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Tiivistelmä 

Liikenteen avulla ihmisten on mahdollista tehdä matkoja sellaisiin paikkoihin, jotka lisäävät 

hyvinvointia. Tämän tutkimuksen tavoitteena oli selvittää, minkä hyvinvoinnin kannalta tärkeiden 

matkojen tekemistä liikkumisessa koetut esteet haittaavat ja mitkä liikenteelliset toimenpiteet 

helpottaisivat liikkumista hyvinvoinnin kannalta tärkeisiin kohteisiin. Tutkimusaineistona toimi 

syksyllä 2020 kerätty Tampereen Hervannan ja Kalevan asukkaille suunnattu kyselytutkimusaineisto. 

Vastaajista ne, jotka kokivat, että heidän hyvinvointinsa lisääntyisi, jos he pystyisivät tekemään 

enemmän matkoja, kokivat liikkumisen esteiden haittaavan useampiin kohteisiin tehtäviä matkoja 

verrattuna muihin vastaajiin. Erot vastaajaryhmien välillä olivat kuitenkin pieniä matkoilla, jotka 

liittyivät rutiininomaisiin kohteisiin, kun taas suurimpia eroja löydettiin vapaa-ajan viettoon liittyvissä 

matkoissa. Vastaajista ne, jotka kokivat, että heidän hyvinvointinsa lisääntyisi, jos he pystyisivät 

tekemään enemmän matkoja, kokivat, että erityisesti joukkoliikenteeseen ja takseihin liittyvien 

parantamistoimenpiteet helpottaisivat liikkumista hyvinvoinnin kannalta tärkeisiin kohteisiin 

useammin kuin muissa ryhmissä. Tutkimuksen perusteella voidaan avata keskustelua siitä, toimivatko 

perinteiset liikkumista kuvaavat mittarit riittävän hyvin silloin, kun halutaan arvioida liikenteen ja 

liikkumisen merkitystä ihmisten hyvinvointiin. 

1 Johdanto 
Liikenteen ja liikkumisen avulla voidaan ylläpitää hyvinvointia. Liikkumisen avulla ihmiset voivat 

osallistua itselleen tärkeisiin toimintoihin, jotka lisäävät tyytyväisyyttä ja hyvinvointia (Waygood et al. 

2019). Liikkumisen ja hyvinvoinnin välistä suhdetta onkin käsitelty tieteellisessä kirjallisuudessa 

viimeisen kymmenen vuoden aikana (mm. Chatterjee et al. 2020, Delbosc 2012, De Vos et al. 2013, 

Ettema et al. 2010, Ettema et al. 2011, Jakobsson Bergstad et al. 2011, Mokhtarian 2019). Koska 

liikkuminen mahdollistaa osallistumisen kodin ulkopuolisiin aktiviteetteihin, liikkumisen voidaan 

ajatella olevan johdettua kysyntää, jossa liikkumisen kysyntä syntyy muiden aktiviteettien tai 

tuotteiden kysynnästä. Toisaalta on myös havaittu, että liikkumisen tarve ei synny aina aktiviteettien 

tarpeesta, vaan myös matkanteko itsessään voi olla tärkeää. (Ding & Lu 2016) 

Monissa tutkimuksissa pyritään tunnistamaan liikkumiseen liittyviä esteitä ja haittoja esimerkiksi 

mittaamalla matkalukuja tai matkojen pituuksia, mutta tämä lähestymistapa tarjoaa vain yhden 

näkökulman liikkumiseen (Zhang et al. 2021). Perinteisten liikkumista kuvaavien mittareiden 

käyttäminen saattaa antaa erilaisen kuvan liikkumisesta verrattuna tilanteeseen, että liikkumisen 

arvioimisessa hyödynnettäisiin liikkujien omia kokemuksia. Tämän vuoksi on tärkeää, että liikkumista 

tarkastellaan myös liikkujan kokemusten pohjalta. (Collantes & Mokhtarian 2007) On myös tärkeää 

pohtia, tulisiko liikkumista mitata pikemmin aktiviteetteihin osallistumisen ja hyvinvoinnin kautta kuin 

esimerkiksi matkalukuihin liittyvillä mittareilla. 

Liikennesuunnittelijoiden käyttämillä perinteisillä, liikkumismahdollisuuksia kuvaavilla mittareilla, 

kuten matkaluvuilla, matka-ajalla ja matkan pituudella, ei pystytä tunnistamaan eri liikkujaryhmien 

kokemia haasteita, jotka liittyvät sekä liikkumisympäristöön että yksilön ominaisuuksiin, resursseihin 



ja osaamiseen (kuva 1). Liikkumisessa koetut esteet sekä ne kohteet, joihin kulkemista nämä esteet 

haittaavat, ovat yksilöllisiä ja saattavat riippua elämäntilanteesta. Liikkumiskokemusta tarkastelevia 

kyselyitä olisi mahdollista hyödyntää liikennesuunnittelijoiden ja asukkaiden välisenä työkaluna, jonka 

avulla voitaisiin tunnistaa sellaisia liikkujaryhmiä, liikkumisympäristön esteitä ja matkaryhmiä, joissa 

koetaan erityisen paljon haasteita, jotka voivat vaikuttaa heikentävästi hyvinvointiin. 

 

Kuva 1.Perinteiset liikkumista kuvaavat mittarit ja kokemus liikkumisesta saattavat poiketa toisistaan. 

Tämän tutkimuksen tavoitteena on selvittää, minkä hyvinvoinnin kannalta tärkeiden matkojen 

tekemistä liikkumisessa koetut esteet haittaavat ja mitkä toimenpiteet helpottaisivat liikkumista. 

Tutkimusaineistona toimii syksyllä 2020 kerätty Tampereen Hervannan ja Kalevan asukkaille 

suunnattu kyselytutkimusaineisto, jossa vastaajilta kerättiin tietoa hyvinvoinnin kannalta tärkeiden 

matkojen tekemisestä. Tutkimuskysymykset ovat: 1) Minkä hyvinvoinnin kannalta tärkeiden matkojen 

tekemistä liikkumisen esteet hankaloittavat? ja 2) Mitkä muutokset liikennejärjestelmässä 

helpottaisivat hyvinvoinnin kannalta tärkeiden matkojen tekemistä? 

Seuraavassa luvussa taustoitetaan liikenteen ja liikkumisen merkitystä hyvinvoinnille 

tutkimuskirjallisuuden avulla. Tämän jälkeen esitellään tutkimusaineisto, rajaukset ja 

tutkimusmenetelmät. Luvussa 4 esitetään tulokset tutkimuskysymyksittäin ja lopuksi tehdään 

päätelmät tuloksista. 

2 Taustaa 
Saavutettavuus ja liikkuminen liikennesuunnittelun lähestymistapoina 

Perinteiset liikkumisen mittarit mittaavat sitä, kuinka paljon ja miten ihmiset liikkuvat. Tätä 

näkökulmaa voidaan kutsua ”liikkumislähestymistavaksi”, jota hyödynnetään usein 

liikennesuunnittelussa. Toinen mahdollinen näkökulma ihmisten liikkumisen tarkasteluun on 

saavutettavuuden mittaaminen, ”saavutettavuuslähestymistapa”, joka korostaa niitä paikkoja, 

tapahtumia ja aktiviteetteja, joita liikkumisen avulla voidaan saavuttaa. Liikennesuunnittelussa 

liikkumislähestymistapaa voidaan hyödyntää, mikäli ei sorruta ajattelemaan, että suuremmat 

matkaluvut tarkoittavat aina useampia saavutettavia paikkoja. (Ferreira & Papa 2020) 

 

 



Teoriatasolla liikkumisella saavutetut hyödyt voidaan jakaa kahteen kategoriaan: päätöksentekoon 

vaikuttavaan hyötyyn ja koettuun hyötyyn. Päätöksentekoon vaikuttava hyöty tarkoittaa objektiivisia 

asioita, joita otetaan huomioon, kun tehdään matkapäätöksiä. Päätöksentekoon vaikuttavaa hyötyä 

käytetään yleensä perinteisissä liikkumiseen liittyvissä malleissa. Koettu hyöty sen sijaan liittyy 

enemmän kokemukseen matkan hyödyistä ja haitoista. Koettu hyöty poikkeaakin usein 

päätöksentekoon vaikuttavasta hyödystä. Vaikka päätöksentekoon vaikuttavan hyödyn mittaaminen 

on hyödyllistä, niin mikäli tavoitteena on tarkastella päätöksenteon lopputulemia, on tärkeää 

tunnistaa myös matkan koettu hyöty. (Ettema et al. 2010)  

Matkan lopputulemana on yleensä aina jonkin aktiviteetin saavuttaminen, jolloin matkan koettu hyöty 

liittyy myös tähän aktiviteettiin. Perinteiset liikenteen kysyntämallit eivät ota huomioon 

aktiviteetteihin osallistumista, vaikka liikkumisen on tunnistettu monesti olevan johdettua kysyntää 

(Lu & Pas 1999). Saavutettavuuslähestymistavan hyödyntämisellä liikennesuunnittelussa on monia 

etuja, koska sen avulla liikennesuunnittelijat voivat kohdistaa tavoitteita sosiaalisesti ja alueellisesti 

tasa-arvoisemman liikkumisympäristön saavuttamiseksi. Vaikka saavutettavuuslähestymistavan 

hyödyt mahdollisesti tunnistetaan, sen hyödyntäminen voidaan kokea vielä haastavaksi, minkä vuoksi 

liikennesuunnittelussa helposti tukeudutaan liikkumislähestymistapaan ja perinteisiin liikkumisen 

mittareihin. (Ferreira & Papa 2020) 

Liikkuminen ja hyvinvointi 

Liikenne ja liikkuminen vaikuttavat ihmisten fyysiseen hyvinvointiin muun muassa 

liikenneturvallisuuden, liikenteen päästöjen ja aktiivisen liikkumisen kautta. Liikkumisen ja 

subjektiivisen hyvinvoinnin välistä yhteyttä on kuitenkin vaikeampi määritellä. Tutkimusten mukaan 

liikkuminen vaikuttaa hyvinvointiin pääasiassa kolmen mekanismin kautta: matkustuskokemuksen, 

aktiviteetteihin osallistumisen mahdollisuuden ja aktiviteettien luoman tyytyväisyyden kautta. 

Liikkumisen vaikutus pitkäaikaiseen hyvinvointiin liittyykin pääasiassa mahdollisuuteen osallistua 

erilaisiin aktiviteetteihin kodin ulkopuolella. (De Vos et al. 2020) Subjektiivinen hyvinvointi 

määritellään usein yksilön elämäntyytyväisyyden, onnellisuuteen ja suruun liittyvien tunteiden sekä 

positiivisten ja negatiivisten tuntemusten kautta (Churchill & Smyth 2019). 

Ongelmat saavutettavuudessa vaikuttavat subjektiiviseen hyvinvointiin. Heikot 

liikkumismahdollisuudet liittyvät muun muassa heikompaan koulutustasoon, vaikeuksiin saavuttaa 

terveyspalveluja, suurempaan työttömyyteen sekä vähentyneisiin sosiaalisiin aktiviteetteihin. 

(Churchill & Smyth 2019). Liikkumismahdollisuudet liittyvät vahvasti siihen, miten ihmiset 

suunnittelevat aktiviteettejaan sekä ajallisesti että sijainnin näkökulmasta. Liikkumismahdollisuuksien 

muutokset vaikuttavat siihen, miten helposti ihmiset pystyvät osallistumaan eri aktiviteetteihin. 

(Ettema et al. 2010) Mahdollisuus osallistua erilaisiin aktiviteetteihin kodin ulkopuolella lisää 

hyvinvointia ja tyytyväisyyttä elämään (Morris et al. 2020). 

Ihmiset voivat arvioida omaa liikkumistaan eri tavoin kuin perinteisillä liikkumista kuvaavilla mittareilla 

mitattuna. Ne, jotka matkustavat paljon, voidaan jakaa kahteen ryhmään: Niihin, jotka haluavat liikkua 

paljon ja niihin, joiden on pakko liikkua paljon. (Collantes & Mokhtarian 2007) Samanlaista ajatusta 

voisi laajentaa myös koskemaan vähän liikkuvia, jolloin osa haluaa mahdollisesti minimoida 

liikkumisensa, kun taas toiset liikkuvat vain vähän tahtomattaan esimerkiksi liikkumisessa koettujen 

haasteiden ja esteiden vuoksi. 

Liikkumisympäristö ja aktiviteettien saavutettavuus 

Liikkumiskäyttäytymistä ja aktiviteetteihin osallistumista voidaan selittää yksilön ominaisuuksien 

(mm. ikä, sukupuoli, koulutus, kyvyt ja osaaminen, terveydentila) ja ympäristöön liittyvien tekijöiden 



(mm. joukkoliikenteen saatavuus) avulla, jotka voivat toimia joko liikkumista edistävinä asioina tai 

liikkumisen esteinä (Kizony et al. 2020). Rakennetun ympäristön ominaispiirteitä voidaan tarkastella 

viiden D-muuttujan avulla: density (tiheys), diversity (monimuotoisuus), design (suunnittelu), 

destination accessibility (saavutettavuus) ja distance to transit (etäisyys joukkoliikenteeseen). Tiheästi 

asutetuilla alueilla joukkoliikenne on yleensä tehokkaampaa ja etäisyydet kohteiden välillä lyhyempiä. 

Maankäytön sekoittaminen lyhentää myös matkojen pituuksia. (Ding & Lu 2016).  

Ihmisten päivittäisiin aktiviteetteihin liittyvät liikkumistavat muovautuvat muun muassa 

liikkumisympäristön ja sosioekonomisten muuttujien mukaan (Pitombo et al. 2011). Pakolliset ja 

rutiininomaiset velvollisuudet, erilaiset tarpeet eri päivinä, velvollisuudet muita kotitalouden jäseniä 

kohtaan sekä muutokset liikkumisympäristössä ohjaavat ihmisten liikkumistottumuksia. Aktiviteettien 

ja liikkumisen välille muodostuu dynaaminen prosessi, jossa toisaalta tapahtuu muutoksia ja 

oppimista ja jota toisaalta ohjaa rutiinisidonnaisuus. Liikkumistottumuksia tarkastellessa tulisikin 

ottaa huomioon sekä rutiininomaiset matkat että ei-pakolliset matkat. (Termida et al. 2018) 

Liikennepolitiikassa tulisi ottaa huomioon, että perinteisten liikkumista mittaavien mittareiden 

rinnalla kohteiden saavutettavuus ja hyvinvoinnin lisääminen tulisi pitää tavoitteena. (Ettema et al. 

2010) Tähän tarvitaan uusia työkaluja. Tässä artikkelissa esitetty kyselytutkimus tarjoaa esimerkin, 

miten liikennesuunnittelijoiden ja asukkaiden välille voidaan rakentaa vuoropuhelua 

saavutettavuuden ja hyvinvoinnin näkökulmasta. 

3 Aineisto ja menetelmät 

3.1 Tutkimusaineisto 
Tutkimusaineistona toimii syksyllä 2020 Tampereen Hervannassa ja Kalevassa toteutetun 

kyselytutkimuksen aineisto. Tutkimuksen otokseen valittiin satunnaisesti 2000 suomea äidinkielenään 

puhuvaa 18 vuotta täyttänyttä vastaajaa siten, että otos vastasi alueiden ikäjakaumaa (taulukko 1). 

Vastaajilta kysyttiin heidän liikkumistottumuksistaan, liikkumismahdollisuuksistaan, liikkumisessa 

koetuista esteistä ja liikkumismahdollisuuksien parantamisesta. Lopuksi vastaajia pyydettiin vielä 

vastaamaan muutamiin taustatietokysymyksiin. (Tiikkaja 2021) Tutkimuslomake on esitetty liitteessä 

1. 

Taulukko 1. Otos postinumeroalueittain ja ikäryhmittäin (Tiikkaja 2021). 

 

Tutkimukseen vastasi yhteensä 484 vastaaja. Tutkimuksen kokonaisvastausprosentti oli 24 % (kuva 2). 

Otokseen valituille lähetettiin kutsu vastata tutkimukseen joko internetissä tai kirjeen mukana 

lähetetyllä postilomakkeella. Internet-lomakkeen vastausprosentti oli 9,8 % (195 vastaajaa) ja 

postikyselyn 14,5 % (289 vastaajaa). Aktiivisimmin tutkimukseen vastasivat iäkkäämpiin ikäryhmiin 

kuuluvat vastaajat. Pienintä vastausaktiivisuus oli 18–29-vuotiaiden ryhmässä. (Tiikkaja 2021) 



 

Kuva 2. Vastaajamäärät ja vastausprosentit ikäryhmittäin (Tiikkaja 2021). 

Vastaajista 45 % oli miehiä ja 52 % naisia. Kaksi prosenttia vastaajista valitsi vaihtoehdon ”muu/en 

halua vastata” kysymykseen sukupuolesta. Noin 29 % vastaajista oli alle 30-vuotiaita, ja vastaavasti 

noin 29 % oli yli 64-vuotiaita. Noin 42 % vastaajista oli 30–64-vuotiaita. Vastaajista 43 % asui yhden 

hengen kotitaloudessa ja 46 % kahden hengen kotitaloudessa. Vain noin 12 % asui yli kahden hengen 

kotitaloudessa. Vastaajista 82 %:lla oli ajokortti ja 86 %:lla joukkoliikenteen matkakortti. 

Tutkimusalueilla onkin kattava joukkoliikennetarjonta. Noin 39 % vastaajista asui autottomassa 

kotitaloudessa, kun taas 53 % asui yhden auton kotitaloudessa. Noin 8 % vastaajista ilmoitti, että 

heidän kotitaloudessaan on vähintään kaksi henkilöautoa. (Tiikkaja 2021) 

3.2 Vastaajien ryhmittely 
Vastaajat ryhmiteltiin kolmeen ryhmään perustuen seuraavaan väittämään: ”Hyvinvointini lisääntyisi, 

jos pystyisin tekemään enemmän matkoja” (kysymys 11b), jonka vastausvaihtoehtoina olivat ”täysin 

samaa mieltä”, ”samaa mieltä”, ”en samaa enkä eri mieltä”, ”eri mieltä” ja ”täysin eri mieltä”. Ne 

vastaajat, jotka olivat vastanneet ”täysin samaa mieltä” tai ”samaa mieltä” ryhmiteltiin omaksi 

ryhmäkseen, jota kutsutaan jatkossa nimellä samaa mieltä (n=110). Vastaavasti ne vastaajat, jotka 

olivat vastanneet ”täysin eri mieltä” tai ”eri mieltä” ryhmiteltiin ryhmäksi, jota kutsutaan jatkossa 

nimellä eri mieltä (n=224). Ne vastaajat, jotka olivat vastanneet ”ei samaa eikä eri mieltä” säilyivät 

omana ryhmänään, jota kutsutaan jatkossa nimellä ei samaa eikä eri mieltä (n=138). Ryhmittelyn 

avulla haluttiin erottaa ne henkilöt, jotka uskovat, että liikkumisen lisääminen voisi lisätä myös 

hyvinvointia niistä, joiden mielestä matkojen lisääminen ei lisäisi hyvinvointia. 

Tutkittavina asioina olivat ne matkat tai toiminnot, joita liikkumisen esteet haittaavat (kysymys 14) 

sekä ne liikkumisympäristöön liittyvät toimenpiteet, jotka helpottaisivat matkojen tekemistä (kysymys 

15). Ennen näitä kysymyksiä vastaajat olivat arvioineet, millaisia esteitä he kokivat liikkumisessaan. 

Kysymyksessä 15 (”Hankaloittavatko edellä kuvatut liikkumisen esteet seuraavia asioita?”) 

vastausvaihtoehtoina olivat ”Eivät hankaloita lainkaan”, ”Hankaloittavat vähän”, ”Hankaloittavat 

paljon” sekä ”En osaa sanoa/ei sovi tilanteeseeni”. Näistä vaihtoehdoista viimeinen poistettiin 

analyyseistä samoin kuin puuttuvat vastaukset. Kysymyksessä 16 (”Helpottaisivatko seuraavat 

muutokset liikkumistanne hyvinvointinne kannalta tärkeisiin kohteisiin?”) vastausvaihtoehtoina olivat 



”Ei helpottaisi”, ”Helpottaisi vähän” ja ”Helpottaisi paljon”. Analyyseistä poistettiin puuttuvat 

vastaukset.  

3.3 Tutkimusmenetelmät 
Tilastolliset analyysit toteutettiin IBM SPSS -ohjelmistolla. Tulokset esitetään laajentamattomina eli 

analyysit on laskettu vastaajamäärien avulla ilman, että vastaajille olisi laskettu erikseen 

painokerrointa, jonka avulla tulokset voitaisiin suoraan laajentaa koskemaan koko perusjoukkoa. 

Tutkimuskysymyksiin 1 ja 2 käytettiin Kruskal-Wallisin H -testiä, jota voidaan ei-parametrisena testinä 

hyödyntää järjestysasteikollisten muuttujien analysointiin (Willard 2020 s. 277). Jos Kruskal-Wallisin 

testin tulos on tilastollisesti merkitsevä, se tarkoittaa, että vähintään yksi vertailtava ryhmä eroaa 

tilastollisesti muista ryhmistä. Kruskal-Wallisin testi itsessään ei kuitenkaan kerro, mikä ryhmä eroaa 

muista. (Frey 2018, s. 938) Jotta saadaan selville, mikä tai mitkä ryhmät eroavat toisistaan, on 

suoritettava parittaisvertailuja. Parittaisvertailut toteutettiin Dunn-Bonferroni-menetelmällä (Frey 

2018, s. 938), ja SPSS-ohjelmisto laski tilastolliset testit automaattisesti parittaisvertailuille. 

Tilastollisesti merkitsevä ero ryhmien välillä havaitaan, jos p<0,05 ja tilastollisesti erittäin merkitsevä 

ero, jos p<0,001. 

4 Tulokset 

4.1 Toiminnot, joita liikkumisen esteet haittaavat 
Tutkimuksessa vastaajia pyydettiin arvioimaan, millaisia liikkumisen esteitä he kokevat hyvinvointinsa 

kannalta tärkeiden matkojen tekemisessä. Tämän jälkeen vastaajia pyydettiin arvioimaan, 

hankaloittavatko edellisessä kysymyksessä kuvatut liikkumisen esteet seuraavia asioita: työpaikan 

vastaanottaminen, työssäkäyminen tai kulkeminen opiskelupaikkaan, lapsen hoitopaikkaan vieminen 

tai hakeminen hoidosta, ruokakaupassa käyminen, muissa kaupoissa käyminen, postin palveluiden 

käyttäminen, apteekissa käyminen, terveysasemalla tai neuvolassa käyminen, vierailut ystävien tai 

sukulaisten luona, osallistuminen kiinnostaviin harrastuksiin, elokuvissa, teatterissa, museoissa tai 

konserteissa käyminen ja mökillä tai luontokohteissa käyminen. Vastaajista ne, jotka olivat 

vastanneet, että heidän hyvinvointinsa lisääntyisi, jos he pystyisivät tekemään enemmän matkoja 

(ryhmä ”samaa mieltä”) kokivat muita useammin, että liikkumiseen esteet hankaloittavat kulkemista 

useisiin kohteisiin (kuva 3). Vastauksista huomataan, että pienimmät erot vastaajaryhmien välillä ovat 

kohteissa, jotka liittyvät päivittäiseen asiointiin, kuten ruokakaupassa käymiseen, apteekissa 

käymiseen, postin palveluiden käyttämiseen sekä terveysasemalla tai neuvolassa käymiseen. Tämä voi 

liittyä siihen, että tutkimusalueiden lähipalvelut ovat erittäin hyvät ja niihin liikkuminen vaivatonta. 

Sen sijaan eroja löydetään erityisesti mökillä tai luontokohteissa käymisessä, vierailuissa ystävien tai 

sukulaisten luona, osallistumisessa kiinnostaviin harrastuksiin sekä elokuvissa, teatterissa, museoissa 

tai konserteissa käymisessä, joihin liikkumista liikkumisen esteet hankaloittavat erityisesti ryhmän 

samaa mieltä kohdalla. Myös muissa kaupoissa kuin ruokakaupassa käyminen erottuu siten, että 

ryhmä samaa mieltä kokee selvästi useammin kuin muut, että liikkumisen esteet hankaloittavat 

liikkumista muihin kauppoihin. Ryhmien keskiarvot ja keskihajonnat esitetään liitteessä 4. 

 



 

Kuva 3. Toiminnot, joita liikkumisen esteet hankaloittavat. 

Kruskal-Wallisin H-testin mukaan seitsemässä matkaryhmässä on tilastollisesti merkitsevä ero 

ryhmien välillä (liite 2). Näitä ovat työpaikan vastaanottaminen, työssäkäyminen tai kulkeminen 

opiskelupaikkaan, muissa kaupoissa käyminen, vierailut ystävien tai sukulaisten luona, osallistuminen 

kiinnostaviin harrastuksiin, elokuvissa, teatterissa, museoissa tai konserteissa käyminen ja mökillä tai 

luontokohteissa käyminen. Kruskal-Wallisin H-testin tulokset niille matkaryhmille, joissa tilastollisesti 

merkitsevää ero ei ollut, löytyvät liitteestä 5. Parittaisvertailut osoittavat (liite 3), että tilastollisesti 



merkitsevä ero löytyy aina ryhmien samaa mieltä ja eri mieltä välillä. Lisäksi ryhmän ei samaa mieltä 

eikä eri mieltä ja eri mieltä välillä löytyy tilastollisesti merkitsevä ero työpaikan vastaanottamisessa 

sekä elokuvissa, teatterissa, museoissa tai konserteissa käymisessä, ja ryhmien ei samaa eikä eri mieltä 

ja samaa mieltä vierailuissa ystävien tai sukulaisten luona sekä mökillä ja luontokohteissa käymisessä. 

4.2 Liikkumismahdollisuuksien parantaminen 
Kun vastaajat olivat arvioineet, mitä matkoja liikkumisen esteet hankaloittivat, vastaajia pyydettiin 

arvioimaan, miten erilaiset toimenpiteet helpottaisivat liikkumista hyvinvoinnin kannalta tärkeisiin 

kohteisiin. Arvioitavia toimenpiteitä olivat edullisemmat joukkoliikenteen hinnat, tiheämpi 

joukkoliikenteen vuoroväli, kattavampi joukkoliikennelinjasto, vähäisempi vaihtojen tarve 

joukkoliikenteessä, edullisemmat taksimatkat, taksin tilaamisen ja saatavuuden helpottaminen, 

autoilun kustannusten pieneneminen, auton pysäköintimahdollisuuksien lisääminen, ruuhkien 

väheneminen, paremmat jalankulku- ja pyöräväylät, suojateiden lisääminen ja polkupyörän 

pysäköintimahdollisuuksien parantaminen.  

Kaikki ryhmät arvioivat, että erityisesti autoilun kustannusten pieneneminen, auton 

pysäköintimahdollisuuksien lisääminen, ruuhkien väheneminen ja paremmat jalankulku- ja 

pyöräväylät helpottaisivat liikkumista hyvinvoinnin kannalta tärkeisiin kohteisiin (kuva 4). Sen sijaan 

erityisesti joukkoliikenteeseen ja takseihin liittyvissä väittämissä havaitaan selvä ero siten, että 

ryhmässä samaa mieltä joukkoliikenteeseen ja takseihin liittyvien parantamistoimenpiteiden 

uskottaisiin helpottavan liikkumista hyvinvoinnin kannalta tärkeisiin kohteisiin useammin kuin muissa 

ryhmissä. Ryhmien keskiarvot ja keskihajonnat esitetään liitteessä 8. 



 

Kuva 4. Toimenpiteet, jotka helpottaisivat hyvinvoinnin kannalta tärkeiden matkojen tekemistä. 

Kruskal-Wallisin H-testin mukaan yhdentoista toimenpiteen kohdalla on tilastollisesti merkitsevä ero 

ryhmien välillä (liite 6). Ainoastaan parempien jalankulku- ja pyöräväylien kohdalla ei havaittu 

tilastollisesti merkitsevää eroa ryhmien välillä (liite 9). Parittaisvertailut osoittavat, että tilastollisesti 

merkitsevä ero löytyy aina ryhmien samaa mieltä ja eri mieltä välillä (liite 7). Lisäksi ryhmien ei samaa 

mieltä eikä eri mieltä ja eri mieltä välillä löytyy tilastollisesti merkitsevä ero edullisempien 



joukkoliikenteen hintojen, tiheämmän joukkoliikenteen vuorovälin, kattavamman 

joukkoliikennelinjaston, vähäisemmän vaihtojen tarpeen joukkoliikenteessä, taksin tilaamisen ja 

saatavuuden helpottamisen ja ruuhkien vähenemisen kohdalla. 

5 Yhteenveto ja päätelmät 
Tämän tutkimuksen tavoitteena oli selvittää, minkä hyvinvoinnin kannalta tärkeiden matkojen 

tekemistä liikkumisessa koetut esteet haittaavat ja minkä liikennejärjestelmää muuttavien 

toimenpiteiden uskotaan helpottavan liikkumista. Tutkimusaineistona toimi Tampereen Hervannassa 

ja Kalevassa syksyllä 2020 kerätty kyselytutkimusaineisto. Tutkimuskysymykset olivat: 1) Minkä 

hyvinvoinnin kannalta tärkeiden matkojen tekemistä liikkumisen esteet hankaloittavat? ja 2) Mitkä 

muutokset liikennejärjestelmässä helpottaisivat hyvinvoinnin kannalta tärkeiden matkojen 

tekemistä?  

Tutkimuskysymyksen 1 kohdalla ne, jotka uskoivat hyvinvointinsa lisääntyvän, jos he pystyisivät 

tekemään enemmän matkoja, kokivat muita useammin, että liikkumiseen esteet hankaloittavat 

kulkemista useisiin kohteisiin. Erot vastaajaryhmien välillä olivat kuitenkin pieniä matkoilla, jotka 

liittyivät rutiininomaisiin päivittäisiin kohteisiin, kuten ruokakaupassa käymiseen tai apteekissa 

käymiseen. Suurimpia eroja löydettiin mökillä tai luontokohteissa käymisessä, vierailuissa ystävien tai 

sukulaisten luona, osallistumisessa kiinnostaviin harrastuksiin sekä elokuvissa, teatterissa, museoissa 

tai konserteissa käymisessä. Tämä tukee Termida et al. (2018) ajatusta siitä, että liikkumistottumuksia 

tarkastellessa tulisi erotella rutiininomaiset matkat ja ei-pakolliset matkat. Koska eroja löytyi myös 

työssäkäyntiin liittyvissä matkoissa sekä työpaikan vastaanottamisessa, liikkumisen esteet saattavat 

vaikuttaa myös taloudelliseen asemaan ja siten lisätä epätasa-arvoa erityyppisten liikkujaryhmien 

välillä. Toisaalta vapaa-ajan matkoihin liittyvät erot korostavat sitä, että liikkumisessa koetut esteet 

saattavat vähentää hyvinvointia, jos ne estävät erityisesti vapaa-aikaan liittyviä matkoja, jotka voisivat 

tuottaa hyvinvointia liikkujalle. 

Tutkimuskysymyksen 2 kohdalla kaikki vastaajaryhmät arvioivat, että erityisesti autoilun kustannusten 

pieneneminen, auton pysäköintimahdollisuuksien lisääminen, ruuhkien väheneminen ja paremmat 

jalankulku- ja pyöräväylät helpottaisivat liikkumista hyvinvoinnin kannalta tärkeisiin kohteisiin. Sen 

sijaan erityisesti joukkoliikenteeseen ja takseihin liittyvien väittämien kohdalla havaittiin ryhmien 

välillä ero siten, että ne, jotka uskoivat hyvinvointinsa lisääntyvän, jos he pystyisivät tekemään 

enemmän matkoja, uskoivat joukkoliikenteeseen ja takseihin liittyvien parantamistoimenpiteiden 

helpottavan liikkumista hyvinvoinnin kannalta tärkeisiin kohteisiin useammin kuin muissa ryhmissä. 

Tulos korostaa julkisen liikenteen toimivuuden merkitystä niille ryhmille, jotka kokevat haasteita 

liikkumisessa. Näin ollen panostukset julkiseen liikenteeseen tuottavat hyvinvointia suoraan niille 

ryhmille, joiden liikkumista koetut esteet haittaavat. 

Tutkimuksen perusteella voidaan avata keskustelua siitä, toimivatko perinteiset liikkumisen mittarit 

(mm. matkaluvut, matkojen pituudet, kulkutapajakaumat) riittävän hyvin silloin, kun halutaan arvioida 

aktiviteettien saavuttamista ja liikenteen ja liikkumisen merkitystä ihmisten elämään ja hyvinvointiin. 

Paljon matkoja tekevät eivät välttämättä tee matkoja sen vuoksi, että haluavat (Collantes & 

Mokhtarian 2007) ja toisaalta vain vähän matkoja tekevät saattavat kokea, että hyvinvointi paranisi, 

mikäli he voisivat tehdä enemmän matkoja. Tämän vuoksi olisi hyvä tunnistaa, että perinteisten 

mittareiden rinnalle tulisi ottaa myös saavutettavuutta, liikkumiskokemusta ja hyvinvointia kuvaavia 

mittareita. Ferreiran ja Papan (2020) mukaan saavutettavuusnäkökulma toimii luonnollisena 

jatkumona liikkumisnäkökulmalle liikennesuunnittelussa, ja se tulisi ottaa osaksi liikennesuunnittelun 

prosessia perinteisiä liikkumista kuvaavia mittareita täydentämään. Kokemukseen perustuvien 

kyselyiden voitaisiin nähdä toimivan työkaluna liikennesuunnittelijoiden ja asukkaiden välillä tuottaen 



tietoa perinteisten liikkumista kuvaavien mittareiden rinnalle. Tämän tutkimuksen perusteella 

Hervannan ja Kalevan asukkaat kokevat peruspalveluihin, kuten ruokakauppaan ja apteekkiin, 

kulkemisen vaivattomaksi, joten suuria parannustoimenpiteitä niiden osalta ei tarvita. Toisaalta taas 

vapaa-ajan liikkumisessa koetut esteet voisivat motivoida kehittämään uusia ratkaisuja liikkumisen 

helpottamiseksi. 

Tällä tutkimuksella on rajoitteita. Kyselytutkimus toteutettiin silloin, kun koronarajoituksia oli vielä 

voimassa Tampereella, mikä saattaa vaikuttaa vastaajien kokemukseen liikkumisesta ja matkoista. 

Lisäksi raitiotien rakentaminen on ollut ajankohtaista molemmilla tutkimusalueilla, mikä vaikuttanee 

myös ihmisten kokemukseen liikkumisympäristöstä. Tässä tutkimuksessa ei myöskään pureuduttu 

vastaajien taustatietoihin, liikkumistottumuksiin tai liikkumisessa koettuihin esteisiin. 
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Liite 1: Tutkimuslomake 

 



 



 



 

 

 



 

Liite 2. Kruskal-Wallisin H-testin tulokset niille toiminnoille, joissa havaittiin tilastollisesti 

merkitsevä ero. 

Toiminta Ryhmät  Testin tilastolliset tulokset 

N Järjestyslukusummien 
keskiarvo 

Kruskal-Wallis 
H 

df p 

Työpaikan 
vastaanottaminen 

Samaa mieltä 71 164,56 11,635 2 0,003 
Ei samaa eikä eri 
mieltä 

83 159,52 

Eri mieltä 142 134,03 

Työssäkäyminen tai 
kulkeminen 
opiskelupaikkaan 

Samaa mieltä 75 187,40 11,869 2 0,003 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

95 168,42 

Eri mieltä 158 151,28 

Muissa kaupoissa 
käyminen 

Samaa mieltä 108 258,31 9,118 2 0,010 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

138 238,01 

Eri mieltä 221 2019,62 

Vierailut ystävien tai 
sukulaisten luona 

Samaa mieltä 106 269,68 17,298 2 <0,001 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

135 216,17 

Eri mieltä 215 215,94 

Osallistuminen 
kiinnostaviin 
harrastuksiin 

Samaa mieltä 101 254,45 13,346 2 0,001 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

125 224,12 

Eri mieltä 217 205,67 

Elokuvissa, 
teatterissa, 
museoissa tai 
konserteissa 
käyminen 

Samaa mieltä 103 252,03 15,704 2 <0,001 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

127 232,43 

Eri mieltä 215 203,52 

Mökillä tai 
luontokohteissa 
käyminen 

Samaa mieltä 97 250,12 16,126 2 <0,001 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

121 211,10 

Eri mieltä 206 195,61 

 

Liite 3. Kruskal-Wallisin H -testin parittaisvertailut Dunn-Bonferroni menetelmällä. 

Toiminta Parittaisvertailtavat ryhmät p  

Työpaikan vastaanottaminen Samaa mieltä Eri mieltä 0,009 

Samaa mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 1,000 

Eri mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,027 

Työssäkäyminen tai kulkeminen 
opiskelupaikkaan 

Samaa mieltä Eri mieltä 0,002 

Samaa mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,317 

Eri mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,246 

Muissa kaupoissa käyminen 
 

Samaa mieltä Eri mieltä 0,009 

Samaa mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,461 

Eri mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,377 

Vierailut ystävien tai sukulaisten 
luona 

Samaa mieltä Eri mieltä <0,001 

Samaa mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,001 

Eri mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 1,000 



Osallistuminen kiinnostaviin 
harrastuksiin 

Samaa mieltä Eri mieltä 0,001 

Samaa mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,124 

Eri mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,418 

Elokuvissa, teatterissa, museoissa 
tai konserteissa käyminen 

Samaa mieltä Eri mieltä <0,001 

Samaa mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,501 

Eri mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,047 

Mökillä tai luontokohteissa 
käyminen 

Samaa mieltä Eri mieltä <0,001 

Samaa mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,028 

Eri mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,661 

 

Liite 4. Keskiarvot ja keskihajonnat kuvassa 3 esitetyille matkojen kohteille/tekemisille. 

(1=eivät hankaloita lainkaan, 2=hankaloittavat vähän, 3=hankaloittavat paljon) 

Toiminta Ryhmä n Keskiarvo Keskihajonta 

Työpaikan vastaanottaminen 
 

Samaa mieltä 71 1,58 0,750 

Ei samaa eikä eri mieltä 83 1,52 0,705 

Eri mieltä 142 1,27 0,521 

kaikki 297 1,41 0,647 

Työssäkäyminen tai kulkeminen 
opiskelupaikkaan 

Samaa mieltä 75 1,52 0,644 

Ei samaa eikä eri mieltä 95 1,40 0,642 

Eri mieltä 158 1,25 0,504 

kaikki 329 1,36 0,588 

Lapsen hoitopaikkaan vieminen tai 
hakeminen hoidosta 

Samaa mieltä 38 1,16 0,495 

Ei samaa eikä eri mieltä 51 1,14 0,401 

Eri mieltä 82 1,18 0,448 

kaikki 171 1,16 0,443 

Ruokakaupassa käyminen Samaa mieltä 107 1,14 0,349 

Ei samaa eikä eri mieltä 138 1,15 0,399 

Eri mieltä 222 1,10 0,347 

kaikki 476 1,12 0,360 

 
Muissa kaupoissa käyminen 
 

Samaa mieltä 108 1,48 0,588 

Ei samaa eikä eri mieltä 137 1,22 0,496 

Eri mieltä 221 1,31 0,552 

kaikki 476 1,36 0,562 

 
Postin palveluiden käyttäminen 

Samaa mieltä 107 1,19 0,437 

Ei samaa eikä eri mieltä 138 1,12 0,371 

Eri mieltä 220 1,13 0,377 

kaikki 474 1,17 0,428 

Apteekissa käyminen Samaa mieltä 107 1,07 0,264 

Ei samaa eikä eri mieltä 135 1,22 0,371 

Eri mieltä 221 1,06 0,254 

kaikki 476 1,08 0,297 

 
Terveysasemalla tai neuvolassa 
käyminen 

Samaa mieltä 106 1,21 0,407 

Ei samaa eikä eri mieltä 135 1,22 0,513 

Eri mieltä 219 1,15 0,403 

kaikki 470 1,18 0,437 

 Samaa mieltä 106 1,79 0,765 



Vierailut ystävien tai sukulaisten 
luona 
 

Ei samaa eikä eri mieltä 135 1,47 0,656 

Eri mieltä 215 1,46 0,639 

kaikki 467 1,54 0,687 

Osallistuminen kiinnostaviin 
harrastuksiin 

Samaa mieltä 101 1,67 0,709 

Ei samaa eikä eri mieltä 125 1,48 0,604 

Eri mieltä 217 1,38 0,566 

kaikki 449 1,47 0,619 

Elokuvissa, teatterissa, museoissa tai 
konserteissa käyminen 

Samaa mieltä 103 1,57 0,680 

Ei samaa eikä eri mieltä 127 1,48 0,688 

Eri mieltä 215 1,29 0,512 

kaikki 452 1,40 0,615 

Mökillä tai luontokohteissa käyminen Samaa mieltä 97 1,91 0,830 

Ei samaa eikä eri mieltä 127 1,48 0,688 

Eri mieltä 206 1,51 0,710 

kaikki 429 1,64 0,788 

 

Liite 5. Kruskal-Wallisin H-testin tulokset niille toiminnoille, joissa ei havaittu tilastollisesti 

merkitsevää eroa. 

Toiminta Ryhmät  Testin tilastolliset tulokset 

N Järjestyslukusummien 
keskiarvo 

Kruskal-Wallis 
H 

df p 

Lapsen 
hoitopaikkaan 
vieminen tai 
hakeminen hoidosta 

Samaa mieltä 38 83,84 0,700 2 0,705 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

51 84,49 

Eri mieltä 82 87,94 

Ruokakaupassa 
käyminen 

Samaa mieltä 107 239,38 2,566 2 0,277 
Ei samaa eikä eri 
mieltä 

138 239,20 

Eri mieltä 222 228,18 

Postin palveluiden 
käyttäminen 

Samaa mieltä 107 236,83 3,298 2 0,192 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

137 240,68 

Eri mieltä 220 225,30 

Apteekissa käyminen Samaa mieltä 107 233,31 3,664 2 0,160 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

138 241,42 

Eri mieltä 221 228,65 

Terveysasemalla tai 
neuvolassa käyminen 

Samaa mieltä 106 240,20 3,535 2 0,171 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

135 235,14 

Eri mieltä 219 222,94 

 

Liite 6. Kruskal-Wallisin H-testin tulokset niille toimenpiteille, joissa havaittiin tilastollisesti 

merkitsevä ero. 

Toimenpide Ryhmät  Testin tilastolliset tulokset 
N Järjestyslukusummien 

keskiarvo 
Kruskal-Wallis 
H 

df p 



Edullisemmat 
joukkoliikenteen hinnat 

Samaa mieltä 110 274,11 27,199 2 <0,001 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

136 253,11 

Eri mieltä 223 204,41 

Tiheämpi joukkoliikenteen 
vuoroväli 

Samaa mieltä 109 269,69 21,623 2 <0,001 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

136 249,16 

Eri mieltä 223 208,36 

Kattavampi 
joukkoliikennelinjasto 

Samaa mieltä 108 281,25 33,297 2 <0,001 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

135 248,25 

Eri mieltä 223 201,30 

Vähäisempi vaihtojen tarve 
joukkoliikenteessä 

Samaa mieltä 109 265,66 29,107 2 <0,001 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

136 261,26 

Eri mieltä 221 200,55 

Edullisemmat taksimatkat Samaa mieltä 107 264,84 15,489 2 <0,001 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

134 238,42 

Eri mieltä 219 208,87 
Taksin tilaamisen ja 
saatavuuden 
helpottaminen 

Samaa mieltä 108 262,13 19,725 2 <0,001 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

134 242,26 

Eri mieltä 218 207,60 

Autoilun kustannusten 
pieneneminen 

Samaa mieltä 108 245,74 10,372 2 0,006 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

134 250,24 

Eri mieltä 218 210,82 

Auton 
pysäköintimahdollisuuksien 
lisääminen 

Samaa mieltä 106 241,52 11,042 2 0,004 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

134 250,51 

Eri mieltä 216 208,46 

Ruuhkien väheneminen Samaa mieltä 109 245,88 13,121 2 0,001 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

134 254,39 

Eri mieltä 218 209,18 

Suojateiden lisääminen Samaa mieltä 109 259,97 11,956 2 0,003 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

135 243,00 

Eri mieltä 221 213,59 

Polkupyörän 
pysäköintimahdollisuuksien 
parantaminen 

Samaa mieltä 108 258,68 8,370 2 0,015 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

134 226,90 

Eri mieltä 218 218,75 

 

Liite 7. Kruskal-Wallisin H -testin parittaisvertailut Dunn-Bonferroni menetelmällä. 

Toimenpide Parittaisvertailtavat ryhmät p  

Edullisemmat joukkoliikenteen hinnat Samaa mieltä Eri mieltä <0,001 

Samaa mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,539 

Eri mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,001 

Tiheämpi joukkoliikenteen vuoroväli Samaa mieltä Eri mieltä <0,001 

Samaa mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,561 



Eri mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,006 

Kattavampi joukkoliikennelinjasto Samaa mieltä Eri mieltä <0,001 

Samaa mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,111 

Eri mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,002 

Vähäisempi vaihtojen tarve 
joukkoliikenteessä 

Samaa mieltä Eri mieltä <0,001 

Samaa mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 1,000 

Eri mieltä Ei samaa eikä eri mieltä <0,001 

Edullisemmat taksimatkat Samaa mieltä Eri mieltä <0,001 

Samaa mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,298 

Eri mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,088 

Taksin tilaamisen ja saatavuuden 
helpottaminen 

Samaa mieltä Eri mieltä <0,001 

Samaa mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,493 

Eri mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,013 

Autoilun kustannusten pieneneminen Samaa mieltä Eri mieltä 0,012 

Samaa mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 1,000 

Eri mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,052 

Auton pysäköintimahdollisuuksien 
liääminen 

Samaa mieltä Eri mieltä 0,006 

Samaa mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 1,000 

Eri mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,073 

Ruuhkien väheneminen Samaa mieltä Eri mieltä 0,003 

Samaa mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 1,000 

Eri mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,035 

Suojateiden lisääminen Samaa mieltä Eri mieltä 0,003 

Samaa mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,833 

Eri mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,079 

Polkupyörän 
pysäköintimahdollisuuksien 
parantaminen 

Samaa mieltä Eri mieltä 0,013 

Samaa mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 0,114 

Eri mieltä Ei samaa eikä eri mieltä 1,000 

 

Liite 8. Keskiarvot ja keskihajonnat kuvassa 4 esitetyille liikkumista helpottaville toimenpiteille. 

(1=ei helpottaisi, 2=helpottaisi vähän, 3=helpottaisi paljon) 

Toimenpide Ryhmä n Keskiarvo Keskihajonta 

Edullisemmat joukkoliikenteen 
hinnat 
 

Samaa mieltä 110 1,97 0,772 

Ei samaa eikä eri mieltä 136 1,85 0,803 

Eri mieltä 223 1,54 0,641 

kaikki 447 1,73 0,747 

Tiheämpi joukkoliikenteen vuoroväli Samaa mieltä 109 1,78 0,737 

Ei samaa eikä eri mieltä 136 1,66 0,712 

Eri mieltä 223 1,42 0,554 

kaikki 475 1,57 0,666 

Kattavampi joukkoliikennelinjasto 
 

Samaa mieltä 108 1,99 0,717 

Ei samaa eikä eri mieltä 135 1,81 0,784 

Eri mieltä 223 1,52 0,614 

kaikki 473 1,71 0,718 

Vähäisempi vaihtojen tarve 
joukkoliikenteessä 

Samaa mieltä 109 1,98 0,757 

Ei samaa eikä eri mieltä 135 1,97 0,825 

Eri mieltä 221 1,58 0,693 

kaikki 474 1,78 0,772 



Edullisemmat taksimatkat 
 

Samaa mieltä 107 2,02 0,858 

Ei samaa eikä eri mieltä 134 1,84 0,797 

Eri mieltä 219 1,64 0,705 

kaikki 467 1,79 0,783 

Taksin tilaamisen ja saatavuuden 
helpottaminen 

Samaa mieltä 108 1,64 0,779 

Ei samaa eikä eri mieltä 134 1,49 0,680 

Eri mieltä 218 1,29 0,546 

kaikki 467 1,43 0,659 

Autoilun kustannusten 
pieneneminen 

Samaa mieltä 108 2,11 0,846 

Ei samaa eikä eri mieltä 134 2,14 0,868 

Eri mieltä 218 1,87 0,838 

kaikki 468 2,01 0,859 

Auton pysäköintimahdollisuuksien 
lisääminen 
 

Samaa mieltä 106 2,04 0,872 

Ei samaa eikä eri mieltä 134 2,10 0,840 

Eri mieltä 216 1,81 0,810 

kaikki 464 1,94 0,845 

Ruuhkien väheneminen 
 
 

Samaa mieltä 109 1,94 0,756 

Ei samaa eikä eri mieltä 134 1,99 0,731 

Eri mieltä 218 1,72 0,717 

kaikki 468 1,86 0,742 

Paremmat jalankulku- ja pyöräväylät Samaa mieltä 109 1,83 0,768 

Ei samaa eikä eri mieltä 136 1,83 0,756 

Eri mieltä 222 1,69 0,742 

kaikki 473 1,76 0,754 

Suojateiden lisääminen Samaa mieltä 109 1,80 0,803 

Ei samaa eikä eri mieltä 135 1,68 0,750 

Eri mieltä 221 1,50 0,678 

kaikki 472 1,62 0,739 

Polkupyörän 
pysäköintimahdollisuuksien 
parantaminen 

Samaa mieltä 108 1,77 0,804 

Ei samaa eikä eri mieltä 134 1,57 0,740 

Eri mieltä 218 1,50 0,667 

kaikki 466 1,58 0,729 

 

Liite 9. Kruskal-Wallisin H-testin tulokset niille toimenpiteille, joissa ei havaittu tilastollisesti 

merkitsevää eroa. 

Toimenpide Ryhmät  Testin tilastolliset tulokset 

N Järjestyslukusummien 
keskiarvo 

Kruskal-Wallis 
H 

df p 

Paremmat jalankulku- 
ja pyöräväylät 

Samaa mieltä 109 244,42 4,122 2 0,127 

Ei samaa eikä eri 
mieltä 

136 245,79 

Eri mieltä 222 221,66 

 


