihin, asunto- ja
tydmarkkinoihin, hyvinvointiin ja terveyteen, tasa-arvoon seka sosiaaliseen ekskluusioon on
monimutkainen, mutta kuitenkin selvasti tunnistettavissa oleva ilmi6. Maankayton, asumisen, lilkkenteen,
palvelujen ja elinkeinojen (MALPE) kehittdmisen kehikosta tarkasteltuna liikennekdyhyys nayttaytyy hyvin
erilaisena verrattuna pelkasta lilkkennendkékulmasta tarkasteluun. Liikennekdyhyys ilmenee usein
saavutettavuuskdyhyytend, mika korostuu, mikéli siirtymé omistamisesta padsyyn (access economy)
vahvistuu ja esimerkiksi liikkumisen palveluiden merkitys lisdantyy tulevaisuudessa.
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