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ESIPUHE

Ikdantyminen, liikkunta ja yhdyskuntasuunnittelu ovat asioita, jotka ovat kiinnostaneet minua
jo jonkin aikaa. Kiinnostuksen kipina naihin asioihin syttyi tyoskennellessani Varsinais-Suomen
liitossa Turussa. Palo nditd asioita kohtaan roihusi lopulta niin paljon, ettd paatin lahted
aikuisidllda uudestaan opintielle. Syksylld 2013 muutin Turusta Jyvaskyldan opiskelemaan
liilkuntatieteiden maisteriksi padaineena lilkkunnan yhteiskuntatieteet.

Kun muutin Jyvaskylaan, halusin tehda jotain vapaaehtoisty6ta liikkunnan ja vanhusten kanssa.
Paadyin liikuntaluotsiksi. Liikuntaluotsi on vapaaehtoinen, joka toimii liikuntakaverina
henkildille, jotka sairauden, vamman tai korkean ian takia tarvitsevat erityista tukea lilkkunnan
harrastamisessa ja ulkoilussa. Liikuntaluotsina toimimisen kautta olen havainnut, miten
tarkeita liikennejarjestelma erityisesti kdvelyyn ja pyorailyyn tarkoitetut vaylat seka ulkoilu
ovat ikddntyneiden hyvinvoinnille. Paatin siksi hakeutua Tampereen teknillisen yliopiston
liikenteen tutkimuskeskus Verneen suorittamaan opintoihini kuuluvaa harjoittelua.
Kaupunkirakenteen kokonaisvaltainen resurssitehokkuusmalli — WHOLE -hanke olikin juuri
sopiva hanke, johon harjoittelu sisallytettiin.

Harjoittelu osoittautui mieluisammaksi kuin olin etukdteen edes uumoillut. Ensiksikin sain
tyoskennella mukavien ihmisten kanssa, osana porukkaa enkd pelkkdana ”kesatyttona”.
Esittamiini kysymyksiin koskien aineistoa tai liikennejarjestelmaa vastattiin aina. Toiseksi sain
analysoida henkil6liikennetutkimusaineistoja lilkkunnan nakokulmasta! Tilastotieteen
koulutuksen saaneelle aineistot osoittautuivat varsinaiseksi karkkikaupaksi, jossa makuja ja
vareja riitti. Tahan raporttiin on koottu valikoima “karkkeja”, jotka toivon maistuvan seka
liikenteen ja yhdyskuntarakenteen tutkijoiden lisdksi myds yhteiskunta- ja liikuntatieteiden
seka gerontologian tutkijoille.

Jyvaskylassa 29.8.2016

Mervi Kylmala



TIIVISTELMA

IImastonmuutoksen torjuntaan tahtadvat velvoitteet kasvihuonepdastdjen vdahentamiseksi
ovat kiristyneet. Samaan aikaan huoli vdaeston terveydentilasta (ylipaino, vahainen liikunta) ja
liikunnan kallistumisesta kasvaa. Kavelyn ja pyordilyn suosiminen kulkutapoina edistaa
kansanterveyttd, on edullista ja vahentda liikenteen tuottamia kasvihuonekaasujen paastoja,
joten siksi kdvelyn ja pyorailyn edistamiseen kannattaa panostaa yhteiskunnan taholta.

Tampereen teknillinen yliopisto on tehnyt useita eri kaupunkiseuduille (Tampere, Lahti,
Oulu ja Jyvaskyld) kohdistuvia henkil6liikennetutkimuksia. Tdssd tyossa naita tutkimus-
aineistoja, analysoitiin lisdd erityisesti liikunnan ja ikddantymisen mutta myods kestdavan
kehityksen nakokulmista. Tavoitteena oli kehittda uusia mittareita, joilla voidaan arvioida
liilkennejarjestelmien toimivuutta mutta myés kansanterveyden edistamisen nakokulmista, ja
tuoda esille vaestoryhmia, joiden liikkumiskayttaytymista tulisi seurata tarkemmin tulevissa
henkildliikennetutkimuksissa. Tyo on tehty Kaupunkirakenteen kokonaisvaltainen resurssi-
tehokkuusmalli — WHOLE -hankkeen yhteydessa.

Vaeston liikkkumisaktiivisuuteen vaikuttavat luonnollisesti vuodenaika, ika ja elaméantilanne.
Liikkumisaktiivisuus on korkeimmillaan 30-44 ikdvuoden idssa. Naisten liikkumisaktiivisuus on
miehid suurempi ennen keski-ikdd, mutta vanhemmissa ikaluokissa miesten liikkumis-
aktiivisuus on vuorostaan naisia suurempi. Tampereella liikkumisaktiivisuuden erot eri
ikaryhmissa eivat ole niin suuria kuin muissa kaupungeissa. Tampereella erityisesti yli 75-
vuotiaiden liikkumisaktiivisuus on Jyvaskylaa ja Oulua korkeampi. Oulussa liilkkumattomuus eli
nolla matkaa tekevien osuus ikddantyneiden naisten kohdalla on suuri. Ikddntyneet kdyttavat
pyorailyyn ja kavelyyn soveltuvia vaylia erityisesti ulkoilulenkkeilyyn. Naiset tekevat miehia
enemman lyhyitd matkoja, ja tdma sukupuolten vilinen ero on havaittavissa jo nuoresta
aikuisuudesta lahtien.

Naiset kulkevat matkansa kayttden kestavia kulkutapoja (kavely, pyoraily, joukkoliikenne)
miehid useammin. Vain osa tasta sukupuolten vilisestad erosta selittyy silld, ettd miesten
tekemat matkat ovat naisia pidempid. Kun matkojen tarkastelu rajoitettiin lyhyempiin
matkoihin, naiset kulkivat edelleen miehid useammin kayttden kestavia kulkutapoja. Tama
sukupuolten vilinen ero kulkutapojen kayttdamisessda on nadhtdvissda jo lapsuudessa ja
nuoruudessa.

Verrattaessa kauppoihin ja liikuntapaikkoihin suuntautuvia matkoja, liikuntapaikkoihin
kuljetaan useammin henkildautolla kuin kestdvilla kulkutavoilla. Liikuntapaikkoihin
suuntautuvat matkat ovat pidempia kuin kauppoihin suuntautuvat matkat.

Tulevaisuudessa liikuntapaikkojen sijaintiin yhdyskuntarakenteessa ja asemaan liikenne-
jarjestelmdssa tulisi kiinnittdd enemman huomiota, koska liikunta on tapahtuma, jota ei voi
muuttaa sdahkoiseen muotoon, ja koska liikuntapaikkoihin suuntautuvaa liikennetta tulee
kansanterveyden nakokulmasta edistda. Henkiloliikennetutkimuksissa tulee kiinnittaa
erityista huomioita lasten ja nuorten kulkutapojen jakauman kehitykseen seka nolla matkaa
tekevien osuuteen ikdaantyneiden osalta. Ulkoilulenkit tulee tarkastella erikseen muista
matkoista, koska pyordily liikuntamuotona yleistyy, ja siten nostattaa keinotekoisesti
kestavien kulkutapojen osuutta henkildliikennetutkimuksissa.

Jatkotutkimuksena ehdotetaan henkil6liikennettd niin, ettd tutkimusyksikkond on
kokonainen perhe tai asuntokunta yksittaisen asukkaan sijasta. Liikennetta tulisi tutkia myos
sosiologisella tutkimusotteella.

Asiasanat: Henkildliikenne, kulkutavat, liikennejarjestelmat, yhdyskuntarakenne, liikunta,
kavely, pyoraily, nuoret, ikdantyneet, sukupuolierot, sosiologia
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1 Johdanto

Tampereen teknillinen yliopisto on vuosien varrella tehnyt useita eri kaupunkiseuduille
kohdistuvia  henkildliikennetutkimuksia. ~ Naiden  tutkimusten tilastoaineistot  ovat
poikkeuksellisen laajoja ja sisaltorikkaita, mutta aineistoja on kuitenkin tarkastelu padaosin
lilkennesuunnittelijoiden silmalasein. Voiko henkiléliikenneaineistojen tarkastelu toisenlaisin
silméalasein tuottaa jotain sellaista tietoa, jota voidaan hyddyntaa niin liikenteenjarjestelman
suunnittelussa kuin myos terveyden edistamisessa ja sen tutkimisessa?

IImastonmuutoksen torjuntaan tahtaavat kansainvaliset velvoitteet kasvihuonepaastojen
vahentamiseksi heijastuvat myods Suomeen. Samaan aikaan huoli vdestdn terveydentilasta
(ylipaino, vahainen liikunta) ja lilkkunnan kallistumisesta kasvaa. Kavelyn ja pyorailyn suosiminen
kulkutapoina edistdad kansanterveyttd, on edullista ja vadhentda liikenteen tuottamia
kasvihuonekaasujen pdastoja. Siksi kdvelyn ja pyordilyn edistdmiseen kannattaa panostaa
yhteiskunnan taholta.

Tassd tyossa henkildliikennetutkimusten tilastoaineistoja on tarkasteltu erityisesti liikunnan ja
ikddntymisen mutta myds kestdvan kehityksen nakodkulmista. Tavoitteena on ollut mm. kehittaa
uusia mittareita, joilla voidaan arvioida liikennejarjestelmia seka liikennejarjestelman
toimivuuden ettd kansanterveyden edistdmisen nakokulmista, ja tuoda esille vaestéryhmia,
joiden liikkumiskayttaytymista tulisi seurata tarkemmin henkil6liikennetutkimuksissa kestavan
kehityksen ja kansanterveyden edistamisen kannalta.

Raportti sisaltdada lyhyen taustoituksen kasvihuonepdastdjen kansainvalisiin velvoitteisiin,
paastojen vahentdamisen keinoihin sekd liikennejarjestelmdan merkitykseen kansanterveyden
edistdjana. Raportissa kuvataan Tampereella, Jyvaskyldassd, Oulussa ja Lahdessa asuvien
liilkkumisaktiivisuutta, matkasuoritteita seka erilaisten kulkutapojen vyleisyyttd eripituisilla
matkoilla ja toéihin, oppilaitoksiin, kauppoihin ja liikuntapaikkoihin. Huomiota on kiinnitetty
aiempia henkiloliikennetutkimuksia enemman eri sukupuolten ja eri ikdaryhmien liikkumisen
profiileihin. Aivan uutta nakokulmaa liikennetutkimukseen tuo liikkkumattomuuden (nolla matkaa
tekevien) tarkastelu ja liikuntalenkkien tarkastelu erikseen muusta katu- ja tieverkostolla
tehdysta liikenteesta.

Raportti on toteutettu Kaupunkirakenteen kokonaisvaltainen resurssitehokkuusmalli — WHOLE -
hankkeen yhteydessda sekd osana Jyvaskylan yliopiston liikkunnan yhteiskuntatieteiden
maisteriopintojen harjoittelua, mikad osaltaan asetti tiukat rajat tyon laajuudelle. Raportti on
suunnattu liikenteen ja yhdyskuntarakenteen tutkijoiden lisdksi yhteiskunta- ja liikuntatieteiden
seka gerontologian tutkijoille.



2 Taustaa

Maailmantalouden voimakas kasvu viime vuosikymmenind on johtanut yha lisdantyvaan
tavaroiden ja palvelujen kulutukseen. Lisdantyneiden tulojen seurauksena yhda useammalla
maapallon ihmiselld on mahdollisuus kayttda yhda enemman rahaa ruuan ja asumisen lisaksi
muuhun kulutukseen kuten oman kodin koneistamiseen ja kulutuselektroniikkaan seka
matkustamiseen. Lisdksi perustarpeiden osalta saatetaan siirtya kulutustottumuksiin, jotka
kasvattavat merkittavasti kasvihuonepaastoja (esim. lihansyonnin yleistyminen). Kulutuksen
kasvu on merkinnyt tuotannon kasvua, mika taas vuorostaan on johtanut kasvihuonekaasujen
globaaliin kasvuun. (Seppala et al. 2014, 5)

Kaupungeista on tullut kulutuskeskuksia, joihin kulutettavat hyodykkeet tuodaan muualta. Mita
vauraammasta kaupungista on kyse, sitd enemman kulutetaan ja tuotetaan paast6ja. (Heinonen
& Junnila 2011) Yhdyskuntarakenteen tiivistaminen ndhddan yhtend kasvihuonekaasujen
vahentamisen keinona, mutta sitd mukaa kun yhteiskunnat kaupungistuvat, huomiota tulee
kiinnittdd myods itse kaupunkeihin ja niiden padstovahennyspotentiaalin tunnistamiseen.
Kaupunkirakenteisiin liittyvan kasvihuonekaasujen vahennyspotentiaalin tehokas hyddynta-
minen vaatii asukkaiden kulutuksesta aiheutuvien paastdjen tunnistamista ja ymmartamista.
(Heinonen 2012)

Jokainen tavara tai palvelu, joka tuotetaan ihmiskunnan alati kasvavien tarpeiden
tyydyttamiseksi, sisdltda liikkumista paikasta toiseen (raaka-aine, energia, valmis tavara,
ihminen). Globalisaation my6ta teollisuuden paastot eivat ole enda vuosikymmeniin syntyneet
pelkdstaan siind tuotantolaitoksessa, jossa tavaroita valmistetaan, vaan merkittdva osa
tavaroiden valmistusprosessin aiheuttamista paastoista sirottuu matkan varrelle. Vuonna 2014
Euroopan Unionin 28 maan kasvihuonepadstoista sahkon ja [Bmmdntuotannon osuus oli 32 %,
mutta liikenteen (tie, vesi, ilma) osuus oli jo ldhes yhtéa paljon, noin 30 % (EEA 2016, 63-64, 84,
340, 344). Pohjoisessa Suomessa, jossa energiaa kuluu lammontuotantoon Eteld-Eurooppaa
enemman, liikkenteen osuus kasvihuonepaastoista oli pienempi, noin viidennes (Tilastokeskus
2016b). Viimeisen kymmenen vuoden aikana liikenteen osuus kasvihuonepaastoistd on
luonnollisesti kasvanut, silla tuotantolaitoksia on siirretty Suomen ja Euroopankin rajojen
ulkopuolelle, jolloin tuotantolaitosten kasvihuonekaasujen pdastot syntyvat toisaalla. Viime
vuosien heikko taloustilanne on vaikuttanut teollisuustuotannon volyymin laskuun Suomessa
(Tilastokeskus 2016c), mika on toisaalta vahentanyt tavaraliikennetta teilld, Saimaan kanavalla ja
meriliikenteessa (Tilastokeskus 2016d-f; Tulli 2016) ja sitd kautta tavaraliikenteen tuottamia
paastoja.

Hallitustenvalinen ilmastonmuutospaneeli IPCC on asettanut liikenteen padstot suurennuslasin
alle ja todennut, ettd liikenteen paastdt voivat ilman voimakkaita ja jatkuvia vahennys-
toimenpiteitd kasvaa globaalisti nopeammin kuin minkddn muun sektorin (IPCC 2014, 603).
Samoilla linjoilla on myds Euroopan komission liikennettd koskeva valkoinen kirja Kohti
kilpailukykyista ja resurssitehokasta liikennejarjestelmaa, jossa tunnustetaan sisamarkkinoiden
vapaan liikkumisen riippuvuus oljystd, ja liikkenne merkittdvaksi seka edelleen kasvavaksi
kasvihuonepaastojen lahteeksi (Euroopan komissio 2011).



2.1 Suomen sitoumukset paastojen vaihentimiseksi

lImakehadn padastessaan kasvihuonepaadstot eivat tunne rajoja, joten kansainvalista yhteistyota
tarvitaan. Suomi onkin erilaisten kansainvalisten sopimuksien ja ohjelmien kautta sitoutunut
ilmastonmuutoksen torjuntaan. Suomi on osapuolena mm. YK:n ilmastosopimuksessa, sita
taydentavissa Kioton poytakirjassa ja Pariisin sopimuksessa seka lisdksi osana EU:ta.

YK:n ilmastosopimuksen tavoitteena on ”saada aikaan kasvihuonekaasujen pitoisuuksien
vakiintuminen ilmakehdssa sellaiselle tasolle, ettei ihmisen toiminnasta aiheudu vaarallista
hairiota ilmastojarjestelmassa. Tama taso tulisi saavuttaa aikavalilla, joka sallii ekosysteemien
sopeutua ilmastonmuutokseen luonnollisella tavalla, varmistaa ettei elintarviketuotanto ole
uhattuna ja mahdollistaa kestdvan taloudellisen kehityksen” (YK:n ilmastosopimus 1992).
IImastosopimus velvoittaa, ettd osapuolilla tulee olla ilmastonmuutosta hillitsevat ja ilmaston-
muutokseen sopeuttavat ohjelmat ja osapuolten tulee raportoida kasvihuonekaasujen paastot.
Puitesopimuksena se ei kuitenkaan sisalla maarallisia paastovahennysvelvoitteita. (mt.) Sopimus
tuli voimaan vuonna 1994, jolloin my6s Suomi ratifioi sen. Yhteensd 196 valtiota on ratifioinut
sopimuksen. (UNFCCC 2016a)

YK:n ilmastosopimusta taydentdvassa Kioton poytakirjassa, joka neuvoteltiin vuonna 1997, ja joka
astui voimaan 2005, teollisuusmaiden kasvihuonepaastoille sen sijaan asetettiin maaralliset
tavoitteet (Kioton poytakirja 1997). Ensimmaiselld velvoitekaudella teollisuusmaiden tavoitteena
oli vahentda kasvihuonepaastoja vahintdaan 5 % vuoden 1990 tasosta siten, ettd vahennys oli
saavutettava vuosien 2008-2012 aikana. EU:n sekd Suomen paastévahennysvelvoite oli 8 %. (mt.)
Vuonna 2012 pidetyssa Dohan osapuolikokouksessa paastévahennysvelvoitteita kiristettiin
(toinen velvoitekausi): teollisuusmaiden kasvihuonepadastéjen tulee yhteensd olla 18 %
pienemmat kuin vuonna 1990 ja tavoitteeseen paastdva vuosien 2013-2020 aikana. EU:n ja
Suomen paastovahennysvelvoite on 20 % toisella velvoitekaudella. (UNFCCC 2016b).

Suomi saavutti Kioton poéytdkirjan ensimmaisen velvoitekauden mukaiset paastdévahennys-
tavoitteensa (Tilastokeskus 2014) suhteellisen helposti, silld tuona aikana moni tuotantolaitos
lakkautettiin Suomessa ja siirrettiin mm. Aasiaan ja Itd-Euroopan maihin. Kioton pdytakirjaa onkin
kritisoitu siitd, etta padstovahennystavoitteet eivat koskeneet kehittyvia maita vaan ainoastaan
kehittyneita teollisuusmaita. Monien teollisuusmaiden on vuorostaan helpompaa péaasta
asetettuihin tavoitteisiin, jos tuotantolaitosten siirtyminen Aasiaan jatkuu. Tuolloin kasvihuone-
kaasujen paastot eivat globaalilla tasolla todellisuudessa vdahene, vain niiden tuotantopaikka
siirtyy. Jos Aasian maat velvoitettaisiin vdhentdamaan paastdja, ndiden maiden olisi hidastettava
talouskasvua. Myoskdan kehittyvat teollisuusmaat eivat voisi enda tehda yhta edullisesti
teollisuusinvestointeja Aasiaan, jolloin vuorostaan teollisuusmaiden paastdévahennystavoitteiden
saavuttaminen vaikeutuisi. Kritiikkia aiheuttaa myo6s se, ettd pdastévahennysten piiriin eivat
myoskaan kuulu lento- ja merenkulun aiheuttamat kasvihuonepaastot. Talla hetkelld (tilanne
19.7.2016) 191 maata on ratifioinut Kioton poytakirjan (UNFCCC 2016c). Yhdysvallat ei ole
poytakirjaa ratifioinut edelleenkdan (mt.). Kanada on ilmoittanut, ettei se edes aio ratifioida sita
(UNFCCC 2016d). Toisen velvoitekauden paastovahennyksia koskevan Dohan osapuoli-
sopimuksen on ratifioinut vasta 66 maata (tilanne 19.7.2016), kun sopimuksen voimaantulo
edellyttdga vahintaan 144 maan ratifiointia (UNFCCC 2016e). Vendja ja Japani ovat lisdksi
ilmoittaneet, etteivat ne aio sitoutua padstévahennystavoitteisiin enda toisella velvoitekaudella
(UNFCCC 2016b).



Pariisin ilmastokokouksessa joulukuussa 2015 sovittiin, ettd lahes kaikki maailman valtiot
sitoutuivat toimiin ilmaston |dmpenemisen rajoittamiseksi. Pariisin ilmastosopimuksen
tavoitteena on rajoittaa kasvihuonekaasupdastdjen kasvusta aiheutuva ldmpédtilan nousu
pitdamalla maapallon keskilampotilan nousu selvasti alle 2 °C:ssa suhteessa esiteolliseen aikaan ja
pyrkien toimiin, joilla [dmpdtilan nousu saataisiin rajattua 1,5 °C:een suhteessa esiteolliseen
aikaan. Sopimuksessa myds kehitysmaille asetetaan velvoitteita toimia paastéja vahentden, ja
kehittyneiden teollisuusmaiden on tuettava kehitysmaita sopimuksen taytantédnpanossa.
Sopimuksen osapuolet madarittelevat itse, miten paljon ne ovat valmiita panostamaan
ilmastonmuutoksen hillintaan. (Pariisin ilmastosopimus 2015) Sopimus ei ole vield voimassa, silla
sopimusta ei ole viela ratifioinut riittdvaa maara maita (UNFCCC 2016f).

Osana EU:ta Suomi on sitoutunut ilmastonmuutoksen torjuntaan Euroopan tasolla. Tammikuussa
2014 Euroopan komissio esitteli kehysehdotuksensa vuoden 2030 ilmasto- ja energiapolitiikan
tavoitteista (Euroopan komissio 2014). Tassa kehysehdotuksessa Euroopan komissio esittdd
vuodelle 2030 sitovaksi kokonaistavoitteeksi 40 prosentin kasvihuone-kaasujen vahentamista
vuoden 1990 tasosta. Esityksessda tavoitteet on jaettu pddstokaupan ja ei-padstokaupan
sektoreihin. Padstokauppasektorille esitetddn padstojen vahentamista 43 prosentilla ja pdasto-
kaupan ulkopuolella olevilla aloilla (ml. liikenne) 30 prosentilla vuoden 2005 tasosta. Eurooppa-
neuvosto hyvaksyi kyseiset paastévahennystavoitteet EU:n tasolla lokakuussa 2014. Heinakuussa
2016 Euroopan komissio esitteli ehdotuksen, kuinka EU:n em. tavoitteeseen johtavat
padstovahennysvelvoitteet jaetaan jasenmaiden kesken (taakanjako). Tassa ehdotuksessa
Suomelle esitetdaan padstdkaupan ulkopuoliselle sektorille jopa 39 % paastévahennysvelvoitetta
vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessa (Euroopan komissio 2016).

Kansallisten strategioiden ja ohjelmien kautta paatetdadan, milla keinoin em. kansainvalisten
sopimusten paastdvahennysvelvoitteita koskeviin tavoitteisiin Suomi aikoo pdasta, ja millaista
kansainvalista ilmastopolitiikkaa Suomi aikoo tulevissa kansainvalisissa ilmasto- ja energianeuvot-
teluissa tavoitella. Liikenteen nakdkulmasta tarkasteltuna naistd tarkeimpia ovat pitkdnaikavalin
aikavalin ilmasto- ja energiastrategia (TEM 2008) ja sen paivitys (TEM 2013) seké liikenne- ja
viestintdministerion ilmastopoliittinen ohjelma (ILPO) vuosille 2009-2020 (LVM 2009) seka
liikenteen ymparistostrategia vuosille 2013-2020 (LVM 2013). Kansallisten strategioiden ja
ohjelmien pohjalta on laadittu tiekartta kohti vuotta 2050 energiatehokkuuden nostamiseksi ja
uusiutuvien energiamuotojen kdytén tehostamiseksi (TEM 2014). Tiekartan mukaan Suomen
pitkdn aikavalin tavoitteena on hiilineutraali yhteiskunta. Uutta pdivitettya ilmasto- ja
energiastrategiaa, jossa huomioidaan tiukentuneet padstovahennysvelvoitteet EU:n tasolla,
ollaan valmistelemassa, ja sen on maara valmistua vuoden 2016 loppuun mennessa.

2.2 Keinot paistojen vihennykseen liikenteen osalta

Hallitustenvalisen ilmastonmuutospaneelin (IPCC) mukaan liikennetarpeen véhentdminen (esim.
edistamallad internet-kauppaa, lahituotteiden myyntid), kulkutapavalintojen muuttaminen
kavelya, pyorailya ja joukkoliikennetta suosivaksi, ajoneuvo- ja moottoritekniikan kehittaminen,
vahahiiliset polttoaineet, infrastruktuuri-investoinnit ja muutokset yhdyskuntarakenteeseen
mahdollistavat yhdessd merkittavat paastovahennykset (IPCC 2014, 603). Nama keinot on
mainittu myo6s kansallisissa strategioissa ja ohjelmissa seka viimeksi valmistuneessa ilmasto- ja
energiatiekartassa.

EU:n paastotavoitteiden toteutumisen mahdollisuuksia on jo arvioitu Suomen osalta (Tuominen
et al. 2015). Suurten ja keskisuurten kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitelmien



tavoitetiloja toteuttavilla joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn toimenpiteillad voitaisiin Suomen
kaupunkiseuduilla padsta yli 30 %:n CO,-paastovahenemiin vuoteen 2030 mennessa. Kyseisessa
arviossa on huomioitu kulkutapajakauman (joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn edistamis-
toimenpiteet), ajoneuvokaluston ja polttoaineiden teknologisen kehityksen aikaansaamat
vaikutukset. (mt., 53) Raportissa tuodaan esille, ettd pelkastdaan joukkoliikenteen, kdvelyn ja
pyordilyn edistaminen tarkasteltuna ainoastaan ilmastopolitiikan ndkokulmasta, ei ole
kuitenkaan erityisen kustannustehokasta. Nimittdin jos ei-padstokauppasektorille osoitetut
paastotavoitteet jaetaan tasan sektoreiden kesken, joukkoliikennettd, kavelya ja pyorailya
koskevien tavoitteiden toteutuminen kattaisi vasta vain noin neljannes liikenteelle osoitetuista
padstévahennysvaatimuksista (mt., 54). Paastdjen véheneminen syntyy usein kaupunkiseutujen
kehitykselle  valttamattomien liikennepalvelujen  edistdamisen  sivutuotteena  (esim.
raideliikenteen ja kevyen liikenteen infrastruktuuri-investoinnit) (mt.).

Suomalaisten kotitalouksien keskimaaraisessa kulutusprofiilissa asuminen (sis. energia ja huolto),
elintarvikkeet ja kuljetus ovat selkeasti suurimmat kasvihuonepdastdja tuottavat
kulutushyodykkeet (Seppala et al. 2009, 53; Heinonen 2012, 15). Tavaroiden ja vaatteiden seka
virkistyksen ja kulttuurin osuudet kotitalouksien tuottamista kasvihuonepaastoista ovat
huomattavasti pienempia, mutta kuluttavat vahintdankin yhta paljon raaka-aineita kuin kuljetus
(mt.). Kun kotitalouksien kulutushyodykkeet luokitellaan laajempiin kokonaisuuksiin, siten etta
laskennassa huomioidaan myods kulutushyddykkeen hankinnan edellyttama liikennesuorite,
vapaa-ajan merkitys ympadristovaikutusten tekijana kasvaa lahemmaksi asumisen ja ravinnon
aiheuttamia ymparistévaikutuksia (Seppala et al. 2009, 54-56).

Kaavoituksessa ja yhdyskuntarakenteen kehittamisessa yleensakin keskeisena huomion kohteena
ovat asumisen, tyopaikkojen ja palvelujen sijoittuminen. Palvelujen osalta huomion saavat
kaupat, koulut ja oppilaitokset seka terveydenhuolto, kun taas liikuntapalvelut ja -paikat jaavat
helpommin vdahemmalle huomiolle. Kansallisen henkildliikennetutkimuksen mukaan
liilkuntapaikka on kuitenkin viidenneksi yleisin arjen maarapaakohde tydpaikan, vierailupaikan,
koulun/péivahoitopaikan ja kauppojen jalkeen (Liikennevirasto 2012a, 26-27). Liikuntapaikka on
yleisempi maaranpaakohde kuin esim. terveyskeskus, pankki tai kulttuurin harrastuspaikka (mt.).

Kansanterveyden kannalta liikuntapalveluihin kohdistuvien liikennevirtojen voimistuminen on
kuitenkin tavoiteltavaa, koska liikuntapalveluja ja yleensdkin terveyttd edistdavaa fyysista
aktiivisuutta ei voi muuttaa sahkoiseen muotoon netista ostettavaksi palveluksi kuten kaupallisia
palveluita. Se, miten liikuntapalvelut ja -paikat on sijoitettu yhdyskuntarakenteeseen, ja miten
niihin liikutaan, on siten merkityksellistd paastdjen vahentamisen kannalta. Valtakunnallinen
liilkunta- ja urheiluorganisaatio Valo on esittanyt, ettd kunnissa vauhditetaan lahiliikuntapaikkojen
rakentamis- ja kunnostustoitd, jotta lapset voivat harrastaa liikuntaa lahelld kotoa ja edullisesti
(Norra et al. 2015, 18). Lahiliikuntapaikkojen tarve ei kuitenkaan koske vain lapsia ja nuoria vaan
my0s ikdantyneitd, jotta heidan on helpompaa yllapitaa kavelykykyaan ja sita kautta edellytyksia
itsendiseen elamaan (Eronen et al. 2014).

Lahiliikunnan edistamisen tarkeys ei ole uusi asia. Se on nostettu esille jo paljon aiemmin (mm.
Suomi 1989). Suomi esitti jo tuolloin, etta liikunnan suunnittelussa tulisi huomioida ihmisen
elinpiiri. Liikuntapaikan ldheisyys on tarkeaa erityisesti lapsille ja ikaantyneille. (Suomi 1989)
Lahiliikuntapaikat ulkona (mm. ulkokuntosalit) mahdollistavat liikunnallisen elaméantavan
yllapitdmisen myds vaikkapa ulkoiluttaessa koiraa tai lapsen nukkuessa lastenvaunuissa.
Lahiliikuntapaikkojen suunnittelussa ja sijainnissa on otettava huomioon asuinalueen
vaestdrakenne. Lapsiperheet ja ikddntyneet eivat valttamatta asu samoilla asuinalueilla.



Miksi lahiliikuntapaikkoja ei ole kuitenkaan rakennettu nykyistd enempaa? Syiksi on nostettu mm.
taloudellisia syitd, mutta myos lahiliikuntapaikkojen epdselvda “omistajuutta” eli sitd, mille
hallintokunnalle l3hiliikuntapakkojen kehittdminen kunnassa kuuluu (Norra et al. 2015, 83).
”Lahiliikuntapaikat eivat ole organisoidun urheilun tarpeista syntyneita liikuntapaikkoja, jolloin
niilla ei ole myoskaan luontevasti paikallistasoista omistajuutta ja edunvalvontaa liikuntaseura-
toiminnan kautta, kuten ns. lajiliikuntapaikoilla on |dhes aina” (mt., 12).

Kuluttajien toimintatapojen muuttuminen ilmastomydnteisempdan suuntaan on hidasta, ja se
edellyttdd neuvontaa, tiedotusta, markkinointia. Tulevien kuluttajien eli lasten ja nuorten
kestdavan kehityksen mukaisen kasvatus- ja sosiaalistamistehtdvdssa keskeisimpia ovat
vanhempien lisdksi myds koulut, oppilaitokset ja lasten harrasteseurat. Esimerkiksi kavelyn ja
pyordilyn valtakunnallisessa toimenpidesuunnitelmassa liikuntakentalle onkin vastuutettu mm.
vapaa-ajan kulkutapavalintoihin vaikuttamiseen seka liikkumiskasvatukseen ja koulumatkojen
kulkutapoihin liittyvia tehtavia (Liikennevirasto 2012b, 28). Tyota riittas, silla koulujen muut
ohjeistukset eivat valttamatta ohjeista ilmastomyonteiseen toimintaan: “Suhtautuminen lasten
pyoradilyyn on suomalaisessa kulttuurissa ristiriitaista. Lapset oppivat pyordilemadn aikaisin,
mutta lasten pyorailyssa tapahtuu notkahdus siirryttdessa esikoulusta kouluun. Koulumatkat
ovatkin muodostuneet lasten pyordilyn edistamisen pullonkaulaksi. Useissa kouluissa
suositellaan, ettei koulumatkoja kuljettaisi pyorilla” (Pyorailykuntien verkosto 2016).

Lehtonen ja Cantell (2015) ovat selvittdneet, miten ilmastokasvatuksen tavoitteet nakyvat uusissa
perusopetuksen opetussuunnitelmissa, jotka astuvat voimaan syksylld 2016. Selvityksen mukaan
kestavan elamantavan edistaminen on huomioitu yleiselld tasolla valtakunnallisissa opetusta ja
kasvatusta ohjaavissa asiakirjoissa, kuten opetussuunnitelman perusteissa. llmastonmuutoksen
tarkempi kasitteleminen ei kuitenkaan nay riittavasti eri koulutusasteiden opetussuunnitelmien
ja tutkintovaatimusten tavoitteissa. Usein se jaa liiaksi yksittaisten opettajien ja kouluttajien
vastuulle. Esimerkiksi perusopetuksen ja lukio-opetuksen tulevissa opetussuunnitelmissa ja -
luonnoksissa ilmastonmuutoksen kéasitteleminen ei toteudu monitieteisesti, vaan ilmaston-
muutos sisaltyy ainoastaan muutaman oppiaineen opetuksen tavoitteisiin. (mt., 2) Liikunta on
perusopetuksen oppiaineista ainut, jonka opetussuunnitelmaan ei sisdlly yhtdaan ilmasto-
kasvatuksen osa-aluetta (mt., 10-12).

Simula ym. (2014) ovat tutkineet kuntien liikuntapalveluista vastaavien yksikdiden ja
valtakunnallisten liikuntajarjestdjen valmiuksia ja toimia ekologisesti kestdavdan kehityksen
edistamiseksi. Tutkimuksen mukaan kuntien liikuntatoimissa laaja-alainen keskustelu palvelu-
tuotannon ymparistékuormituksista ja keinoista niiden vahentamiseksi on edelleen harvinaista.
Niissd kuntien liikuntatoimissa, joissa tyotda on tehty pidempdan, ymparistokuormitusta on
vahennetty padosin teknologisin ratkaisuin (mt., 51). Kuntapaattdjien tekemat ymparisto-
poliittiset sitoumukset ja niistd johtuvat kuntaorganisaatioita koskevat toimenpideohjelmat ovat
kuitenkin vaikuttaneet liikuntatointen ymparistdjohtamiseen (mt., 65). Myos ldhiliikunta-ajattelu
on laajalti omaksuttu kuntien liikuntatoimissa ja lahiliikuntapalveluiden perusteluna on kdytetty
kestavan kehityksen edistamistad vaeston liikuntamahdollisuuksien edistamisen lisaksi (mt., 71).

Valtakunnallisissa liikuntajarjestdissa on tiedostettu tarve vadhentda toimista aiheutuvia
ymparistokuormituksia, mutta suunnitelmallinen ja monimuotoinen tyd ymparistokuormitusten
vahentamiseksi on kuitenkin vield harvinaista ndissa yhteisdissa. Eri jarjestoilla on hyvin erilaiset
valmiudet (henkilostoresurssit ja osaaminen) reagoida yhteiskunnan kaikille sektoreille
osoitettuun haasteeseen luoda kestdvyyteen perustuvaa toimintakulttuuria. (mt., 89-92)



Johtopaatoksenaan tutkijat esittdvat, ettd ymparistdasioiden hallinnan kehittaminen
liikuntaorganisaatioissa edellyttda valtakunnallista koordinaatiota. (Simula et al. 2014, 95).

2.3 Lyhyesti henkiloliikennetutkimuksista

Liikkennesuunnittelu edellyttaa tietoa lilkkennejarjestelman ominaisuuksista nykytilanteessa seka
ennusteita niiden muuttumisesta tulevaisuudessa. Henkiloliikennetutkimuksia tarvitaan, jotta
voidaan arvioida henkil6liikenteen maaraa, henkildliikenteen suuntia, kaytettyjen kulkutapojen
yleisyytta sekd seurata ndiden kehitystd. Naitd henkil6tason tietoja ei ole saatavissa julkisista
rekistereista.

Henkiloliikennetutkimuksissa kerdtdaan tietoa alueella asuvan vdeston matkustuskayttdy-
tymisesta. ”“Matkapaivakirjatutkimuksissa kerdtaan tietoja yleensd kahdelta eri osa-alueelta:
Vastaajan taustatiedoista ja tutkimuspdivan aikana tehdyistd matkoista. Ajoneuvon omistajilta
voidaan kysyda myo6s ajoneuvon tietoja. Matkapaivakirjatutkimuksissa taustatietoja kysytaan
tutkimuksesta riippuen usein melko vdhan, joten vastaajien profilointiin ei ole aina kaytossa
monia muuttujia. Taustatietokysymyksissd kysytddn usein muun muassa ikda, sukupuolta,
ansiotyossa kadyntid, perhekokoa, perheessd olevien ajoneuvojen maarda, asuinpaikkaa,
ajokortillisuutta, tuloja, kesamokin omistusta seka joitain matkustuskayttaytymiseen liittyvia
tietoja. Lisdksi tutkimuksissa voidaan kysyd muita tutkimuksen kannalta olennaisia taustatietoja.
Tutkimuspadivan aikana tehdyistda matkoista kysytddan muun muassa matkojen lukumaaraa,
matkojen |aht6- ja maarapaikkoja sekd maantieteellisesti ettd paikkatyypiltdan (esimerkiksi oma
koti, vierailupaikka, liilkuntapaikka) ja matkan kestoa sekéa kulkutapaa.” (Tiikkaja 2011, 13)

Suomessa tehtiin henkiloliikennetutkimuksia 1990- ja 2000-luvulla padosin puhelinhaastatteluina
tai postikyselyind, mutta suurimmat henkil6liikennetutkimukset on 2000-luvulla toteutettu
ainoastaan puhelinhaastattelujen avulla. Vuosina 2009 ja 2010 toteutetut Oulun, Jyvaskylan ja
Lahden seudun henkildliikennetutkimukset olivat ensimmaiset liikennetutkimukset, joiden
tiedonkeruuseen oli Suomessa kaytetty seka puhelinhaastattelua, posti- ettd internetkyselya.
(mt., 13)

Yhteiskunta- ja ladketieteissa otokseen perustuvan tutkimusaineiston ja tilastollisten analyysi-
menetelmien avulla halutaan usein saada varmuutta siitd, voidaanko tutkimusaineistosta
havaittua ilmiotd/yhteyttd yleistdd koskemaan myo6s koko véestod/populaatiota (teorioiden
luominen ja testaaminen). Naiden alojen tutkimusten paatavoitteena ei ole arvioida tietyn
tyyppisten tapausten lukumaéria koko vaestdssa/populaatiossa. Liikennetutkimuksissa sen sijaan
liikennemadrien arviointi on keskeinen tavoite, jotta liikennejarjestelmida voidaan kehittaa
liikkumistarpeita vastaaviksi ja liikkumistavoitteiden suuntaan. Liikennemadaria arvioidaan
kayttamalla sukupuoli- ja ikaryhmakohtaisia laajennuskertoimia (esim. Kalenoja & Tiikkaja 2013,
10).

Henkiloliikennetutkimuksia ei tehda vuosittain vaan 6-7 vuoden valein, koska niiden
toteuttamiskustannukset ovat kalliita mm. otoskoon takia. Suomessa tehtyjen valtakunnallisten
ja alueellisten henkiloliikennetutkimusten otokset ovat 1990- ja 2000-luvulla liikkuneet
muutamasta tuhannesta jopa 37 000 henkil66n (Tiikkaja 2011, 13). Ndin laajaa aineistoa olisi siten
resurssitehokkuuden nakokulmasta katsoen jarkevaa hyddyntdad myds muilla tieteenaloilla ja
sektoreilla.



2.4 Liikennejirjestelma ja terveyden edistiminen

Kulkutapavalintojen ohjaamista kavelya ja pyorailya suosivaksi ei kuitenkaan pitaisi ajatella vain
paastdjen vahentdamisen keinona vaan myos yhtenad kansanterveyden edistdmisen keinona.
Ovathan kavelyyn ja pyorailyyn sopivat liikkennevaylat myds suomalaisten aikuisten suosituimpia
liilkuntapaikkoja (Kansallinen liikuntatutkimus 2010, 12). My0s sosiaalisten kontaktien luominen
ja yllapitaminen edellyttavat liikkumista, joskus pitkidkin matkoja, silla ihmisten sosiaalinen
verkosto ei enda rajoitu synnyinseudulle eikd edes synnyinmaahan. Evoluutio ei ole vield
muokannut ihmistd sellaiseksi, ettd hanelle riittdisi sosiaalisuuden tarpeen tyydyttdmiseen
robotti tai muu tietoliikenneyhteyksilla varustettu tietotekninen laite esim. puhelin tai tietokone,
ja siksi liikkuminen on myds perustarve samalla lailla kuin asunto, riittdva lepo ja ravinto.
Erityisesti ikdantyneilld sosiaalisen kanssakdyminen puute ja eristdytyminen voi heikentaa
fyysista ja psyykkista terveytta (Tiikkainen 2013, 290).

Kavelya ja pyorailya edistavien lilkenneinvestointien toimenpiteiden kansanterveydelliset hyddyt
ovat suuret ja vaikuttavat siten suunniteltujen toimenpiteiden taloudelliseen kannattavuuteen ja
CO,-padastovahennysten kustannuksiin. Maailman terveysjarjest6 WHO:n koordinoimalla tuella
kavelyn ja pyorailyn terveysvaikutusten arviointiin on kehitetty HEAT-laskentamalli, jota voidaan
kayttaa mm. lilkkennehankkeiden terveysvaikutusten arviointiin ja hankkeiden perusteluun (LIKES
2013). HEAT-laskentamalli kuitenkaan ei sovellu lapsiin, hyvin nuoriin aikuisiin tai ikddantyneisiin
kohdistuvien terveysvaikutusten arviointiin (mt. 16).

Lilkennejarjestelmalld, joka houkuttelee ulos liikkkumaan, on merkitysta erityisesti idkkdiden
terveyteen ja heidadn sosiaaliseen elamaan. lakkaiden toimintakykya edistaa erityisesti riittava
lihasvoima (Sipila ym. 2013, 148-150), jota voi yllapitada mm. kavellen. Liikkumista helpottavat ja
liilkkumiseen houkuttelevat ymparistotekijat voivat edistdaa iakkdaan ihmisen toimintakykya ja
hidastaa liikkumiskyvyn heikkenemista (Rantakokko & Rantanen 2013, 541). Ulkoympériston on
huomattu heikentdvan idkkdiden ihmisten elamanlaatua, jos ympéristdssd olevat esteet
rajoittavat osallistumista tai lisdavat turvattomuutta. (mt.)

lakkaiden ihmisten kadvelyaktiivisuutta heikentdavat mm. huonokuntoiset jalkakdytavat, makinen
maasto, vadylien hiekoittamattomuus, levahdyspaikkojen puute, pitkat etdisyydet palveluihin,
vilkas ja meluisa liikenne seka pelko térmata vaylalla kulkevaan pyorailijaan. Talvisin liikkumista
heikentdavat myos pimeys ja kylmyys sekad liukkaus. Jos liikkuminen ulkoympdristéssa koetaan
turvattomaksi, vanhus jaa herkemmin kotiin. Tuolloin fyysinen aktiivisuus vdhenee ja
toimintakyky alkaa heikentya nopeasti lihastyon vahentyessa. (mt., 545-547) Kun elinymparisto
tai kaatuminen pelottaa, ei uskalleta ldhted ulos riittavan usein. Tuolloin fyysinen aktiivisuus
vdahenee, mistd vuorostaan taas seuraa toimintakyvyn laskua ja sosiaalisten kontaktien
vahenemista (Pajala ym. 2013,182).

Mitd pidempadn ikdantynyt pysyy toimintakykyisend, sitd pidempadn han pystyy asumaan
kotona. Mita pidempaan ikaantynyt voi asua kotona, sita edullisemmaksi vaeston ikdantyminen
tulee yhteiskunnalle, silld kotihoito on tehostettua palveluasumista edullisempi vaihtoehto
iakkaiden kohdalla (Tyni et al. 2016). On kuitenkin muistettava, ettd naisia ei ole aina kannustettu
raskaaseen liikuntaan ja urheiluun (Laine 2000), joten nuoruudessa ja myohemmassa elamassa
vahiin jaddneesta liikunnasta ei voi syyllistaa pelkdstaan naisia itsedan. Nuoruudessa tapahtunutta
sosiaalistumista tiettyihin lilkkuntanormeihin ei ole purettavissa kovin nopeasti endd vanhemmalla
ialla.



2.5 WHOLE-hanke ja liikennejarjestelma

WHOLE-tutkimushankkeen tavoitteena on [6ytda vastaus kysymykseen siitd, miten Suomen
oloissa edistetdan ja vyllapidetddn hyvda ja resurssitehokasta elinympdaristdod seka
yhdyskuntarakennetta, silla rakennettu ymparistd vastaa merkittavastd osasta ihmiskunnan
resurssien kulutuksesta ja hiilidioksidipaastoista. Ilmastosta, etdisyyksista ja tuotantorakenteesta
johtuen rakennetun ympariston osuus ymparistokuormasta on Suomessa kansainvalista
keskiarvoa korkeampi. (WHOLE-hanke 2015)

Tahdan mennessa resurssitehokkuutta on tutkittu ja mallinnettu teknisessa viitekehyksessa.
Tarvetta on kuitenkin myos mittaristolle, jonka avulla voidaan arvioida laadullisesti erilaisten
tavoitteiden toteutumista (esim. elinympariston laatu, ymparistoterveys ja sosiaaliset
vaikutukset). Yhdyskuntarakenteen taloudellisten vaikutusten luotettava analyysi on tarke&a osa
arviointi- ja suunnitteluprosesseja, mutta talous on muutakin kuin esimerkiksi liikenteen
laskennallista ajankdyttda. Analyyseihin ja laskelmiin on valttamatonta saada mukaan rahassa
vaikeasti mitattavia elamanlaadun dimensioita. (mt.)

Hyoty-kustannussuhde on mittari, jota kdytetddan paatdksenteon tukena tehtdessa ratkaisuja
suurten tiehankkeiden toteuttamisesta julkisella sektorilla. Hydty-kustannusanalyysissa
arvioidaan vdylanpidon kustannuksia, hankkeiden toteuttamisen vaikutuksia ja naista tehtyja
euromadradisia  arvoja. Laskelmissa otetaan huomioon vaikutukset matka-aikaan,
onnettomuuksiin, meluun, paastdihin sekd ajoneuvon kayttékustannuksiin. Tata tapaa arvioida
liikkennehankkeiden hyotya on kritisoitu, koska hyoty-kustannussuhde keskittyy yhden
vaylahankkeen vaikutusten arviointiin, eikd siind oteta huomioon hankkeen vaikutuksia
laajemmin liikennejarjestelmaan tai sen suhdetta maankayttéon. Myos pidemman aikavalin
ymparistovaikutukset jadvat arvioimatta. Hyoty-kustannussuhde ei myoskdan ota laajemmin
huomioon kavelyn ja pyordilyn positiivisia vaikutuksia kaupunkiymparistéén, padastoihin tai
hyvinvointiin. Siten WHOLE-hankkeessa arvioidaan hyoty-kustannussuhteen kayttokelpoisuutta
mittarina seka esitetdadn konkreettinen ehdotus yhteensovittamista tukeviksi liikennehankkeiden
vaihtoehtoisiksi mittareiksi. (mt.)

Kritiikkia hyoty-kustannussuhteelle on esittdnyt mm. englantilainen Banister (2008).
Perinteisessa liikenteen suunnitteluparadigmassa liikkenne on erdanlainen kustannus, joka pitaa
saada alemmas vahentamalla liikenteeseen kuluvaa aikaa. Tastad perinteisestd paradigmasta
pitdisi siirtyd kohti kestavan liikenteen suunnitteluun, jonka fokuksena on ihminen eika
liikennevaline (yleensa henkilauto) ja sen matka-ajan minimointi. Liikkenteen suunnittelussa tulisi
priorisoida kavelya ja pyorailya jattdaen yksityisauton hierarkian viimeiseksi. Banisterin (2008)
mukaan liikennetta tulisi tarkastella myos sosiaalisen ulottuvuuden nakokulmasta: Liikennetta ei
tulisi arvioida vain vélineend jonkin muun asian toteuttamiseksi (esim. matkamé&aranpaan
saavuttaminen), silld lilkkkuminen voi olla my6s merkityksellistd ja tavoitteellista toimintaa, jolla
on jo arvoa itsessaan, koska sahkoisten palvelujen ja etdatyon yleistyminen on vahentédnyt tarvetta
liikkua. Erityisesti vapaa-aikaa koskeva liikenne voi olla téllaista liikkumista (matkustelu, kavely,
pyoraily). Katuja ei tulisi mydskaan arvioida vain teind vaan myos tilana (katutapahtumat), jota
kayttavat ihmiset eivatka vain kulkuvélineet. (mt.)

Liikennetarve ei kuitenkaan vahene pelkastaan sdhkoisten palvelujen kehittymisen myo6ta.
Eldakkeelld olevat ovat vapaita tydeldaman velvoitteista ja siihen liittyvasta liikkkumistarpeesta.
Eldakkeelld oleville liikkuminen itsessdan voi olla juuri sellaista merkityksellista ja tavoitteellista
toimintaa, jonka Banister (2008) tuo esille. Tilastokeskus on arvioinut, ettd 20 vuoden paasta
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Suomessa on 75 vuotta tdyttdneitd enemman kuin alle 15-vuotiaita talla hetkelld (kuva 2.1).
Eldakeikdisten maard on jo nyt suurempi kuin alle 15-vuotaiden maara. Liikennejarjestelmien
suunnittelu- ja arviointitydssa vdeston ikdantyminen tulisi huomioida ehka juuri tata kautta.
Ihmisillda on myds nykyaan enemman lemmikkejd, joiden kanssa ulkoillaan ja oleskellaan kavely-
ja pyodrateiden varsilla. Uutena ilmiona ovat erilaiset mobiilipelit, jotka hyddyntavat
lilkenneverkkoa ja saavat ihmiset ulos kotoa viettdmaan aikaa liikennevaylilld. Tie on jo nyt
Banisterin (2008) mainitsema tila.

1800 000 —_— ;
! ! ! ! i | -
e Alle 15-vuotiaat e “
MEGGHRE = 65 vuotta tayttaneet SRR
— Alle 7-vuotiaat /-'
1400000 \ — 75 vuotta téyttaneet Pig
’
4
1200 000 \ 27
1000 000 \ . :/ e
‘-‘ o == -, "-—-.‘--——
g -'-:J-—----n--n---_-_
800 000 - i
7’
600 000 / . o
400 000 - T~ el N
> //
T
200 000 —
——-‘-/
Henked |=
0
OO RO I R R LI R S i
Kuva 2.1 Lasten ja idkkdiden lukumddrén toteutunut kehitys vuosina 1960-2015 ja

Tilastokeskuksen vuonna 2015 laatima trendilaskelman mukainen ennakoitu
kehitys vuoteen 2065 Suomessa. Ldhde: Tilastokeskus 1981, Tilastokeskus 2014;
Tilastokeskus 2015; Tilastokeskus 2016a.

Kavelyyn soveltuvat vaylat voivat olla my0s paikkoja, jonka varrella tavataan, kohdataan, ndhdaan
ja katsellaan ihmisia ts. paikkoja, joissa viettaa joutilasta vapaa-aikaa ilman ettd on velvoitettu
ostamaan palveluita (kuten esim. kahvilat, ravintolat ja kulttuuripaikat) tai suorittamaan jotain
lilkuntatehtavaa. Taman tyyppisten tilojen tarve voi kasvaa, sitd mukaa kun vaesto ikaantyy ja
asuntokunnista yha suurempi osa on yksinasuvia. Vuonna 2015 Suomen 20 suurimman kaupungin
asukkaista 22,5 % asui yksin, ja ndiden yksinasuvien osuus kaikista asuntokunnista oli jopa 45,2 %
(Tilastokeskus 2016g). Yksinasumisen yleistymisen kehityssuunta tuskin tulee muuttumaan
lahitulevaisuudessa. Erikokoisten asuntokuntien maaran kehityksestad tulevaisuudessa on tehty
laskelmia ainakin Turun seudun osalta (Varsinais-Suomen liitto 2010). Varsinais-Suomen liiton
laatiman raportin mukaan yksinasuminen tulee yleistymadan kaikissa ikdaryhmissa erityisesti
vanhemmissa ikdryhmissd), mutta suurempien asuntokuntien maara voi jopa laskea
vaestdnkasvusta huolimatta vuoteen 2035 asti (mt., 35).
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3 Tutkimuskysymykset

Kavelyn ja pyorailyn ja pyorailyn edistaminen edellyttda tietoa kohderyhmista, jotta tiedotusta ja
markkinointia voidaan kohdentaa ryhmiin, joissa kavelyn ja pyorailyn edistamispotentiaali on
suurin (Vaismaa 2014, 287). Henkiloliikennetutkimusten tilastoaineistoja on analysoitu usein
perinteistd liikennesuunnitteluparadigmaa tukevalla tutkimusotteella. Tdssa tyossa henkilo-
lilkennetutkimusten tilastoaineistoja analysoidaan erityisesti liikunnan ja ikdantymisen mutta
myos kestavan kehityksen nakokulmasta ja etsitdaan vastauksia mm. seuraaviin kysymyksiin:

— Miten sukupuoli ja ikd ovat yhteydessa liikkumisaktiivisuuteen, matkojen pituuksiin,
matkasuoritteisiin seka kulkutavan valintaan kaupungeissa? Onko sukupuolen ja idn yhteys
lilkkumisaktiivisuuteen, matkojen pituuksiin, matkasuoritteisiin seka kulkutavan valintaan
samanlainen eri tutkimuskaupungeissa (Jyvaskyla, Oulu, Tampere ja Lahti)?

— Miten vyleista kavely- ja pyoraily on matkoilla, jotka suuntautuvat toihin, koulun tai
opiskelupaikkaan, kauppaan tai liikuntapaikkaan, ja eroavatko naisten ja miesten
kulkutapavalinnat nailla matkoilla eri tutkimuskaupungeissa (Jyvaskyld, Oulu, Tampere ja
Lahti).

— Miten yleistda kadvely- ja pyordily on lyhyilld matkoilla, ja eroavatko naisten ja miesten
kulkutapavalinnat nailld matkoilla eri tutkimuskaupungeissa (Jyvaskyld, Oulu, Tampere ja
Lahti)?

— Voidaanko henkildliikennetutkimusaineistoja hyddyntamalla kehittdd mittareita, joita
voidaan hyodyntdd tehokkaammin liikennejarjestelmien ja yhdyskuntarakenteen
resurssitehokkuuden arviointitydssa?

— Voidaanko henkiléliikenneaineistoja hyodyntdd myos liikunnan, kansanterveyden ja
ikadantymisen tutkimuksessa?

Naihin kysymyksiin vastataan analysoimalla Tampereen, Oulun, Jyvaskylan ja Lahden seutujen
henkiloliikennetutkimusaineistoja.
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4 Aineistot ja menetelmiit

Taman raportin tilastollisissa tarkasteluissa on hyodynnetty Tampereen, Oulun, Jyvaskylan ja
Lahden seutujen henkil6liikennetutkimusten aineistoja, joiden kerdaamisestd ja analysoimisesta
Tampereen teknillinen yliopisto on ollut vastuussa. Aineistot on keratty vuosina 2005, 2009, 2010
ja 2012.

4.1 Kaytetyt henkiloliikennetutkimusaineistot

Tampereen seudun osalta kdytossa oli kaksi henkildliikennetutkimusaineistoa (vuosina 2005 ja
2012 keratyt aineistot). Vuoden 2012 henkildliikennetutkimuksessa kerattiin tietoa Tampereen
seudulla 6 vuotta tayttaneiden asukkaiden arkipadivan liikkumistottumuksista matkapaivakirja-
muotoisen tutkimuksen avulla. Tutkimuksen otokseen poimittiin elokuussa 2012 kunnittain
satunnaisesti noin joka 25. asukas siten, ettd otos edusti kunnan vdestdn ika- ja
sukupuolijakaumaa. Otokseen tuli valituksi yhteensad 16 520 asukasta, noin 4 % alueen vdestosta.
Tutkimus toteutettiin syys—joulukuun aikana internetkyselyn, puhelinhaastatteluiden ja
postikyselyn avulla. Tutkimukseen osallistui noin 9 700 henkilda. Tutkimuksen vastausprosentti
oli 58,7. (Kalenoja & Tiikkaja 2013)

Vuoden 2005 Tampereen seudun henkiloliikennetutkimus oli huomattavasti vuonna 2012 tehtya
suppeampi, sekd otoksen koon, ikdryhmien ettd keradttavien tietojen suhteen. Vuoden 2005
tutkimus kohdistui my6s pienempaan alueeseen (poissa kunnat Hameenkyro, Orivesi, Pdlkane,
Valkeakoski ja Akaa). Otokseen tuli valituksi noin 4 000 seudulla 15 vuotta tayttanytta asukasta.
Tutkimus toteutettiin kokonaisuudessaan puhelinhaastatteluna siten, etta vastaajalle lahetettiin
aluksi tietoa tutkimuksesta ja tutkimuslomake. Niille vastaajille, joita ei tavoitettu puhelimitse,
lahetettiin erikseen samanmuotoinen postikysely. Tutkimus toteutettiin marraskuun, joulukuun
alun, tammikuun jalkimmaisen puolikkaan ja helmikuun arkipaivien matkoista. Tutkimukseen
osallistui noin 2 600 asukasta vastausprosentin ollessa 66. (TASE 2025)

Oulun seudun vuoden 2009 henkildliikennetutkimuksessa kerattiin tietoa seudulla asuvien
6 vuotta tayttaneiden arkipaivan liikkumistottumuksista. Tutkimuksen otanta tehtiin syyskuussa
2009 kunnittain satunnaisesti siten, ettd otos edusti kunnan vaeston ika- ja sukupuolijakaumaa.
Otokseen tuli valituksi yhteensa noin 8 050 asukasta eli noin 4 % alueen vdestdsta. Varsinainen
tutkimus toteutettiin loka—joulukuun aikana internetkyselyn, puhelinhaastatteluiden ja
postikyselyn avulla. Ottaen huomioon Oulun seudun sijainnin pohjoisessa, tutkimus toteutettiin
lahes talviseen aikaan. Tutkimukseen osallistui hieman yli 5 000 henkil6a. Tutkimuksen
vastausprosentti oli 61. (Kalenoja 2010b)

Jyvaskylan seudun henkildliikkennetutkimus toteutettiin my6s syksyllda 2009 internetkyselyn,
puhelinhaastatteluiden ja postikyselyn avulla kuten Oulun seudunkin, mutta hieman erilaisella
otoksella. Jyvadskylan seudun henkil6liikennetutkimuksessa tarkasteltiin 15 vuotta tayttanytta
vdestda ja elokuussa 2009 otokseen valittiin 5 % vdestdsta 4 %:n sijaan. Hieman yli 7 000 hengen
otoksesta tutkimukseen osallistui noin 4 800 henke& vastausprosentin ollessa 61. (Kalenoja
2010a)

Lahden seudun henkildliikennetutkimus toteutettiin vuonna 2010. Otokseen poimittiin 6 vuotta
tayttaneita asukkaita kunnittain seka sukupuoli- ja ikdryhmittdin yhteensa hieman alle 6 100
henked, noin 3,8 % Lahden seudun asukkaista. Tutkimus toteutettiin huhti—kesdkuun aikana
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internetkyselyn, puhelinhaastatteluiden ja postikyselyn avulla. Tutkimukseen osallistui noin 3 150
asukasta vastausprosentin ollessa 52. (Kalenoja et al. 2010)

Tutkimuksissa idkkdiden vastausprosentit olivat korkeimpia nuorten aikuisten vastaus-
prosenttien jadddessa matalimmiksi. Nuorille yleisin osallistumistapa oli internetkysely, kun taas
vanhemmille yleisin osallistumistapa oli puhelinhaastattelu. Kuvassa 4.1. on havainnollistettu
aineistojen ikdjakaumaa sekd tutkimukseen osallistuneiden maaraa keskuskaupungeissa.
Aineistoissa on kuitenkin enemman havaintoja, koska tutkimukseen osallistunut asukas on voinut
tehda vuorokauden aikana useamman kuin yhden matkan (tai nolla matkaa). Aineistojen
sisdltamistd muuttujista on kerrottu enemman mm. Tampereen kaupunkiseudun ja Pirkanmaan
vuoden 2012 liikennetutkimuksen raportissa, joten niita ei toisteta tdssa raportissa.

z ) 2 & 2 &, 9, 2,

% Ty %, B %, B % 2, Y B B
JYVASKYLA
n=2365

2009 (syys - marras)

LAHTI
n = 1400
2010 (huhti - kesé)

ouLu
n=1859
2009 (loka - joulu)

TAMPERE
n=1679
2005 (marras - helmi)

TAMPERE
n=4111 17,2
2012 (syys - joulu)

25-29v m30-44v m45-54v

m55-64v m65-74v mYli74v
Kuva 4.1 Henkiléliikennetutkimuksiin vastanneiden kokonaismddrd (n), ikdjakauma (%)

sekd tutkimusaineistojen kerdysajankohta kaupungeittain. Tampereen 2005
aineistossa 65 vuotta tdyttdneiden osuus on pienempi kuin vuonna 2012, koska
tuolloin suuret ikéluokat eivdt vielé olleet tdyttéineet 65 vuotta.

4.2 Henkiloliikennetutkimusaineistoihin tehdyt rajaukset

WHOLE-hankkeen tavoitteisiin seka tydn aikarajoitukseen perustuen henkildliikennetutkimusten
aineistojen tarkastelu rajattiin keskuskaupunkeihin eli mukaan otettiin vain ne havainnot, joissa
vastaajan kotikunta oli joko Tampere, Lahti, Jyvaskyla tai Oulu. Tama aluerajaus koski siis vain
vastaajia, mutta ei heidan tekemidaan matkoja. Osa keskuskaupungeissa asuvien matkoista
suuntautui myos kotikaupungin rajojen ulkopuolelle. Tassa raportissa esitetty tarkastelu olisi ollut
mahdollista tehdd myds koko seudun osalta, mutta aikataulusyistd tarkastelu jouduttiin
rajaamaan seutujen keskuskaupunkeihin.

Aineistoja rajattiin myds ian mukaan, silla kaikilla seuduilla henkil6liikennetutkimukset eivat
kattaneet nuorimpia ikdryhmia tai aineistoissa kaytetty ikaluokitus juuri nuorten osalta vaihteli.
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Oulun ja Lahden osalta nuorin tarkasteluun otettu ikdryhma on 13—17-vuotiaat, kun taas muista
kaupungeista mukaan otettiin 15—17-vuotiaat. Nuorimmat eli 6-12-vuotiaat rajattiin tarkastelun
ulkopuolelle, koska niin nuoria vastaajia ei ollut kaikissa tutkimusaineistoissa.

Tassa raportissa liikkumisella tarkoitetaan liikennettd (transport, traffic) eikd liikuntaa (sport).
Kavellen ja pyordillen tehdyt ulkoilulenkit kuvaavat kavelyyn ja pyordilyyn soveltuvien
lilkennevaylien kayttoa liikuntapaikkana eikd vain liikennevaylana. Jotta liilkenne ja liikunta
saadaan aineistossa erotettua toisistaan, aineistoista rajattiin tarkastelun ulkopuolelle sellaiset
ulkoilulenkit, joissa padkulkutapana oli joko kavely, pyordily tai muu ruumiillisia voimia
hyodyntava kulkutapa (esim. juoksu). Tama rajaus tarkoittaa sita, etta pyordilyn ja kavelyn
kulkutapaosuudet keskuskunnissa ovat aiemmin raportoituja tasoja alempia. Ne ulkoilulenkit,
joissa padkulkutapana on motorisoitu kulkuneuvo, on otettu mukaan tarkasteluun
luokittelemalla ne maara- ja lahtopaikkaluokituksessa luokkaan liikuntapaikka ulkoilulenkin
sijasta. Nama tarkastelun ulkopuolelle jatetyt ulkoilulenkki-matkat on myds vahennetty
vastaajien vuorokauden kokonaismatkalukumaarista.

Syita rajaukseen oli useita: Henkiloliikennetutkimusten avulla tutkitaan ensisijaisesti liikennetta
(transport, traffic), ei liilkuntaa (sport). Tarkastelemalla pyorailyn, kavelyn ja joukkoliikenteen
kulkutapaosuuksia, voidaan arvioida, kuinka suuri osa matkoista tehddan kestavin
liikennemuodoin. Pyordillen tai kdvellen tehtyjen ulkoilulenkkien ottaminen mukaan nostaa
keinotekoisesti kestavien liikennemuotojen kulkutapaosuutta henkil6liikenteessa (transport).
Koska pyoradily on kasvattanut suosiotaan liikkuntamuotona, ulkoilulenkkien tarkastelu tehtiin
erikseen (luku 8). Kuvaahan ulkoilulenkki juuri liikennevaylan kayttoa tilana, jota Banister (2008)
peradnkuuluttaa.

4.3 Menetelmit

Aineistojen muokkaus ja analysointi suoritettiin kdyttdaen SAS-ohjelmistoa!. Matkojen lukumaaria
on analysoitu Poisson-regression avulla SAS:n GENMOD-proseduurin avulla. Matkasuoritteita
analysoitiin  kolmen muuttujan varianssianalyysilla SAS:n GLM-proseduurin avulla. Ennen
analysointia matkasuoritteisiin jouduttiin tekemaan logaritmimuunnos, jolla positiivisesti vinot
matkasuoritejakaumat saatiin noudattamaan normaalijakaumaa. Paakulkutapoja analysoitiin
logistisen regression avulla SAS:n GENMOD-proseduurissa siten, ettd padkulkutavoista
muodostettiin ensin kaksi uutta kaksiluokkaista muuttujaa (aktiivinen kulkutapa ja kestava
kulkutapa). Naistd muuttujista on kerrottu enemman analyysien tulosten yhteydessa. Matkojen
lukumaaréan analysoinnissa huomioitiin matkojen keskindinen riippuvuus (matkan tehneesta
henkilosta).

Analyysit on suoritettu padsaantoisesti niin, etta ensin on tarkasteltu kolmen tekijan (kaupunki,
sukupuoli ja ikdluokka) taytta mallia. Mallia on taman jalkeen yksinkertaistettu tiputtamalla
hierarkkisesti ei-tilastollisesti merkitsevia termeja vyksi kerrallaan mallista pois. Naissa
analyyseissa Oulun, Jyvaskyldan ja Lahden aineistoja on verrattu ainoastaan Tampereen vuoden
2012 aineistoon. Tampereen vuoden 2005 aineistoa on verrattu vuorostaan ainoastaan
Tampereen vuoden 2012 aineistoon.

1 SAS University Edition: http://www.sas.com/en_us/software/university-edition.html
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Tuloksia on havainnollistettu kuvien avulla kadyttden jakaumia kuvaavia indikaattoreita, kuten
suhteellisia osuuksia, mediaaneja ja matkalukumaarien suhteuttamista vastaajien lukumaaraan.
Tilastollisten analyysien varsinaisia tuloksia ei ole raportoitu, mutta niitd on kaytetty tulkinnan
apuna. Tulosten tulkinnassa huomiota kiinnitetdadan enemman kaupunkien valilla havaittuihin
yhtaldisyyksiin kuin eroavaisuuksiin, erityisesti eri sukupuolten ja ikdryhmien liikkumisen osalta.
Teksteissa mainitaankin hyvin vdahan yksittdisia lukuja, koska huomiota halutaan kiinnittda
enemman isoihin linjoihin kuin pikkutarkkoihin yksityiskohtiin tietyssa ikdaryhmassa ja
kaupungissa. Tassa raportissa esitetyt tulokset on saatu aikaan ilman laajennuskertoimia (ks. luku
2.3), koska aineistoja on tarkoituksella tarkasteltu tutkimusotteella, joka poikkeaa perinteista
lilkennetutkimuksen paradigmaa tukevasta tutkimusotteesta.
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5 Matkojen lukumaéirit

Liikkuminen on osa arkea. Vaeston liikkumisaktiivisuuteen vaikuttavat luonnollisesti vuodenaika
seka ik ja elamantilanne (esim. perheellinen, tyéllinen, tyoton, eldkkeelld). Nama asiat selittavat
my06s osan Tampereen, Lahden, Oulun ja Jyvaskyldan kaupungin asukkaiden liikkumisaktiivisuuden
eroja.

Kuvissa 5.1-5.6 on havainnollistettu Tampereen, Lahden, Oulun ja Jyvaskylan asukkaiden
liilkkumisaktiivisuutta heidan vuorokaudessa tekemien matkojen lukumaaran avulla. Erityisesti
kuvista 5.1-5.5 voidaan havaita, etta liikkkumisaktiivisuus on korkeimmillaan 30-44 ikdavuoden
iassa kaikissa tarkastelun kohteena olevissa kaupungeissa. Vanhemmiten tyohon, opiskeluun ja
lastenhoitoon liittyvat velvoitteet vdhenevat, mika nakyy liikkumisaktiivisuuden laskuna.
Tampereella liikkumisaktiivisuuden erot eri ikdryhmissa eivat ole niin suuria. Tampereella
liilkkumisaktiivisuus ei nimittdin laske idan myota niin jyrkasti kuin Oulussa, Jyvaskylassa ja
Lahdessa. Naisten liikkkumisaktiivisuus on miehia suurempi ennen keski-ikaa, mutta vanhemmissa
ikdluokissa miesten liikkumisaktiivisuus on vuorostaan naisia suurempi. lkdantymisen
lilkkumisaktiivisuuteen vaikuttavia asioita on pohdittu lisaa luvussa 8, mutta aiheeseen palataan
tdman raportin muissakin luvuissa.

Lahden muita kaupunkeja korkeampaa liikkumisaktiivisuutta selittda se, ettd Lahden tutkimus
tehtiin kesan kynnykselld eikd syys—talviaikaan. Kesdn tullen ihmiset luonnollisesti liikkuvat
ulkona enemman, koska on valoisaa ja lamminta. Lasten ja nuorten aikuisten kohdalla
liilkkumisaktiivisuuden osalta kaupungeissa on eroja, mutta luotettavamman kuvan eri
kaupunkien lasten ja nuorten aikuisten liikkkumisesta ja niiden eroista edellyttdisi suurempaa
otosta, koska tarkasteltavat ikdluokat ovat kapeampia kuin vanhemmissa ikaluokissa. Tahan
asiaan palataan taman raportin lopussa luvussa 11.

Kun liikkumisaktiivisuutta tarkastellaan luokiteltuna, kuten kuvassa 5.6, havaitaan myds
lilkkumattomuuden yleisyys eli nolla matkaa vuorokaudessa tekevien asukkaiden osuus. Kyseista
kuvasta voidaan havaita, ettd Oulussa ja Tampereella liikkumattomien osuus oli muita suurempi.
Tampereen vuoden 2012 suurta osuutta 18 vuotta tdyttdneessa vdestossa selittaa eldkeikaisten
suuri maara aineistossa. Vuonna 2012 ns. suuret ikdluokat olivat jo tayttanyt 65 vuotta, kun
vuonna 2005 he olivat vield pddosin tyoeldmassd. Oulun suuren osuuden taustalla voi olla
tutkimusajankohdan osuminen keskelle pimeinta talvea. Tata aihetta on tarkasteltu enemman
luvussa 9.

Tampereen kohdalla kuvista 5.4-5.5 on havaittavissa, etta liikkumisaktiivisuus oli huomattavasti
korkeampi vuonna 2005 kuin 2012. Koska erot ovat suurimmillaan 18—64-vuotiaiden kohdalla,
yksi selitys ndin suureen eroon on hyvin todennakoisesti tyodllisyys- ja taloustilanne, joka oli
huonompi vuonna 2012 kuin vuonna 2005 (kuvat 5.7-5.9). Tyollisyyden heikentyminen vahentaa
tyomatkaliikennetta. Lisaksi talous- ja tyollisyystilanteen heikentyessa ihmisilla on vdahemman
rahaa myods harrastaa kodin ulkopuolella ja kdyda ostoksilla. Toinen merkittava tekija
lilkkumisaktiivisuuden laskuun voi olla my6s etdtyon yleistyminen ja sahkoisten palvelujen
kehittyminen. Alueelliseen liikennemaaraan vaikuttaa kuitenkin kaikista eniten vaeston maaran
kasvu. Jos talous- ja tyollisyystilanne olisi vuonna 2012 ollut samanlainen kuin vuonna 2005,
liikenteen volyymit olisivat voineet olla suuremmat kuin on arvioitu (n. 620 000 matkaa
vuorokaudessa arkisin: Kalenoja & Tiikkaja 2013, 12).
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Qulun ja Lahden aineistojen ikéluokitus
poikkeaa muista nuorten osalta:

13 - 17-vuotiaat eik4 15 - 17-vuctiaat.

ddrien keskiarvot vuorokaudessa sukupuo-

littain, ikdryhmittdin ja kaupungeittain. Mukana ovat my6s ne matkat, joissa
matkan pituus tai kulkutapa ei ole tiedossa. Luvut ovat aiemmissa henkilé-
liikennetutkimusraporteissa julkaistuja lukuja hieman matalampia, koska néiden
kuvioiden mukaisissa luvuissa ei ole ulkoilulenkkejé mukana. Luvuissa ei ole
mydskddn kéytetty liikennevolyymien arvioinnin yhteydessd kdytettdvid ns.

laajennuskertoimia, vaan luvut o

n suhteutettu havaintoaineiston kokoon

kéyttdmdttéd laajennuskertoimia. Ndin on tehty myés tdmdn raportin muissa
tarkasteluissa. Huomiota ndissd kuvissa tuleekin kiinnittdd enemmdn eroihin ja
yhtdldisyyksiin absoluuttisten matkalukumddrien sijaan (yhteiskuntatieteellinen

tutkimusote).
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Kuva 5.6 Asukkaiden vuorokauden aikana tekemien matkojen lukumddrien jakauma (%)
kaupungeittain ja sukupuolittain, 18 vuotta tdyttdneet vastaajat.
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Tilastokeskuksen tydssdkayntitilasto, 18-64-vuotias viesto.
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Kuva 5.7 Tyéllisyysaste tutkimuskaupungeissa vuosina 1987-2014 tyéssdkdyntitilaston

mukaan. Tyéllisyysaste on laskettu 18-64-vuotiaan vdestén osalta. Tybssd-
kéyntitilasto on rekisteripohjainen vdestétilasto, joka kertoo vdestén
pddasiallisen toiminnan vuoden viimeiselld viikolla. Vuoden 2015 Iuvut
julkaistaan joulukuussa 2015. Ldhde: Tilastokeskus 2016h.
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Tyéttémyysaste tutkimuskaupungeissa vuosina 2006-2016 TEM:n tyéviilitys-
tilaston mukaan. Kéyrd kuvaa 12 kuukauden liukuvaa keskiarvoa. Tilasto-
keskuksen ilmaisesta StatFin-tietokannasta on saatavissa kuntakohtaista tietoa
vasta tammikuusta 2006 Iédhtien. Tyéviilitystilasto kuvaa tyévoima-hallinnon
rekistereissé olevien asiakkaiden tyéttémyystilannetta kunkin kuukauden
lopussa. Lédhde: Tilastokeskus 2016i.
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Tyéttémyysaste tutkimuskaupunkien seuduilla vuosina 2006-2016 TEM:n
tyévdlitystilaston mukaan. Kdyrd kuvaa 12 kuukauden liukuvaa keskiarvoa.
Tilastokeskuksen ilmaisesta StatFin-tietokannasta on saatavissa kuntakohtaista
tietoa vasta tammikuusta 2006 ldhtien.  Tyévilitystilasto  kuvaa
tyévoimahallinnon rekistereissd olevien asiakkaiden tyéttémyystilannetta kunkin
kuukauden lopussa. Léhde: Tilastokeskus 2016i.



20

6 Matkojen pituudet ja matkasuorite

Kaikista 18 vuotta tayttaneiden tekemistd matkoista noin 60 % on alle viiden kilometrin pituisia
matkoja (kuva 6.1). Lahdessa matkat ovat keskimaarin hieman lyhyempid, mutta Lahden ero
muihin kaupunkeihin selittyy paljolti tutkimuksen ajankohdan osumisella kevat—kesaaikaan eika
syys—talviaikaan. Naiset tekevat miehia enemman lyhyitd matkoja.

Kun eripituisten matkojen yleisyyttd tarkastellaan ikaryhmittdin, havaitaan, ettd 30-64-
vuotiaiden tekemdat matkat ovat pisimmat. Nuorten ja eldkeikdisten tekemat matkat ovat
lyhyempia (kuvat 6.2—6.3). Tampereella alle 65-vuotiaat tekivdt vuonna 2012 vdhemman
pidempia matkoja kuin vuonna 2005. Tama havainto tukee sitd vditettd, ettd alueen
taloudellisella tilanteella on vaikutusta myo6s liikkumiseen (taloustilanteen heikentyessa
pidemmat matkat vidhenevat). Eldkeikaisilla sen sijaan pidempien matkojen osuus oli suurempi
vuonna 2012 kuin vuonna 2005. Tata eroa voidaan selittda mm. sillg, eldkeikaisten varallisuustaso
ja terveys ovat aiempia ikdluokkia paremmat. Tall6in myos edellytykset liikkua pidempia matkoja
ovat paremmat.

Naisten ja miesten seka eri ikdryhmien erot liilkkumisessa tulevat paremmin esille, kun liilkkumista
tarkastellaan matkasuoritteiden kautta. Matkasuoritteella tarkoitetaan tdssa vuorokauden
aikana tehtyjen matkojen pituuksien summaa. Matkasuorite voi siten toimia myds erdaanlaisena
elinpiirin mittarina. Kuvissa 6.4-6.8 on havainnollistettu matkasuoritteiden mediaaneja (km)
ikaryhmittdin, sukupuolittain ja kaupungeittain.

Aiemmassa luvussa kerrottiin, ettd matkoja tehtiin eniten 30—44-vuotiaiden ikaryhmassa, mutta
kun tarkastellaan matkasuoritteita, matkasuoritteet ovat korkeimmillaan vasta 45-55-vuoden
idssd. Syyna ilmioon on voi olla mm. perhe-elamaan liittyvat tekijat: Esimerkiksi lasten kasvaessa
itsendisemmaksi vanhemmilla on enemman mahdollisuuksia tehdd pidempid matkoja ilman
lapsia, ja isommat lapset jaksavat tehdd pidempida matkoja vanhempien kanssa. Myos
sukupuolten valinen ero matkasuoritteissa on korkeimmillaan juuri 45-55-vuotiaiden kohdalla ja
ero sdilyy suurena myds myohemmissdkin ikdryhmissa. Tahan ilmioon I6ytynee selitys
vanhempien erilaisista sosiaalisista rooleista perheissa: miehen tehtava on hoitaa "kaukopartio”,
kun taas nainen toimii enemman ”kotirintamalla”. Naihin nakdkulmiin ei kuitenkaan tdman
raportin aikataulutuksen takia ole mahdollista syventya taman tarkemmin.

Vaikka Lahdessa matkoja tehdddan enemman kuin muualla kuten aiemmassa luvussa todettiin,
matkasuoritteet jadvat kuitenkin muita kaupunkeja pienemmaksi erityisesti 45 vuotta
tayttaneiden ja sitd vanhempien ikaryhmissa, mista voi tehda sen johtopaatoksen, etta valoisuus
vaikuttaa liikkumisaktiivisuuteen juuri lyhyilla matkoilla mutta ei pidemmilla matkoilla.
Tampereella matkasuoritteet ovat pienemmat vuonna 2012 kuin vuonna 2005 erityisesti 30—54-
ja 13-17-vuotiaiden kohdalla, mika osaltaan tukee aiemmin esitettya vaitettd, ettd talous-
tilanteen heikentyminen vaikuttaa liikkumista vadhentavasti, erityisesti lapsiperheiden
keskuudessa.
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0, %, v, %, %, B, ¥, 2, ¥, 9, %,
Jyvaskyla 2009 355 24.6 13,5 26,4
Lahti 2010 429 243 12,8 19,9
S Oulu 2009 323 25,3 14,9 274
= i =
§ Tampere 2005 421 175 104 30,1
Tampere 2012 M3 189 124 274
Jyvaskyla 2009 30,3 241 14,7 30,8
Lahti 2010 36,6 25,7 12,3 254
7 Oulu 2009 274 249 16,1 316
I
L
= Tampere 2005 35,6 191 10,2 35,0
Tampere 2012 35,8 203 131 30,8
Jyvaskyla 2009 39,8 249 12,5 227
Lahti 2010 473 233 132 | 162
. . .
Ll
g Oulu 2009 36,5 25,7 13,9 238
= : .
Tampere 2005 47,4 16,1 | 105 26,0
Tampere 2012 455 179 118 24,8
Alle 2,5 km 2,5-5,0 km
50-7,5km = Y1i 7,5 km
Kuva 6.1 Eripituisten matkojen jakauma (%) sukupuolittain ja kaupungeittain, 18 vuotta

tdyttdneet vastaajat.
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kaupungeittain. Mediaanit on laskettu ilman niitd vastaajia, joilla matkaluku-
mddré on nolla.
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7 Eri kulkutapojen yleisyys

Henkil6liikennetutkimuksissa yksi matka voi sisdltdd monen eri kulkutavan kayttoa, siksi
tutkimuksissa tiedustellaan sekd matkaan kaytettyd paakulkutapaa, ettd matkan mahdollista
liityntakulkutapaa. Paakulkutavalla (lyh. myos kulkutavalla) tarkoitetaan vastaajan itsensa
ilmoittamaa kulkutapaa, jolla han on matkansa paasaantoisesti suorittanut. Liityntdakulkutapa on
kulkutapa, jota kaytetdadan pienemmassa osassa matkaa. Tyypillinen liityntakulkutapa on kavely,
esimerkiksi matkalla linja-autopysakille.

Tassa luvussa tarkastellaan eri kulkutapojen kayton yleisyytta Tampereella, Jyvaskylassa, Oulussa
ja Jyvaskylassa. Kulkutapoja tarkastellaan ensin yleisesti kaikkien matkojen osalta, mutta suurin
mielenkiinto kohdistuu kuitenkin alle viiden kilometrin matkoihin, koska ne ovat riittavan lyhyita
matkoja kuljettavaksi myds pyoralla yksityisauton sijasta. Kulkutapojen osuuksia tarkastellaan
my0s tyo-, opiskelu-, kauppa- seka liikuntamatkojen osalta.

Huomioita raportissa kiinnitetdaan aktiivisten ja kestdvien kulkutapojen kayton yleisyyden
tarkasteluun. Aktiivisiksi kulkutavoiksi kadsitetddn tassa raportissa kavely ja pyoraily ja kestaviksi
kulkutavoiksi kavelyn ja pyorailyn ohella myods joukkoliikennevilineet (pl. lautat, laivat,
lentokoneet). Aktiivinen kulkutapa kasitteen kayttd on perdisin englanninkielisestd termista
active transport, jolle ei ole vield kehittynyt vakiintunutta suomenkielista vastinetta.

7.1 Kaikki matkat yhteensi

Noin joka kolmas kaikista 18 vuotta tayttaneiden matkoista tehddan aktiivisesti eli joko kadvellen
tai pyoréillen (kuva 7.1). Oulu erottuu muista kaupungeista selvasti suuremmalla pyo6railyn
osuudella (17,2 %). Luku on yllattavan korkea jo siksikin, ettd Oulun tutkimus on tehty talvella.
Kavelyn osalta Oulussa jaadaan kuitenkin muiden kaupunkien jalkeen. Yllattavaa kaupunki-
vertailussa on myos se, etta Lahden henkildliikennetutkimuksen teon muita kesdisempi ajankohta
ei nostanut Lahden pyorailyn ja kavelyn kulkutapaosuutta muita suuremmaksi. Olisiko siten
pyorailyn ja kdvelyn osuus Lahdessa muita kaupunkeja huomattavasti pienempi, jos tutkimus olisi
tehty samaan vuodenaikaan kuin muissakin kaupungeissa? Naiset kdvelevat ja pyorailevat
matkansa miehid useammin. Osa tdstda sukupuolten vdlisestda erosta voi selittya tehtyjen
matkojen pituuksilla. Tata tarkastellaan luvussa 7.3.

Kestavien kulkutapojen yleisyys eli kun huomioidaan kavelyn ja pyorailyn lisdksi myos
joukkoliikenteen osuus kulkutavoista, Tampere erottuu muista kaupungeista paremman
joukkoliikenneverkoston takia: ldhes puolet Tampereen taysi-ikaisisten asukkaiden tekemista
matkoista vuonna 2012 tehtiin kdyttden kestavia kulkutapoja. Muissa kaupungeissa kestavien
kulkutapojen osuus jaa reilusti alle 40 %:iin. Kun kulkutapajakaumia tarkastellaan sukupuolittain,
havaitaan, ettad kestavien kulkutapojen kadytto on yleisempaa naisilla kuin miehilla. Tampereella
kestavien kulkutapojen kdyttdé on miesten keskuudessa kuitenkin yleistynyt verrattuna vuoteen
2005, naisilla se on pysynyt samana.

Naisten ja miesten vélinen ero kestavien kulkutapojen kdytossa ilmenee jo nuoruudessa (kuvat
7.2-7.3). lakkdaimmissa ryhmissa sukupuolten valinen ero on suurimmillaan ja vield siten, ettd
naiset ovat henkildautolla suoritetuissa matkoissa enemman matkustajan roolissa, kun taas mies
on lahes padsaantoisesti kuljettajan roolissa. Naisten rooli kuljettajana on kuitenkin nuoremmissa
ikaluokissa huomattavasti suurempi, joten on hyvin todenndkdistd, ettd tulevaisuudessa
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elakeikaisia naisia on nykyista enemman kuljettajankin roolissa, mika taas voi heijastua kestavien
kulkutapojen kayton osuuden laskuna tulevaisuudessa.
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18 vuotta tdyttineet yhteensd.

27

Kaikkien matkojen kulkutapajakauma (%) sukupuolittain ja kaupungeittain,
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Kaikkien matkojen kulkutapajakauma (%) ikdryhmittdin ja kaupungeittain,
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Kuva 7.3 Kaikkien matkojen kulkutapajakauma (%) ikdryhmittdin ja kaupungeittain,

NAISET. Muu moottoriajoneuvo tai -kulkuvdline siséltdé mopoautot.
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7.2 Liityntikulkutavat

Tyypillisin liityntakulkutapa on kavely, kun pdamatka tehdaan linja-autolla tai junalla.
Tampereella jopa yli 70 %:ssa kaikista linja-autolla tai junalla tehdyista matkoista sisaltda myds
kdvelya osana matkaa. Muissa kaupungeissa osuus vaihtelee 50-60 %:n valilla. Liityntakulku-
tapojen luotettava vertailu on kuitenkin hankalaa, silld vastaaja on saanut itse pdattdaa, miten
pitka matka ja kuinka suuri osuus koko matkasta on taytynyt kavelld, jotta kdvely on ilmoitettu
kyselyssd ko. matkan liityntdkulkutavaksi. Polkupyodrdan tai henkildauton kayttd liitynta-
kulkutapana oli vahaista.

Taulukko 7.4  Kdvely liityntdkulkutapana, % kaikista pddkulkutavan mukaisista matkoista.

Paakulkutapa Jyvaskyla 2009 Lahti 2010 Oulu 2009 Tampere 2012
Polkupyéra 10,6 13,1 5,4 17,4
Linja-auto, juna 58,7 51,8 58,1 71,7
Henkildauto, kuljettajana 9,9 9,5 7,8 18,9
Henkildauto, matkustajana 20,2 12,3 8,8 23,2
Muu moottoriajoneuvo tai -kulkuvaline 12,3 5,9 6,3 10,4

7.3 Kulkutavat eri pituisilla matkoilla

Henkiloliikenteen hiilidioksidipdastéjen vahentamisen sekd kansanterveyden ja liikunnan
edistamisen nakokulmasta lyhyissda matkoissa tulisi suosia kavelya ja pyordilya henkildauton
sijasta. Kuvassa 7.5 on havainnollistettu 18 vuotta tayttaneiden tekemia alle viiden kilometrin
mittaisten matkojen kulkutapaosuuksia Tampereella, Oulussa, Jyvaskylassa ja Lahdessa. Kuvasta
voidaan havaita, ettd naisten tekemistda matkoista hieman yli puolet tehddan joko kavellen tai
pyoraillen. Vastaava osuus miehillda on Tampereella ja Oulussa selvasti yli 40 %, mutta Jyvaskylassa
ja Lahdessakin (kesdkaudesta huolimatta) jaadaan 40 % alapuolelle. Oulussa pyoraily on kavelya
yleisempi kulkutapa seka naisilla ettd miehilla. Tampereella kdvelyn osuus on laskenut, mutta
samalla pyordilyn osuus on noussut. Naisten ja miesten valinen ero pyorailyssa ja kdvelyssa sailyy
edelleen, vaikka matkat rajataan pituuden mukaan. Matkan pituus ei siten selitd tdysin
sukupuolen vilisia eroja kulkutavoissa.

Ikdryhmakohtaisista kuvista (kuvat 7.6—7.7) havaitaan, ettd naisten ja miesten valinen ero
lyhyillakin matkoilla syntyy jo nuorena. Miehet hoitavat matkansa henkildéautolla itse ajaen vield
75 ikdvuoden jalkeenkin.

Kuvissa 7.8 ja 7.9 on matkoja havainnollistettu kulkutapojen osuuksia myos alle 2,5 kilometrin ja
yli 5 kilometrin matkoilla. Sukupuolen vélinen ero kulkutavoissa on samansuuntainen nailldakin
matkoilla. Yli 5 kilometrin matkoilla naiset kdyttavat miehia enemman joukkoliikennevalineita.
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Alle 5 km pitkien matkojen kulkutapajakauma (%) sukupuolittain ja
kaupungeittain, 18 vuotta tdyttéineet yhteensd.
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Kuva 7.6 Alle 5 km pitkien matkojen kulkutapajakauma (%) ikdryhmittdin ja
kaupungeittain, MIEHET. Muu moottoriajoneuvo tai -kulkuvdline siséltédd
mopoautot. Nuorimmat ikéryhmdt on jdtetty pois havaintojen lukumddrdn
vdhyyden takia.
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Alle 5 km pitkien matkojen kulkutapajakauma (%)
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ikdryhmittdin  ja

kaupungeittain, NAISET. Muu moottoriajoneuvo tai -kulkuvdline siséltdé
mopoautot. Nuorimmat ikéryhmdt on jdtetty pois havaintojen lukumddrdn
vdhyyden takia.
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Alle 2,5 km pitkien matkojen kulkutapajakauma (%) sukupuolittain ja
kaupungeittain, 18 vuotta tdyttéineet yhteensd.
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kaupungeittain, 18 vuotta tdyttéineet yhteensd.
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5 km pitkien matkojen kulkutapajakauma (%) sukupuolittain ja
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7.4 Kulkutavat toihin, oppilaitoksiin, kauppoihin ja liikuntapaikkoihin

Tampereella toihin tai oppilaitoksiin suuntautuvissa matkoissa noin puolessa kaytettiin kestavia
kulkutapoja vuonna 2012 (kuva 7.11). Osuus on vuotta 2005 suurempi. Oulussa kestavien
kulkutapojen osuus nousee yli 40 %:in, mutta Jyvaskyldssa ja Lahdessa vain noin joka kolmannessa
tyo- tai opiskelupaikkaan suuntautuvassa matkassa kaytetdaan kestavia kulkutapoja. Edelleen
naiset kdyttavat enemman aktiivisia tai kestdvid kulutapoja tehdessdaan matkoja toihin tai
oppilaitoksiin.

Tampereella nuoret kayttavat kouluun ja opiskelupaikkoihin mennessddan useammin
joukkoliikennevalineitda, kun taas muissa kaupungeissa kavely ja pyordily ovat suositumpia
kulkutapoja (kuva 7.12). Tampereella nuorten kohdalla kulkutapajakaumassa ei ole tapahtunut
muutoksia vuosien 2005 ja 2012 valilla. Oulussa, Jyvaskylassa ja Lahdessa tytot kayttavat hieman
poikia enemman kestavia kulkutapoja. Tampereella tyttdjen ja poikien valilla eroa ei ole.

Vapaa-ajalla kauppoihin ja liikuntapaikkoihin suuntautuvissa matkoissa (kuvat 7.13-7.14)
yllattava havainto on se, ettd kestavien kulkutapojen kayttd on vahemman yleista liikunta-
paikkoihin suuntautuvissa matkoissa kuin kauppoihin suuntautuvissa matkoissa. Havaintoa
voidaan selittaa silla, etta liikuntapaikkoihin suuntautuvat matkat ovat selvasti pidempia kuin
kauppoihin suuntautuvat matkat (taulukko 7.10) ja kauppaliikkeisiin suuntautuvissa matkoissa on
mukana kaikki ldhikaupasta kauppakeskuksiin (ko. tarkastelun voisi siten tehdad ilman
kauppakeskuksia ja tavarataloja, joissa kdydaan harvemmin). Liikuntapaikoissa ei sen sijaan ole
mukana niita ulkoilulenkkeja, jotka rajattiin erilliseen tarkasteluun (ks. luku 8). Edelleen miehet
autoilevat ndihin paikkoihin naisia enemman, mutta toisaalta miesten suorittamat matkat ovat
naisten tekemia matkoja pidempia (taulukko 7.10). N&ihin paikkoihin suuntautuvien matkojen
pituuksien tarkastelussa on kuitenkin vield se heikkous, ettd matkojen lahtopaikka voi olla jokin
muukin kuin koti. Aineistosta on kuitenkin laskettavissa etdisyydet kotoa ko. paikkoihin, jolloin
aineistoista voisi laskea vapaa-ajan toimintojen elinpiiriin laajuuksia eri vaestoryhmissa.

Liikuntapaikkojen sijaintiin yhdyskuntarakenteessa ja liikuntapaikkoihin suuntautuvaan
lilkenteeseen kannattaa kuitenkin kiinnittda huomioita tulevissa henkildliikennetutkimuksissa,
koska liikuntaa ei voi muuttaa sahkoiseksi palveluksi, eikd henkildauton omistajuus saa
muodostua liikunnanharrastamisen ehdoksi. Kansanterveyden kannalta liikuntapaikkoihin
suuntautuvan liikenteen kasvu tulee ndhda positiivisena asiana.

Taulukko 7.10  Téihin, oppilaitoksiin, kouluihin, kauppoihin ja liikuntapaikkoihin suuntautuvien
matkojen keskimddrdiset (mediaani) pituudet (km). Vdérin tulkinta: mitd
tummempi, sitd pidempi matka.

Kaikki Miehet Naiset

Jyvaskyla Lahti* Culu®  Tampere | Jyvaskyld Lahti* Oulu*®  Tampere | Jyvaskyld Lahti* Culu®  Tampere

2009 2010 2009 2012 2009 2010 2009 2012 2009 2010 2009 2012

Kauppaliikkeisiin

i i 2,8 2,0 2,8 19 3.2 2,3 3.7 2,3 2,6 1,8 2,0 1 F
18+ vaestd
Liikuntapaikkoihin

i 3.8 3,6 5,0 3.2 4,7 4,0 3.3 2,7 4,1 2,5
18+ vaestd
Ty6- tai _ _
opiskelupaikkaan 5,0 4,4 50 53 5;@ 5,0 .'5,—_6-. 57 4,6 4,0 4,7 51

18-64-vuotiaat

Koulu-, opiskelu- tai | i | |
tydpaikkaan 61 a1 3,3 5.1 51 43 31 @ 3,6 3,5 4.8
13/*15—17-vuotiaat )
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Kuva 7.11

sukupuolittain ja kaupungeittain, 18—64-vuotiaat yhteensd.

Ty6- tai opiskelupaikkaan suuntautuvien matkojen kulkutapajakauma (%)
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64

TYTOT

Kuva 7.12 Kouluun, opiskelu- tai tyépaikkaan suuntautuvien matkojen kulkutapajakauma
(%) sukupuolittain ja kaupungeittain, NUORET (13/*15—-17-vuotiaat).
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Kuva 7.13 Kauppoihin suuntautuvien matkojen kulkutapajakauma (%) sukupuolittain ja

kaupungeittain, 18 vuotta tdyttéineet yhteensd.
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Kuva 7.14 Liikuntapaikkoihin ~ suuntautuvien — matkojen  kulkutapajakauma (%)

sukupuolittain ja kaupungeittain, 18 vuotta téyttidneet yhteensd. Lahden suurta
osuutta linja-auton kdytéssd selittyy matkoilla Vieruméden ja Pajulahden
urheiluopistoihin, jotka sijaitsevat Idhelld. Ndmé paikat voidaan tulkita
oppilaitoksiksi, liikuntapaikoiksi tai liikkuntalomakohteiksi.
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8 Ulkoilulenkit

Luvussa 4.2 kerrottiin, ettd tdman raportin mukaisissa tarkasteluissa aineistosta rajattiin
tarkastelun ulkopuolelle sellaiset ulkoilulenkit, joissa padkulkutapana oli kavely, pyoraily tai muu
ruumiillisia voimia hyoédyntava kulkutapa (esim. juoksu). Syyna ei ollut niiden merkityksen
vahaisyys, painvastoin. Kavelyyn ja pyordilyyn sopivat lilkkennevaylat ovat suomalaisten aikuisten
suosituimpia liikuntapaikkoja (Kansallinen liikuntatutkimus 2010, 12). Kavellen ja pyordillen
tehdyt ulkoilulenkit kuvaavat kadvelyyn ja pyoradilyyn soveltuvien liikennevaylien kayttoa
lilkuntapaikkana eikd pelkastaan liikennevaylana. Ulkoilulenkki kuvaa siten toimintaa, jossa tie
nahdaan tilana eika vain keinona paasta paikasta toiseen (ks. Banister luku 2.5). Ulkoilulenkkeja
on syyta tarkastella erikseen, koska niiden maardan kasvu ei vdahenna liikenteen aiheuttamia
kasvihuonekaasujen paastoja (sport vs. transport).

Taulukossa 8.1 on havainnollistettu, kuinka suuri osuus kaikista matkoista oli ulkoilulenkkeja.
Luvut osoittavat, etta ulkoilulenkkeily on yleista erityisesti naisilla ja 65—74-vuotiaiden kohdalla.
Oulussa 65-74-vuotiaiden naisten tekemista matkoista jopa 8,5 % oli ulkoilulenkkeja.
Kansanterveyden nakokulmasta katsottuna naitd osuuksia tulisi saada nostettua. Taulukosta
voidaan myds havaita, ettd joissakin ikdryhmissa osuus oli lahes nolla. Tama luultavasti merkitsee
sitd, etta kaikki vastaajat eivat tulkinneet ulkoilulenkkeja sellaisiksi matkoiksi, jotka olisi pitanyt
merkitd matkapaivakirjaan (esim. Jyvaskylan nuoret miehet). lakkdammille ulkoilulenkki on
voinut olla merkityksellisempi matka pdivan aikana, ja siksi se kirjataan herkemmin
matkapaivakirjaan tai kerrotaan puhelinhaastattelun yhteydessa.

Taulukko 8.1  Ulkoilulenkit jotka rajattiin varsinaisten analyysien ulkopuolelle ikéryhmittdin,
sukupuolittain ja kaupungeittain. Taulukon luku kertoo ulkoilulenkkien osuuden
kaikista matkoista. Vdrin tulkinta: mitd tummempi, sitd suurempi osuus.

Ikaryhma

SUKU,_ Kaupunki 13*/15 -

puoli 17 18-24 | 25-29 | 30-44 | 45-54 | 55-64 | 65-74 | YIi74 Yht.
Jyvéskyla 2009 2,4 3,2 4,6 41 3,7 3,6 6,4 3,2 4,1
Lahti 2010* 3,2 3,3 1,9 3,2 3,8 4,1 4,7 3,1 3,6

Kaikki Oulu 2009* 2,5 2,9 3,2 3,3 41 3,7 71 4,5 3,9
Tampere 2005 1,8 2,4 1,8 2,0 1,9 4,2 7,3 2,6 3,0
Tampere 2012 2,1 2,4 0,9 2,2 3,0 5,3 4,4 43 3,2
Jyvéskyla 2009 2,4 0,3 3,5 2,2 3,6 3,0 6,2 1,0 3,0
Lahti 2010* 1,8 1,1 1,4 3,4 2,0 4,4 4.8 3,3 3,1

Miehet | Oulu 2009* 2,0 3,7 0,5 2,3 3,7 3,8 5,3 5,9 3,3
Tampere 2005 0,0 1,6 1,6 0,9 0,9 4,1 7,7 4,5 2,4
Tampere 2012 2,2 2,4 1,1 1,9 2,3 4,4 4,7 3,5 2,8
Jyvaskyld 2009 2,3 5,6 5,5 5,6 3,8 4,1 6,7 4,5 4,9
Lahti 2010* 4,5 5,0 2,4 3,0 5,1 4,0 4,5 3,0 4,0

Naiset | Oulu2009* 2,8 21 5,2 4,2 45 3,6 8,5 3,5 4,4
Tampere 2005 3,2 2,9 2,0 3,2 2,7 4,4 6,9 1,6 3,4
Tampere 2012 2,0 2,4 0,7 2,4 3,6 5,9 4,2 4,7 3,5
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9 Liikkumattomat eli nolla matkaa tekeviit

Henkil6liikennetutkimuksissa huomio keskittyy luonnollisesti liikkkumisen tutkimiseen.
Alueellisten liikennejarjestelmien toimivuutta voi myds tarkastella liikkkumattomuuden
ndakokulmasta ts. onko alueen liikennejarjestelma kdytanndssa sellainen, ettd se takaa yksilolle
ainakin yhden liikkumistavan idstd, terveydentilasta ja vuodenajasta riippumatta?

Yksi mittari liikennejarjestelman kehittamistarpeiden arvioinnissa voisi olla liikkkumattomien eli
nolla matkaa vuorokaudessa tekevien osuus, jota on havainnollistettu kuvassa 9.1. Kuvasta
voidaan havaita, etta erityisesti idkkaat naiset lilkkkuvat vahemman kuin miehet, ts. nolla matkaa
vuorokaudessa tekevien osuus on suurempi iakkailla naisilla kuin iakkailla miehilla.

70
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40 e Tampere 2012
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18-24 ‘ 25-29 ‘ 30-44 ‘ 45.54 ‘ 55-64 ‘ 65-74 ‘ yli 74 ‘ 18-24 ‘ 25.29 ‘ 30-44 ‘ 45.54 ‘ 55-64 ‘ 65-74 ‘ yli 74
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Kuva 9.1 Nolla matkaa vuorokaudessa tekevien osuus vastanneista kaupungeittain,

sukupuolittain ja ikéryhmittdin

Osa korkeata nollamatkojen osuutta voidaan selittda silla, ettd idkkaistd osa on jo
kotisairaanhoidon piirissa eikd pysty liikkkumaan kuin avustetusti. Lisdksi vanhemmissa
ikdryhmissd yhden auton talouksissa kuljettajana on toiminut padsaantoisesti mies, naisen ollessa
matkustajan roolissa. Tuolloin nainen ei ole valttamatta edes tarvinnut ajokorttia, tai jos sellainen
on ollut, ajotaito on ruostunut, koska naisen ei ole tarvinnut ajaa itse. Kun ajotaitoista puolisoa ei
enaa ole, liikkumismahdollisuudet luonnollisesti vahenevait.

Oulussa nolla matkaa tekevien osuus on selkedsti muita suurempi, kun taas Lahdessa kaikista
pienin. Keskeisimpana syyna naiden alueiden suureen eroon on vuodenaika, jolloin tutkimukset
tehtiin. Lahden tutkimus tehtiin kesdan kynnykselld ja Oulun vuorostaan keskitalvella. Talvella
iakkaiden liikkumista rajoittavat erityisesti pimeys, kylmyys, lumi, jaad seka kaatumisen pelko
(Rantakokko & Rantanen 2013, 543). Oulussa joukkoliikenteen osuus matkoista oli vertailu-
kaupunkien pienin, kuten aiemmin jo havaittiin. Jos joukkoliikenne ei toimi ja etdisyydet ovat
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pitkia, iakkdaan mahdollisuudet liikkua itsendisesti ja edullisesti ovat rajoitetut, milld taas voi olla
sosiaalista toimintakykya heikentdva vaikutus ja voi sitd kautta vaikuttaa muuhun
terveydentilaan.

Liikkumattomuus kuitenkaan ei koske vain yksin asuvia naisia vaan my0s naisia, jotka asuvat
kahden hengen talouksissa (kuva 9.2). Kun tarkastellaan pelkdstdan yksinasuvia, sukupuolten
valiset erot tasoittuvat.

80
Sukupuoli p=0,002, x*=10,05 B MIEHET Sukupuoli p=0,399, ¥*=0,71

y { I — Kaupunki p<0,001, »=31,38 | | Kaupunki p<0,001, ¥*=3293 |
n=1378 = NAISET n=1024
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Kahden hengen talouksissa asuvat Yhden hengen talouksissa asuvat
Kuva 9.2 Nolla matkaa vuorokaudessa tekevien osuus kaikista vastanneista asuntokunnan

koon mukaan kaupungeittain, sukupuolittain, 65 vuotta tdyttdneet yhteensd.
Liikkumattomuutta (0 matkaa vs. vdhintddn 1 matka) analysoitiin logistisella
regressioanalyysilld. Kummassakaan osa-aineistossa (yhden hengen asunto-
kunnissa asuvat ja kahden hengen asuntokunnissa) sukupuolen ja kaupungin
yhdysvaikutus ei ollut merkitsevd. Kuviossa esitetty siten pdévaikutusmallin
tilastolliset merkitsevyydet.
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10 Pohdinta

Pyoradilya kulkutapana on tutkittu paljonkin erityisesti maissa, jossa pyorailldan paljon. Heinen ym.
ovat kirjallisuuskatsaukseen perustuen esittaneet, etta rakennetulla ja luonnonymparistolla seka
matka-ajalla voidaan selittdd vain osa kulkutavan valinnasta. Asenteilla voi olla oletettua
suurempi merkitys kulkutavan valinnassa. (Heinen et al. 2010)

Vaismaa on tutkinut eurooppalaisia pyorailyedistamistoimenpiteitd ja todennut, ettda pyoraily-
infrastruktuurin laadulla on vaikutusta pyorailyn maaraan eri kaupungeissa (Vaismaa 2013, 279).
Han kuitenkin toteaa, ettd laadukkaan infrastruktuurin rakentamisen edellytyksena on paattajien
positiivinen suhtautuminen pyo6railyyn (mt., 272-274). Yhtad ja yhtéldista polkua myodnteisen
ilmapiirin luomisessa ei tutkimuskohteena olleista kaupungeista tullut selkeasti ilmi (mt., 275—
277). Viime aikoina tunteet ovat kuitenkin kuumenneet pyorailijoiden ja autoilijoiden valilla
Suomessa (Helsingin Sanomat 22.6.2016), mika hankaloittaa positiivista ilmapiirin luomista.

Tassa tutkimusraportissa esitetyt tilastolliset tarkastelut osoittavat, ettd naisten ja miesten
kulkutapavalinnat eroavat selkedsti toisistaan. Naiset kokevat kadvelyn, pyordilyn ja joukko-
liikenteen selkeasti houkuttelevammaksi kuin miehet kaikissa tarkastelun kohteena olevissa
kaupungeissa ja eripituisilla matkoilla. Tulos herattdadkin monia sosiologisia jatkokysymyksia:
Ovatko pyorailyinfrastruktuurin laatua koskevat vaatimukset kenties korkeammat miehilld kuin
naisilla? Vai onko kyse yhteiskuntakelpoisuuden osoittamisesta? Sosiologi Eisenhandlerin (1990)
mukaan iakkailla “ajamiseen liittyy mielikuva riippumattomuudesta, pystyvyydestd, sosiaalisesta
asemasta ja yhteiskunnan taysivaltaisesta jasenyydestad” (teoksessa Raitanen & Kuikka 2004,
470). Autosta luopuminen tarkoittaisi siten yhteiskuntakelpoisuuden menettéamista. Sosiologi
John Urryn mukaan identiteettid ei endd muodosteta pelkdstddn tyon, sukupuolen, idn ja
sosiaaliluokan mukaan vaan myo6s kuluttamalla (Urry 2013, 91). Liikennevélineetkin ovat osa
kulutusta, erityisesti henkildauto (mt., 95-96). Miehille auto on perinteisesti ollut tarkea
identiteetinrakentamisen valine. Vai onko kyse miehille hyvaksyttdvien identiteettien ja
sosiaalisten roolien vaihtoehtojen puutteesta? Pidetdanko kestdvia kulkutapoja miesten
keskuudessa edelleen koyhien ja lasten liikkumistapoina, ja kun aikuistutaan ja vaurastutaan,
kuuluu ajaa autolla? Toisaalta voidaan pohtia, kuinka hyvaksyttavana pidetadan matkan
suuntaamista kauemmaksi ja milla ehdoin, jos saman tyyppinen vapaa-ajankohde (esim. kauppa,
liikuntapaikka) loytyisi lahempaa. Pidemmalld matkalla kulkutavaksi valikoituu todenna-
koéisemmin auto, mutta jos maaranpaa sijaitsee lahempana, kdvely tai pyoraily on myds todellinen
vaihtoehto.

Jotta miehetkin saadaan kadyttdmaan kestavida kulkutapoja, on liikennejarjestelmaa tutkittava
my0s sosiologisin silmalasein, jotta kestavien kulkutapojen vaheksyntaan |oytyy oikea syy. Vasta
sitten valistus- ja markkinointitoimenpiteet voidaan muokata sellaisiksi, etta niilld on vaikutusta
myos miesten kulkutapavalintoihin. Tama tutkimusraportti ei kuitenkaan anna oikeutta
tekemaan hiilidioksidipadstojen vahentamisen ratkaisuista sukupuolikysymystd, silla
hiilidioksidipaadstoihin syntyyn vaikuttavat myos ostetut tavarat ja palvelut. Tulevaisuudessa
naisten ja miesten valinen ero erilaisten kulkutapojen kayttdjana tulee kuitenkin hyvin
todenndkoisesti kaventumaan, eika liikennevalineen kadytté enda identifioidu niin voimakkaasti
tiettyyn ikdan, sosiaaliluokkaan tai sukupuoleen. Tama suuntaus ei valttamatta kuitenkaan
tarkoita autoilun vahenemista, silla naisten maara autoilijoiden joukossa kasvaa.
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On luonnollista, ettd ian myota liikkuminen vahenee, mutta voiko liikkumisen minimoiminen olla
lilkennepolitiikan tavoite idkkdiden osalta? Tulisiko enemminkin pyrkid tasoittamaan eri
ikdryhmien valisia eroja liikkumattomuudessa edistamalla idkkaiden liikkkumisen edellytyksia ja
vahentamalld tyoikdisten liikkumistarvetta? Markkinaehtoisuuteen rakentuvassa liikenne-
jarjestelmassa on kuitenkin haasteellista taata yhdenvertaiset lilkkkumismahdollisuudet kaikilla
alueilla terveyteen ja ikdan riippumatta. Mika on silloin yksilon vastuu asuinpaikan valinnassa, jos
ajotaito ei enda ole tallella? Aiemmin todettu liikkumisaktiivisuuden lasku idkkdiden kohdalla ei
valttamatta tarkoita liikkenteen vahenemista ja sita kautta liikenteen hiilidioksidipaastojen laskua.
Nykyinen trendi vanhustenhoidossa eli asuminen mahdollisimman pitkdan kotona tulee
lisddmaan hoiva-alan liikennettd kodin suuntaan.

[lman huomiota ei saa jaada liikunnan ja liikenteen valinen vuorovaikutus. Kansanterveyden
kannalta lilkunnan positiiviset vaikutukset ovat selvat, ja siksi liikuntapaikkoihin suuntautuvan
liilkenteen kasvu tulee nahda positiivisena asiana. Liikuntaa ei voi muuttaa sahkoiseksi palveluksi.
Jos liikunta kuitenkin halutaan ndahda yha enemman toimintana, jota suoritetaan varta vasten
lilkuntaan tarkoitetussa rakennetussa ymparistdssa, ohjatusti, ja jonne tulee menna autolla,
liikunnan harrastaminen tulee lisddmadan merkittavasti liikenteen hiilidioksidipaastoja. Siksi
lilkuntapaikkojen sijaintiin yhdyskuntarakenteessa ja siihen, miten sinne liikutaan tai
kannustetaan liikkumaan, tulee kiinnittdd enemman huomiota.

Urheilevien lasten vanhemmille suunnattu kolmen K:n sdantd Kustanna, Kuljeta, Kannusta, on
vield valitettavasti kaytossa isoissakin seuroissa (esim. artikkeli Helsingin Sanomissa 15.2.2016,
ohje 7). Jos vanhempia kannustetaan viemaéan lapsia autolla, se voi edellyttda perheiltd toisen
auton hankintaa, mikd taas lisdd entisestddan elinkustannuksia, liikuntakustannuksista
puhumattakaan. Lapsilta jaa tuolloin oppimatta yksi keskeisimmista liikuntataidoista, taito
pyordilla. Lilkkunnan maine erityisesti kilpaurheilun osalta on karsinyt korruptiosta ja dopingista,
joten on aiheellista kysya myds, onko liikunnalla endd varaa ummistaa silmida myos
ymparistoasioita kohtaan?

Tiedon puutteen taakse ei voi piiloutua. Tietoa voi kerryttdad mm. verkostoitumalla. Esimerkiksi
kdvelyn ja pyorailyn valtakunnallisen toimenpidesuunnitelman ohjausryhmasta liikkuntakentan
edustus puuttui kokonaan (Liikennevirasto 2012b, 6). Liikuntakentdlla ymparistoasioiden
kasittelya ei tule ulkoistaa ympadristdasioiden asiantuntijoille, irrallisiksi ja paalle liimatuiksi
hankkeiksi, vaan tietoa tulee lisdta my0Os suoraan liikunta-alan asiantuntijoille jo opiskelu-
vaiheessa. Talla hetkella liikuntatieteen kandidaattivaiheen opinnot eivat sisalla kursseja, joissa
ymparistod ja kestavaa kehitysta tarkasteltaisiin liikkunnan nakoékulmasta. Tarjolla on vain yksi
syventdvatasoinen kurssi, joka sekin on vapaaehtoinen ja rajoitettu hyvin pienelle osallistuja-
joukolle (liikunnan yhteiskuntatieteiden paaaineopiskelijat). (Liikuntatieteellisen tiedekunnan
opinto-opas 2014-2017)
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11 Johtopaatokset

Henkil6liikennetutkimusaineistojen kdyttda tulee lisata ja tehostaa seuraavasti:

e  Lasten ja nuorten tekemien matkojen kulkutapojen jakaumien tarkasteluun tulisi kiinnittaa
enemman huomiota. Tapa liikkua paikasta toiseen opitaan lapsena ja nuorena, joten naiden
ikaryhmien kulkutapajakauma kertoo myos siitd, miten tulevaisuudessa liikutaan paikasta
toiseen. Keskuskaupungeissa asuu paljon vieraskielisid, joille suomenkielinen tai jopa
englanninkielinen kysely voi tuottaa vaikeuksia, ja siten otos lasten ja nuorten osalta saattaa
jaada pienemmaksi. Tarvittaessa otoskokoa tulisi kasvattaa lasten ja nuorten osalta.
Ikadntyneiden otoskokoa voi hieman pienentdd, koska ikdadntyneet vastaavat kyselyihin
muita ikdaryhmia tunnollisemmin. lkdantyneiden osalta tulee myos harkita ikdrajan
asettamisesta esimerkiksi 85 vuoteen. Myds miesten ja poikien tekemien matkojen
kulkutapajakauman tarkasteluun tulee myds kiinnittda huomiota.

o  Ulkoilulenkit, jotka tehdaan kavellen tai pyoralla, tulisi tarkastella erikseen, silla ne ovat
liikuntaa (sport) eika liikennettd (transport, traffic), eivatka ne siten korvaa esimerkiksi
henkil6autoilua kulkutapana ja siten vahenna hiilidioksidipaastoja. Pyoraily urheilumuotona
kasvattaa suosiotaan, joten ndiden ottaminen mukaan henkiléliikennetilastoihin vaaristaisi
pyoradilyn kulkutapaosuutta sen todellisesta osuudesta. Ulkoilulenkit kuvaavat teiden
kayttoa tilana, jossa liikkkuminen on merkityksellistd toimintaa, eikd vain valine siirtya
nopeasti paikasta toiseen. Erityisesti tulee kiinnittdd huomiota ikdantyneiden
ulkoilulenkkien yleisyyteen. Ulkoilulenkkien maara saa ja tulee kasvaa.

e Nollamatkojen osuutta tulisi myos tarkastella ja seurata. Liikennejarjestelmien
suunnittelussa tulisi pyrkia tilanteeseen, jossa ikdaantyneiden ikaryhmissa nollamatkojen
osuus ei nouse suureksi. Tuolloin lilkkennejarjestelma toimii myos ikddntyneiden osalta.

e  Erityisesti liilkuntapaikkoihin suuntautuvien matkojen kulkutapaosuutta tulee seurata, silla
ndiden matkojen madran kasvu kansanterveyden kannalta kannatettavaa, mutta haaste
paadstojen vahentamiselle.

e Aineistojen yhteiskayttoa eri tieteenalojen kanssa kannattaa edistda, silla aineisto sisaltaa
paljon informaatiota, jota voidaan hyoddyntad esim. yhteiskuntatieteiden, liikunnan ja
gerontologian alan tutkimustydssa.

Liikennejarjestelmia tulisi tutkia myos sosiologisena ilmidna. Sosiologista tutkimusta tarvitaan,
jotta voidaan purkaa vanhoja ennakkoluuloja pyordilya kohtaan ja vahentda jannitteita
pyorailijoiden ja autoilijoiden valilla.

Yhdyskuntasuunnittelussa liikuntapaikkojen sijaintiin tulisi kiinnittda enemman huomiota, koska
lilkunta on tapahtuma, jota ei voi muuttaa sdhkdiseen muotoon, ja koska liikuntapaikkoihin
suuntautuvaa liikennettda tulee kansanterveyden nakokulmasta edistda. Liikuntapaikkoihin
suuntautuvissa liikennejarjestelmissa tulisi suosia kdvelya ja pyorailya ensisijaisena kulkutapana.
Henkil6auton omistaminen ja lasten kyyditseminen ei saa muodostua lilkkunnanharrastamisen
perusedellytykseksi, silla se lisda entisestdan lilkkuntaharrastusten kasvaneita kustannuksia.
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Lilkuntakenttd tulee ottaa mukaan ja sitouttaa aiempaa jamakdammin kavelyn ja pyordilyn

edistamistyohon seka liikennesuunnitteluun. Kun lapset menevat itsenaisesti harrastuksiin, jaa

vanhemmille enemmaéan vapaa-aikaa oman hyvinvoinnin edistdmiseen, jotta he jaksavat

paremmin tyoelamassa.

Lilkunta-alan peruskoulutukseen on sisallytettava opintoja kestavasta kehityksesta liikunnan

alalla.

Yhdyskuntarakenteeseen tulee kaavoittaa myds paikkoja lahiliikuntaan ja liikuntapaikka-

suunnittelussa tulee huomioida asuinalueen vdestérakenne. Ikdaantyneille sopivia liikuntapaikkoja

tulee olla myds sielld, missa ikddantyneet asuvat.

Kuva 10.1.

Jyviskyldn harjun portaat ovat palanen Jyvéskylin keskusta-alueen
liikennejérjestelmdd ja toimivat samalla suosittuna liikuntapaikkana.
Kdévelyreittien suunnittelussa tulee luoda esteettémien ratkaisujen rinnalle myéds
vaihtoehtoja haasteellisempaan liikkumiseen. Mdkinen maasto voi olla myés
mahdollisuus eiké ainoastaan haaste. Porrastelu on hyvdd liikuntaa erityisesti
ikddntyneille, koska se kasvattaa reisien lihasmassaa ja sitd kautta ehkdisee
kaatumisia. Kuva: Mervi Kylmdlé



48

12 Jatkotutkimusehdotukset

Henkil6liikenneaineistojen havaintojen maara ja keradttyjen tietojen laajuus antaisi
mahdollisuuden monimutkaisempiin tilastollisiin malleihin, joissa huomioidaan laajempi maara
tekijoita. Jatkoanalyysina olisi mielenkiintoista tutkia, onko asuinrakennuksella, asuinalueella,
asuntokunnan koolla, tyollisyystilanteella tai ajokortilla vaikutusta liikkumisaktiivisuuteen ja
matkasuoritteisiin, kun henkilon ika, sukupuoli ja asuinkunta vakioidaan.

Millaisia ovat tyypilliset arjen matkaketjut ja miten vapaa-ajan kohteet (kauppa, liikunta)
asemoituvat naissd matkaketjuissa (esim. edestakaisten matkojen yleisyys). Millaisilla asukkailla
on eniten edestakaisia tai ketjutettuja matkoja?

Henkiloliikennetutkimuksissa tutkitaan yksittdisten henkildiden liikennekayttaytymista. Voisiko
henkil6liikennetta tutkia myos siten, etta tutkimusyksikkdona on kokonainen asuntokunta/perhe?
Asuntokuntakohtainen tarkastelu toisi paremmin esille perheenjasenten erilaiset roolit
liikenteessd sekd liikennejarjestelman ja vapaa-ajan harrastusten edellyttdman liikenne-
jarjestelman kipukohdat.

Miksi auto on tarkea miehelle ja hanen identiteetille? Onko kyse edelleen miehille tarkoitettujen
sosiaalisten roolien vaihtoehdottomuudesta, ja miten robottiautojen yleistyminen tulee
vaikuttamaan miehen sosiaaliseen rooliin?

Millaisena nayttaytyy liikennejarjestelmd lasten kasvatusdiskurssissa? Millainen on hyva
vanhempi - lapsen kuljettaja vai lasta itsendiseen liikkumiseen opettava?

Miten liikuntapaikat sijoittuvat yhdyskuntarakenteessa ja miten niiden sijainti vaikuttaa
lilkennemaariin ja kasvihuonekaasujen paastoihin?

Miten paljon liikenteen hiilidioksidipadstot vahenisivat, jos miesten kulkutapajakauma olisi sama
kuin naisten eli miehet vahentaisivat henkildautonkayttoa.

Millaisia ovat vanhusten kotihoidon liikkennemaarat ja kdytetyt kulkutavat asiakkaiden luo? Miten
paljon kotihoidon tyontekijoiden tydajasta kuluu liikkkumiseen paikasta toiseen?
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