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Laajennettu tiivistelma
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saavutettavuuskoyhyys, liikkumiskéyhyys

Lilkenne on valttamaton edellytys ihmisten hyvinvoinnille. Mikali liilkkumisen tarpeet eivat tayty, voidaan
puhua ilmidsta nimelta lilkennekdyhyys. Koska liikennekoyhyytta ei ole aiemmin Suomessa tutkittu, tama
tutkimus toteutettiin esiselvitysluonteisena kartoittaen kirjallisuustutkimuksen avulla aiemmin tehtyja
tutkimuksia ja mahdollisia aineistoja, joilla voidaan kuvata liikennekoyhyyttd Suomessa. Tassa
esiselvityksessa tarkasteltavat tutkimuskysymykset ovat: 1) Mita liikennekéyhyys on? Onko Suomessa
liilkennekdyhyytta ja jos on, niin millaista?, 2) Miten liikennekdyhyyttad voidaan tarkastella ja tutkia mm.
olemassa olevien aineistojen avulla? ja 3) Miten liikennekéyhyys kytkeytyy muihin ilmidihin ja
liikennejarjestelmaan kohdistuviin muutostekijoihin? Esiselvityksessa liikennekoéyhyytta tarkastellaan
seka kokonaisuutena Suomessa etta erikokoisilla kaupunkiseuduilla (Helsingin seutu, Tampereen ja Turun
seudut, muut suuremmat kaupunkiseudut) ja harvaan asutuilla alueilla.

Liikennekoyhyytta (transport poverty) termina on vaikea maaritelld tdsmallisesti. Lucasin et al. (2016)
mukaan liikennekoyhyytta kuvaavia ilmioita ovat liikenteen kohtuuhintaisuus (transport affordability),
liikkumiskdoyhyys (mobility poverty) ja saavutettavuuskoyhyys (accessibility poverty). Liikenteen
kohtuuhintaisuus viittaa siihen, ettad henkil6lla ei ole varaa liikenteeseen liittyviin kustannuksiin, kun taas
liilkkumiskoyhyys liittyy moottoroidun kulkuneuvon (henkildauton tai joukkoliikenteen) puutteeseen.
Saavutettavuuskoyhyydelld tarkoitetaan sitd, ettd henkilon ei ole mahdollista liikkua vaikeuksitta ja
kohtuullisessa ajassa tiettyihin avaintoimintoihin, kuten tyopaikalle, kouluihin ja terveydenhuollon
palveluihin. Liikennekéyhyyden laajimmassa maaritelmdssa myds liikenteen ulkoisvaikutukset
(esimerkiksi altistuminen liikenneonnettomuuksille sekd liikenteen péaastoille ja melulle) liittyvat
liilkennekdyhyyteen. Liikennekdyhyys koostuu kaikista edelld esitetyista osa-alueista ja on siten ilmiéna
hyvin laaja.

Henkilo karsii lilkennekdyhyydesta, jos ainakin yksi alla olevista vaitteista patee paivittaisten tarpeiden
tyydyttamisessa (Lucas et al. 2016):

i) Tarjolla ei ole yhtdkaan liilkennevalinettd, joka sopii liilkkkumiseen ottaen huomioon henkilén
fyysinen toimintakyky ja taidot.

ii) Olemassa olevat liikenneratkaisut eivat tarjoa mahdollisuutta paasta niihin kohteisiin, joissa
henkild voi tyydyttaa paivittdiset tarpeensa yllapitadkseen kohtuullisen eldmanlaadun.

iii) Pakollisten viikoittaisten liikkumiskustannusten jalkeen kotitalouden jiljelle jadneet tulot
putoavat alle virallisen kdyhyysrajan.

iv) Henkilon on kaytettava ylenmaaraisesti aikaa liikkkumiseen, mika johtaa aikakéyhyyteen tai
sosiaaliseen eristaytymiseen.

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

Kirjallisuudessa liikennekdyhyyttda kuvataan tyypillisesti kolmesta eri nakokulmasta: alueellinen
epatasapaino ja loukkuun ajautuminen, sosiaalinen ekskluusio ja sosiaalinen oikeudenmukaisuus
(Titheridge et al. 2014). Riippuen valitusta ndkdkulmasta liikennekdyhyyden voidaan nahda liittyvan
moniin  ilmidihin  kuten asumiseen, liikenteen ulkoisvaikutuksiin, hyvinvointiin, liikenteen
oikeudenmukaisuuteen ja sosiaaliseen ekskluusioon. Liikennepalvelut ja saavutettavuus ovat yhteydessa
asuinpaikkaan, minka vuoksi liikkennekéyhyytta ja liikenteen kustannuksia tutkittaessa tulisi aina ottaa



huomioon yhdistetyt asuin- ja liikkumiskustannukset pelkkien liikkumiseen kaytettyjen tulojen sijaan
(Lucas et al. 2016).

Sosiaalinen ekskluusio on liikennekdyhyyttd monimutkaisempi ilmié. Kéyhyys maaritelmana keskittyy
materiaalisten resurssien epaoikeudenmukaiseen saavuttamiseen, kun sosiaalinen ekskluusio ottaa
huomioon epaoikeudenmukaiset mahdollisuudet osallistua yhteiskunnan toimintaan. Erona sosiaalisen
ekskluusion ja kéyhyyden valilla voidaan tunnistaa, etta koyhyys ei valttamatta johda ekskluusioon, ja on
mahdollista olla sosiaalisesti ekskluusiossa olematta kéyha. (Kenyon et al. 2002)

Lilkkennekdyhyys voi johtua hyvin erityyppisista syista. Kirjallisuudessa on esitetty muun muassa jako
liikenteellisiin haittoihin ja sosiaalisiin haittoihin. Seuraavassa kuvassa esitetylld tavalla Suomessa
liikennekéyhyyden syntymekanismit voidaan karkeasti jakaa kahteen osaan: henkil6kohtaisten
tekijoiden aiheuttama liikennekdyhyys seka asuinpaikkaan liittyva lilkkennekdyhyys. Henkilokohtaiset
resurssit, tarpeet, asenne ja fyysiset rajoitteet sekd osaaminen maarittelevat ihmisen perustilanteen: kuka
mind olen ja mitd mina tarvitsen? Henkilokohtaiset tekijat ohjaavat myds asuinpaikan valintaa.
Asuinpaikan valinnassa on kyse kuitenkin myds muista tekijoista. Asuntojen hinnat, asumisen ja
lilkkumisen kustannukset, liikennepalveluiden saatavuus, ty6paikan sijainti sekd alueen ldhipalvelut,
esimerkiksi koulut ja paivakodit, vaikuttavat asuinpaikan valintaan. Asuinpaikan ja henkilékohtaisten
tekijoiden avulla voidaan Suomessa selittaa suurin osa liikennekdyhyyden syntymisesta.
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Liikennekdyhyyden syntymekanismit Suomessa.

Liikenteen

ulkoisvaikutuksille

altistuminen _

Saavutettavuuskoyhyys

Suomessa ihmisten liikkumista tuetaan monin eri tavoin ja erityisryhmien tarpeet pyritdan ottamaan
huomioon. Keskeisia ryhmia, jotka ovat alttiita liikennekéyhyydelle ovat 1) kotitaloudet, joiden tulot ovat
pienet, 2) kotitaloudet, joilla ei ole kaytettdvissa moottoriajoneuvoa, 3) henkilot, jotka ovat liian nuoria
tai vanhoja ajamaan autoa, 4) henkilot, joilla on fyysisida tai kognitiivisia rajoitteita, 5)
vahemmistokotitaloudet ja 6) maahanmuuttajat. Erilaisia tukia, jotka tukevat liikennekdyhyydelle
erityisesti  alttiiden ryhmien liikkumismahdollisuuksia, ovat mm. toimeentulotuki, jonka
perustoimeentulon perusosalla tuensaajan pitad kattaa paikallisliikenteen maksut, ja vammaispalvelulain
mukaan vaikeavammaiselle henkil6lle jarjestettdvat kuljetuspalvelut ja saattajapalvelut. Myos erilaiset
julkisen liikenteen tuet, joista osa kohdistuu julkisen liikenteen tarjontaan (esim. ostopalvelut) ja osa



kayttajille (esim. koulumatkatuki), parantavat tiettyjen alueiden ja kayttajaryhmien mahdollisuuksia
lilkennepalveluiden hyédyntamiseen ja voivat vahentaa liikkennekoyhyytta.

Jos halutaan luoda mittareita kuvaamaan liikennekdyhyyden ilmenemistd, voidaan kayttda olemassa
olevia aineistoja mittariston rakentamiseen. Koska liikennekdyhyys on laaja ilmid, mittariston
rakentamisessa on hyddynnettavd monia eri aineistoja. Tilastokeskuksen aineistojen lisaksi on tarpeen
hyodyntdd monia muita aineistoja liikennekdyhyyden mittaamisessa. Esiselvityksessa hahmoteltiin,
millaisilla tutkimuskysymyksilld, mittareilla ja olemassa olevilla aineistoilla liikkennekdyhyytta voitaisiin
tutkia tarkemmin Suomessa. Esiselvitysluonteen vuoksi tutkimus ei tarkastellut syvallisesti kysymysta
siitda, millaista Suomessa mahdollisesti koettu liikennekdyhyys on. Tahan liittyy jatkotutkimustarve, jossa
eri aineistoja hyodyntamalla tarkastellaan liikennekoyhyytta, sen ilmenemista ja vaikutuksia.

Lilkkennekdyhyys kytkeytyy vahvasti asuinpaikan liikennepalveluihin seka lahipalveluihin. Suurimmilla
kaupunkiseuduilla monet liikennekdyhyyden ilmiot liittyvat joukkoliikennepalveluiden saatavuuteen ja
palvelutasoon, kun taas harvemmin asutuilla alueilla autoriippuvuus Iuo suurimman
lilkennekdyhyysriskin. Kaupungeissa joukkoliikenne tarjoaa usein kohtuuhintaisen kulkutavan, ja
kaupunkimaisessa ymparistossad palvelut sijaitsevat usein lahempéana asukkaita ja siten helpommin
saavutettavissa. Joukkoliikenteen hinnoittelussa tulee ottaa huomioon erityisryhmat, jotta liikenteen
hinnoittelu olisi oikeudenmukaista. Lisdksi joukkoliikenteessa on otettava huomioon linjaston kattavuus
ja matka-ajat seka se, etta erilaiset toiminnot tulisi olla my®6s iltaisin ja viikonloppuisin saavutettavissa.

Monet toimintaympariston muutostekijat vaikuttavat liikkennekdyhyyteen. Vaeston ikaantymiskehitys
korostaa erityisesti ikadntyvien liikkumismahdollisuuksien turvaamisen merkitystd, johon kytkeytyy
esimerkiksi esteettomyys, turvallisuus ja ikdantyvien tarpeita vastaavat palvelut. Kaupungistumiskehitys
puolestaan korostaa, paitsi kohtuullisia asumis- ja liikkumiskustannuksia ja saavutettavuutta yleisesti,
erityisesti joukkoliikenteen merkitysta. Ymparistosaantely voi lisata liikkumisen kustannuksia erityisesti
pitkia matkoja ja omaa autoa kayttavilla. Digitalisaatio voi samaan aikaan tarkoittaa mydnteista kehitysta,
jos liikenteellinen valinnanvapaus ja vaihtoehdot oman auton kaytolle lisdantyvat (esimerkiksi MaaS-
ratkaisut eli liikkuminen palveluna) ja digitaalinen saavutettavuus vahentda tarvetta fyysiselle
saavutettavuudelle, mutta myos lisata liikennekoyhyytta erityisesti niilla kayttajilla, joiden valmiudet
digitaalisten palveluiden hyoédyntamiseen ovat heikot. Liikenteen automatisaatio voi parantaa
saavutettavuutta erityisesti niilla ryhmilld, jotka eivat itse kykene ajamaan autoa, ja laskea pitkalla
aikavalilla liikkumisen kustannuksia ja siten vaikuttaa liikennekdyhyyteen.

Jatkotutkimustarpeiksi tunnistettiin liikennekdyhyyden tutkiminen mm. olemassa olevien aineistojen,
aluksi valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen sekd Kansalaisten tyytyvaisyys liikennejarjestelmaan
ja matkaketjuihin -tutkimuksen avulla. Taman lisdksi on pohdittava, millaista liikennekdyhyytta Suomessa
on olemassa, jota ei voida havaita analysoitujen aineistojen avulla, mutta voitaisiin tunnistaa esimerkiksi
asiantuntija- ettd ryhmahaastattelujen avulla. Monissa liikennekdyhyyden maaritelmissa korostuu
kohtuullisuus (kohtuullisin kustannuksin, kohtuullisessa ajassa, kohtuullisilla vaivalla). Kun péivittdiset
tarpeet ovat yksilollisia, voi olla vaikea maaritella objektiivisesti, mika on kohtuullista, ja siten suoraan
todeta ulkoisilla indikaattoreilla, kuka kokee liikennekdyhyyttd. Tama nostaa subjektiivisen
lilkennekdyhyyden kokemisen kiinnostavaksi jatkotutkimuskohteeksi, jossa erillisen kyselytutkimuksen
avulla voisi lahestya liikkennekdyhyyden kokemuksellisuutta. Jatkotutkimuksissa voisi tarkastella myos,
kokevatko yritykset liikennekdyhyytta, joka liittyy esimerkiksi kuljetustarpeiden tyydyttamisen
kohtuuttomiin kustannuksiin, vaivoihin tai kohtuuttomaan aikaan.



Abstract

The aim of this study is to describe transport poverty in Finnish context. As the first study on this topic in
Finland and as a preliminary study, the research questions were set as follows: 1) What is transport
poverty? Is there transport poverty in Finland and if so, what kind of transport poverty is there? 2) How
can transport poverty be analyzed using existing data?, and 3) What is the relationship between transport
poverty and other phenomena and issues affecting the transport system? The study is carried out as a
literature study. Additionally, possible data sets to depict transport poverty in Finland were recognised.

Transport poverty can be defined as a phenomenon that consists of four concepts: mobility poverty,
transport affordability, accessibility poverty and exposure to transport externalities. Transport poverty is
also linked to many issues, for example well-being, housing and social exclusion. Groups that are especially
exposed to transport poverty are: 1) low-income households, 2) households without a motorised vehicle,
3) persons too young or old to drive a car, 4) persons with physical or cognitive limitations, 5) minority
households and 6) immigrants.

It was found that in Finland transport poverty is generated mainly by two mechanisms: 1) personal
features such as needs, resources, attitudes, physical well-being and capabilities, and 2) housing location
and choices that are linked with e.g. housing costs, transport costs and distance to workplace and services.
Transport poverty has a strong linkage with transport services and services near the homes. In larger cities,
transport poverty is linked to the availability and service level of public transport whereas in rural areas
car dependency is the major concern.

In Finland, there are various financial aids to support mobility of people (e.g. income support) and the
needs of special groups are considered (e.g. services of the disabled). As transport poverty is a wide
phenomenon, measuring it has to include many different data sets. In this pre-study, the different
research questions, indicators and existing data sets were identified with which transport poverty could
be studied in more detail in Finland.

Transport poverty is affected by many changes in the operational environment. Ageing population draws
special attention to seniors, their access and capabilities as well as the services offered. Environmental
regulation can lead to higher mobility costs especially for those who travel long distances and use their
own car. Digitalisation can offer new opportunities for accessibility (e.g. digital services and mobility as a
service), but the development may also lead to poorer accessibility especially for those who have low
readiness for using digital services.

Further research is needed to analyse transport poverty in Finland using data from existing data sets such
as the national travel survey and survey on citizen satisfaction with the transport system and travel chains.
By expert interviews it would be possible to recognize issues related to transport poverty that cannot be
identified from the data sets. Since experiencing transport poverty is subjective, a survey could be
conducted in order to study the experiences of transport poverty among population.



Alkusanat

Tama esiselvitys toimii avauksena liikennekdyhyyden tutkimukselle Suomessa. Esiselvityksen taustalla on
osaltaan TTY:n uudistuvan liikenteen Assistant professor Heikki Liimataisen ajatus triplanollavisiosta, jossa
lilkenteen nollapaastdjen ja lilkkenneonnettomuuksien vakavien seurausten poistamisen lisdksi visiona on
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lilkkumiskustannuksia ja -mahdollisuuksia, kun ympadristosaantely, digitalisaatio ja liikkumisen
palveluistuminen muuttavat nopeasti liikennejarjestelmaa. Liikennekdyhyyteen vahvasti linkittyva
liilkenteen sosiaalinen kestavyys on ajankohtainen tutkimusteema myds kansainvalisesti.
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seka Heikki Liimatainen Tampereen teknillisen yliopiston Liikenteen tutkimuskeskus Vernesta.
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1. Johdanto

Liikkuminen on valttamaton osa elamaa. Tyossakadynti, asiointi, ostoksilla kiyminen seka harrastaminen
vaativat liikkumista. Kaikilla ei ole yhdenvertaisia mahdollisuuksia toimia yhteiskunnassa, jos heilta
puuttuvat keinot ja mahdollisuudet liikkua helposti tarvittaviin paikkoihin. Muilla tavoin kuin omin jaloin
liikkkuminen vaatii yleensa rahankayttod. Nopeammat kulkutavat, kuten henkildauto- tai lentoliikenne,
ovat yleensa myos kalliimpia kuin hitaammat kulkutavat, kuten jalankulku, pyoraily tai linja-autoliikenne.
Ne, joilla on varaa liikkua nopeammilla kulkutavoilla, ehtivat tietyssa ajassa saavuttaa useampia kohteita
ja tehdd enemman asioita. Liikkumiseen tarvitaan kuitenkin myds muita resursseja kuin rahaa ja aikaa:
fyysisisia resursseja ja taitoja. (Titheridge et al. 2014) Mikali henkilolld ei ole rahaa, aikaa, fyysista
toimintakykya tai taitoja liikkumiseen, tarvittavia matkoja voi jadada tekemattd. Tata voidaan kuvata
termilla liikennekoyhyys.

Liikennekoyhyytta (transport poverty) termina on vaikea maaritelld tasmallisesti, koska termiin liittyy
paljon monimutkaisia tekijoita. Erilaisia liikennekoyhyyttd kuvaavia termeja kirjallisuudessa ovat mm.
transport affordability (liikenteen kohtuuhintaisuus), mobility poverty (liikkumiskoyhyys) ja accessibility
poverty (saavutettavuuskoyhyys). Termi transport affordability viittaa siihen, ettd henkil6lld ei ole varaa
lilkenteeseen liittyviin kustannuksiin, kun taas mobility poverty liittyy moottoroidun kulkuneuvon
(henkildauton tai joukkoliikenteen) puutteeseen. Termilld accessibility poverty tarkoitetaan sitd, ettd
henkilon ei ole mahdollista liikkua vaikeuksitta ja kohtuullisessa ajassa tiettyihin avaintoimintoihin, kuten
tyopaikalle, kouluihin ja terveydenhuollon palveluihin. Liikennekéyhyyden laajimmassa maaritelmassa
myos liikenteen ulkoisvaikutukset (esimerkiksi altistuminen liikenneonnettomuuksille seka liikenteen
paastoille ja melulle) liittyvat liikennekodyhyyteen. Itse termi liikennekdyhyys koostuu siis kaikista edella
esitetyistd osa-alueista ja on ilmiéna hyvin laaja kattaen esimerkiksi kotitalouksissa liikkumiseen
kdytettdvissa olevan rahan, palvelujen ja toimintojen huonon saavutettavuuden ja kulkuvélineiden —
yleensa henkildauton — puutteen. (Lucas et al. 2016)

Havainnot eri maista kertovat, etta pienituloiset karsivat enemman rajallisista liikkumismahdollisuuksista,
heiddn saavutettavissa olevien liikennepalveluiden laatu on heikompi ja he liikkuvat heikommissa
olosuhteissa (turvallisuus, luotettavuus, mukavuus). Liikkumismahdollisuuksien puute tai heikkous on
keskeinen rajoite tyopaikkojen, oppilaitoksien, terveyspalveluiden ja sosiaalisten verkostojen
saavutettavuudelle, mikad puolestaan luo kdyhyysansan (poverty trap). (ITF 2017)

Liikkkumista globaalisti tarkastelevan Global Mobility Reportin (2017) yksi neljastd tavoitealueesta on
yleismaailmallinen saavutettavuus (universal access), jossa tavoitteena on, ettd kaikki voivat vuoteen
2030 mennessa tasapuolisesti saavuttaa taloudellisia ja yhteiskunnallisia mahdollisuuksia. Tavoite asettaa
minimiarvon jokaisen yksildllisille liikkkumistarpeille. Yleismaailmallinen saavutettavuus kytkeytyy kahteen
kestavan kehityksen tavoitteiseen. Ensimmainen naista on, ettd infrastruktuurin kehittdaminen tukee
talouskehitystd ja ihmisten hyvinvointia siten, ettd fokus on edullisessa ja oikeudenmukaisessa
saavutettavuudessa. Toinen tavoitteista on, ettd vuoteen 2030 mennessa tarjotaan turvallinen, edullinen,
saavutettava ja kestava liikennejarjestelma kaikille ja tieliikenteen turvallisuutta parannetaan erityisesti
laajentamalla julkista liikennetta siten, etta erityishuomiota kiinnitetaan haavoittuvissa tilanteissa oleviin,
naisiin, lapsiin, idkkaisiin ja henkildihin, joilla on vammoja. Yleismaailmallisen saavutettavuuden ytimessa
on siten oikeudenmukaisuus ja tasa-arvoisuus. Global Mobility Reportissa todetaan, ettd maaseudulla,



jossa suurin osa maailman koyhistad elaa, liikenteen rajallinen saavutettavuus on keskeinen haaste
koyhyyden havittamisessa ja kestavan kehityksen edistamisessa. Yli 70 % Afrikan maaseudun vdestosta,
noin 450 miljoonaa ihmistd, on jaanyt eristyksiin puuttuvan liikenneinfrastruktuurin ja -jarjestelmien
vuoksi. Kaupunkialueilla puolestaan vaestonkasvu on huomattavasti nopeampaa kuin julkisen liikenteen
kasvu. Liikennepalveluiden rajallinen saavutettavuus vaikuttaa suhteettoman kielteisesti tiettyihin
ryhmiin, kuten naisiin ja lapsiin. Esimerkiksi Latinalaisen Amerikan kaupungeissa kuusi naista kymmenesta
ilmoittaa, ettd heitd on fyysisesti ahdisteltu heiddn kayttdessdan joukkoliikennetts. (Global Mobility
Report 2017)

Suomessa erityisesti suurimmilla kaupunkiseuduilla on kdytettavissa toimiva joukkoliikennejarjestelma,
jonka avulla ihmiset paasevat tarvittaessa lilkkkumaan. Riippuen asuinpaikan joukkoliikenneyhteyksista
kaikki autottomissa talouksissa asuvat eivat siis koe liikkennekdyhyyttd. Toisaalta joukkoliikenne voi
toisinaan olla sopiva kulkutapavaihtoehto vain nuorille, henkil6ille ilman fyysisia tai kognitiivisia
rajoitteita, lapsettomille, ilman kantamuksia kulkeville tai seurueen kanssa matkustaville, jolloin
matkustaminen ei tunnu turvattomalta (Kenyon et al. 2002).

Lilkkennekdyhyyden maarittelyssa on otettava huomioon henkilén fyysinen toimintakyky ja taidot.
Pienemmat lapset ovat riippuvaisempia vanhempiensa liilkkumistottumuksista ja
matkustuskayttaytymisestd, kun taas vanhemmilla lapsilla liikkuminen on itsendisempaa ja myos
kulkutavan valintaan on enemman mahdollisuuksia. Tyo6ikdisten liikkennekdyhyyteen vaikuttavat usein
kaytettavissa olevat tulot, kun taas idkkaammilla kyse voi olla my&s esimerkiksi ajokortista luopumisen
myo6td syntyneestd liikennekoyhyydesta. Liikennekdyhyyden maaritteleminen kuhunkin tarkasteluun
sopivalla tavalla onkin kriittinen osa tutkimuksen onnistumista. My6s paikoissa, joissa joukkoliikenne
toimii, ihmiset saattavat kokea jadvansa tiettyjen harrastusten ja vapaa-ajan toimintojen ulkopuolelle,
mikali kulkeminen joukkoliikenteelld on vaivalloista tai jopa mahdotonta |dht6- tai maarapaikan sijainnin
tai palvelutason, esimerkiksi aikataulujen, vuoksi. Nama henkilot saattavat tehda véhemman matkoja ja
heidan liikkumistottumuksensa voivat olla yksipuolisia. Tdma voi vaikuttaa arjen aktiivisuuteen ja
koettuun elamanlaatuun, mika on keskeisessd asemassa liikennekoyhyytta tutkittaessa (Titheridge et al.
2014).

Lilkkennekdyhyyden voidaan katsoa olevan olemassa oleva ongelma. On tarkeda ymmartaa, onko ongelma
olemassa itsenaisesti, eli onko liikennekdyhyys jollakin perustavanlaatuisella tavalla erilaista kuin kdyhyys
ylipaataan. Jos liikennekdyhyyttd on olemassa erillisena ilmiona, miten yksinkertaista on tunnistaa ne
henkilot, joihin se vaikuttaa ja tuoda esille, millaisia sosiaalisia vaikutuksia ilmidlla on? Tarkein
liikennekdyhyyteen liittyva kysymys kuitenkin on, mitad ilmidlle pitdisi tehda. Onko liikennekdyhyys
todellinen ongelma yksil6tasolla vai onko kyse ennemminkin systemaattisesta ongelmasta, jota pitaisi
kasitella strategisella tasolla? On myos tarkeda pohtia, onko kyse liikenteellisesta ongelmasta, kaupunkien
ja haja-asutusalueiden valisesta suunnittelusta vai pikemminkin sosiaalisesta, hyvinvointipalveluiden
ratkaistavissa olevasta ongelmasta. (Lucas et al. 2016)

Lewis (2011) esittaa, etta liikkennepolitiikan tarkoitus on luoda yhteiskuntia, joissa ihmiset voivat kukoistaa
ja elda hyvaa elamaa. Matkustaminen itsessaan ei luo taloudellista arvoa, vaan siina kuluu aikaa ja rahaa
ja se aiheuttaa vaivaa. Paikasta toiseen kulkeminen ei siten ole pdivittdisen eldman hyoty vaan kustannus.
Kun tunnistetaan, etta lahes kaikki, mita ihmiset tekevat saavuttaakseen hyvinvointia ja onnea, vaatii
matkustamista, voidaan todeta, etta liikennepolitiikan laadukkuus ilmenee ihmisten elaméanlaadussa.
(Lewis 2011)



Tama esiselvitys on avaus liikennekoéyhyyden tutkimukselle Suomessa. Tutkimuksessa liikennekdyhyyden
eri ilmiot liitetdadan yhdeksi kokonaisuudeksi, jolloin erilaisille liikkenteen kayttoon liittyville ongelmille
saadaan nimi ja tapa kuvata ilmiota systemaattisesti teorian pohjalta. Ihmisten kokema liikennekdyhyys
on tarkea osa kokonaisuutta, kun halutaan hahmottaa liikkkumisen tasa-arvon toteutumista Suomessa ja
kehittda esimerkiksi liikkumista palveluna (Mobility as a Service, MaaS). Esiselvityksen tavoitteena on
kartoittaa liikennekdyhyyden ilmentymistd ja liikennekéyhyyteen liittyvien ilmididen vaikutuksia
lilkkkumiseen Suomessa. Keskeiset esiselvityksessa tarkasteltavat tutkimuskysymykset ovat:

e Mita liikennekdyhyys on? Onko Suomessa liikennekdyhyytta ja jos on, niin millaista?

o Miten liilkennekdyhyytta voidaan tarkastella ja tutkia mm. olemassa olevien aineistojen avulla?

e Miten liikkennekoyhyys kytkeytyy muihin ilmidihin ja liikkennejarjestelmaan kohdistuviin
muutostekijoihin?

Koska liikennekdoyhyyttd ei ole aiemmin Suomessa tutkittu, toteutettiin tdma tutkimus
esiselvitysluonteisena. Tutkimuksessa ei siten uppouduta yksityiskohtiin, vaan kartoitetaan kokonaisuutta
ja pyritddn muodostamaan pohja, jonka avulla voi myéhemmissd tutkimuksissa, jos ndille koetaan
tarvetta, syventyd. Tutkimusmenetelmiksi valittiin kirjallisuustutkimus, jossa perehdytdain olemassa
olevaan tietoihin ja ymmarrykseen ilmiosta, seka erilaisten tilasto- ja tietoaineistojen tunnistaminen, joilla
voidaan kuvata liikennekoyhyyttd Suomessa. Koska mm. erikokoisilla kaupunkiseuduilla ja maaseudulla
ilmid todennadkoisesti eroaa toisistaan, esiselvityksessa liikkennekoyhyyttd Suomessa tarkastellaan paitsi
kokonaisuudessaan niin myds erikseen neljaa erilaista aluetyyppia kayttden: Helsingin seutu, Tampereen
ja Turun seudut, muut suuremmat kaupunkiseudut seka harvaan asutut alueet. Kirjallisuustutkimuksen
lisdksi seurattiin mediassa esilla olleita liikennekoyhyyteen liittyvia ilmiditd ja tutkimuksen
kdynnistysvaiheessa haastateltiin sosiaali- ja terveyspolitilkan professori Juho Saarta. Haastattelun
tavoitteena oli tunnistaa kdyhyyden nakokulmasta esille nousevia tekijoita, jotka liittyvat liikkkumiseen ja
liikennekdyhyyteen. Tutkimusryhmdssa ja hankkeen ohjausryhman kanssa kaydyistda keskusteluista
syntyneitd ajatuksia on myds liitetty osaksi tata raporttia.

Lilkkennekodyhyytta on kaiken kaikkiaan kasitelty tutkimuskirjallisuudesta vahan. Tassa tutkimuksessa on
hyoddynnetty erityisesti Yhdysvalloissa ja Yhdistyneessa kuningaskunnassa tehtyja tutkimuksia, jotka
tarkastelevat liikennekoyhyytta erityisesti sikdldisestda nakokulmasta. Talldin korostuu Suomeen
verrattuna esimerkiksi kdyhyyden erilainen ilmeneminen ja Yhdysvalloissa autoilun ja joukkoliikenteen
erilaiset roolit seka tuloerot. Tama tausta on otettava huomioon aiemman tutkimuskirjallisuuden tuloksia
tarkasteltaessa ja pohdittaessa tulosten soveltumista Suomen olosuhteisiin.

Taman tutkimuksen tulokset raportoidaan johdantoa seuraavissa neljdssa paaluvussa. Toisessa
paaluvussa selvitetddan, mita liikkennekdyhyydelld tarkoitetaan kirjallisuudessa. Luvussa esitetddan myos
tarkastelukehikkoja siitd, miten kirjallisuudessa on jasennetty liikennekdyhyyden suhdetta muihin
ilmidihin. Tama kuvaus auttaa tunnistamaan liikennekdyhyyden kannalta tarkeita ilmioita ja niiden valisia
suhteita. Kolmannessa luvussa  kuvataan, miten liikennekdyhyyden maaritelmaa olisi
tarkoituksenmukaista soveltaa Suomessa, mitkd ovat Suomen erityispiirteet liikennekdyhyyden
nakodkulmasta ja miten liikennekdyhyytta voidaan mitata. Luvussa my0s esitetddn, miten olemassa olevia
aineistoja on mahdollista hyodyntaa liikkennekéyhyyden tutkimisessa. Tutkimuksen neljannessa luvussa
arvioidaan, mitka liikennejarjestelmaan kohdistuvat muutostekijat voivat vaikuttaa liikkennekdyhyyteen.
Liikenteen tulevaisuuden muutoksista esille nostetaan mm. liikkkuminen palveluna (Mobility as a Service,
Maa$) ja digitalisaatio. Viimeisessa luvussa esitetdan paatelmat seka jatkotutkimusaiheita.



2. Mita on liikkennekdyhyys?

2.1.Liikenne, koyhyys ja liikennekdyhyys

Kasite liikennekdyhyys sisaltda kaksi termia: liikenne ja koyhyys. Liikennekdyhyytta ei kuitenkaan voida
suoraan madritelld naiden kahden kasitteen yhdistelmadna, vaikka se ilmiéna liittyykin molempiin
maaritelmiin. Liikenteelld tarkoitetaan kulkuneuvojen ja henkildiden liikkumista tiettyja vaylia pitkin
paikasta toiseen ja “liikenne-"-yhdyssanan alku tarkoittaa liikenteeseen liittyvdaa (MOT 2017a),
liikennekdyhyyden tapauksessa siten liikenteeseen liittyvaa koyhyytta. Vastaavasti koyhyyden
sanakirjamaaritelmia ovat kéyhadna oleminen (MOT 2017a) ja varattomuus, puute, ahdinko, kurjuus,
niukkuus, vahyys, pienuus ja puutteellisuus (MOT 2017b). Koyhyys voidaan EAPN-FIN:n (2017) mukaan
jakaa absoluuttiseen ja suhteelliseen kdyhyyteen:

“Absoluuttisella tai ddrimmdiselld kéyhyydelld tarkoitetaan tilaa, jossa ravinnon, vaatetuksen ja
asumisen vihimmdisedellytykset eivit tédyty. Suhteellisella kéyhyydellé tarkoitetaan yksilén tai ryhmdn
selkedd huono-osaisuutta verrattuna muun vdestén keskimddrdiseen elintasoon tai elintapaan.
Suhteellisessa kéyhyydessd eldvit joutuvat kamppailemaan eldédkseen normaalia eldmdd ja pystydkseen
osallistumaan yhteiskunnan taloudellisiin, sosiaalisiin ja kulttuurisiin toimintoihin.”

Absoluuttisen ja suhteellisen koyhyyden lisdksi voidaan puhua subjektiivisesta koyhyydestd, jolla
tarkoitetaan vaeston omaa kokemusta koyhyydestd. Ihmisten kasitys tyydyttdvastd elintasosta ja
tarpeistaan seuraa kdytettdvissa olevia tuloja, joten myds hyvin toimeentulevat voivat kokea itsensa
koyhiksi tai vastaavasti objektiivisesti mitattuina koyhiksi luokitellut eivat valttamatta koe olevansa
koyhia. Subjektiivisen koyhyyden rinnalla voidaan puhua myos kokemuksellisesta koyhyydestd, jonka
nakdkulmana on, mitd koyhyys on kokemuksellisena ilmiona ja miten siihen vastataan kunnallisessa
asiakaspalvelujdrjestelmédssa. (Kaartinen 2015) Suomessa liikennekéyhyyden maéaritelmaan parhaiten
sopivat maaritelmat suhteellisesta seka subjektiivisesta koyhyydesta.

Koyhyyden syyt luokitellaan usein kolmeen luokkaan: yksilolliseen, rakenteelliseen ja fatalistiseen.
Yksilollinen malli selittda kdyhyyden johtuvan viimekadessa yksilostad ja kdyhan kayttaytymisesta, kuten
huonoista elintavoista, vadrista valinnoista tai heikosta tydomoraalista. Rakenteellisessa mallissa syyt
koyhyyteen liittyvat yhteiskunnallisiin  tekijoihin, kuten mahdollisuuksien epatasa-arvoon tai
tyottomyyteen. Fatalistinen selitysmalli hakee syitd koyhyyteen vaistamattomista tapahtumista, joihin
yksilo tai yhteiskunta ei pysty vaikuttamaan, kuten epaonni tai sairastumiset. (Kaartinen 2015) Kaikki
nama koyhyyden syyt nousevat esille myds liikennekdyhyyden yhteydessa.

Kuva kdyhyyden ilmenemisesta Suomessa muuttuu valitusta mittarista riippuen. Suomessa Tilastokeskus
kayttaa termia pienituloisuusraja mittarista, jonka mukaan kotitalous on suhteellisessa kéyhyysriskissa tai
pienituloinen, jos sen nettotulot ovat pienemmat kuin 60 prosenttia vdestén keskimaaradisesta tulotasosta
eli mediaanista (Moisio et al. 2016). Pienituloisuuden maarittelyyn kaytetdan ekvivalentteja tuloja.
Kooltaan ja rakenteeltaan erilaisia kotitalouksia voidaan verrata keskendan, koska kotitalouden tulot
jaetaan kulutusyksikéiden maaralla, jossa eri ikdiset saavat eri painoarvon. Kulutusyksikéiden maaralla
jaettuja kotitalouden kaytettavissa olevia tuloja kutsutaan ekvivalenteiksi tuloiksi, ja pienituloiseksi
madritelldan henkilot, jotka kuuluvat kotitalouteen, joiden ekvivalentit tulot ovat pienemmat kuin 60
prosenttia ekvivalenteista mediaanituloista. Mediaanitulo puolestaan on keskimmaisen henkilon tulo, kun
kotitalousvdestd asetetaan tulojen mukaan suuruusjarjestykseen. Talla tavalla maariteltyjen
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pienituloisten henkildiden osuutta vdestdstd kutsutaan pienituloisuusasteeksi tai koyhyysriskiksi tai
suhteelliseksi koyhyydeksi. (Tilastokeskus 2009) Taméan mittarin mukaan koyhyysraja muuttuu
keskimadraisten tulojen muuttuessa (Moisio et al. 2016).

Pienituloisuusrajana voidaan kayttdda myo6s esimerkiksi 40 tai OECD:n kayttamaa 50 prosenttia
mediaanituloista (Tilastokeskus 2015a). Moision et al. (2016) mukaan suhteellisen kdyhyysmittarin
rinnalla tulisi kayttda minimibudjettiin pohjautuvaa mittaria, joka ottaa huomioon kdyhyyden
absoluuttisia piirteitd. Minimibudjettikdyhyysraja ottaa huomioon asuinpaikan, kun suhteellinen
koéyhyysraja on sama riippumatta asuinpaikasta.

Suomessa perusturvan arvioinnissa kaytetdaan viitebudjetteja, joka tarkoittaa valttamattomiksi koettuja
hyodykkeitd ja palveluita sisdltavaa kulutuskoria (Moisio et al. 2016). Kulutuskori toimii
kuluttajahintaindeksin laskennan pohjana. Liikenne kuuluu kulutuskorin seitsemanteen hyddykeryhmaan
ja sen painoarvo oli 13,4 % korista vuonna 2016. Liikenteen osalta kulutuskorissa huomiotavat asiat
liittyvat ajoneuvon hankintaan, yksityisajoneuvon kayttéon ja liikkennepalveluihin. (Tilastokeskus 2016a)
Viitebudjetit maarittelevat, mitda palveluita ja tavaroita kohtuullisen minimin mukaiseen eldamaan
tarvitaan. Suomessa koyhia henkildita oli minimibudjetin mukaisen kdyhyysasteen mukaan 8,0 % vuonna
2014, ja ennusteiden mukaan osuus oli 7,9 % vuonna 2016. Suhteellinen kdyhyysaste (tulot alle 60 %
mediaanituloista) oli 12,5 % vuonna 2014 ja se pysyi lahes samana vuonna 2016. Suhteellisen kdyhyysrajan
mukaan useampi (noin 660 000 henkil6d) on koéyhyysrajan alapuolella kuin jos mittarina kaytetaan
minimibudjettikdyhyyttd, jolloin kbyhyysrajan alapuolella on noin 440 000 henkil6a. Moision et al. (2016)
mukaan tdma selittyy padaasiassa silld, ettd minimibudjettikbyhyys ottaa huomioon omistusasunnossa
asuvien matalammat asumiskustannukset, minkd vuoksi minimibudjettikdyhyys vaihtelee idn ja
elamanvaiheen mukaan eri tavoin kuin suhteellinen kdyhyysaste. (Moisio et al. 2016)

Vuonna 2012 Suomen kotitalouksien kulutuksesta 17 % suuntautui liikenteeseen ja 28 % asumiseen ja
energiaan (Tilastokeskus 2012). Vuoden 2016 ennakollisessa aineistossa liikenteen osuus oli 15 % ja
asumisen ja energian osuus 31 % kotitalouksien kulutusmenoista (Tilastokeskus 2016b). Vuonna 2012
ensimmaisessd  (ts. pienituloisimmassa) tuloviidenneksessd liikenteeseen kaytettiin 11 %
kulutusmenoista, kun viidennessa (ts. suurituloisimmassa) tuloviidenneksessd liikenteen osuus
kulutuksesta oli 19 %. Asumisessa ja energiassa tilanne on toisin pdin: ensimmaisessa tuloviidenneksessa
asumiseen ja energiaan kaytettiin 35 % kulutusmenoista, kun viidennessa tuloviidenneksessa vastaava
luku oli 26 %. On huomattavaa, etta jokaisessa tuloviidenneksessa liikenteeseen ja asumiseen ja energiaan
kaytettiin kuitenkin sama osuus tuloista, 45—46 %, mutta se jakautui eri tavoin liikkenteen ja asumisen ja
energian valilla. Tilastoissa liikennekustannukset jaetaan ajoneuvon hankintaan liittyviin kustannuksiin,
yksityisajoneuvon kayttéon liittyviin kustannuksiin sekd kuljetuspalveluihin. Vuonna 2012 liikenteeseen
kaytetyista kulutusmenoista 40 % kaytettiin ajoneuvon hankintaan, 45 % ajoneuvon kayttéon ja 15 %
liikenteen palveluihin (julkisen liikenteen liput ym.). Ensimmadisessd tuloviidenneksessd ajoneuvon
hankintaan kdytettiin 25 % ja liikenteen palveluihin 22 % liikenteeseen kaytetysta kulutuksesta. Ero
suurempiin tuloluokkiin on havaittavissa: muissa tuloluokissa ajoneuvon hankintaan kaytettiin 37-43 % ja
liikenteen palveluihin 13-17 % liikenteen kulutusmenoista. Ensimmaisessa tuloviidenneksessa
yksityisajoneuvojen kdytén osuus oli 53 % liikenteen kulutusmenoista. Toisessa tuloviidenneksessa
vastaava luku oli 50 %, kolmannessa 44 %, neljannessa 47 % ja viidennessa tuloviidenneksessa 40 %
lilkenteeseen kaytetyista kulutusmenoista. (Tilastokeskus 2012) Tulevaisuudessa liikkumisen palveluiden
kehittyminen (MaaS) saattaa siirtda painopistettd niin, ettd kulutuksesta suurempi osa kdytetdan
liikenteen palveluihin ja pienempi osa itse ajoneuvon hankintaan ja omistamiseen liittyviin kustannuksiin.
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MaaS-palvelujen osalta keskeinen kysymys on, miten varmistutaan, ettd mahdollisimman monet voivat
kayttaa MaaS-palveluita.

Liikennekéyhyyteen liittyvia ilmi6ita kuvataan kirjallisuudessa vaihtelevasti erilaisilla termeill3, joilla on
kirjoittajasta riippuen hieman eri merkityksia ja maaritelmia. Liikkennekdyhyyteen liittyvia kirjallisuudessa
esiintyvia termeja ovat muun muassa transport poverty, transport affordability, mobility poverty,
accessibilty  poverty, transport disadvantage, social disadvantage, transport-related social
exclusion/mobility-related social exclusion, motility (the potential and ability to move), poverty of access,
transport wealth ja transport hardship. Esimerkiksi usein kdytetyt termit transport/mobility poverty?,
accessibilty poverty, transport-related social exclusion ja transport disadvantage ovat kirjallisuudessa
kaytossa eri merkityksessd, mutta ne sisaltavat kuitenkin paallekkaisyyksia (Lucas et al. 2016). Myos
lilkenteen oikeudenmukaisuus (transport justice) on liikennekéyhyyden teemaan ldheisesti liittyva termi
(Martens 2017). Littman (2017) maarittelee liikenteen oikeudenmukaisuuden (englanniksi myos transport
equity ja transport fairness) viittaavaan vaikutusten (hyotyjen ja haittojen) jakautumiseen ja siihen, ovatko
nama kohtuullisia. Koska kaikille termeille ei valttamatta ole vakiintuneita vastineita suomeksi, esitetdan
tassd termien yhteydessda myos englanninkielinen vastine, jolloin ndiden yhteydet ovat selkedammat.
Lilkkennekdyhyyteen liittyy myos liikenteen epaoikeudenmukaisuus (transport inequity), jota voidaan
kuvata rajoitteiksi, jotka estdavat ihmisia osallistumasta tai saavuttamasta sosiaalisia aktiviteetteja,
tyopaikkoja, koulutusta tai sosiaalipalveluja (Xia et al. 2016). Delboscin ja Currien (2011) mukaan
lilkenteeseen liittyvistd ongelmista karsivat voidaan jakaa ryhmiin, joiden avulla voidaan tunnistaa, mista
paaasiallinen ongelma liikkkumisessa johtuu:

1) Liikennehaitta (transport disadvantage), joka liittyy liikkumiseen liittyviin yleisiin ongelmiin
riippumatta kulkutavasta. Ryhmaan kuuluvat karsivat monenlaisista liikkumiseen liittyvista
ongelmista, muun muassa saavutettavuusongelmista, joiden vuoksi he jattavat usein matkan
tekematta.

2) Joukkoliikennehaitta (transit disadvantage), joka viittaa suoraan joukkoliikenteen kdyttoon
liittyviin ongelmiin.

3) Haavoittuvaisuus/heikentynyt toimintakyky (vulnerable/impaired), joka viittaa fyysiseen
saavutettavuuteen ja avuntarpeeseen. Tahan ryhmaan kuuluvat kokevat turvattomuutta
lilkenteessd. Ryhmaan kuuluvilla on myds ongelmia saavutettavuuden kanssa.

4) Riippuvaisuus toisista (rely on others), joka tarkoittaa lilkkkumisen avuntarvetta tai avustusta.
Ryhmaan kuuluvat ovat muita ryhmia enemman huolissaan liikkumiskustannuksista, eivatka
osoita luottamusta perheeseensa tai yhteisdonsa.

Lucas et al. (2016) kuvaavat liikennekoéyhyytta neljan eri maaritelman yhdistelmana (taulukko 1). Nama
kasitteet ja maaritelmat eivat kytkeydy edelld esitettyyn Delboscin ja Currien (2011) luetteloon
liikkumisongelmista, mutta molemmissa nousee esille erityisesti saavutettavuuteen ja
kohtuuhintaisuuteen, kustannuksiin ja kdyhyyteen liittyvia nakékulmia.

! Energiakéyhyys (energy poverty) on hieman vastaava kisite toiselta toimialalta. Energiakdyhyydestd karsiva
kotitalous ei pysty tai silld ei ole varaa hankkia jokapdivdiseen elamaan tarvittavaa energiaa tai energiapalvelua.
Termi polttoainekdyhyys (fuel poverty) puolestaan viittaa erityisesti siihen, ettd kotia ei ole varaa pitaa kohtuullisin
kustannuksin lammitettyna, mutta liikkennekdyhyyden tapaan nama termit eivat ole vakiintuneet.



Taulukko 1. LiikennekSyhyyteen liittyvit keskeiset késitteet ja niiden mddritelmdt (Lucas et al. 2016).

Liikennekéyhyyden sisdltamat alakasitteet ja
esimerkki ilmenemisesta

Selitys

Liikenteen kohtuuhintaisuus
affordability)

“Ei oikeastaan olisi varaa auton ylldpito- ja
kdyttokustannuksiin, mutta auto on pakko olla
olemassa, koska en muuten pddse kulkemaan
téihin.”

(transport

Yksil6lla tai kotitaloudella ei ole resursseja
lilkenteelliseen valinnanvapauteen liikkumiseen
liittyvien kustannusten vuoksi, tarkoittaen
yleensi autoa ja/tai joukkoliikennetta.

Liikkumiskoyhyys (mobility poverty)
“Ei ole varaa.”

Systemaattinen (yleensd moottoroidun)
kulkuvalineen puute, joka vaikeuttaa liikkumista.
Liittyy usein, mutta ei aina, palveluiden ja
infrastruktuurien puutteeseen.

Saavutettavuuskdyhyys (accessibility poverty)
”En voi tai halua ldhted, kun matkassa kestdd niin
kauan ja matkalla joutuu tekemddn monia
vaihtoja.”

Tiettyjen avaintoimintojen huono saavutettavuus
kohtuullisessa ajassa, vaivattomasti ja
kohtuullisilla kustannuksilla (esim. tyopaikkojen,
oppilaitosten, terveydenhuoltopalveluiden,
kauppojen saavutettavuus)

Altistuminen liikenteen  ulkoisvaikutuksille
(exposure to transport externalities)
“Terveyteni on vaarassa liikkuessani.”

Liikenteen ulkoisvaikutuksille altistumisen
suhteettomat vaikutukset, kuten
liilkennekuolemat, krooniset sairaudet ja

liilkenteen paastoihin liittyvat kuolemat.

Transport affordability eli liikenteen kohtuuhintaisuus on liikkennekéyhyyden maaritelmana hyvin kapea,
koska maaritelmassa autonomistuksen katsotaan olevan kotitalouksille perustarve. Kirjallisuudessa on
todettu, etta liikennekdyhyytta ilmenee, kun kotitalous on pakotettu kayttamaan liikkumiskustannuksiin
enemman rahaa kuin mihin silla olisi kohtuullisesti katsottuna varaa, erityisesti auton omistukseen ja
kayttoon liittyvida kustannuksiin. (Lucas et al. 2016) Henkilon voi olla pakko kdyttda rahaa liikkkumiseen
enemmadn kuin se olisi kohtuullisesti katsoen mahdollista normaalin elintason ylldpitamiseksi, jolloin
tdman on pakko joustaa muista menoista (Titheridge et al. 2014). Kehittyneissd maissa kalliit
liikkumiskustannukset estavat ihmisida saavuttamasta avaintoimintoja tai saattavat johtaa siihen, etta
ihmisen on sdastettava esimerkiksi ruoka- tai ladkekustannuksista voidakseen sailyttaa autonsa (Lucas et
al. 2016). Liikenteen kohtuuhintaisuuteen liittyy myos termi pakotettu autonomistus (forced car
ownership, FCO), joka on termind syntynyt Yhdistyneen kuningaskunnan liikennetutkimuksessa
kuvaamaan tilannetta, jossa kotitalous omistaa henkildauton taloudellisista rajoitteista huolimatta ja
joutuu luopumaan muista kustannuksistaan tai vdahentdamaan liikkkumisen minimiin sailyttadkseen
henkildauton (Mattioli 2017).

Mobility poverty eli liikkumiskéyhyys poikkeaa termista transport affordability siina, etta mobility
poverty  viittaa  systemaattiseen liikkkumismahdollisuuksien  puutteeseen, kun  transport
affordability -kasitteen kayttd viittaa resurssien riittdméattomyyteen liikkumisvalintojen tekemisessa.
Tassa kontekstissa alhaiset tulot ja liikennekdyhyys ovat suoraan yhteydessa toisiinsa, eli liikennekdyhyys
on suoraa seurausta taloudellisesta koyhyydesta. (Lucas et al. 2016)



Accessibility poverty eli saavutettavuuskodyhyys-kasite laajentaa nakemysta liikennekoyhyydesta
ottamaan huomioon myds sen, onko ihmisilldi mahdollisuus saavuttaa paivittdiset toiminnot
kohtuullisessa ajassa, vaivattomasti ja kohtuullisilla kustannuksilla (Lucas et al. 2016). Saavutettavuus
voidaan madaritella niiden paikkojen maarana ja monipuolisuutena, jotka on mahdollista saavuttaa tietyssa
ajassa ja/tai tietyilla kustannuksilla (Albacete et al. 2017). Martensin (2017) mukaan saavutettavuus
maarittelee potentiaalin vuorovaikutukseen, saavutettavuutta voidaan mitata ja henkilon saavutettavuus
riippuu sekd kontekstista (liikennejarjestelma ja maankayttd) ettd henkilokohtaisista ominaisuuksista
(esimerkiksi ajoneuvon omistus, tulot ja kyvyt). Karlsson (2017) kuvaa, etta sosiaalisesta nakdokulmasta
saavutettavuutta voidaan pitda yksilon edellytyksina ja kykyina, kuten asuinpaikka, taloudellinen asema,
identiteetti (siind merkityksessa, miten yksilo kokee itsensa ja toisten kasitykset yksilosta) tai liikuntakyky,
muuttaa liikkumismahdollisuudet hyvaa elamaa edistavaksi aktiivisuudeksi.

Jos liikenne kasitetaan keinona tyydyttdaa muita tarpeita, saavutettavuuskdyhyys on selvasti yhteydessa
sosiaaliseen eristdaytymiseen. Liikennesuunnittelijoiden tulisikin ottaa huomioon alueiden kadyttétarkoitus,
kuten asuinalueet, tyopaikkakeskittymat ja palvelukeskittymat. Lisdksi suunnittelussa tulisi ottaa
huomioon liikenteen palvelutaso ja lilkkenneturvallisuusndakdkulmat myds julkisen liikenteen, jalankulun ja
pyorailyn ndkékulmasta. (Lucas et al. 2016)

Liikenteen ulkoisvaikutuksiin (transport externalities) kuuluu esimerkiksi liikenteen aiheuttamat
loukkaantumiset ja kuolemat, liikenteen paastojen vaikutukset terveyteen seka liikenteen melu. Lisaksi
vilkkaiden teiden varsilla olevat yhteisot voivat jaada eristyksiin, silla liikkumismahdollisuudet jalan tai
pyoralld ovat heikot. (Mackett & Thoreau 2015)

Kuvassa 1 esitetddn edella esitetyn taulukon liikennekdyhyyden osa-alueet. Merkillepantavaa on, etta eri
maaritelmat eivat sulje toisiaan pois, vaan voivat esiintya yhta aikaa ja erilaisina yhdistelmina.

LIKENNEKOYHYYS

Saavutettavuus-
koyhyys

Liikenteen
kohtuuhintaisuus

Altistuminen liikenteen ulkoisvaikutuksille

Kuva 1. Liikennek6yhyys ja sen suhde alakdsitteisiin (Lucas et al. 2016).

Lucas et al. (2016) maarittelevat, etta henkilo karsii lilkennekdyhyydesta, jos ainakin yksi alla olevista
vaitteista patee paivittdisten tarpeiden tyydyttamisessa:

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



ii) Olemassa olevat lilkenneratkaisut eivat tarjoa mahdollisuutta paasta niihin kohteisiin, joissa
henkild voi tyydyttaa paivittdiset tarpeensa yllapitadkseen kohtuullisen elamanlaadun.

iii) Pakollisten viikoittaisten liikkumiskustannusten jalkeen kotitalouden jiljelle jadneet tulot
putoavat alle virallisen kdyhyysrajan.

iv) Henkilon on kaytettdva ylenmaaraisesti aikaa liikkkumiseen, mika johtaa aikakdyhyyteen tai
sosiaaliseen eristdytymiseen.

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

Jokainen naistd ilmidista voi olla toisensa osajoukko, vrt. kuva 1. Yksittdinen henkild voi siten
samanaikaisesti karsia lilkkennekdyhyydesta useammalla edelld kuvatuista tavoista.

Seuraavaksi kuvataan liikennekoyhyytta tutkimuskirjallisuuden jaottelun mukaisesti. Kirjallisuudessa
lilkennekdyhyytta on kuvattu tyypillisesti kolmesta eri ndakdkulmasta: 1. alueellinen epdatasapaino ja
loukkuun ajautuminen (spatial mismatch and entrapment), 2. sosiaalinen ekskluusio (social exclusion
theory) ja 3. sosiaalinen oikeudenmukaisuus (social justice approach) (Titheridge et al. 2014).

Alueelliseen epdtasapainoon ja loukkuun ajautumiseen liittyvan teorian lahtokohta on, etta liikennetta
ja koyhyytta voidaan tutkia maantieteellisestd nakokulmasta. Teoria on kehitetty 1970-luvulla Pohjois-
Amerikassa ja se keskittyy esteisiin, joita koyhemmat ihmiset kohtaavat esikaupungistumisen ja
autoriippuvaisuuden vuoksi. Teorian mukaan ne, joilla on varaa, muuttavat maaseutumaisilta alueilta
esikaupunkialueille. Palvelut ja kaupat muuttavat ihmisten mukana vieden tyopaikkoja haja-asutusalueilta
pois. Haja-asutusalueilla asumiskustannukset ovat yleensd pienemmat, mutta liikenneyhteydet
huonommat. Kéyhien, joilla ei ole varaa muuttaa lahemmas palveluita ja parempia liikkenneyhteyksia tai
hankkia autoa, on vaikeaa kulkea tyopaikoille. Nain ollen haja-asutusaluilla asuvat koyhemmat ajautuvat
loukkuun, jossa heidan ei ole mahdollista muuttaa tyopaikkojen perassa eika toisaalta hankkia lisatuloja
tyopaikkojen kadottua omalta asuinalueelta. Teorian mukaan esteet tulojen hankkimiseen johtuvat
tyopaikkojen, asumisen ja liikenneverkon dynaamisesta suhteesta. (Titheridge et al. 2014)

Alueellisen epdtasapainon ja loukkuun ajautumisen ilmiét ovat tunnistettavissa myds kaupunkialueen
sisdlla. Kaupunkialueilla kéyhemmat asuvat kauempana keskustasta, jossa on myds vahemman
tyopaikkoja ja palveluita. Koska heilld on myds huonommat mahdollisuudet p&dastd matkustamaan
keskustaan, koyhien on vaikeampi paasta kulkemaan esimerkiksi terveyspalveluihin, oppilaitoksiin,
tyopaikoille ja sosiaalisiin verkostoihin. (Lucas et al. 2016)

Toinen liikenteen ja kdyhyyden vidlista suhdetta kasitteleva tutkimussuunta on sosiaalinen ekskluusio.
Toisin kuin edellinen, maantieteellinen nakokulma, sosiaalinen ekskluusio keskittyy liikennekdyhyyden
vaikutuksiin eika niinkdaan ilmién syntymekanismeihin. Sosiaalinen eksluusio kasittelee siis padasiassa niita
haasteita, jotka syntyvat saavutettavuusongelmista. Taman teorian valossa suositellaan, etta
liikennekdyhyytta tarkastellessa erilaiset nakokulmat otetaan laajemmin huomioon kuin alueellisessa
tarkastelussa. (Titheridge et al. 2014)

Sosiaaliseen oikeudenmukaisuuteen keskittyvat teoriat tutkivat liikenteeseen liittyvia haittoja ja niiden
suhdetta koyhyyteen oikeudenmukaisuuden ndkokulmasta. Teoria painottaa yhdenvertaista
saavutettavuutta ja sen viestind on, ettd etuja tulisi tarjota yhteiskunnan haavoittuvimmille jasenille.
Sosiaalisen oikeudenmukaisuuden teorian pohjalta tehdyt analyysit tarjoavat ratkaisuja, jotka liittyvat
laheisesti poliittisen paatoksenteon tavoitteisiin ja prioriteetteihin. (Titheridge et al. 2014)



Martens (2017), joka johtaa liikenteen oikeudenmukaisuuden yhteiskuntafilosofisista lahtékohdista,
paattelee, etta liikennejarjestelmda on oikeudenmukainen, jos ja vain jos se tarjoaa riittavan
saavutettavuuden tason kaikille suurimmassa osassa olosuhteista. Martensin (2017) mukaan tama tulema
on monille |dhes itsestddn selvad ja intuitiivinen, mutta sen vaikutukset liikennesuunnitteluun ovat
poikkeuksellisen radikaaleja. Ensimmaiseksi, niilla henkil6illa, joilla on ongelmia saavutettavuudessa, on
oikeus vaatia parannusta tilanteeseensa, ja toisaalta niilld, joilla ei ole saavutettavuusongelmia, ei ole.
Toiseksi, liikennesuunnittelun fokus on siirrettava lilkkennejarjestelmasta henkilokeskeiseen ndakékulmaan.
Lilkennejdrjestelmdn on palveltava ihmisten tarpeita saavuttaa aktiviteetteja kotinsa ulkopuolella.
Kolmanneksi, lilkennejarjestelméan rahoituksen tulisi muuttua. Oikeudenmukainen liikenteen hinnoittelu
koostuisi kahdesta osasta: rajakustannushinnoitteluun perustuvista kayttomaksuista seka verotuksesta,
jonka avulla taattaisiin riittdva saavutettavuus kaikille. (Martens 2017)

2.2.Liikenne ja asuminen

Lilkkennepalvelut ja saavutettavuus ovat yhteydessa asuinpaikkaan, minka vuoksi liikkennekoyhyytta ja
liikenteen kustannuksia tutkittaessa tulisi aina ottaa huomioon yhdistetyt asuin- ja lilkkkumiskustannukset
pelkkien liikkumiseen kdytettyjen tulojen sijaan (Lucas et al. 2016). Asuinkustannuksia voidaan tarkastella
mm. vertaamalla asuinkustannuksia suhteessa tuloihin tai tutkimalla asuntojen osto- ja
jalleenmyyntihintoja. Mikali asuinkustannuksiin kaytetdan yli 30 % tuloista, asuinkustannusten
kohtuuhintaisuuden kynnysarvo ylittyy. (Mattingly & Morrisey 2014) Asuinkustannusten osuus tuloista on
kuitenkin ongelmallinen mittari. Hyvatuloiset kotitaloudet voivat kayttda helposti yli kolmanneksen
tuloistaan asumiseen ilman, etta se olisi kohtuuton taloudellinen taakka, toisin kuin huonotuloisemmat
kotitaloudet. Nain ollen kaytossa on my6s mittareita, joissa tutkitaan kotitalouden jaljelle jadneita tuloja
asuinkustannusten jilkeen. (Coulombel 2017) Perinteisten asuinkustannusten tutkimiseen liittyvat
mittarit eivat kuitenkaan ota huomioon muita asuinpaikan valintaan liittyvia kustannuksia, kuten
liilkkumiskustannuksia (Mattingly & Morrisey 2014).

Martens (2017) laajensi Ronald Dworkinin vuonna 2000 Sovereign Virtue -kirjassa esittdmaa teoriaa
resurssien tasa-arvosta koskemaan liikennettd. Martensin hypoteettisessa mallissa kaikilla ihmisilla on
kaytdssadn samat resurssit, jotka he kayttavat huutokauppatilanteessa sen mukaan, mita he itse pitavat
arvokkaana. Mallin perustilanteessa hyoddykkeet, joista tehdddn tarjouksia, ovat asumiseen ja
liikenteeseen liittyvia kustannuksia. Néama kustannukset jaetaan neljddn osa-alueeseen: 1) asuinpaikan
valintaan liittyvat kustannukset, jotka riippuvat sijainnista ja tontin koosta, 2) asuntoon liittyvat
kustannukset, jotka riippuvat asunnon ominaisuuksista ja yksityiskohdista, 3) liikenneinfrastruktuuriin
liittyvat kustannukset, jotka riippuvat sijainnista (kustannukset niista likkennevilineistd, jotka tarvitaan,
jotta voidaan matkustaa haluttuun paikkaan — mallissa kustannukset kasvavat sijainnin siirtyessa
saavutettavuuden kannalta huonompaan paikkaan) ja 4) toteutuvat matkustuskustannukset, kun matka
tehdaan tarjoilla olevaa liikenneinfrastruktuuria kayttden (riippuvat sijainnista ja tehtyjen matkojen
maarastd). Mallissa ihmiset poikkeavat toisistaan mm. vapaa-ajan vieton, matkustushalukkuuden ja -
tottumusten sekd ajankayton suhteen, jolloin he haluavat valita asuinpaikan sijainnin mieltymystensa
mukaan. Kustannukset ja niiden suhde toisiinsa muuttuvat ihmisten preferenssien ja eri osa-alueista
tarjotun hinnan mukaan. Mikali esimerkiksi useat ovat kiinnostuneita asumaan lahella aktiviteetteja,
heidan on maksettava enemman paastdkseen asumaan haluamaansa sijaintiin. (Martens 2017)
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Martensin (2017) malli on yksinkertaistettu ja hypoteettinen, ja se voidaan laajentaa koskemaan
esimerkiksi liilkennepalveluita sekd mekanismeja, joilla ihmiset voivat suojata itsedan huonolta
saavutettavuudelta. Periaatteen tasolla malliin kuitenkin kytkeytyy asumisen ja liikkumisen ydin: jos
haluaa asua ldhelld palveluita, joissa saavutettavuus on hyva, liikkumiskustannukset (mallissa
lilkenneinfrastruktuurikustannukset ja matkustuskustannukset) ovat pienemmat. Jos taas asuu
edullisemmin kauempana, heikomman saavutettavuuden alueella, liikkumiskustannukset kasvavat.
Todellisessa maailmassa kaikilla ei ole kaytettdvissa samoja resursseja asuinpaikan ja
liilkkumiskustannusten valinnassa, mutta mekanismi on samankaltainen. Mattinfly ja Morrissey (2014)
painottavat, ettd perinteisissa  yksikeskuksisen kaupungin mallissa  kdytetty asuin- ja
liikkkumiskustannusten valilla vallitseva suoraviivainen valintatilanne on liian yksinkertaistettu, vaikka
ajatus liikkkumiskustannusten kasvusta etdisyyden kasvaessa tyopaikkakeskittymiin on ajatukseltaan hyva.

Useiden Australiassa ja Yhdysvalloissa toteutettujen asuin- ja liikkumiskustannuksia kasittelevien
nykytutkimusten valossa syrjaisilla alueilla asuminen ei ole yhta edullista kuin monesti ajatellaan. Léhella
tyopaikkakeskittymia sijaitsevilla alueilla yhdistetyt asuin- ja liikkumiskustannukset vaikuttavat olevan
suhteessa edullisempia kuin syrjdisilla alueilla. Jos liikkumiskustannukset jatetdan huomiomatta
asuinkustannuksia tarkastellessa, lopputulemana on usein kaupunkirakenteen hajaantuminen, joka
perustuu vaaraan oletukseen asumisen kohtuuhintaisuudesta. (Mattinfly & Morrissey 2014) Kotitaloudet
arvioivatkin usein vaarin yhdistetyt asuin- ja liikkkumiskustannukset asuinpaikkapaatoksia tehdessaan. Jos
perheet joutuvat muuttamaan kauas kalliilta keskusta-alueelta edullisemmalle asuinalueelle, jossa heilla
on mahdollisuus toteuttaa asumiseen liittyvat toiveensa, he tulevat haavoittuvammaksi esimerkiksi
polttoaineen hinnan nousulle. Vuonna 2013 julkaistussa tutkimuksessa on arvioitu, ettd Ranskassa 60 %
kotitalouksista joutuisi kdyttdmaan yli 60 % tuloistaan asuin- ja liikkkumiskustannuksiin, jos polttoaineen
hinta kaksinkertaistuisi tarkasteluhetkestd, kun vastaava osuus kotitalouksista oli tutkimushetkellad 3 %.
(Coulombel 2017)

Kaupunkiseuduilla asuinpaikan valintaan liittyvat ilmiét voidaan jakaa kaupunki- tai yhdyskuntarakenteen
hajautumiseen liittyviksi seka asuinalueiden erilaistumiseen ja segregaatioon. Yhdyskuntarakenteen
hajautuminen tarkoittaa yksinkertaisimmillaan “kaupunkien ylenmaardista alueellista kasvua”.
Hajautuminen voidaan maaritelld kolmella ominaisuudella: 1) toisistaan erilliset alueet, 2) kaupallisten
palveluiden nauhamainen rakenne ja 3) laajat alhaisen rakentamistehokkuuden ja vain asumiseen
tarkoitetut alueet, joihin liittyy huono saavutettavuus ja avoimen toiminnallisen kaupunkitilan
puuttuminen. Hajautuminen aiheuttaa liikenteen lisdantymistd ja henkildautoriippuvuutta, mika
puolestaan lisda liikkkumisen kustannuksia ja onnettomuusriskida. Jos kaupunki kehittyy perustuen
autoriippuvuuteen, syntyy vaihtoehdoton kaupunkirakenne, jossa vaihtoehtoisten liikkumismuotojen
kaytolle ei ole edellytyksia. (Lampinen 2015)

Segregaatio-termia kdytetdaan Suomessa usein paallekkain eriytymisen ja erilaistumisen kanssa, mutta
termina silla on erityinen vivahde. Segregaatiota pidetdan kielteisena ilmiona, jonka vuoksi kdyhyyden,
tyottomyyden ja sosiaalisten ongelmien katsotaan kasaantuvan tietyille alueille. Asuinalueiden
erilaistuminen kuvataan usein neutraalimpana kehityssuuntana, jolla tarkoitetaan asuinalueiden
erilaistumista elamantilanteiltaan ja eldmantavoiltaan erilaisten asukkaiden wvuoksi. Asuinalueiden
eriytymista kaupunkialueella voidaan pitda osana kaupunkirakenteen luonnollista kehitysta. (Vilkama
2011) Liikennekoyhyyden kannalta segregaatio voi johtaa tilanteeseen, jossa esimerkiksi viahavaraiset
kotitaloudet jaavat huonojen liikkenneyhteyksien vuoksi loukkuun asuinalueelleen.
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2.3.Liikennekoyhyyden yhteydet muihin ilmidihin

Riippuen valitusta ndakdkulmasta liikennekéyhyyden voidaan huomata liittyvan moniin erilaisiin ilmidihin.
On tarkeda tunnistaa, ettd liikennekdyhyyden negatiiviset vaikutukset eivat toteudu vain yksilotasolla,
vaan koko yhteiskunnan tasolla. Kéyhemmilld on monien kansainvalisten tutkimusten mukaan hyvin
erilaiset liikkumistottumukset kuin varakkaammilla. Kéyhemmat liikkuvat vdahemman ja heillda ei
valttamattda ole oman auton kayttdmahdollisuutta tai samoja mahdollisuuksia julkisen liikenteen
kayttoon. Nain ollen kulkutavaksi valikoituu useammin jalankulku tai pyoraily, mika tarkoittaa myos sita,
ettd he altistuvat liikenneonnettomuuksille ja paastoille muita enemman. (Titheridge et al. 2014; Lucas et
al. 2016)

Lilkkennekodyhyytta voidaan tarkastella liikenteen ulkoisvaikutusten niakékulmasta (exposure to transport
externalities) kahdenlaisissa tapauksissa. Ensimmainen, suora altistuminen liikenteen ulkoisvaikutuksille,
kuten paastoille, melulle ja liikkennekuolemille, on yhteydessa edelld kuvattuihin vaikutuksiin. Toinen
tapaus liittyy liikenneinfrastruktuurihankkeiden aiheuttamiin haittoihin tyomaiden lahelld asuvien
elamaéan sekd mahdollinen erilaisten yhteisdjen lakkauttaminen ja siirtdminen tydmaiden alta. (Lucas et
al. 2016)

Kirjallisuuden mukaan vilkkaiden teiden lahella sijaitsevilla koyhilld seuduilla liikennekuolemien maara on
selvasti suurempi kuin varakkaammilla alueilla. Erityisesti lapset ovat alttiita liikenneonnettomuuksille
koyhilla alueilla. Kéyhempien alueiden suuremmalle liikkenneonnettomuuksien riskille on tunnistettu
kolme selitysta: 1) ihmiset asuvat vanhanaikaisilla alueilla, jotka sijaitsevat vilkkaiden teiden |aheisyydessa
ja joissa tienvarsipysakointi on yleista, 2) he valitsevat kulkutavaksi useammin kavelemisen auton
puutteen takia ja 3) lapsille ja nuorille ei ole tarjolla turvallisia tiloja, jolloin kadut toimivat paikkana leikkia
ja tavata ystdvia. Liikennekoyhyys liittyykin seka fyysiseen ettd henkiseen terveyteen mutta myos
ympdristoterveyteen. (Titheridge et al. 2014)

Mackettin ja Thoreaun (2015) laatima viitekehys yhdistda liikenteen, hyvinvoinnin ja terveyden
nakokulmat (kuva 2). Kavelemalld ja pyorailemalld on mahdollista pysya fyysisesti aktiivisena. Liikenteen
avulla on mahdollista saavuttaa paljon muita toimintoja, joiden avulla voi yllapitaa terveytta, kuten
terveellisen ruuan, terveyspalveluiden ja vapaa-ajan toimintoihin. Mitd enemman tuloja on kaytettavissa,
sitd helpompaa ndiden asioiden saavuttaminen on. Liikenteen ulkoisvaikutuksien seurauksena on muun
muassa loukkaantumisia, keuhkosairauksia ja kuulonalenemaa. Yhteis6t voivat myos eriytya vilkkaasti
liikenndityjen teiden varsilla, joissa terveyttda parantavien toimintojen saavuttaminen kavellen on
vaikeampaa. (Mackett & Thoreau 2015)
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Kuva 2. Liikenteen terveysvaikutukset (Mackett & Thoreau 2015).

Liikennekoyhyyden suhdetta hyvinvointiin voidaan kuvata erilaisilla viitekehyksilld. Lee ja Sener (2016)
jakavat kokonaishyvinvoinnin neljddn eri osa-alueeseen: fyysinen hyvinvointi, psyykkinen hyvinvointi,
taloudellinen hyvinvointi ja sosiaalinen hyvinvointi. Fyysinen hyvinvointi tarkoittaa henkilon kuntoa,
energiaa, terveyttd ja toimintakykya. Psyykkinen hyvinvointi viittaa puolestaan henkilon psyykkiseen
terveyteen, mielialaan ja omakuvaan. Sosiaalisella hyvinvoinnilla tarkoitetaan sosiaalisen turvaverkoston,
perheen ja henkilokohtaisten suhteiden olemassaoloa seka yhteisollisyytta. Taloudellisella hyvinvoinnilla
tarkoitetaan henkilon taloudellisia resursseja ja tyollistymismahdollisuuksia. Jotta kokonaishyvinvointia
voidaan lahestya liikenteen kannalta, liikennejarjestelma on jaettava kolmeen osa-alueeseen:
rakennettuun ymparistoon, liikkuvuuteen/saavutettavuuteen ja ajoneuvoliikenteeseen.
Liikkuvuudella/saavutettavuudella on suoraan vaikutusta kaikkiin  hyvinvoinnin  osa-alueisiin.
Rakennettuun ymparistéon liittyva liikenteen nakokulma on Leen ja Senerin (2016) mallin (kuva 3)
perusteella kytkoksissd padasiassa fyysiseen hyvinvointiin, kun taas ajoneuvoliikenteen nakékulma
kytkeytyy vahvasti sosiaaliseen, psyykkiseen ja fyysiseen hyvinvointiin osa-alueittensa kautta. (Lee &
Sener 2016)
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Kuva 3. Viitekehys kokonaishyvinvoinnin kytkeytymisestd liikennejdrjestelmddn (Lee & Sener 2016).

Myos Stanley ja Stanley (2007, ldhteessa Stanley & Vella-Brodrick 2009) kuvaavat mallissaan, miten
hyvinvointi linkittyy ekskluusioon, liikenteeseen ja saavutettavuuteen. Kuvassa 4 esitetylld tavalla
sosiaalisen inkluusion (eksluusion vastakohtana) katsotaan johtavan hyvinvointiin.

Laajat sosiaalipoliittiset

Ekskluusiosta karsiva henkilo 1«

tavoitteet
v
Parempi liikenteen
saavutettavuus
v
Persoonallisuusja muut Inkluusio Sosiaalinen pddaomaja yhteydet
psykologiset tekijat yhteis66n
v
Hyvinvointi

Kuva 4. Stanleyn ja Stanleyn (2007, Idhteessd Stanley & Vella-Brodrick 2009) malli liikenteen,
saavutettavuuden ja sosiaalisen ekskluusion sekd muiden hyvinvoinnin osa-alueiden suhteesta toisiinsa.

Xia et al. (2016) kasittelevat viitekehyksessdan liikenteen epdoikeudenmukaisuutta, jota heidan
maaritelmansa mukaan voidaan kutsua myo6s sosiaaliseksi epaoikeudenmukaisuudeksi tai sosiaaliseksi
ekskluusioksi. Liikenteen epdoikeudenmukaisuus muodostuu pddasiassa kahdesta ulottuvuudesta:
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lilkenteen kysynnasta ja liikenteen tarjonnasta. Liikenteen kysyntdd voidaan paatellda muun muassa
tyopaikkakeskittymien ja asuinalueiden tietojen perustella. Liikenteen oikeudenmukaisuus on parempaa,
kun liikenteen kysynta vastaa liikenteen tarjontaa, kuten myos silloin, kun kysynta keskittyy julkisen
liikenteen ldhelle. Jos tyopaikat sijaitsevat kotien Ilahelld, liikenteen kysyntd on pienempaa.
Kaupunkirakenteen hajaantumisen vahentyessa ja julkisen liikenteen kulkutapaosuuden kasvaessa
lilkenteen oikeudenmukaisuuden voidaan katsoa myos olevan parempaa, silla liikenteen kysyntd vahenee
ja asutus on keskittynyt joukkoliikenneyhteyksien lahelle. Myds asuntojen kohtuuhintaisuus ja vahentynyt
asuinalueiden eriytyminen tuloluokittain parantavat liikenteen oikeudenmukaisuutta. (Xia et al. 2016)
Kuvan 5 viitekehyksessa liikenteen epdoikeudenmukaisuus koostuu viidestd eri alaluokasta:
vaestoryhmien erityispiirteistd ja niiden aiheuttamasta liikenteen kysynnastd, tyollisyydesta ja
omavaraisuudesta,  kaupunkirakenteen hajaantumisesta, kulkutapaosuuksista ja  asumisen
kohtuuhintaisuudesta. Asumisen kohtuuhintaisuuden alaryhmiksi on tunnistettu asuntojen hinnat, tulot,
lilkenteen kustannukset, liilkenteen ja maankdyton yhteenkytkenta ja asumisen segregaatio. Seuraavassa
luvussa kuvataan tarkemmin liikkennekdyhyytta erityisesti sosiaalisen eksluusion nakdkulmasta.

Kuva 5. Liikenteen epdoikeudenmukaisuuden viitekehys (Xia et al. 2016).
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2.4.Sosiaalinen ekskluusio

Sosiaalinen ekskluusio on eras liikennekdyhyyden tutkimussuunnista ja se keskittyy liikkennekdyhyyden
vaikutusten tutkimiseen (Titheridge et al. 2014). Termeja koéyhyys ja sosiaalinen ekskluusio kadytetdan
kuitenkin toisinaan tarkoittamaan samaa asiaa, mika vaikeuttaa termien tulkintaa ja kayttoa. Koyhyydella
viitataan absoluuttiseen tai suhteelliseen materiaalisen hyvinvoinnin saavuttamiseen, kun taas
sosiaalinen ekskluusio on laajempi kasite. Sosiaalisen ekskluusion teorian mukaan on olemassa perheits,
jotka eivat ole ainoastaan koyhid, vaan ovat myos tilanteessa, jossa heidan ei ole endaa mahdollista
saavuttaa yhteiskunnan jasenena toimimiseen tarvittavia palveluja ja toimintoja. Iso-Britanniassa
sosiaaliseen ekskluusioon liittyvat maaritelmat: 1) henkil6 asuu maantieteellisesti Iso-Britanniassa, mutta
2) eivoi itsestadn riippumattomista syista osallistua normaaleihin yhteiskunnan toimintoihin, joihin 3) hdn
haluaisi osallistua. (Church et al. 2000)

Myobs Kenyon et al. (2002) korostavat eroa kdyhyyden ja sosiaalisen ekskluusion valilla. Koyhyyden
madrittelemdinen ainoastaan tietyn tulorajan mukaan ei ota huomioon sitd, ettd eri elamantilanteissa
ihmisilla on erilainen tarve tuloille, eikd ole mahdollista maarittaa tiettya tulotasoa, jonka avulla on
mahdollista tyydyttdd perustarpeet. Suhteellinen koyhyys maaritelldadn suhteessa peruselintasoon
verrattuna samassa yhteisdssa asuviin henkiléihin. Tama maaritelma mahdollistaa kéyhyyden maarittelyn
eri tavoin eri olosuhteissa ja eri ajankohtina. Esimerkiksi autottomuus liitetdan Yhdysvalloissa nykyisin
usein kdyhyyden maaritelmaan, mutta esimerkiksi 1970-luvulla autollisuus ei ollut yhta yleista, eika siten
autottomuutta liitetty koyhyyden maarittelyyn. Sosiaalinen ekskluusio on kuitenkin tata
monimutkaisempi ilmié. Vaikka koyhyyttd ajateltaisiin suhteellisena eikd absoluuttisena, koyhyyden
madritelma sisaltaa kuitenkin ajatuksen materiaalisten tarpeiden tyydyttamisestd taloudellisesta
nakodkulmasta. Koyhyys maaritelmana siis keskittyy materiaalisten resurssien epaoikeudenmukaiseen
saavuttamiseen, kun sosiaalinen ekskluusio ottaa huomioon epdoikeudenmukaiset mahdollisuudet
osallistua yhteiskunnan toimintaan. Erona sosiaalisen ekskluusion ja kdyhyyden vililld voidaan tunnistaa,
ettd koyhyys ei valttdamatta johda ekskluusioon, ja on mahdollista olla sosiaalisesti ekskluusiossa olematta
koyha. (Kenyon et al. 2002)

Lucas (2012) esitti, miten lilkennehaitan ja sosiaalisen haitan muodostama liikennekéyhyys on yhteydessa
sosiaaliseen ekskluusioon (kuva 6). Liikennehaittoihin (transport disadvantage) voidaan katsoa kuuluviksi
muun muassa autottomuus, huonot julkisen liikenteen palvelut, suuret kustannukset, informaation puute
ja rikollisuuden pelko. Sosiaalisiin haittoihin (social disadvantage) taas lukeutuvat muun muassa pienet
tulot, tyottomyys, heikot taidot, heikko terveydentila sekd huonot asuinolot. Yhdessa liikennehaitta seka
sosiaalinen haitta muodostavat liikkennekdyhyyden, joka johtaa saavutettavuusongelmiin. Henkilén voi
olla vaikea saavuttaa esimerkiksi palveluita, tavaroita ja sosiaalisia verkostoja, mika johtaa sosiaaliseen
ekskluusioon. (Lucas 2012)
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Kuva 6. Liikennehaitan, sosiaalisen haitan ja sosiaalisen ekskluusion suhde (Lucas 2012).

Sosiaalinen ekskluusio

HALLINNON JA PAATOKSENTEON KEHIKOT

Titheridge et al. (2014) laajensivat Lucasin (2012) mallia tuomalla siihen mukaan sosiaalisen
oikeudenmukaisuuden ja epdoikeudenmukaisuuden kasitteet. Liikennekdyhyydelle altistuvat ryhmat
joutuvat usein asumaan huonommilla asuinalueilla, joista on huonot yhteydet tyopaikka-alueille seka
heikko liikennetarjonta. Koyhilla alueilla liikenneymparistd seka ihmisten jalankulkua painottava
kulkutapajakauma asettaa nailld alueilla asuvat ihmiset alttiimmaksi liikenteen ulkoisvaikutuksille, kuten
melulle, paastoille ja onnettomuuksille. Titheridgen et al. (2014) mallin avulla voidaan tunnistaa lilkenteen
ulkoisvaikutusten epétasaisen jakautumisen eri vaestoryhmien valilla (kuva 7). Mallin lahestymistapa
auttaa tunnistamaan liikenteen ulkoisvaikutusten epatasa-arvoisen jakautumisen. Mallissa tuodaan myos
esille julkisen hallinnon saantelyn vaikutukset, joiden avulla liikennekdyhyyttad voidaan joko lisdta tai
vahentaa. (Titheridge et al. 2014)
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Kuva 7. Kéyhyyden ja liikenteen dynamiikka (Titheridge et al. 2014).
Kenyon et al. (2002) jakavat sosiaalisen ekskluusion yhdeksaan eri ulottuvuuteen:

i) taloudellinen: tulot, tyottomyys, teknologian kayttomahdollisuus, ...

ii) yhteiskunnallinen: rikollisuus, perhedynamiikka, huono koulutus, epatasa-arvo,
terveyspalveluiden puute, ...

iii) sosiaaliset verkostot: yksindisyys, eristyneisyys, tiedonpuute, asenteet, ...

iv) organisoitu poliittinen: kyvyttémyys vaikuttaa paatoksentekoon, heikko osallistuminen ryhmiin ja
organisaatioihin, kansalaisoikeuksien ja -vapauden puute, ...

v) henkilékohtainen poliittinen: kyvyttdmyys tehdd omaan eldamaan liittyvia paatoksia,
voimattomuus, rajoittuneet vaihtoehdot, ...

vi) henkilékohtainen: vammat, sukupuoli, etnisyys, uskonto, kulttuuri, seksuaalisuus,
yhteiskuntaluokka, terveys, taidot, ...

vii) asuinalueellinen: naapurusto, turvallisuuteen vaikuttaminen, rikollisuus, saavutettavuus,
lahipalvelut, ...

viii) ajallinen: aikakoyhyys

ix) liikkuminen (mobility-related): huonot liikenneyhteydet, huono saavutettavuus palveluihin ja
avaintoimintoihin.

Church et al. (2000) puolestaan jakavat liikenteeseen liittyvan sosiaalisen ekskluusion (transport-related
social exclusion) seitsemaén kategoriaan:

i) fyysinen ekskluusio: liikennejarjestelman ja rakennetun ympariston ominaisuuksien takia
tietyt ryhmat eivat voi kayttaa liikkennejarjestelmaa joko fyysisten tai psyykkisten rajoitteiden
vuoksi. Naihin ryhmiin  kuuluvat esimerkiksi pienet lapset, idkkaat, vammaiset,
kielitaidottomat sekd oppimisvaikeuksista karsivat henkilot.
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i) maantieteellinen ekskluusio: henkilén asuinalue voi toimia esteena liikennepalveluiden
saavutettavuudelle, esim. haja-asutusalueilla tai kaupunkialueiden laidalla

iii) ekskluusio avaintoiminnoista: etdisyys avaintoimintoihin, kuten kauppoihin, kouluihin,
terveyspalveluihin tai vapaa-ajan viettopaikkoihin heikentda palveluiden saavutettavuutta.

iv) taloudellinen ekskluusio: tulot ja liikkumiseen liittyvat kustannukset rajoittavat tyopaikka-
alueen suuruutta ja vaikuttavat siten myos henkilon tuloihin.

V) aikaan pohjautuva ekskluusio: muihin toimintoihin, kuten tydntekoon, kotitéihin ja

lastenhoitoon, kdytetyn ajan jalkeen henkilollda on kdytettdvissa vahemmadn aikaa
matkustamiseen. Erityisesti lastenhoidon organisointi ja ajan riittdvyys tydmatkoihin
vaikuttavat usein naisten paatokseen palata takaisin tydelamaan. Kirjallisuudessa tasta
kdytetdan usein nimitysta aikakoyhyys (time-poverty).

vi) pelkoon pohjautuva ekskluusio: pelko henkilokohtaisesta turvallisuudesta estda julkisten
tilojen ja liikennepalveluiden kdyton. Pelon maara ja siten julkisten tilojen ja
lilkennevalineiden kaytto vaihtelevat erityisesti sukupuolen mukaan.

vii) tilallinen ekskluusio: julkisten tilojen turvallisuus- tai tilajarjestelyt vahentavat tiettyjen
ryhmien halukkuutta kayttaa julkisia tiloja, esimerkiksi kanta-asiakkaille tarkoitetut erilliset
odotusaulat (Lucas 2012). Julkisten tilojen valvonnalla ja suunnittelulla voidaan vahentaa
tilojen kayttoon liittyvia pelkoja. Toisaalta esimerkiksi tietynlainen valvonta esimerkiksi
asematiloissa vahentaa nuorten tunnetta, etta tila olisi myos heille tarkoitettu.

Liikenteeseen ja liikkumiseen liittyvaan sosiaaliseen ekskluusion viitataan kirjallisuudessa mm. termeilla
moblity-related social exclusion ja transport-related social exclusion. Termien madritteleminen riippuu
maarittelijasta. Liikenteeseen liittyvan sosiaalisen ekskluusion voidaan ajatella olevan kasite, joka viittaa
maantieteellisiin, ajallisiin, taloudellisiin ja henkilokohtaisiin rajoitteisiin, jotka estdavat henkilon
liikkumista siten, ettd han voi osallistua yhteiskunnan toimintoihin. Tdssa esiselvityksessd termeista
moblity-related social exclusion ja transport-related social exclusion kaytetdadan yhta kasitettd, joka
nimetaan liikenteeseen liittyvaksi sosiaaliseksi ekskluusioksi, eika termien valille tehda tulkinnallista eroa.
Kenyon et al. (2002) maarittelevat liikenteeseen liittyvan sosiaalisen ekskluusion olevan prosessi, jonka
vuoksi ihmiset eivat pysty osallistumaan taloudelliseen, poliittiseen ja sosiaaliseen eldamaan liikkkuvuuteen
perustuvassa yhteiskunnassa ja rakennetussa ymparistossd, koska heiddn on joko tdysin tai osittain
liilkkumiseen liittyvien ongelmien vuoksi vaikea saavuttaa mahdollisuuksia, palveluita ja sosiaalisia
verkostoja.

2.5.Tunnistettuja vaikuttamiskeinoja liikennekoyhyyteen

Churchin et al. (2000) mukaan vain osaan liikenteeseen liittyvan ekskluusion tekijista voidaan vaikuttaa
liikennejarjestelman muutoksilla. Esimerkiksi tyonhakuun voidaan vaikuttaa julkisen liikenteen
parannuksilla vain vahan verrattuna esimerkiksi tydmarkkinoiden tarjonnan ja kysynnan saatamiseen tai
tyottomyyskorvauksien muutoksiin. Nama tekijat liittyvat my6s vahvasti toisiinsa. Esimerkiksi
lahipalveluiden katoamisen myota maantieteellinen ekskluusio johtaa siihen, etta palveluiden luokse on
matkustettava kauemmas, mika johtaa kotitalouden toimintojen uudelleenorganisointiin ja mahdollisesti
aikakoyhyyteen. (Church et al. 2000) Saavutettavuuden parantaminen ja maankdytdon yhteenkytkenta
lilkenteen kysynnan kanssa jo suunnitteluvaiheessa voidaan nahda myos tydmarkkinoihin vaikuttamisena.
Littman (2017) toteaa, etta liikennejarjestelman suunnittelussa tehtavilla paatoksilla voidaan vaikuttaa
mm. tydskentelymahdollisuuksiin ja taloudelliseen kehitykseen.
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Lilkkennekdyhyys voidaan ottaa huomioon tieinfrastruktuuria ja joukkoliikenteen palvelutasoa
suunniteltaessa. Tieinvestoinnit kannattaa keskittaa julkisen liikenteen pdavaylille, jolloin joukkoliikenne
nopeutuu ja pysyy edullisena kayttdjille. Lisaksi investoinneissa tulisi keskittya rakentamaan jalankulku- ja
pyoravaylia ja erottamaan ne ajoradoista, jolloin liikkkuminen jalan ja pyoralla on nopeampaa ja
turvallisempaa. Hyvan suunnittelun ansiosta myds esteettomyys lisdantyy. Kilpailutuksella ja subventioilla
voidaan alentaa joukkoliikenteen ja sen kdytdn kustannuksia. On myos tarkeda ottaa huomioon, etta
lilkenneinvestoinneilla ja hinnoittelulla on laajat vaikutukset, joten liikenteelliset toimenpiteet tulisi liittaa
laajempaan asunto-, terveys-, koulutus- ja sosiaalipoliittiseen paatoksentekoon. (The World Bank 2002)

Stanley ja Lucas (2008) ovat tutkineet joukkoliikenteen tarjoamia keinoja sosiaalisen ekskluusion
vahentamisessa. Tutkimuksessa paadyttiin useisiin poliittisiin suosituksiin. Sosiaalisen ekskluusion
nakodkulman integroimista julkisen liikenteen suunnitteluun strategisella ja operationaalisella tasolla tulisi
parantaa. Sosiaaliset tavoitteet pitdisi toteuttaa julkisen sektorin toimijoiden joukkoliikenteen
palveluntarjoajien kanssa tekemien sopimusten avulla, silld muutoin on epatodennakoista, etta julkisen
lilkenteen tarjonta riittda sosiaalisesti eristaytyneiden ryhmien tarpeisiin. Rahoitusta voidaan perustella
seka sosiaalisella oikeudenmukaisuudella ettd sen perusteella, ettd liikenteen tarjonnan myo6ta riski
ekskluusioon pienenee vahentden samalla tarvetta muuhun taloudelliseen tukeen. Tarjonta eri
palveluiden ja kulkutapojen valilld tulisi myOs integroida paremmin, jotta saavutetaan parempia ja
kustannustehokkaampia ratkaisuja. (Stanley & Lucas 2008) Suomessa, jossa paikallisen ja alueellisen
joukkoliikenteen palvelutason maarittely ja palveluliikenteen jarjestaminen ovat julkisen sektorin
toimijoiden tehtavana, joukkoliikenteen ja palveluliikenteen suunnittelussa on merkittdva mahdollisuus
sosiaalisen eksluusion vahentamiseen.

Lucas (2012) toteaa, ettd mitd enemman liikkkuminen yhteiskunnassa kasvaa, sitd enemman tietyt ryhmat
karsivat eksluusiosta ja epaoikeudenmukaisuudesta. Lucasin (2012) mukaan tdman vuoksi tulisi puuttua
myos liikkumisen suunnattomaan kasvuun (hypermobility).

Kenyon et al. (2002) esittavat, ettd eras ratkaisu liikenteeseen liittyvdan sosiaaliseen ekskluusioon voisi
olla virtuaalinen liikkuvuus (virtual mobility). Lahtokohtana on, ettd liikennekdyhyydesta johtuva
lilkkkumattomuus johtaa saavutettavuusongelmiin, mikd puolestaan johtaa ekskluusioon. N&in ollen
lilkkumattomuus itsessddn on seuraus tietyistd ongelmista, mutta ilmion huolestuttavampi seuraus on
liikkumattomuudesta johtuvat saavutettavuusongelmat. Olisiko siis mahdollista ratkaista
saavutettavuusongelmat ilman, ettd etsitdan ratkaisua itse liikkumattomuuteen?

Saavutettavuutta voidaan Kenyonin et al. (2002) mukaan parantaa virtuaalisilla keinoilla. Virtuaalinen
lilkkuvuus voidaan maaritella prosessiksi, jonka avulla saavutetaan sellaisia toimintoja, jotka perinteisesti
vaatisivat fyysista liikkumista, mutta joihin voi nykyadan osallistua ilman matkustamista. Tyypillisia
esimerkkeja virtuaalisesta liikkuvuudesta ovat muun muassa etatyoskentely, terveysneuvonta
internetissa, verkkokurssit seka verkkokaupat. Virtuaalisen liikkuvuuden heikkouksina ovat digitaalinen
kahtiajako seka virtuaalisen liikkuvuuden sosiaaliset vaikutukset ja liikenteelliset vaikutukset. Digitaalinen
kahtiajako tarkoittaa sita, ettd usein ne henkilot, jotka ovat sosiaalisesti eristyksissa ovat hyvin suurella
todennakoisyydellda myos verkkopalveluiden saavuttamattomissa. Nain ollen niilla henkil6illa, jotka
karsivat liilkenteeseen liittyvasta sosiaalisesta ekskluusiosta on riski joutua myos virtuaalisen liikkuvuuden
nakokulmasta ekskluusioon. Virtuaalinen liikkuvuus voi myo6s heikentda ihmisten sosiaalista
kanssakaymistd, silla fyysinen kontakti ja kasvokkain asioiminen on sosiaalisesti tyydyttavampaa kuin
verkossa asioiminen. Virtuaalisen liikkuvuuden liikenteelliset vaikutukset voidaan jakaa kolmeen eri
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vaihtoehtoon: matkat vahenevat tietotekniikan kdyton lisddntyessd, matkojen maara pysyy
muuttumattomana tietotekniikan ja matkustamisen tdaydentdessa toisiaan tai matkojen maara lisaantyy
tietotekniikan kdyton myota vapaa-ajan matkojen lisddntyessa. (Kenyon et al. 2002)

Titheridge et al. (2014) tunnistavat kuusi liikenteellistad keinoa, joilla voidaan vaikuttaa liikkennekdyhyyden
vaikutusten vahenemiseen. Keinoissa ei ole otettu huomioon sellaisia liikennejarjestelman keinoja, joiden
avulla voidaan suoraan vahentaa ajoneuvoliikenteen tarvetta.

i) tyottomyyteen liittyvat liikenteelliset keinot: Tyottomyyteen liittyvat liikkenteelliset keinot on
usein suunnattu nuorille tyottomille. Jotkin keinot ottavat huomioon myds ne tyossakayvat
henkilot, jotka tarvitsevat apua tyomatkoille pystydkseen sdilyttdamaan tydpaikkansa seka
henkilot, jotka ovat kiinnostuneita aikuiskoulutuksesta. Tyottomyytta voidaan liikenteellisin
keinoin vahentda tarjoamalla tyottomille edullisempia liikkkumismahdollisuuksia tyématkoille,
muun muassa joukkoliikennelippujen alennuksien avulla. Vaihtoehtoisesti on myés mahdollista
tarjota tyottomille kulkuneuvoja, kuten mopoja, moottoripyoria tai autoja, jotta liikkuminen
tyopaikalle olisi helpompaa. Ajoneuvoja voidaan tarjota esimerkiksi maaseutumaisilla alueilla
asuville nuorille, joille on tarjottu ty6- tai opiskelupaikkaa, mutta joilla ei ole mahdollisuutta
paasta kulkemaan tyopaikalle ilman kulkuvalinetta.

ii) koulutuksen saavutettavuus: Koulutuksen avulla ihmisille avautuu mahdollisuuksia hankkia
tuloja, mikd vahentada koyhyytta pitkdlla tdhtdimellad. Ilmaiset koulukuljetukset tarjoavat
yhdenvertaiset mahdollisuudet koulutukseen eri tuloluokissa asuville lapsille.

iii) idkkaille ja vammaisille suunnattu hintadiskriminointi: Idkkaille ja vammaisille voidaan tarjota
ruuhka-aikojen ulkopuolella halvempia joukkoliikennelippuja, joiden avulla kannustetaan
liikkkumaan julkisilla liikennevalineilla enemman. Joukkoliikennelippujen alennukset tarjoavat
erityisesti autottomissa talouksissa asuville lisdd mahdollisuuksia liikkumiseen. Haja-
asutusalueilla, joissa bussiliikennetta on vain vahan, on mahdollista tarjota vakinaisille asukkaille
myo0s ilmaisiin taksimatkoihin oikeuttavia lippuja.

iv) joukkoliikenteen keinot: Joukkoliikenteen tulisi tarjota reittivaihtoehtoja, jotka eivat ole
lilkennoitsijalle valttamatta taloudellisesti kannattavia, mutta jotka ovat alueelle sosiaalisesti
tarkeita. Yhteiskunta voi rahoittaa naitd reitteja tai velvoittaa joukkoliikenneoperaattoreita
yllapitamaan tarkeitd reitteja. Koska koyhemmat kayttavat usein joukkoliikenteen palveluita,
paikallisten joukkoliikenneyhteyksien parantaminen on myos kannattavaa.

v) vyhteis66n perustuvat liikenteelliset keinot: Asukastiheydeltddan pienilld  alueilla
joukkoliikennereittien yllapitdaminen ei aina ole jarkevaa. Tallaisilla alueilla yhteis66n perustuvat
liilkenteelliset ratkaisut saattavat olla toimivia. Yhteis6on perustuvalla liikenteelld (community
transport) tarkoitetaan vapaaehtoisilla kuljettajilla varustettuja minibusseja, jotka tarjoavat
yhteisolle liikennepalveluita. Palvelu rahoitetaan lipputuloilla ja toisinaan myo6s julkisen
rahoituksen avulla.

vi) takseihin liittyvat keinot: Taksien avulla on mahdollista liikkua joustavasti, mutta taksit ovat usein
kalliita ja kuljettavat yhta tai kahta matkustajaa ovelta ovelle. Lisaamalla taksipalveluiden
joustavuutta ja integroimalla taksit osaksi muita liikennepalveluita on mahdollista saavuttaa
liilkenteellisia hyotyja ja joustavia liikkkumismahdollisuuksia. Suomessa laki liikenteen palveluista
pyrkii osaltaan lisddmaan eri liikennepalveluiden integrointia, samoin kuin MaaS-ratkaisut.

Monet edelld kuvatuista keinoista on kdytdssa Suomessa. Tarkemmin liikennekdyhyyteen liittyvia tukia
Suomessa kuvataan luvussa 3.2.

21



3. Liikennekdyhyys Suomessa

3.1.Suomen erityispiirteet

Edelld esitettyjen maaritelmien ja kuvausten perusteella on tarpeen pohtia, millainen liikennekdyhyyden
maaritelmd on relevantti Suomessa. Liikennekdyhyyden ldhtokohtana on, ettd kyseessd on
liikkkumismahdollisuuksiin kytkeytyva ilmio, joka estda ihmista tyydyttamasta paivittdisia tarpeita, jotka
voivat liittya mihin tahansa asiaan, kuten tydntekoon, palveluihin, opiskeluun, tavaroiden hankintaan tai
sosiaaliseen kanssakaymiseen. Liikkuminen on valttdmattomyyshyodyke, ja liikenteen kysyntda on
johdettua kysyntaa. Liikenteen kysynta riippuu siis muiden hyodykkeiden tai palveluiden kysynnasta.
Lilkkennekdyhyytta tarkasteltaessa liikkumista kasitellddn panoksena tdysipainoiseen elamaan, jolloin
lilkkumisella on valillista arvoa, silla sen avulla saavutetaan arjessa tarvittavia asioita.

Lilkkennekdyhyys voi johtua hyvin erityyppisista syista. Kirjallisuudessa on esitetty jako liikenteellisiin
haittoihin ja sosiaalisiin haittoihin. Suomessa lilkkennekdyhyyden syntymekanismit voidaan karkeasti jakaa
kahteen osaan: henkilokohtaisten tekijoiden aiheuttama liikkennekdyhyys sekd asuinpaikkaan liittyva
lilkennekdyhyys. Henkilokohtaiset resurssit, tarpeet, asenne ja fyysiset rajoitteet sekd osaaminen
maadrittelevat ihmisen perustilanteen: kuka mind olen ja mita mina tarvitsen? Esimerkiksi fyysiset
rajoitteet, huono kielitaito ja huonot tietotekniset taidot voivat johtaa tilanteeseen, jossa henkil6 altistuu
lilkennekdyhyydelle. Henkil6kohtaiset tekijat ohjaavat myos asuinpaikan valintaa. Asuinpaikan valinnassa
on kyse kuitenkin myds muista tekijoista. Tydpaikan sijainti seka alueen lahipalvelut, esimerkiksi koulut ja
paivakodit, vaikuttavat asuinpaikan valintaan. Myds asumisen hinta seka liikkkumisen hinta vaikuttavat
asuinpaikan valintaan. Usein asumisen ja liikkkumisen hinnan suhteen on tehtava kompromissi: paikassa,
jossa asuminen on kalliimpaa, lilkkkuminen onnistuu usein joukkoliikenteen avulla. Toisaalta kauempana
asuessa kulkeminen esimerkiksi tyopaikalle voi olla huomattavasti kalliimpaa, mutta asuminen
edullisempaa. Asuinpaikan ja henkilokohtaisten tekijoiden avulla voidaan Suomessa selittda suurin osa
lilkennekdyhyyden syntymisesta (kuva 8). Osaan liikennekdyhyyden ongelmista on mahdollista vaikuttaa
maankayton, alue- ja yhdyskuntarakenteen ja liikennejarjestelman suunnittelulla ja osaan sosiaalihuollon
kautta. Ongelmista osa on sellaisia, joihin julkisen sektorin voi olla hyvin vaikea vaikuttaa.

Saattaa johtaa

likennekdyhyyteen
Henkilkohtaiset tekijat L d Liikkumiskoyhyys
Saattaa johtaa

likennekyhyyteen | Tarpeet ja resurssit Asenne

Fyysiset rajoitteetja osaaminen —

Liikenteen

ulkoisvaikutuksille

altistuminen _

‘ liittyy

Asuinpaikkaan liittyvat tekijat

Saavutettavuuskoyhyys

Ty6paikan sijaintija
lahipalvelut

‘ vaikuttaa

Asuinpaikan valinta

vaikuttaa

Asumisen hintaja Liikenteen
liikkumisen hinta * kohtuuhintaisuus

Kuva 8. Liikennekéyhyyden syntymekanismit Suomessa.
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Suomessa liikennekdyhyyden neljastd ulottuvuudesta (liikenteen kohtuuhintaisuus, liikkkumiskoyhyys,
saavutettavuuskoyhyys ja altistuminen liikenteen ulkoisvaikutuksille) tarkeimmiksi nousevat liikenteen
kohtuuhintaisuus ja saavutettavuuskoyhyys. Suomessa liikkumiskdyhyys, jossa henkilollda ei
yksinkertaisesti ole varaa liikkumisvalineeseen (oma ajoneuvo tai joukkoliikenne) on verrattain
harvinainen. Liikkumiskdyhyys liittyy eniten henkilokohtaisiin resursseihin ja mahdollisesti fyysisiin
rajoitteisiin ja osaamiseen. Mikali henkil6llda on hyvin pienet tulot ja esimerkiksi paljon asumiseen ja
terveyteen liittyvia kustannuksia, liikkumiseen ei valttamatta jaa riittavasti rahaa. Pienituloisimmille on
olemassa toimeentulotuki, ja perustoimeentulotuen perusosalla tuensaajan pitdaa kattaa
paikallisjoukkoliikenteen maksut (STM 2017), eli kenenk&an ei periaatteessa pitaisi olla tilanteessa, jossa
talla ei ole varaa liikkua milladn kulkutavalla. Yhteiskunnan tukien avulla ndiden tilanteiden syntymista
tulisi pyrkia ehkaisemaan tehokkaasti. Liikenteen tukia kasitellddn tarkemmin seuraavassa luvussa.

Saavutettavuuskdyhyyden aiheuttama lilkennekoyhyys syntyy seka henkilokohtaisten tekijoiden vuoksi
ettd asuinpaikkaan liittyvdna ilmiona. Henkil6kohtaiset tarpeet, resurssit, asenteet ja rajoitteet
maarittelevat sen, mita palveluita henkilon pitdisi ja on mahdollista saavuttaa helposti arjessa. Toisaalta
osaaminen ja fyysiset rajoitteet vaikuttavat myds siihen, mita kulkutapoja henkilén on mahdollista kayttaa
sujuvasti ja kohtuullisella vaivalla. Henkil6kohtaisten tekijoiden vuoksi on mahdollista joutua tilanteeseen,
jossa avaintoiminnot eivat ole saavutettavissa kohtuullisella vaivalla ja kohtuullisessa ajassa, jolloin kyse
on saavutettavuuskoyhyydestd. Asenteet vaikuttavat erityisesti siihen, millaisia liikkumiseen liittyvia
valintoja henkild on valmis tekemaan esimerkiksi kulkutapojen osalta ja millaiseksi henkil6 kokee
liikkumisen vaivan tai kohtuullisen kustannuksen tai matka-ajan. Toisaalta asuinpaikan valinta maarittas,
millaisia liikenteen palveluita alueella tarjotaan ja millaisia Idhipalveluita asuinalueella on. Mikali
joukkoliikenne on toimiva ja kattava ja ldhipalvelut riittdvat, saavutettavuuskoyhyydestd johtuvaa
lilkennekdyhyytta ei paase syntymdan, jos henkilokohtaiset tekijat eivat rajoita liikkumista. Jos taas
asuinalueella ei ole joukkoliikennetta ja palvelut sijaitsevat automatkan paassa, saavutettavuuskoyhyytta
voi esiintya.

Liikenteen kohtuuhintaisuus liittyy asumisen hinnan ja liikkumisen hinnan valiseen suhteeseen seka
keskeisesti myos liikenteen hinnoitteluun liittyviin kysymyksiin. Liikennekdyhyytta tutkittaessa tulisi ottaa
huomioon yhdistetyt asuin- ja liikkumiskustannukset (Lucas et al. 2016), ei siis kasitella pelkkia
liilkkumiskustannuksia tai asumis- ja liikkumiskustannuksia erikseen. Jos asuminen on suhteellisesti
tarkasteltuna kallista, asuinpaikaksi on usein valittu kaupunkimainen ymparisto laheltd tyopaikkaa ja
palveluita. Edullisemman asuinpaikan valinta liittyy tyypillisesti heikompiin joukkoliikenne- ja
Iahipalveluihin, jolloin liikkumiskustannukset kasvavat. Ndin ollen liikenteen kohtuuhintaisuuteen liittyvaa
lilkennekdyhyyttd, jossa kotitalous on pakotettu kdyttdmaan liikkkumiskustannuksiin enemman rahaa kuin
mihin silld olisi kohtuullisesti katsottuna varaa, voi esiintya harvaan asutuilla alueilla. Sen sijaan asumin-
ja liikkumiskustannusten yhdistelmaa tarkasteltaessa tilanne voi olla toinen.

Liikenteen ulkoisvaikutuksille altistumisen synnyttama lilkkennekdyhyys on luonteeltaan erilaista kuin
lilkkumiskdyhyys, saavutettavuuskdyhyys tai liikenteen kohtuuhintaisuus, minka vuoksi se on myos
kuvassa 8 sijoitettu eri puolelle. Asuinpaikka vaikuttaa siihen, millaisen liikkumisympariston henkil®
kohtaa arjessaan. Kaupungissa vilkkaat risteykset saattavat altistaa onnettomuuksille, kun taas
harvemmin asutuilla alueilla esimerkiksi jalankulku- ja pyordvaylien puuttuminen saattaa aiheuttaa
turvattomuutta liikenteessa. Myods liikenteen synnyttamat paastot poikkeavat toisistaan erilaisissa
asuinpaikoissa. Toisaalta myos henkilokohtaiset taidot ja fyysiset rajoitteet saattavat altistaa henkilon
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enemman liikenteen ulkoisvaikutuksille. Esimerkiksi lapset tai taidoiltaan heikommat henkil6t saattavat
joutua vaaraan muita useammin liikkuessaan monimutkaisessa liikenneymparistdssa.

3.2. Liikenteen tuet ja erityisryhmat Suomessa

Lucas et al. (2016) maarittelevat liikennekdyhyyden liikenteen kohtuuhintaisuuden, liikkkumiskdyhyyden,
saavutettavuuskoyhyyden ja liikenteen ulkoisvaikutusten yhdistelmana. Tama maaritelma sopii myos
Suomen kontekstiin, kunhan Suomen erityispiirteet, esimerkiksi liikkkumisen monimuotoinen tukeminen,
otetaan huomioon. Suomessa liikkumista tuetaan monilla tavoin, ja liilkkumisen tasa-arvoon kiinnitetdaan
huomiota jo palveluita suunniteltaessa. Tukiin lukeutuvat muun muassa joukkoliikenteelle suunnatut tuet,
vammaistaksipalvelut seka toimeentulotuki. Seuraavaksi esitetdaan katsaus liikkenteen erityisryhmista seka
erikseen maaritellyille ryhmille suunnatuista tuista, joiden voidaan katsoa olevan rahallisten tukien
kannalta keskeisimpia lilkkennekdyhyyden ehkadisemisen keinoja Suomessa.

Riski liikennekoyhyydelle on erityisen suuri tietyissd sosio-demograafisissa ryhmissa. Kirjallisuuden
perusteella erityisesti seuraavat ryhmat ovat alttiita liikennekdyhyydelle (Combs et al. 2016):

- kotitaloudet, joiden tulot ovat pienet

- kotitaloudet, joilla ei ole kaytettavissa moottoriajoneuvoa
- henkil6t, jotka ovat liian nuoria tai vanhoja ajamaan autoa
- henkil6t, joilla on fyysisia tai kognitiivisia rajoitteita

- vahemmistokotitaloudet

- maahanmuuttajat.

Edellisten lisaksi saavutettavuuteen liittyvan sosiaalisen ekskluusion riskiryhmiin kuuluviin on tunnistettu
haja-asutusalueilla asuvat. Koska eri ryhmiin, joilla on lilkkennekdyhyyden ja saavutettavuuden sosiaalinen
ekskluusion riski, kuuluu suuri osa vaestOsta, voidaan ndiden ryhmien saavutettavuutta parantavalla
liikennesuunnittelulla parantaa monien tilannetta. (Chapman & Weir 2008)

Koyhyys on yleisintd Suomessa erityisesti opiskelijoiden, tyéttomien, yksinasuvien ja yksinhuoltajien
keskuudessa (Moisio et al. 2016). Toimeentulotuki on viimesijainen toimeentuloturva, jota on myontanyt
Kela vuoden 2017 alusta alkaen. Toimeentulotuki koostuu kolmesta osasta: perustoimeentulotuesta,
tdydentavasta toimeentulotuesta ja ehkdisevasta toimeentulotuesta. Perustoimeentulotuen perusosalla
tuensaajan pitdaa kattaa paikallisliikenteen maksut. (STM 2017) Vuonna 2015 toimeentulotukea
myonnettiin runsaalle 259 000 kotitaloudelle ja 400 000 henkildlle, joka vastaa noin 7,3 prosenttia
vaestosta (Tanhua & Kiuru 2016).

Joukkoliikenteen tuet vaikuttavat moniin erityisryhmiin, kuten idkkaisiin, lapsiin, opiskelijoihin ja
maahanmuuttajiin. Viidennes Suomen vaestosta on tayttanyt 65 vuotta (Helminen et al. 2017).
Ikadntyminen jatkuu, ja Tilastokeskuksen vuonna 2015 laaditun vaestéennusteen mukaan vuonna 2030
yli 64-vuotiaiden osuus vdestosta on yli neljannes (Tilastokeskus 2017c). 1akkailla liikennekdyhyys voi
ilmeta lilkkkumismahdollisuuksien heikkenemisena henkil6auton ajamisen lopettamisen myo6ta tai
kadvelyn ja pyordilyn vahentymisena fyysisen terveyden heikkenemisen myotad. Myos liikkenteen
muutosvoimat, kuten joukkoliikennepalveluiden digitalisoituminen ja monimutkaistuminen, saattavat
nostaa idkkaiden kynnysta kayttaa joukkoliikennepalveluita (LVM 2017).
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Kylmala (2016) tutki alueellisten henkil6liikennetutkimusten aineistoiden perusteella liikkumattomien eli
nolla matkaa vuorokaudessa tekevien osuutta ika- ja sukupuoliryhmittdin. Tulosten perusteella nolla
matkaa tehneiden osuus on suurempi iakkailla naisilla kuin miehilld ja nolla matkaa tehneiden osuus
kasvaa huomattavasti yli 74-vuotiaiden ryhmassa. lakkdiden osuus haja-asutusalueilla on tulevaisuudessa
erityisen suuri (Helminen et al. 2017), ja palveluiden saavutettavuus saattaa olla monille ongelma téllaisilla
alueilla. Aktiivisen elaman edellytys on mahdollisuus esteettomaan liikkumiseen. Aktiiviset idkkaat
pysyvat terveempind ja pystyvat elamaan itsendista elamaa. Siten iakkaiden liikkumismahdollisuuksien
parantaminen tuo mukanaan myds kansantaloudellisia hyotyja. (Hakamies-Blomqvist et al. 1999)

Vuonna 2014 Suomen vaestosta ulkomaan kansalaisia oli 4 %, vieraskielisia 5,7 % ja ulkomailla syntyneita
5,9 %. Ulkomaalaiset ovat keskittyneet suurimpiin kaupunkeihin. Kymmenessa suurimmassa kaupungissa
asuu lahes 65 % kaikista Suomessa asuvista ulkomaalaisista. Helsingissa 8,4 % vaestosta oli ulkomaalaisia
vuonna 2012. (Vaestoliitto 2017) Maahanmuuttajilla kieli- ja lukutaito aiheuttavat haasteita esimerkiksi
joukkoliikennejarjestelman hahmottamisessa. Mahdollinen ajokortittomuus tai auton puute estavat
henkiléauton kaytén. Monilla pienet tulot ovat merkittava tekija, mutta myos kulttuuriset tekijat
vaikuttavat liikkumiseen. Musliminaiset saattavat olla vastahakoisia liikkumaan yksin ja he joutuvat
lilkkuessaan pyytdmaan saattamisapua sukulaisilta. Lisaksi rasismi saattaa aiheuttaa pelkoa ja vahentaa
lilkkumista. (Titheridge et al. 2014)

Lapsiperheisiin (perheessa vahintdan yksi alle 18-vuotias) kuuluu 39 prosenttia vdestostd. Vuonna 2016
lapsiperheitad oli 570 000. Lapsiperheissd on yhteensd 1 051 000 alaikdista lasta. (Tilastokeskus 2016c)
Lapsiperheiden liikennekdyhyys voi liittya lasten kanssa liikkumiseen ilman autoa seka kaupungissa etta
haja-asutusalueilla. Lasten kanssa liikuttaessa tarvitaan usein paljon tavaroita, ja lapsia on usein
saatettava. Joukkoliikennetta kayttdaessa matka-aika voi kasvaa kohtuuttoman pitkaksi esimerkiksi
tyomatkoilla ja paivahoitomatkoilla. Lapset eivat myoskdan valttamatta osaa tai uskalla kayttdaa yksin
joukkoliikennetta. Suomessa tehdyssa tutkimuksessa todettiin, ettd joukkoliikenteen itsendinen kaytto
aloitetaan yleensa kolmasluokkalaisena, mutta asuinymparistot vaikuttavat aloittamisajankohtaan
(Britschgi et al. 2007). Koulumatkoilla lapset kohtaavat myds monimutkaisia liikkenneympéristéja ja
lilkennetilanteita, joissa liikkuminen koetaan vaaralliseksi.

15-24-vuotiaat nuoret ovat puolestaan ennen taysi-ikdistymistddn ja kustannusten vuoksi myos sen
jalkeen riippuvaisia joukkoliikenteestd, kavelysta ja pyorailysta. Nuorten liikkumisessa hinta korostuukin
valinnoissa, ja myos liikenteessa viihtyminen on tdrkeda. Nuoret ovat onnettomuustilastojen valossa
tieliikenteen suurin riskiryhma. (Kiiskila et al. 2005)

Julkisen liikenteen tuista merkittavimmat ovat ostopalvelut, lipputuki ja sopimusliikenteen alijagdmien
korvaukset. Julkisen liikenteen ostopalveluiden avulla pyritddan turvaamaan alueellisia ja valtakunnallisia
matkustustarpeita silloin, kun palveluja ei pystyta jarjestamaan markkinaehtoisesti. Lahiliikenteessa
ostopalveluiden avulla on mahdollista toteuttaa korkeampi palvelutaso kuin mita pelkilla lipputuloilla olisi
mahdollista. Tuen perusteena on joukkoliikenteen edistaminen ja peruspalvelutason turvaaminen.
(Tervonen & Metsdranta 2012) Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyman (HSL) vuoden 2017
talousarviossa lipputuloista saadaan 343,6 miljoonaa (51 %), kun kuntien maksamat kuntaosuudet (313,3
milj. euroa) muodostavat 46,5 % tuloista (HSL 2017). Suomessa joukkoliikenteen tukemisella onkin
merkittava rooli lippuhintojen pitdamisessa kohtuullisina. Joukkoliikenteessa myo6s erityisryhmille,
tyypillisimmin lapsille, nuorille, opiskelijoille ja vanhuksille, suunnatulla hintadiskriminoinnilla voidaan
tarjota edullisempia lippuja. Lisdksi paljon matkustaville tarjotaan kausi- ja sarjalippuja. (Lintusaari 2010)
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Pienituloisten liikennekdyhyyteen liittyy olennaisesti rahan riittdmattomyys henkiléauton hankintaan ja
yllapitoon, mutta ilmid liittyy kuitenkin my&s joukkoliikennelipun hankkimiseen. Pienituloisten on usein
vaikeampi ostaa edullisimpia joukkoliikennelippuja. Kausiliput ovat usein edullisia, mutta ne on
maksettava etukdteen ja lipun hinta voi olla talléin pienituloisen kannalta liian korkea kerralla
maksettavaksi. (Titheridge et al. 2014)

Erityisesti koululaisille ja opiskelijoille suunnattuja tukia ovat Kelan maksama koulumatkatuki ja kuntien
opetustoimen maksamat koululaistilausajot ja koululaisliput (Tervonen & Metsaranta 2012). Oppilaalla on
oikeus maksuttomaan kuljetukseen tai avustukseen, jos koulumatka on yli viisi kilometria tai jos matka on
lapselle lilan vaikea, rasittava tai vaarallinen. Koulumatkatukea maksetaan lukiolaisille ja
ammattikoululaisille seka tietyille muille ryhmille, jos koulumatka on pitka ja siihen kdytetaan soveltuvaa
kulkutapaa. (THL 2017b)

Lilkenteessa kattotermilld toimintarajoitteisuus kasitetddn vammaisuuden lisdksi myods tilapdiset
sairaudet ja vammat, idn mukanaan tuomat rajoitteet, vieraskieliset henkilot, pienten lasten kanssa
liikkuvat henkilot, raskaana olevat aidit ja raskaiden matkatavaroiden kanssa matkustavat henkilot. He
kaikki kohtaavat saman tyyppisia ongelmia liikkkumisessa vaikkakin eriasteisina. (LVM 2017)

Ladketieteellisesti vammaiseksi maariteltyjen henkildiden maaran oletetaan pysyvan melko vakaana.
Suomessa liikkumis- ja toimintaesteisia henkildita on yli miljoona, ja vammaisjarjestojen tilastojen mukaan
noin 19,5 % vaestostd voidaan katsoa olevan liikkumis- ja toimintaesteisid. (LVM 2017) Sairailla ja
vammaisilla lilkkkumisen ongelmat voivat liittyd joko fyysisiin haasteisiin tai taitoihin. Esteettdmyyden
puutteet voivat aiheuttaa liikennekoyhyyttd joukkoliikenteessd ja jalankulkuvaylilla. Kaikilla ei ole
henkildauton kayttémahdollisuutta eikd valttamattd mahdollisuutta liikkua joukkoliikenteelld lainkaan.
Taitoihin liittyvat ongelmat ja sairaudet puolestaan hankaloittavat palveluiden ymmartamista ja
kayttamistd seka itsenadista liikkumista. Korvattuja taksimatkoja saattaa olla liian vahan suhteessa
lilkkumistarpeeseen tai avustajapalveluiden saatavuus ei riitd matkustustarpeen tayttamiseen.

Vammaisille suunnatuista liikenteen tuista Suomessa voidaan mainita kuljetuspalvelut seka autoverosta
ja ajoneuvoverosta invaliditeetin vuoksi myonnettavat alennukset. Tervosen ja Metsarannan (2012)
mukaan autoveron verotuet invalideille ovat vuosittain olleet noin viiden miljoonan euron
suuruusluokkaa. Invalideja koskee myos ajoneuvoveron perusveron vapautus, jonka vuosittainen
suuruusluokka on ollut 0,5 miljoonaa euroa. (Tervonen & Metsadranta 2012) Vammaispalvelulain mukaan
kunnan on jarjestettdava vaikeavammaiselle henkilélle kohtuulliset kuljetuspalvelut ja saattajapalvelut,
joita henkilo tarvitsee suoriutuakseen tavanomaisista elaman toiminnoista. N&in pyritaan turvaamaan
vaikeavammaisille samat liikkumismahdollisuudet kuin muille kansalaisille. (THL 2017b)

Tyossakdyvien liikkumista tuetaan erityisesti tyomatkakulujen verovahennysoikeudella. Matkakulut
kodin ja tyopaikan valilla ovat vahennyskelpoisia halvimman kulkuneuvon mukaan laskettuna. Mikali
joukkoliikenneyhtyetta ei ole tarjoilla, halvimpana kulkutapana on oma auto. Tydmatkakulujen
verovahennysoikeuden tavoitteena on tukea tyonhakua ja tyollistymista. Tyosuhdematkalippu on
tyonantajan tarjoama verovapaa etu 300 euroon asti. TyOsuhdematkalipun tavoitteena on
joukkoliikenteen kayton lissdminen tydmatkoilla. Toisinaan esitetdaan, etta muita tydssakayville tarjottavia
etuja ovat veroton tydmatkakulukorvaus (ns. kilometrikorvaus), tydsuhdeauton verovdahennysoikeus ja
ilmainen pysakaointi tyopaikalla. (Tervonen & Metsaranta 2012)

26



3.3.Esimerkkeja liikennekoyhyyden ilmenemisesta

Mita liikennekoyhyys tarkoittaa kaytannon esimerkkien kautta? On hyvin yksilollistd, miten
lilkennekdyhyys koetaan, vaikka ylatasolla on tunnistettavissa paljon yleisia ilmiéon liittyvia asioita ja
tapoja maadritelld, mita liikennekdyhyys on. Tutkimushankkeen aikana seurattiin tiiviisti, miten
lilkennekdyhyyteen liittyvat ilmiot olivat esilla suomalaisessa mediassa. Koska teemana ja kasitteena
liikennekdyhyyttda ei Suomessa oli aiemmin tutkittu tai maaritelty, jutut, joissa on kytkenta
liikennekdyhyyteen, eivat luonnollisestikaan sisdltaneet tdta termid, vaan ilmid tuli esille muuten.
Toimittajien kirjoittamien juttujen lisdksi teema nousi esille mielipidekirjoituksissa. Esilla olivat
digitalisoitumiskehityksen vuoksi palveluita vaille jaddneet (erityisesti idkkdat ja netittomat), jotka
esimerkiksi Tampereella jaivat ilman tiettya joukkoliikenteen matkalipputuotetta, koska sitd myytiin vain
netissa ja lahin vastaava, tiskiltd ostettu lipputuote oli merkittavasti nettikauppaa kalliimpi. Palveluiden
heikentyminen ja digitaalisia palveluita kayttamattomat oli esilla myos kansalaiskeskustelussa, kun kaikille
kotitalouksille jaetusta, painetusta aikataulukirjasta luovuttiin.

Liikennekdyhyyteen liittyen Helsingin Sanomat (2017) uutisoi nuorten kokemasta jumiutumisen pelosta
ja ulkopuolisuuden tunteen kokemisesta, kun joukkoliikenne ei palvele varsinkaan ilta-aikaan
tyydyttavasti padkaupunkiseudun syrjakulmilla. Myos Lansimetron liityntéliikenteen aiheuttamaa matka-
aikojen kohtuutonta kasvua sekd matkaketjun monimutkaistumista kasiteltiin mediassa. Tampereen
kaupungin vammaisneuvoston Liisa Ahola nosti puolestaan esille kirjoituksessa Aamulehdessa (2017)
liilkuntarajoitteisten elamanpiirin tarpeettoman kaventumisen ja elamanlaadun karsimisen, jos
rollaattorilla liikkuvat rajoittavat kulkemisensa kello 9 ja 14 valille, palveluliikenteen aikataulun
maarittelemana. Kirjoituksessa nostettiin esille my6s eldkeldisalennuksen ikarajoitusten poistaminen
tyokyvyttomyyselakkeelle joutuneiden eldmanlaadun ja henkisen ja fyysisen hyvinvoinnin parantajina.
Ylen (2018) uutisessa puolestaan aiheena oli tietoyhteiskunnan ulkolaidalle jadneet, joita arvioidaan
olevan Suomessa ainakin miljoona. Jutussa nousee esille idkkdiden lisdksi lapset, jotka digitaitojensa
puolesta pystyisivat kdyttamaan mobiilipalveluita, mutta alaikaisina eivat vield voi kdyttaa verkkopankkia
tai luottokorttiveloitusta maksutapoina. Digitalisaatio saattaakin kaventaa palveluita esimerkiksi
lipunmyynnin loputtua ldhijunissa. Laheiset voivat puolestakdytolld auttaa digitaidoiltaan heikompia,
mutta Ylen jutussa haastatellun akatemiatutkijan Sakari Taipaleen mukaan tilanne ei ole terve, vaan
yhteiskunnan tulisi pitda huolta kaikkien parjaamisesta. Vaikka nama edelld kuvatut mediassa esilla olevat
tapaukset ovat yksittdisia, ne nostavat hyvin esille liikennekéyhyyden useita ulottuvuuksia ja tapoja, joilla
lilkennekdyhyyteen vaikutetaan ja mahdollisesti lisdtaan liikennekdyhyyden riskid tiedostamattomasti.
Samalla ne nostavat esille konkreettisia tapoja, joilla liikennekdyhyytta voidaan ehkadista. Siind missa
erilaisissa lilkennejarjestelméan kehittamishankkeissa on tavanomaista tarkastella esimerkiksi vaikutuksia
liikenteen turvallisuuteen ja ympdristovaikutuksiin, on selvasti tarvetta tarkastella vaikutuksia aiempaa
systemaattisemmin myos liikennekdyhyyden nakokulmista.

Seuraavaksi esitetdan 15 esimerkkia liikenteellisistd ongelmista, joita Suomessa on mahdollista kokea, ja
pohditaan, miten ndma ongelmat kytkeytyvat liikennekdyhyyden madaritelmaan ja onko kyseessa
liikennekdyhyys maaritelman perusteella. Lucas et al. (2016) madrittelivdat, ettd henkild karsii
liikennekdyhyydesta, jos

i.  Tarjolla ei ole yhtakaan liikennevalinetta, joka sopii liikkkumiseen ottaen huomioon henkilén
fyysisen toimintakyvyn ja taidot
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ii.  Olemassa olevat lilkenneratkaisut eivat tarjoa mahdollisuutta paasta niihin kohteisiin, joissa
henkild voi tyydyttaa paivittdiset tarpeet yllapitdaakseen kohtuullisen elamanlaadun

iii. Pakollisten viikoittaisten liikkumiskustannusten jalkeen kotitalouden jiljelle jadneet tulot
putoavat alle virallisen kdyhyysrajan

iv. Henkilon on kaytettava ylenmaaraisesti aikaa liikkumiseen, mika johtaa aikakdyhyyteen tai
sosiaaliseen eristdytymiseen

v.  Olemassa oleva liikkenneymparisto on vaarallinen, turvaton tai epaterveellinen liikkujalle.

Tapauksessa 1 perhe asuu haja-asutusalueella ja tarvitsee kaksi autoa tyomatkoja varten. Autot ovat
vanhoja, eikd perheelld ole varaa hankkia uudempia autoja. Autojen huoltokustannusten ja muiden
kustannusten jalkeen perheen lapsilla ei ole varaa harrastaa, ja toisinaan vanhempien on jatettava myos
omia vaatteita ostamatta, jotta autot voidaan sailyttda perheessa. Kyseessa on liikennekoyhyys, silla
liikenteen kohtuuhintaisuuden perustella perhe joutuu tekemaan kompromisseja muilla eldaman osa-
alueilla, jotta arkiliikkkuminen pysyisi sujuvana.

Tapauksessa 2 Hiameenlinnassa asuva henkilo saa tydpaikan matalapalkka-alalta Helsingista. Palkka ei
kuitenkaan riittaisi kunnolla vuokranmaksuun tyomatkakustannusten jalkeen. Henkilo ei vastaanota
tyota. Tapausta ei suoranaisesti voida pitaa liikkennekoyhyytena, silla ihmiset ovat vapaita valitsemaan
asuinpaikkansa, ja tyopaikkakeskittymat saattavat sijaita eri paikassa kuin valittu asuinpaikka. Mikali
henkild on kuitenkin pakotettu vastaanottamaan tallainen ty6 tyottomyysetuuden menettamisen uhalla,
kyseessa voidaan katsoa olevan liikennekéyhyys (liikenteen kohtuuhintaisuus), koska saadakseen
kohtuullisen toimeentulon henkilon on kaytettdvd kohtuuttomasti resursseja, aikaa ja vaivaa
arkiliikkumisessa. Kyseessa on tilanne, joka on otettava huomioon sosiaalietuuksien suunnittelussa, jotta
vastaavilta lilkkennekdyhyyteen johtavilta tilanteilta valtytaan.

Tapauksessa 3 henkilolla ei ole varaa maksaa joukkoliikennelippua, jota han tarvitsisi matkoillaan. Henkilo
kulkee ilman matkaan oikeuttavaa lippua ja joutuu useiden maksamattomien tarkastusmaksujen vuoksi
ulosottoon. Kyseessa on liikkennekdyhyys ja tarkemmin maariteltyna liikkumiskéyhyys, jossa henkil6lla on
systemaattinen kulkuvéalineen puute taloudellisen tilanteen vuoksi.

Tapauksessa 4 opiskelija saisi osa-aikaisen tybpaikan, mutta tyopaikka sijaitsee pitkien
joukkoliikenneyhteyksien takana. Autoton opiskelija ei ehtisi tdihin joukkoliikenteelld ilman sdanndllisia
poissaoloja koulusta, joten hadn ei voi vastaanottaa tyota. Kyseessa on liikennekdyhyyteen liittyva
saavutettavuuskoyhyys, jossa henkild ei pysty tekemaan arkimatkojaan kohtuullisessa ajassa ja
kohtuullisella vaivalla.

Tapauksessa 5 idkds henkild ei osaa kayttaa adlylaitteita tai internetia. Han on luopunut ajokortista.
Asuinalueen joukkoliikennepalveluiden aikataulut, reittitiedot ja lipunmyynti tarjotaan ainoastaan
internetin kautta. ldkas ei paase liikkumaan enaa ilman apua. Mikali henkild ei asu kavelyetdisyydella
paivittaisista palveluista tai hanella ei ole varaa maksaa taksia, kyseessa on liikennekdyhyys, tarkemmin
madriteltynad saavutettavuuskoyhyys, silla henkilolla ei ole kaytossa liikennevalinettd, jonka avulla voisi
saavuttaa tarvittavat palveluita vaivattomasti. Toisaalta mikali henkilolld on varaa maksaa taksimatkat
tarvittaviin paikkoihin, kyseessa ei ole liikennekéyhyys, silla han voi valita tarkoituksenmukaisen
kulkutavan matkalleen.

Tapauksessa 6 idkds henkil6 asuu omistamassaan asunnossa pienen kaupungin laitamalla, jossa ei ole
tarjoilla kattavia joukkoliikennepalveluita. Henkild6 on luopunut ajokortista ja saa vain pienta eldkett3,
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josta hanella ei ole varaa maksaa taksimaksuja. 1dkas henkild on taysin riippuvainen sukulaisistaan, jotka
kuljettavat hanta kauppaan ja ldakarille. Kyseessa on liikennekdyhyys, silla henkilolla ei ole kaytossa
lilkennevalinettd, jonka avulla hdn voisi liikkua itsendisesti vaivattomasti eikd han pysty tekemaan
kulkutapaa koskevia valintoja liikkumiseen liittyvien kustannusten vuoksi.

Tapauksessa 7 alakouluikdinen lapsi ei pdase harrastuspaikalle, koska joukkoliikenneyhteydet
harrastuspaikalle ovat lilan monimutkaiset ja vanhemmat eivat pysty kuljettamaan lasta tyoaikojensa
vuoksi. Liikenneyhteydet ovat kuitenkin olemassa, ja mikali vanhemmilla olisi mahdollisuus saattaa lasta,
lapsi ei joutuisi jddmaan harrastuksestaan pois, joten liikennekéyhyyden maaritelma ei tayty.
Liikennejarjestelmaa ei ole mahdollista suunnitella niin yksinkertaiseksi, ettd pienetkin lapset osaisivat
kayttaa kaikkia yhteyksia ja palveluita omatoimisesti.

Tapauksessa 8 lastenvaunuissa matkustavan lapsen vanhempi lahtee enda harvoin liikkeelle lapsen
kanssa, silla perheen ainoa auto on puolison tydmatkoilla kdytossa ja joukkoliikennevélineet ovat lahes
aina tdynna vaunuja siind vaiheessa, kun pitdisi nousta kyytiin. Hdn ei enda halua lahted pysakille
odottamaan, koska ei tieda kauanko olisi odotettava, ettd mahtuisi kyytiin. Kyseessa on lilkkennekoyhyys,
sillda vanhemmalla ei ole mahdollisuutta valita kulkutapaa ja olemassa oleva vaihtoehto ei mahdollista
lilkkumista kohtuullisella vaivalla tai kohtuullisessa ajassa.

Tapauksessa 9 joukkoliikennettd kayttava yksinhuoltaja ei ehtisi tyopdivan jdlkeen hakea lasta
hoitopaikasta ennen paivakodin sulkeutumista, silla lapselle tarjottu pdivahoitopaikka sijaitsee niin
kaukana. Henkilén on pakko jattaa tyopaikka ottamatta vastaan. Kyseessa on liikennekdyhyys, tarkemmin
saavutettavuuskoyhyys. Tapauksessa henkilon ei ole mahdollista saavuttaa avaintoimintoja,
paivahoitopaikkaa ja tyopaikkaa, kohtuullisessa ajassa ja kohtuullisella vaivalla.

Tapauksessa 10 lapsi ei ole oikeutettu koulukuljetukseen, vaan joutuu kulkemaan jalan tai pyoralla 3 km
matkan koululle. Reitti kulkee vilkasliikenteisen maantien vierelld, eikd matkalla ole jalankulku- tai
pyoravaylia. Lapsi on joutunut ystavineen useasti ldhelta piti -tilanteisiin, ja vanhemmat ovat paivittain
peloissaan lapsen turvallisuudesta koulumatkoilla. Kyseessda on liikennekoyhyys, silla lapsi altistuu
liikenteen ulkoisvaikutuksille, erityisesti onnettomuuksille, enemman kuin voidaan katsoa olevan
kohtuullista.

Tapauksessa 11 ndkdévammainen henkilé ei paase liikkumaan yksin joukkoliikennevilineissd, silla
pysakkikuulutukset puuttuvat. Kyseessa ei ole liikkennekoyhyys, silld Lucas et al. (2016) maarittelevat, etta
henkild karsii liikennekdyhyydestd, mikali kdytettdvissa ei ole yhtdaan sopivaa liikennevdlinettd. On
otettava huomioon, ettd erilaisista rajoitteista ja vammoista karsivilla henkil6illa joukkoliikenteella
lilkkkuminen ei valttamatta ole vaivatonta rajoitteesta johtuen, mutta Suomessa erityisryhmille tarjotaan
esimerkiksi taksipalveluita, joiden avulla liikkuminen on mahdollista. Pienilld esteettémyytta parantavilla
ratkaisuilla on mahdollista helpottaa monien erityisryhmien itsenaista liikkumista.

Tapauksessa 12 henkilokohtaista avustajaa matkoillansa tarvitsevan henkilén avustajapalvelut on rajattu
koskemaan ainoastaan paivaaikaan tehtyja matkoja, jolloin henkil6lla ei ole enda mahdollisuutta osallistua
illalla jarjestettdviin kulttuuritapahtumiin, joihin han on aiemmin osallistunut aktiivisesti. Kuten
edellisessa tapauksessa, tapauksen henkilon liikkkuminen ei ole vaivatonta rajoitteesta johtuen eika
lilkkkumisen rajoitteet johdu liikennevalineen puutteesta vaan avustajatarpeesta. Nain ollen kyseessa ei
suoraan ole liikennekdyhyys, mutta liikkumiseen liittyvat vaikeudet on otettava huomioon palveluja
suunnitellessa.
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Tapauksessa 13 maahanmuuttaja ei ldahde asuinalueensa ulkopuolelle liikkumaan, silla kieliongelmien
vuoksi hdnen on vaikea ymmartaa joukkoliikennevilineiden reitteja ja toimintatapoja. Kyseessa on
lilkennekodyhyys, silla vaikka joukkoliikenne on kaytettavissd padivittdiseen liikkumiseen, henkilon
osaaminen estaa hanta kayttamasta olemassa olevaa liikennevalinetta.

Tapauksessa 14 nuori maahanmuuttaja on arka liikkumaan joukkoliikenteelld, koska kohtaa usein
rasismia. Han jattdd mieluummin matkan tekemattd. Kyseessa ei ole liikennekdyhyys vaan pelkoon
pohjautuva ekskluusio.

Tapauksessa 15 maahanmuuttajanainen ei paase liikkumaan laakariin yksindan, vaan sukulaisen on
saatettava hanet perille. Ndin ollen naisen itsendinen liikkkuminen on mahdotonta. Kyseessa ei ole
liikkennekodyhyys, vaan kulttuurisidonnainen tapa, johon on vaikea vaikuttaa.

3.4.Liikennekdyhyyden mittaaminen ja kaytettavissa olevat aineistot Suomessa

Liikkennekdyhyyden maarittelyn jdlkeen on tdrkeda tunnistaa, miten liikennekdyhyyttda voitaisiin
mahdollisesti mitata ja verrata esimerkiksi eri vaestoryhmissa tai alueilla. Liikennekdyhyyttad ei voida
maaritelld pelkastdan kotitalouksien resurssien perusteella, silla liikkennekdyhyyttd koetaan useammin
yksilotasolla kuin kotitaloustasolla. Samassa kotitaloudessa voi asua henkildita, jotka kokevat karsivansa
lilkennekdyhyydesta, kun taas toinen asukas ei koe nain. Lisaksi liikennekdyhyyden on todettu monissa
tutkimuksissa olevan hyvin sukupuolittunutta. Liikkuminen tarjoaa ihmisille valillista hyotya, silla
liikkumalla saavutetaan tarvittavia palveluita, tavaroita ja erilaisia aktiviteetteja. Kaikki ndama toiminnot
ovat kontekstisidonnaisia seka sosiaalisesti, ajallisesti etta maantieteellisesti. Ndin ollen on vaikeaa luoda
selvaa mittaria tai indikaattoria lilkkennekoyhyydelle. Onkin epaselvaa, tulisiko liikennekdyhyytta kasitella
suhteessa riittdavaan liikkenteen tarjontaan, tiettyyn lilkkkumisen minimitasoon vai esimerkiksi palveluiden,
tavaroiden ja paivittdisten aktiviteettien saavutettavuuden tasoon. (Lucas et al. 2016)

Littman (2017) toteaa, ettd ei ole yhtd tapaa maarittaa liikkenteeseen liittyvda oikeudenmukaisuutta.
Parhaana Littman (2017) esittaa sitd, etta arvioidaan erilaisia nakokulma ja vaikutuksia.

Ruotsissa kdydyissa tutkijakeskusteluissa saavutettavuuteen sosiaalisesta nakokulmasta liittyen todettiin,
ettd kvalitatiivisia (laadullisia) ja kvantitatiivisia (maarallisia) analyyseja tulisi yhdistda. Laadullisesta
nakokulmasta kiinnostavia kysymyksind nahtiin mm. "Onko sinulla varaa matkustaa?”, "Mita kohteita
sinun tulee voida saavuttaa?” ja “Koetko olosi turvalliseksi?”. Yhdistamalld naihin kysymyksiin saatavat
vastaukset eri vaestoryhmiin, voidaan tutkijaryhman mukaan kuvata saavutettavuuteen liittyvia
sosiaalisia ominaisuuksia. (Karlsson 2017)

Lilkennekdyhyytta Suomessa voidaan kartoittaa muodostamalla Suomen kannalta relevantteja
tutkimuskysymyksia seka mahdollisia tutkimuskysymysten tarkasteluun kaytettdvissa olevia mittareita
(taulukko 2). Monet tutkimuskysymyksista saattavat liittya useampaan liikennekdyhyyden osa-alueeseen,
mutta tdssda tapauksessa ne on pyritty sijoittamaan kohtaan, jota ne pddasiassa edustavat.
Liikennekdyhyyden mittareita varten tarvittavaa tietoa on kerattava laajasta ja monialaisesta aineistosta,
eikd valmista koontia ole saatavilla. Taman esiselvityksen tavoitteena on tunnistaa mittareita ja
mahdollisia aineistoja, joiden avulla liikennekdyhyytta voitaisiin jatkossa tutkia Suomessa tarkemmin.
Monia relevantteja tietoja on saatavilla Tilastokeskuksen aineistoista, mutta my6s muita tietolahteita on
kdytettdvissa ja kaytettdva. Seuraavaksi esitelldadan tiiviisti, millaisilla  tutkimuskysymyksilla
lilkennekdyhyytta voidaan tutkia ja millaisia tietoldhteita liikennekdyhyyden mittaamisessa tarvitaan.
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Taulukko 2. Liikennekéyhyyden osa-alueet (Lucas et al. 2016), tutkimuskysymyksié Suomessa ja

mahdollisia mittareita.

Liikennekdyhyyden osa-alue

Tutkimuskysymyksida Suomen viitekehyksessa

Mittareita alueittain

Liikenteen kohtuuhintaisuus

Miten suuri osa tuloista alueen asukkailla kuluu
liilkenteeseen ja liilkkumiseen ja asumiseen
yhteensa?

Onko kaupunkirakenne hajaantunut ja onko
asuminen kohtuuhintaista my6s hyvien
joukkoliikenneyhteyksien lahella?

Tarjotaanko alueella erityisryhmille
edullisempia joukkoliikennelippuja?

Liikkumiseen ja asumiseen
kadytetyt tulot ja osuus
tuloista

Asumisen hinta
Joukkoliikenteen
hinnoittelu ja tuet

Liikkumiskoyhyys

Kuinka suuri osa kotitalouksista on
kéyhyysrajan alapuolella?

Mika on autottomien kotitalouksien osuus?
Ketka asuvat autottomissa kotitalouksissa, onko
nailld hyvat joukkoliikennepalvelut
kaytettavissa?

Mika on alueen matkalukujakauma eri
vaestoryhmien kesken, matkan pituus ja matka-
aika?

Pienituloisten osuus
Toimeentulotuen saajien
osuus

Autottomien
kotitalouksien osuus,
maara ja ominaisuudet
Keskimaardinen
matkaluku, matkan pituus
ja matka-aika

Saavutettavuuskoyhyys

Onko alueella fyysisesti sijaitsevat palvelut
riittdvat? Kuinka moni toiminto on
saavutettavissa tietyssa ajassa?

Kuinka suuri osa tarkeista palveluista sijaitsee
alle 400 m paassa joukkoliikennepysakilta?
Onko alueella kattava joukkoliikennetarjonta,
myds poikittaislinjoja?

Kuinka suuri osa joukkoliikennevdlineista ja -
asemista on esteettomia?

Kuinka suuri osa vdestdsta asuu alle 400 m
paassa joukkoliikennepysakilta?

Onko pendel6ivien osuus suuri, miksi? Onko
alue tyopaikkaomavarainen?

Millainen on alueen demografia ja onko
liilkenteellisten erityisryhmien osuus alueella
suuri?

Onko alueella havaittavissa segregaatiota?

Saavutettavissa olevien
toimintojen lukumaara
tietyssa ajassa
Palveluiden etdisyys
joukkoliikennepysakilta
Joukkoliikennelinjaston
arviointi

Esteettomien
joukkoliikennevalineiden
ja -asemien osuus

Osuus asukkaista, joilla
etaisyys
joukkoliikennepysékille on
alle 400 m

Pendel6ivien osuus ja
tydmatkan kesto
Demografia ja

liikenteelliset
erityisryhmat
Altistuminen liikenteen Onko alueella onnettomuustihentymia tietyilla Onnettomuuskertymat
ulkoisvaikutuksille tieosuuksilla, alueilla tai risteyksissa? IlImanlaatu, eri yhdisteet
Onko alueella ilmanlaatuongelmia? pg/m?3

Onko alueella jalankulku- tai pyoravaylia, jossa
lilkenteen melu on hairitsevaa?

Onko alueella tiedossa tarve liikenteen
turvallisuuden parantamiseksi, esimerkiksi
valaistuksen tai hidasteiden lisdamista?

Melutaso jalankulun ja
pyorailyn paavaylilla

Liikenteen kohtuuhintaisuutta voidaan mitata kirjallisuuden mukaan monella eri tavalla. Osa mittareista
keskittyy suoraviivaisesti liikenteen kuluihin suhteessa tuloihin. Yhdistyneessda kuningaskunnassa
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kotitalous katsotaan liikennekoyhaksi, mikali kotitalouden tuloista yli 10 % kuluu liikenteeseen. Tassa
tarkastelutavassa on kaksi rajoitetta: 1) kustannuksiin keskittyminen sen sijaan, ettd keskityttaisiin
tarpeiden tyydyttamisen tarkasteluun johtaa siihen, ettd mittaamisessa ei oteta huomioon ilmiota
vaimennetusta liilkenteen kysynndasta. Kotitalouden pitdisi mahdollisesti kayttaa liikkenteeseen enemman
rahaa, mutta koska kotitaloudessa raha kaytetdan johonkin muuhun, osa liikkumistarpeista jaa
tyydyttamatta. Kotitalous ei talléin mittarin mukaan vaikuta liikennekoyhalta, mutta todellisuudessa on
joutunut karsimaan liikkumistaan kustannusten vuoksi. 2) Liikenteeseen liittyvd rahankaytto on erilaista
riippuen kotitalouden tuloista. Suurituloisissa kotitalouksissa suurempi osuus tuloista kaytetaan
lilkkkumiseen verrattuna pienituloisiin kotitalouksiin, mikd on nahtavissd myos Suomessa (Tilastokeskus
2012). (Lucas et al. 2016) Suomessa lahes kaikki kotitaloudet luokiteltaisiin karsiviksi liikennekéyhyydesta,
mikali raja-arvona Suomessa pidettaisiin Yhdistyneeseen kuningaskunnan tapaan 10 prosentin osuutta.

Liikenteen kustannuksiin liittyviin mittareiden kolmas rajoite on vaikeus ottaa asumiskustannukset
huomioon. Kotitaloudet voivat valita edullisemman asuinpaikan, jossa liikkennekustannukset ovat suuret
tai vaihtoehtoisesti toisin pain. Valinta on usein korkeiden asuinkustannusten ja liikkkumiskustannusten
valilla. Tama vuoksi mittarin tulisi ottaa huomioon yhdistetyt asuin- ja liikkumiskustannukset. (Lucas et al.
2016) Xian et al. (2016) tutkimuksessa asumisen kohtuuhintaisuus havaittiin erdaaksi tarkeimmista syista
liikenteen epdoikeudenmukaisuudelle. Summana asumisen ja liikenteen kohtuuhintaisuutta
tarkastelevaa indeksid kannattavat esittavat, ettd kyvyttomyys ottaa huomioon kaukana sijaitsevien
asuinalueiden korkeampia lilkkumiskustannuksia on kiihdyttanyt  yhdyskuntarakenteen
hajautumiskehitysta (Guerra ja Kirschen 2016).

Toinen liikkenteen kohtuuhintaisuuden kannalta kiinnostava tutkimuskysymys liittyy liikenteen ja asumisen
yhteenkytkentdan: Onko alue- ja yhdyskuntarakenne hajaantunut ja onko asuminen kohtuuhintaista myo6s
hyvien joukkoliikenneyhteyksien ldhella? Mikali kaupunkirakenne on hajaantunut, se voi olla merkki siita,
ettd asukkaat joutuvat etsimddan kompromissia liikkkumis- ja asuinkustannusten valilld, jolloin reuna-
alueiden liikkumiskustannuksiin tulee kiinnittdaa erityistda huomiota. Liikenteen kohtuuhintaisuutta
voidaan myos tutkia joukkoliikenteen lipputarjonnan avulla kerdaamalld tietoa siita, tarjotaanko
erityisryhmille edullisempia joukkoliikennelippuja eli toteutetaanko alueen joukkoliikenteessa
hintadiskriminointia, jonka avulla liikkuminen on kohtuuhintaisempaa riippuen henkilon taloudellisesta
tilanteesta.

Lilkkenteen kohtuuhintaisuuteen liittyen saadaan tietoa kotitalouksien liikenteeseen ja asumiseen
kohdistuneesta kulutuksesta ja esimerkiksi joukkoliikenteen hinnoittelusta joukkoliikenneviranomaisilta
ja palveluntuottajilta. Tilastokeskus yllapitdaa Kotitalouksien kulutus -tilastoa, josta voidaan saada tarkasti
eriteltyd tietoa, mihin kotitalouksien kulutus suuntautuu. Tamaéan tilaston avulla saadaan tietoa
lilkenteeseen kaytetyistda mutta my6s asumiseen liittyvistda menoista. Tilaston avulla menoja voidaan
analysoida muun muassa alueittain, sosioekonomisen aseman tai ian mukaan, kotitaloustyypin mukaan
tai tuloviidenneksittdin. Tilaston avulla voidaan verrata, miten eri alueilla asumiseen ja liikenteeseen
kaytetyt tulot suhteutuvat toisiinsa.

Liikkumiskoyhyyttd on perinteisesti mitattu liikkumiseen liittyvien mittareiden avulla, joista usein
kaytettyja mittareita ovat matkaluku, matkojen pituudet ja matkan kestot, joiden avulla voidaan tunnistaa
liikennekdyhyydelle alttiita ryhmia (Lucas et al. 2016; Xia et al. 2016). Liikkumiskoyhyys liittyy
suoraviivaisemmin kéyhyyteen kuin liikenteen kohtuuhintaisuus. Nain ollen tarkea tutkimuskysymys on,
kuinka suuri osa alueen kotitalouksista elaa koyhyysrajan alapuolella. Koska maaritelmansa mukaan
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lilkkkumiskdyhyys liittyy usein henkildauton puutteeseen, myds tutkimuskysymys autottomien
kotitalouksien osuudesta on tdrkea. Talloin on kuitenkin hyvda muistaa, ettd hyvien
joukkoliikenneyhteyksien lahella tai esimerkiksi opiskelijavaltaisilla alueilla henkil6auton puute ei suoraan
tarkoita liikkumiskoyhyytta. Autoton eldméantapa voidaan kokea yhda useammin mielekkadksi valinnaksi
erityisesti suuremmissa kaupungeissa ja nuoremmilla sukupolvilla (Brandt & Lindeqvist 2016), eika
autottomuus valttamattd kytkeydy taloudelliseen heikko-osaisuuteen. Joukkoliikenteen ja jalankulun
lisdksi polkupyora tai motorisoitu kaksipyorainen ajoneuvo voivat palvella liikkkumistarpeita hyvin, joten
autottomuus ei valttamatta kuvasta kovin hyvin todellista liikkumiskoyhyytta.

Liikkkumiskdyhyyteen liittyviin mittareihin tarvitaan tietoa tulojen jakautumisesta, toimeentulotuen
saajien osuudesta, autottomien kotitalouksien osuudesta ja matkaluvuista, matkan pituudesta ja matka-
ajasta. Matkustamiseen liittyvista tunnusluvuista (matkaluku, matkan pituus ja kesto) saadaan parhaiten
tietoa valtakunnallisesta henkil6liikennetutkimuksesta. Viimeisin tutkimus toteutettiin vuonna 2016, ja
sen tulokset valmistuvat alkuvuodesta 2018. Valtakunnallinen henkildliikennetutkimus on viiden vuoden
vdlein toteutettava laaja lilkennetutkimus, jossa keratdan tietoa suomalaisten liikkumisesta ja liikkkumisen
taustoista. Vuoden 2016 tutkimuksessa otoskoko on 21 000 vastajaa, minka lisdksi toteutetaan erikseen
lisdotoksia useille kaupunkiseuduille. (HLT 2016) Lisdksi monilla kaupunkiseuduilla toteutetaan alueellisia
henkildliikennetutkimuksia, joiden avulla on mahdollista saada tarkempaa tietoa liikkumisen
tunnusluvuista.

Autonomistusta voidaan tutkia Trafin ja Tilastokeskuksen aineistojen avulla. Tilastokeskus yllapitdaa
tilastoa moottoriajoneuvokannasta, jonka tiedot poimitaan Trafin ajoneuvoliikennerekisterista
neljannesvuosittain. Tilasto sisdltdd tietoa muun muassa eri ajoneuvolajeista kayttévoiman ja
kayttotarkoituksen (yksityinen, luvanvarainen) mukaan sekd henkil6autojen maaran asukasta kohti.
Lisdksi aineisto voidaan yhdistdd myos esim. vdesto-, asunto-, yritys- ja liikenneonnettomuustietoihin.
(Tilastokeskus 2017d)

Kotitalouksien tuloja voidaan tutkia Tilastokeskuksen tulonjakotilaston avulla, joka kuvaa kotitalouksien
vuositulojen jakautumista ja tuloeroja erilaisten vaestéryhmien kesken. Tulonjakotilaston avulla voidaan
tutkia kaytettavissa olevien tulojen maaraa ja muodostumista eri tuloldhteista seka tulojen jakautumista
esimerkiksi tulotason, sosioekonomisen ryhmaén, elinvaiheen ja asuinalueen perusteella. Tutkimuksen
perusaineisto on salainen, mutta aineistosta voidaan tuottaa palveluaineisto, jonka kdyttéon tarvitaan
erillislupa. (Tilastokeskus 2017e) Terveyden ja hyvinvoinnin laitos ylldpitda toimeentulotukirekisteria,
jossa kerataan tietoa toimeentulotuen saajista. Rekisteri on salainen, mutta tutkimusluvalla se voidaan
luovuttaa muodossa, jossa yksittdista henkiloa ei ole mahdollista tunnistaa. (THL 2017a)

Saavutettavuutta kuvaavat mittarit liittyvat puolestaan seka liikenteen kohtuuhintaisuuteen etta
liikkkumiseen itsessdadn. Saavutettavuusanalyysi vaatii 1dht6- ja maardpaikan tunnistamisen ja
kiinnostuksen kohteena olevan maarapaikan tyypin tunnistamisen, jotta voidaan eritelld, mika erottaa
ihmiset kiinnostuksen kohteina olevista paikoista. (Lucas et al. 2016) Saavutettavuuden mittaamiseen ei
ole olemassa yhtd parasta tapaa, silla saavutettavuus vaihtelee tilanteiden ja ajan mittaan. Koska
mittaamiseen ei ole yhta tapaa, on tarkeda tunnistaa saavutettavuuden monimuotoinen luonne ja mitata
sitd monella eri tavalla. On myo6s tarked muistaa, ettd saavutettavuutta mittaamalla ei voida ennustaa
matkustuskayttaytymista. Saavutettavuuden mittareilla voidaan vain tunnistaa ne aktiviteetit, jotka
henkilon on mahdollista saavuttaa. (Martens 2017)
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Saavutettavuuskoyhyys on monimuotoista ja Suomen nakokulmasta tarkea liikennekoéyhyyden osa-alue,
ja sen tutkimisessa voitaisiin hyodyntdaa esimerkiksi kaupunkiseutujen liikenne-ennustemalleja.
Saavutettavuuskoyhyyteen liittyvat kysymykset palveluiden, tydpaikkojen ja asuntojen sijaintiin ja
keskindiseen suhteeseen (Lucas et al. 2016). On tutkittava, ovatko alueella fyysisesti sijaitsevat palvelut
riittavid ja helposti saavutettavia myos joukkoliikenteen avulla. Mittarina voidaan pitaa esimerkiksi, kuinka
suuri osa tarkeimmista palveluista sijaitsee alle 400 metrin paassa joukkoliikennepysakiltad (Church et al.
2000). On myos tarkeda tarkastella joukkoliikenteen kattavuutta alueella ottaen huomioon myds
tarvittavat poikittaislinjat, jotta erilaisten palveluiden saavuttaminen kohtuullisessa ajassa ja
kohtuullisella vaivalla olisi mahdollista. Joukkoliikenteen riittavyytta voidaan tutkia myds tarkastelemalla,
kuinka suuri osuus asukkaista asuu alle 400 metrin padssa joukkoliikennepyséakiltd (Church et al. 2000),
mika on kohtuullinen etaisyys, jotta joukkoliikenteen kayttaminen olisi vaivatonta. Sijaintia ja etaisyytta
koskevia analyyseja voidaan tehda paikkatietoaineistojen avulla.

Tyopaikkojen riittavyyttd alueella voidaan tutkia tarkastelemalla esimerkiksi pendeldivien osuutta.
Pendelbinti tarkoittaa tydssdakayntid oman asuinalueen ulkopuolella. Pendeléitiin liittyvida muita termeja
ovat nettopendeldinti, jolla tarkoitetaan kuntaan t6ihin tulevien ja kunnasta muualle téihin menevien
valista erotusta, seka tyopaikkaomavaraisuus, joka tarkoittaa tietyssa kunnassa tyéssakayvien ja kunnassa
asuvien tyollisten vélistd suhdetta. (Huhta & Pyykkonen 2013) Jos pendeldivien osuus on suuri, on
pohdittava, miksi ihmiset ovat valinneet asuinpaikan tyopaikka-alueen ulkopuolelta ja mitd mahdollisia
ongelmia siitd on seurannut liikkumisen kannalta. Tyopaikkojen omavaraisuus on tarkeds, jotta
tyomatkojen pituudet eivat johtaisi esimerkiksi aikakoyhyyteen. Tydomatkojen kestoa kannattaakin tutkia
saavutettavuuden nakokulmasta (Lucas et al. 2016). Pendeldintitilastoja tarkasteltaessa on kuitenkin
otettava huomioon, ettd kaikki eivat pendeldi sdaannollisesti tyopaikan ja asuinpaikan valilla, silla
esimerkiksi etdatyd nakyy pendeldintitilastoissa. Pendelbdinnistd keratdaan tietoa Tilastokeskuksen
tyossakayntitilastossa. (Huhta & Pyykkénen 2013) Vuonna 2015 tydllisistd 33,6 % kavi toissa
asuinkuntansa ulkopuolella. Uudellamaalla osuus oli 41,3 %, Pirkanmaalla 37,4 % ja Varsinais-Suomessa
39,8 %. Etela-Savossa osuus oli pienin, 17 %. Myds tydmatkojen pituuksista, joiden avulla voidaan arvioida
alueiden hajaantumista, on tietoa tydssakayntitilastossa. (Tilastokeskus 2015b)

Koska saavutettavuuskoyhyydessd otetaan huomioon liikkumiseen liittyva vaiva ja aika kaytettyjen
resurssien lisdksi, saavutettavuuskoyhyytta tutkittaessa on tarkasteltava myo6s alueen demografiaa ja
liikenteellisten erityisryhmien osuutta (Lucas et al. 2016). Tarkastelujen avulla on mahdollista huomata,
mikali alueella on erityisen suuri osuus erityisryhmia, jotka tarvitsevat kohdennettuja liikkumisen palveluja
tai tukea arkiliikkkumiseen. Tilastokeskus ylldpitdaa vdestorakennetilastoa, jonka avulla on mahdollista
analysoida alueen vdeston ika- ja sukupuolirakennetta, perhekokoa seka esimerkiksi eri kansalaisuuksia
edustavien henkildiden maaraa (Tilastokeskus 2017f). Saavutettavuuskoyhyytta tutkittaessa voidaan
myo0s tutkia alueiden eriytymista ja segregaatiota ja pohtia, onko alueella sellaisia paikkoja, joille olisi
tarvetta lisata liikenteen palveluita. Vaestdrakennetilaston avulla voidaan havaita, mikali jollekin alueelle
keskittyy erityisen paljon tietyn tyyppisia kotitalouksia, mika voi viitata alueiden eriytymiseen.

Erilaisia fyysiseen liikkumiseen ja osaamiseen liittyvia rajoitteita voidaan arvioida esimerkiksi Terveyden
ja hyvinvoinnin laitoksen yllapitamien tilastojen avulla, joista |6ytyy tietoa laitoshoidossa ja
asumispalveluiden piirissa olevista henkiloistd seka kotihoidon piirissd olevista asiakkaista (THL 2017c).
Lisaksi eri vammaisjarjestoilta loytyy kattavasti tietoa erityisryhmistd. Erityisryhmien riskia
lilkennekdyhyyteen on myds mahdollista tarkastella tutkimalla, kuinka suuri osa joukkoliikennevalineista
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ja -asemista on tdysin esteettomia (Church et al. 2000). Tama voidaan toteuttaa esimerkiksi
kenttatutkimusten avulla.

Liikenteen ulkoisvaikutuksien tutkiminen tarjoaa mahdollisuuden suoraviivaisellekin tutkimukselle, jossa
voidaan tarkastella alueen onnettomuustihentymia ja niiden kohdentumista tietyille tieosuuksille,
risteyksiin tai alueille. Lahelld olevaa liikennettd voidaan arvioida muun muassa laskemalla maksimissaan
500 m etdisyydella olevilla teilla liikkuvien ajoneuvojen lukumaara ja jakamalla se etdisyydelld (metreina)
(Lucas et al. 2016). Voidaan myds tutkia, onko tunnistettavissa kohteita, joiden liikenneturvallisuutta olisi
parannettava esimerkiksi valaistuksen tai hidasteiden lisdamisella. Liikkenneonnettomuuksista kerataan
tietoa Suomessa poliisin tietojarjestelmaan, vakuutusyhtididen liikkennevahinkorekisteriin ja sairaaloiden
hoitoilmoitusrekisteriin. Liikenteessa tapahtuneista onnettomuuksista saadaan tilastotietoa esimerkiksi
Lilkenneviraston onnettomuustilastoista. Tilasto perustuu poliisin kirjaamiin onnettomuustietoihin,
Liikenteen turvallisuusviraston tietoihin seka Tilastokeskuksen tietoihin. Onnettomuustiedot sisaltavat
tietoa itse onnettomuudesta sekd tapahtumapaikan tie- ja lilkkenneoloista. (Liikennevirasto 2017)

Pienhiukkasp&astoja voidaan tarkastella tutkimalla ilmanlaatua alueilla (Lucas et al. 2016) ja tunnistamalla
paikkoja, joissa ilmanlaatu on usein huono. Alueilla, joilla on havaittu ongelmia liikenneturvallisuudessa
tai ilmanlaadussa, tulisi tarkastella tarkemmin, jotta voidaan havaita, mitkd ryhmat altistuvat eniten
liikenteen ulkoisvaikutuksille ja voidaanko altistusta pitda kohtuuttomana rasitteena yksildlle. limatieteen
laitos toimii Suomessa kansallisena ilmanlaadun tietopankkina. limatieteen laitoksella on oma
taustamittausverkosto, minka lisdksi kaupungit ja suuret teollisuuslaitokset ovat vastuussa ilmanlaadun
mittauksesta omalla alueellaan. limatieteen laitoksen kerddmat tiedot ovat saatavilla avoimena datana
maksutta kayttoon. (limatieteen laitos 2017) Asuinalueilla koetun melun lisdksi lilkenteen melutasoja tulisi
mitata ja tarkkailla erityisesti jalankulun ja pyordilyn paavaylilla, joissa liikenteen melu voi aiheuttaa
haittaa liikkujien terveydelle.

Liikennekéyhyyden subjektiivisuutta ja kokemuksellisuutta voidaan arvioida esimerkiksi
Lilkenneviraston saanndllisesti toteutettavan Kansalaisten tyytyvaisyys liikennejarjestelmdan ja
matkaketjuihin -tutkimuksen avulla, joka toteutetaan joka toinen vuosi kyselytutkimuksena. Tutkimus
tuottaa tietoa matka- ja kuljetusketjujen palvelutasosta seka liikennejarjestelmastd kokonaisuutena.
Tutkimus sisaltaa kysymyksia yleistyytyvaisyydesta liikkumiseen seka tyytyvaisyydesta eri kulkutavoilla
liikkumiseen ja liikkumiseen pitkilla matkoilla. (Kiiskila & Tuominen 2017) Myds erilaisten
toimintakykytutkimusten avulla on mahdollista arvioida, millaiseksi ihmiset todellisuudessa kokevat omat
lilkkkumismahdollisuutensa suhteessa omaan toimintakykyyn.

3.5.Liikennekoyhyyden alueellinen tarkastelu Suomessa

Suomessa liikkennekdyhyyden kannalta merkittavimpia alueellisia eroja ovat etdisyydet palveluihin ja
joukkoliikennejarjestelman palvelutaso sekda vdestdon liittyvat erityispiirteet, kuten idkkdiden tai
maahanmuuttajien osuus. Lisdksi Suomessa liikennekdyhyyteen liittynee jonkin verran subjektiivista
lilkennekdyhyyttd, joka tarkoittaa kokemusta liikennekdyhyydesta pikemmin kuin esimerkiksi edella
kuvattujen mittareiden avulla tunnistettavaa liikkennekéyhyytta. Hyviin liikenneyhteyksiin tottuneelle
henkilolle muutto heikompien palveluiden &arelle tai muutokset aiemmin tarjolla olleisiin
liikenneyhteyksiin tai -palveluihin voivat synnyttaa liikennekdyhyyden tai -kdyhtymisen kokemuksen,
mikali esimerkiksi liikennevalineiden vaihdot lisddantyvat tai matka-aika pidentyy.
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Seuraavaksi esitellddn liikennekdyhyyden osa-alueita neljan erilaisen alueen — Helsingin seudun,
Tampereen ja Turun seudun, muiden suurempien kaupunkiseutujen seka harvaan asuttujen alueiden —
nakodkulmasta. Taulukossa 3 on esitetty tarkeimmiksi havaitut ongelmat, joihin tulisi kiinnittaa erityista
huomiota alueilla. Osa asioista koskee kaikkia alueita ja osa on aluekohtaisia. Harvaan asutuilla alueilla
autoriippuvaisuus nostaa esille monenlaisia asioita, kun taas kaupunkiseuduilla joukkoliikenteen
ominaisuudet nousevat keskeisempaan rooliin. Harvaan asutuilla alueilla onkin kiinnitettava erityista
huomiota autoriippuvuuteen, pakotettuun autonomistukseen (FCO, forced car ownership) ja sen
seurauksiin. Seuraavissa alaluvuissa kdydaan tarkemmin l3pi, miten liikennekdyhyyden ongelmat
ilmenevat erilaisilla alueilla Suomessa.

Taulukko 3. Liikennekéyhyyteen liittyvdt asiat, joihin tulisi kiinnittdd erityisté huomiota tarkasteltavilla
alueilla Suomessa.

Helsingin seutu Tampereen ja Muut suuremmat Harvaan asutut
Turun seudut kaupunkiseudut alueet
Liikenteen Liikkumisen kustannukset, liikkumisvaihtoehtojen olemassaolo
kohtuuhintaisuus Matkalippujen hinnoittelu, Joukkoliikenteen Kotitalouksien
erityisryhmien alennukset hinnoittelu, autoriippuvaisuus,
erityisryhmien autoilun
alennukset kustannukset
Liikkumiskéyhyys Autottomien liikkumismahdollisuudet, joukkoliikenteen palvelutaso, pienituloisten
liilkkumismahdollisuudet
Liikenteen
palveluiden ja
virtuaalisten
palveluiden
tarjonta
erityisryhmille (ml.
autottomat)
Saavutettavuus- lakkaiden, lasten ja vammaisten liikkumisen erityistarpeet, palveluiden sijoittuminen ja
kéyhyys joukkoliikenteen palvelutaso
Maahanmuuttajien erityistarpeet, Auton tarve, Kotitalouksien
kohtuullinen matka-aika my®0s iltaisin ja | saavutettavuus ja autoriippuvaisuus,
viikonloppuisin kohtuullinen matka- palveluiden
Pendel6ivien aika saavutettavuus
tyomatkan kesto, joukkoliikenteella (Iahipalvelut,
lityntdliikenteen virtuaaliset
toimivuus palvelut), tieverkon
kunto ja
kunnossapito
Altistuminen Koulumatkojen turvallisuus, valaistus
liikenteen Turvattomat tienylitykset, jalankulku- ja pyoravaylien Jalankulku- ja
ulkoisvaikutuksille talvikunnossapito pyoravaylien puute,
Ilmanlaatu, melu jalankulku- ja tieverkon
pyoravaylilla talvikunnossapito

Liikenteen kohtuuhintaisuus

Liikenteen kohtuuhintaisuus on liikennekéyhyyden osa-alue, jossa yksilolla tai kotitaloudella ei ole
resursseja liikenteelliseen valinnanvapauteen liikkumiseen liittyvien kustannusten vuoksi (Lucas et al.
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2016). Usein liikenteen kohtuuhintaisuus viittaa autonomistukseen, mutta myods joukkoliikenteen
kustannuksiin.

Alueilla, joissa tarvittavien avaintoimintojen saavuttamiseen tarvitaan henkil6autoa, monissa
kotitalouksissa voi olla tarve kahdelle henkildautolle. Liikenteen kohtuuhintaisuuden nakdkulmasta
henkilo karsii liikennekoyhyydestd, jos pakollisten viikoittaisten liikkumiskustannusten jalkeen
kotitalouden jiljelle jaaneet tulot putoavat alle virallisen kdyhyysrajan (Lucas et al. 2016) tai jos henkilon
on joustettava muista menoista voidakseen sdilyttda normaalin elintason (Titheridge et al. 2014). Kahden
henkiléauton omistaminen saattaa olla pakollista, jotta kotitalouden tydssakayvat pystyvat saavuttamaan
arjessaan tarvittavat toiminnot kohtuullisella vaivalla ja kohtuullisessa ajassa, mutta se saattaa johtaa
siihen, ettd autoilukustannukset johtavat tilanteeseen, jossa liikkuminen ei ole kohtuuhintaista. Muissa
suuremmissa kaupungeissa ja erityisesti harvaan asutuilla alueilla on kiinnitettdva erityistd huomiota
kahden auton kotitalouksiin ja niiden taloudelliseen tilanteeseen. Myds Helsingin, Tampereen ja Turun
seuduilla tilannetta on tarkasteltava, vaikka nailla alueilla joukkoliikenteen palvelutaso on usein hyva.

Helsingin, Tampereen ja Turun seuduilla joukkoliikenteen hinnoittelu saattaa johtaa kaupunkiseudun
sisdlla ihmiset eriarvoiseen asemaan. Hinnoittelu voidaan toteuttaa vyohykkeittdin, jolloin
kaupunkiseudun keskuskunnan ulkopuolella asuvat saattavat joutua maksamaan huomattavasti
enemman joukkoliikenteen kaytosta. Joukkoliikenteessa hintadiskriminointi on tdrkeda ja sen avulla
voidaan tarjota haavoittuvamassa asemassa oleville, kuten pienituloisille, eldkeldisille tai nuorille,
edullisempia joukkoliikennelippuja ja siten ehkaista liikkennekdyhyyden syntymista. On kuitenkin hyva
huomata, ettd kalleimmat kausiliput, joilla matkustaminen tulisi halvimmaksi, ovat usein kdyhimpien
saavuttamattomissa, koska kausilipun hinta pitdd maksaa kerralla. N&in kdyhemméat maksavat
matkoistaan suhteellisesti enemman (Titheridge et al. 2014). Muilla suuremmilla kaupunkiseuduilla
joukkoliikennelippujen hintojen tulisi olla kohtuullisia ja suhteessa palvelutasoon. Kaikilla, joilla ei ole
varaa auton yllapitamiseen, tulisi olla mahdollisuus hankkia joukkoliikennelippu ilman, ettd on luovuttava
jostain muusta kohtuullisen eldaman yllapitamiseksi. Muilla suuremmilla kaupunkiseuduilla on mahdollista
ehkaista liilkkennekodyhyytta hintadiskriminoinnin avulla.

Liikkumiskoyhyys

Liikkumiskoyhyydellad tarkoitetaan systemaattista liikkkumismahdollisuuksien puutetta, jolloin alhaiset
tulot ja liikennekdyhyys ovat suoraan yhteydessa toisiinsa (Lucas et al. 2016). Liikkumiskéyhyyden
alueellisena erona voidaan pitdaa mahdollisuuksia liikkua edullisesti, mika tarkoittaa joukkoliikennetta seka
mahdollisuutta liikkua jalan tai pyordlld. Kuten aiemmin todettiin, Suomessa liikkumista tuetaan
yhteiskunnassa monin eri keinoin ja esimerkiksi toimeentulotuen lasketaan kattavan paikallisliikenteen
maksut. Mikali henkil6lla on mahdollisuus kayttda kattavia joukkoliikennepalveluita, voidaan
lilkkkumiskdyhyyden todeta olevan vahemman merkittava lilkkennekdyhyyden osa-alue kyseiselld seudulla.

Helsingin, Tampereen ja Turun seuduilla joukkoliikenne tarjoaa verrattain edullisen vaihtoehdon
autoilulle. Liikkumiskdyhyyden voitaisiin ajatella olevan suurempi ongelma erityisesti sellaisilla alueilla,
joissa joukkoliikenne ei ole todellinen vaihtoehto tarvittavien palveluiden saavuttamiseen. Suuremmilla
kaupunkiseuduilla joukkoliikenne saattaa olla vaihtoehto autonomistukselle asuinpaikasta riippuen.
Erityisesti harvaan asutuilla alueilla, mutta myo6s kaupunkiseuduilla on kiinnitettava erityista huomiota
pienituloisten liikkumismahdollisuuksiin, jotta koyhyydestd johtuvaa liikkumiskoyhyyttd ei paase
syntymaan.
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Saavutettavuuskodyhyys

Saavutettavuuskoyhyydelld  tarkoitetaan tiettyjen avaintoimintojen huonoa saavutettavuutta
kohtuullisessa ajassa, vaivattomasti ja kohtuullisilla kustannuksilla (Lucas et al. 2016).
Saavutettavuuskdyhyys onkin hyvin laaja ndakdkulma ja siihen liittyy esimerkiksi toinen koyhyyden
ilmenemismuoto, aikakdyhyys. Saavutettavuuskoyhyys liittyy vahvasti myods henkilékohtaisiin
ominaisuuksiin ja resursseihin, ja saavutettavuuskoyhyyttd tutkittaessa on otettava erityisen tarkasti
huomioon eritysryhmat, joilla liikkumiseen liittyy tavanomaisesta poikkeavia haasteita.

Kaupunkiseutujen ja harvaan asuttujen alueiden erilainen vaestopohja, mm. idkkaiden osuus, luo omat
haasteensa alueille. Suomessa vdeston ikddantyminen koskee koko maata. lkdadantyneiden maara kasvaa
eniten suurissa kaupungeissa, mutta maaseudulla idkkdat muodostavat merkittdvan osuuden koko
vdestosta. Kaupunkiseuduilla vaeston ikdrakenne on tasapainoisempi. Lahes kaikissa kunnissa kuitenkin
ikdantyneiden maara ja osuus ovat kasvaneet. (Helminen et al. 2017) Iakkaiden osuus erilaisilla alueilla
vaihtelee suuresti, ja tulevaisuudessa tilanne karjistyy entisestdan. Ennusteen mukaan vuonna 2040 vyli
64-vuotiaita on enemman kuin 20—64-vuotiaita 35 kunnassa. (Kauppi et al. 2015) lkdantyneilld ei ole
valttamatta heikentyneen fyysisen kunnon, osaamisen tai pienten tulojen vuoksi mahdollista liikkua
omalla autolla tai joukkoliikenteelld. Erityisesti harvaan asutuilla alueilla idkkdat ovat lilkkennekdyhyyden
riskiryhmaa, ja heille on tarjottava raataloityja liikkkumispalveluita, joiden avulla turvataan aktiivisen
elaman jatkuminen ja valtetdan saavutettavuuskoyhyyden syntymista.

Toinen liikkennekdyhyyden riskiryhmaan kuuluva vaestoryhma on maahanmuuttajat. Maahanmuuttajien
osuus vaihtelee huomattavasti alueittain. Eniten ulkomaalaisvdestdd on suurissa kaupungeissa.
Helsingissa, Espoossa ja Vantaalla ulkomaalaisvdaeston osuus on kaksinkertainen koko maan keskiarvoon
verrattuna. My6s muissa suurissa kaupungeissa ulkomaalaisvaeston osuus on maan keskiarvoa selvasti
suurempi. (Vaestodliitto 2017) Etenkin suurilla kaupunkiseuduilla ulkomaalaisten erityispiirteet
lilkkujaryhméana on otettava huomioon.

Erds saavutettavuuskoyhyyden ndakdkulma liittyy palveluiden sijaintiin sekd alueen liikennejarjestelmaan.
Kaupunkiseutujen ja harvaan asuttujen alueiden liikennejarjestelmat poikkeavat toisistaan. Kuten jo
lilkkumiskdyhyyden kohdalla todettiin, myds saavutettavuuskoyhyyden kannalta erds tarkeimmista
alueellisista eroista on joukkoliikenteen jarjestamiseen liittyvat kysymykset. Jos liikennesuunnittelun
lahtokohtana on se, ettd kaikilla on tai on oltava henkildauto kaytettdvissaan, liikkennejarjestelmasta
muodostuu hyvin erilainen, kuin jos lahtokohtana on, etta liikkkumisen tulee olla toimivaa myds ilman
autoa. Helsingin, Tampereen ja Turun seuduilla joukkoliikennejdrjestelma palvelee saavutettavuutta,
jolloin moniin paivittdisiin toimintoihin on mahdollista matkustaa vaivattomasti ja kohtuullisessa ajassa.
Muissa suurissa kaupungeissa ja harvaan asutuilla alueilla auto saattaa joissain tapauksissa olla
valttamaton kulkuvaline, jos halutaan liikkua vaivattomasti ja kohtuullisessa ajassa. Vaikka monissa
kotitalouksissa on henkil6auto kaytossa, yhden auton talouksissa autonkdyttémahdollisuus jakautuu
usein epatasaisesti, mikali toinen henkilo tarvitsee autoa enemman, jolloin toinen kotitaloudessa asuva
toinen henkil6 saattaa kokea liikennekdyhyytta (Kenyon et al. 2002).

Suurimmilla kaupunkiseuduilla, jossa jarjestetadn kattavaa joukkoliikennettd, asuinalueet saattavat olla
huomattavan eriarvoisessa asemassa joukkoliikenteen ilta-, viikonloppu- ja yoliikenndinnin osalta.
Helsingin seudulla myds pendeldivien osuus on suuri, mikad saattaa joissain tapauksissa tarkoittaa, etta
tyomatkoihin joudutaan kayttdmaan kohtuuttomasti aikaa. Helsingin seudulla tydmatkoihin kdytettyyn
aikaan tuleekin kiinnittaa erityistda huomiota. Siksi uusien digitaalisten palvelujen tulisi jatkossa helpottaa
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mahdollisimman monen kansalaisten arkea riippumatta heidan toimintarajoitteistaan, eivatka ne saisi
lisata syrjaytymista. Kuten aikaisemmin tdssa selvityksessa tuotu esille, MaaS-palvelut ovat uusi, kehittyva
sektori, jolla on mahdollisuus vastata moniin esteettdmyysvaatimuksiin ja erilaisten kayttajaryhmien
tarpeisiin aivan uudella tavalla liikkumisessa. Helsingin seudulla joukkoliikenne koostuu muita alueita
monipuolisemmasta tarjonnasta. Jotta bussi-, Iahijuna-, metro- ja raitiovaunuliikenne palvelisivat ihmisia
tarkoituksenmukaisesti, asemille ja pysakeille on paastava liityntdliikenteen avulla mahdollisimman
sujuvasti, jotta matka-aika tai matkarasitus eivat muodostu kohtuuttomiksi matkustajille ja aiheuta siten
lilkennekdyhyytta. Toimiviin matkaketjuihin on kiinnitettava erityista huomiota.

Altistuminen liikenteen ulkoisvaikutuksille

Lilkkennekdyhyyden neljannellda ndakoékulmalla, liikenteen ulkoisvaikutuksille altistumisella, tarkoitetaan
lilkenteen suhteettomia vaikutuksia, kuten lilkkennekuolemia, kroonisia sairauksia ja liikenteen paastéihin
liittyvia kuolemia (Lucas et al. 2016).

Liikenteen paastojen haitat koskevat padasiassa kaupungeissa asuvia henkildita. Liikkenteen melu on myds
asia, joka on otettava huomioon kaupunkien jalankulku- ja pyorareittien suunnittelussa seka arvioitaessa
lilkkumisympariston terveellisyytta liikkujille. Liikenteen ulkoisvaikutuksiin liittyva
lilkenneturvallisuusndakdkulma on sen sijaan tarkea nakokulma kaikilla alueilla. Mita monimutkaisempi
lilkennejarjestelma, sita vaikeampaa lilkkkuminen voi olla eri kulkutavaoilla ja eri liikkujaryhmissa. Liikenteen
ulkoisvaikutusten kannalta erityisryhmat, kuten lapset, idkkdat ja vammaiset, on otettava erityisesti
huomioon. Turvallisiin koulumatkoihin on kiinnitettdva erityista huomiota, mika tarkoittaa esimerkiksi
turvallisia tienylityspaikkoja sekd riittdvaa valaistusta. Lisdksi jalankulku- ja pyoravaylien riittava
talvikunnossapito on otettava huomioon.

Harvaan asutuilla seuduilla liikenteen ulkoisvaikutukset liittyvat erityisesti turvallisuuteen. Teiden huono
kunto ja valaistuksen seka jalankulku- ja pydravaylien puuttuminen erityisesti koululaisten kayttamilla
reiteilld saattaa asettaa asukkaat eriarvoiseen asemaan ja altistaa heidat liikkennekdyhyydelle. Harvaan
asutuilla alueilla lapsille tulisi varmistaa turvallinen koulumatka, jossa jalankulkijoiden ei tarvitse liikkua
moottoriajoneuvoliikenteen joukossa ja jossa valaistus on riittdvaa. Usein nailld alueilla koulumatkat ovat
niin pitkid, ettd koululaiset ovat oikeutettuja koulukuljetuksiin. Harvaan asutuilla alueilla on paljon
asutusta alemman tieverkon varrella. Ndiden vaylien kunto ja kunnossapito voivat vaikuttaa ja vaikeuttaa
alueella asuvien ihmisten liikkumismahdollisuuksiin ja synnyttaa lilkkennekoyhyytta.
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4. Muutostekijoiden vaikutukset liikennekdyhyyteen Suomessa

Tdssa luvussa tarkastellaan liikennejarjestelmdan kohdistuvia muutostekijoitd liikennekdyhyyden
nakokulmasta. Tarkasteltaviksi muutostekijoiksi valittiin tieliikenteen toimintaympariston kehittymista
kasitelleessa tutkimuksessa (Pollanen et al. 2014) tunnistetuista megatrendeistd vaeston ikddntyminen,
kaupungistuminen, globalisaatio ja kansainvalistyminen, ilmastonmuutos (ilmasto- ja ymparistdhaasteet
ja -politiikka) seka teknologian kehitys, jonka osalta tarkastellaan erityisesti digitalisaatiota ja
automatisaatiota. Taulukoissa 4 ja 5 esitetdan koonti liikennekdyhyyden nakékulmasta relevanteiksi
tunnistetuista megatrendeista ja niiden kytkeytymisesta liikennekdyhyyden eri nakékulmiin.

Taulukko 4. Liikennejéirjestelmddn vaikuttavia megatrendejd (vdestén ikdédntyminen, kaupungistuminen,
globalisaatio ja kansainvilistyminen) ja ndiden kytkeytyminen liikennekéyhyyden eri ndkékulmiin
Suomessa.

Lilkkennekdyhyyden nakékulma

Tarkasteltava Liikenteen Liikkumiskoyhyys Saavutettavuus- Liikenteen ulkois-
muutostekija kohtuuhintaisuus koyhyys vaikutuksille
altistuminen
Vdeston Ikdadntyvalla Ikddntyvan vdeston | Esteettomyys koko | lkdantyvan vdeston
ikadntyminen vaestolla mahdollisuus liikenne- onnettomuusriski,
toimeentulon tulisi | autoiluun ja jarjestelmassa. turvallinen
mahdollistaa liilkenteen Palvelutarjonnan liikennejarjestelma
liilkkuminen, palveluiden tulee ottaa kaikille liikkujille
palveluiden kayttoon huomioon
saatavuuden ikdantyvan vaeston
turvaaminen tarpeet

digitalisoituvassa
ymparistossa

Kaupungistuminen Kaupungistuminen Oman auton Yhdyskunta- Mikali matkapituudet
vaikuttaa asuntojen | omistamisen tarve rakenne muuttuu, kasvavat, liikenteen
hintakehitykseen, kaupungeissa ja segregaatioriski, riskeille altistuminen
tarkasteltava haja-asutusalueilla | joukkoliikenne- lisdantyy.
asumis- ja eroaa toisistaan palvelujen Ajoneuvoliikenteen
lilkkkumismenojen yha selkeammin saatavuus lahipaastot
summaa (kaupungit vs. haja- | kaupungeissa

asutusalueet)

Globalisaatio ja Ulkomaalaisten

kansainvalistyminen madra ja osuus

kasvavat, lisdantyva
tarve liikkkumis- ja
muista palveluista
viestimiseen myds
muilla kuin
kansalliskielilla
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Vaeston ikdarakenteen muutoksen myota idkkdiden maara ja osuus Suomen vaestdssa kasvaa. Yli 65-
vuotiaiden osuus vadestosta oli 1,15 miljoonaa, joista 500 000 oli yli 75-vuotiaita vuoden 2016 lopussa
(Tilastokeskus 2017a). Tilastokeskuksen vuonna 2015 julkaiseman vaestéennusteen mukaan yli 65-
vuotiaiden maara on 1,54 miljoonaa ja yli 75-vuotiaita on 925 000 vuonna 2040 (Tilastokeskus 2017b).
Kuten tdssa raportissa aiemmin on kuvattu, idkkailla voi olla erityishaasteita, jotka liittyvat
lilkennekdyhyyteen. lakkdiden maaran ja osuuden kasvu voi nostaa ndma haasteet aiempaa paremmin
esille ja voi johtaa niiden parempaan tunnistamiseen ja ratkaisemiseen. Vaeston ikdadantyminen
yhdistettyna muihin ilmidihin, jotka tapahtuvat samanaikaisesti, kuten panostukset esteettomyyteen,
idkkaiden ajokortillisuuden lisdantyminen, kuljettajan tukijarjestelmien lisddntyminen ja kehittyminen
kohti liikkumisen automatisaatio seka digitaalisen toimintaympariston mahdollisuuksien hyédyntaminen
(esimerkiksi kehittynyt palvelu- tai kutsujoukkoliikenne), voi vahentda ikdantyvan vaeston kokemaa
liikennekodyhyyttd. Haasteena on, ettd idkkaiden resurssit ja kyvyt eroavat merkittavasti toisistaan.

Ikdantymisen ohella toinen merkittavd vaestollinen muutos on kaupungistuminen, jonka uskotaan
edelleen jatkuvan Suomessa. Asuminen tiivistyy kaupunkiseuduilla, mika parantaa joukkoliikenteen
kehittamisen edellytyksia. Samaan aikaan, ilman erityisia tukitoimenpiteitd, liikennepalveluiden
edellytykset maaseudulla heikkenevat vaestépohjan pienentymisen jatkuessa. Maankaytdn tiivistdminen
kaupunkiseuduilla tukee myds jalankulun ja pyorailyn kehittdmista. Kaupungistumisen jatkumisen voi
ndhda osaltaan mahdollistavan saavutettavuuden paranemisen ja kulkutapoina autoilua tasa-
arvoisempien joukkoliikenteen, jalankulun ja pyorailyn edellytysten parantamisen. Samalla tama kehitys
voisi vahentaa liikennekdyhyytta kaupunkiseuduilla. Tama kuitenkin  edellyttda tietoista
lilkennepolitiikkaa, samoin kuin maaseutualueiden liikennepalveluiden kehittdminen. My6s varallisuus- ja
tuloerojen kasvu on vaestollinen muutostekija, joka voi tapahtua paitsi absoluuttisesti, myos eri alueiden,
kuten kaupunginosien valilld ja voi johtaa segregaatiokehitykseen.

Globalisaatio ja kansainvalistyminen heijastuvat Suomen liikennejarjestelmaan ja lilkkkumiseen monella
tapaa. Suomi on yha kansainvalisempi ja monikulttuurisempi, matkailu Suomeen ja Suomesta lisdantyy ja
monia asioita sdadelldan kansainvalisesti tai EU-tasolla. Liikennekdyhyyden kannalta haasteena
nayttaytyy liikennejarjestelman palveluiden kayttomahdollisuus myos silloin, kun kayttaja ei hallitse
kansalliskielid, erityisesti suomea. Parhaassa tapauksessa erilaiset symbolit, naytot ja liikkujille annettavat
tiedot ovat ymmarrettavia kieliosaamisesta riippumatta. Liikennekdyhyyden nakokulmasta keskeista
globalisoituvassa Suomessa on parantaa eri maista ja kulttuureista tulevien ihmisten mahdollisuutta
kayttaa liikkennejarjestelmaa ja liikenteen palveluita. Globalisaatio lisdd my6s kansainvalista kilpailua ja
kaupan esteiden vahentyessa uusia tuotteita ja palveluita, myos liikkkumiseen, tulee yhda nopeammin
markkinoille my6s Suomessa.
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Taulukko 5.

Liikennejdrjestelmdcén

vaikuttavia

megatrendejd

(ilmastonmuutos,

ilmasto- ja

ympdristéhaasteet ja -politiikka, digitalisaatio, liikkumisen palveluistuminen, palvelujen virtuaalinen
saavutettavuus, lilkkenteen automatisaatio) ja ndiden kytkeytyminen liikennekéyhyyden eri nékékulmiin

Suomessa.

Liikennekdyhyyden nakokulma

ympadristéhaasteet ja
-politiikka

liikkumisen
kustannuksia.

voivat lisdantya,
lilkenteen uusien

voivat lisdantya,
jolloin toimintojen

Tarkasteltava Liikenteen Liikkumiskéyhyys Saavutettavuus- Liikenteen ulkois-
muutostekija kohtuuhintaisuus koyhyys vaikutuksille
altistuminen
llmastonmuutos, Ymparistosaantely Autoilun Liikkumisen Ymparistosadntelyn
ilmasto- ja voi lisata kustannukset kustannukset tiukentuminen ja

sahkon lisddntyminen
liilkenteen

automatisaatio

automatisaatio voi
laskea liikkumisen
kustannuksia, jos
omistusautojen
sijaan autot ovat
jaettuja ja siten
tehokkaammassa
kaytossa (alempi
kustannus
suhteessa
kayttoon)

ajoneuvon kohdalla
liilkenteen
automatisoitumista
mahdollistavat
teknologiat lisdavat
kustannuksia,
mutta jaetut
ajoneuvot voivat
laskea kustannuksia
ja vahentaa
kulkuvélineen
puutteesta
karsivien maaraa

voivat parantaa
saavutettavuutta
erityisesti niilla
ryhmilla, jotka eivat
ole itse kyenneet
ajamaan autoa tai
olleet muiden
palveluiden
saavutettavissa
(lapset, vammaiset,
ajokortista
luopuneet)

Joukkoliikennetta, energialdhteiden saavutettavuus kayttévoimana
jalankulkua ja jakelu- kohtuullisilla vahentaa
pyorailya pyritdan infrastruktuurin kustannuksilla lahipaastoja, saan
edistdamaan kattavuus eri heikkenee aari-ilmididen
puolilla Suomea lisddntyminen voi olla
varmistettava haaste liikkenteen
turvallisuudelle
Digitalisaatio, Liikkumisen Kulkuneuvo voi Fyysisia palveluita Digitaalisten
liikkumisen palveluistuminen jatkossa olla yha voi siirtya palveluiden
palveluistuminen, voi lisata useammin kauemmas, jolloin lisddntyminen voi
palvelujen liikenteellista saatavissa naiden vahentaa fyysista
virtuaalinen valinnanvapautta ja | palveluna, ja siten liikenteellinen liikennettd ja
saavutettavuus kilpailukykyisia liilkkumiskoyhyys saavutettavuus altistumista
vaihtoehtoja oman | harvemmin heikkenee. Samalla | liikenteen
auton kaytolle ongelmana mahdollisuuksia ulkoisvaikutuksille.
palvelun Liikkumispalveluiden
saatavuuden parempi
parantamiseen saavutettavuus voi
digitaalisesti. myos lisata
liilkennesuoritetta.
Liikenteen Liikenteen Yksittdisen Automaattiautot Turvallisuuden

odotetaan
parantuvan
inhimillisten
virheiden
vahentyessa. Suorite
voi kuitenkin kasvaa
ja verkottumatto-
mien liikkujien ja
automaatti-
ajoneuvojen
kommunikointi voi
heikentda
turvallisuutta tai
turvallisuuden
tunnetta
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limastonmuutoksen  vaikutus liikennekéyhyyteen voi ilmentyd monella tapaa. Koska
ilmastonmuutoksessa on kyse ei-toivotusta muutoksesta, erilaiset toimenpiteet, joilla ilmastonmuutosta
pyritddn torjumaan ja hillitsemaan, ovat olennaisia liikennekéyhyyteen kohdistuvien vaikutusten
tarkastelussa. Liikennejarjestelmassa pyritddn vahahiiliseen liikkkumiseen ja edistamadan muuta kuin
fossiilisia polttoaineita hyodyntdavaa moottoriajoneuvo- ja alusliikennetta. Mikali tama tarkoittaa sita, etta
lilkkumisen kustannukset kasvavat, voi liikennekoyhyys lisdantya. Liikkumiskustannukset voivat myos
muuttua esimerkiksi siten, ettd polttomoottoriajoneuvoilla pitkia matkoja matkustavien suhteelliset
kustannukset kasvavat eniten, jolloin nadilla on muita ryhmia suurempi riski altistua liikennekdyhyydelle.
Autoilun verotuksessa tehtdavat muutokset, joissa suuntaus on ollut siirtda kustannuksia hankinnasta
kayttoon (esim. hankintaan liittyvan autoveron pienentyminen ja vastaavasti vuotuisen ajoneuvoveron ja
polttoaineverojen kasvu), voivat lisdtd autoilun kustannuksia ja siten vaikuttaa liikennekoyhyyteen. Tie-
tai ruuhkamaksut voivat olla aika- ja paikkaperusteisia ja siten kohdistua tiettyihin kayttdjaryhmiin.
Liikenteestda kerattavia maksuja voidaan myods kayttda esimerkiksi joukkoliikennepalveluiden
kehittamiseen,  joilla puolestaan  voidaan  vdhentaa liikennekoyhyysriskia. Liikenteen
kasvihuonekaasupaastojen vahentdaminen parantamalla liikennejarjestelman tehokkuutta kavelyn,
pyorailyn ja joukkoliikenteen edellytyksia kehittamalla tukee myos liikennekdyhyyden estamista. Autoilun
kayttokustannuksia voi lisdtd myo6s uusi ajoneuvoteknologia, kuten erilaisten kuljettajan tuki- ja
automaatiojarjestelmien tai sahko- ja hybridimoottorilla varustettujen autojen lisddntyminen.
IlImastonmuutos vaikuttaa myods ilmastoon ja voi lisdtd sdan &aari-ilmioita, joilla voi olla liikenteen
ulkoisvaikutusten, erityisesti turvallisuusvaikutusten kannalta liikkennekoyhyytta lisdavia vaikutuksia.

Digitalisaatio on laaja kasite, joka liikennejarjestelmaan liittyen kasittaa erityisesti tiedon ja datan
kasvavan merkityksen kokonaisuudessaan ja erityisesti liikenteen palvelujen kannalta. Esimerkiksi
ajoneuvojen ja liikkujien paikantaminen sekd erilaiset paikkatietoon perustuvat palvelut ja
dlypuhelinsovellukset ovat yleistyneet lyhyesséd ajassa. Ndma ovat synnyttaneet uusia mahdollisuuksia
monille kayttdjille, mutta samaan aikaan osa jaa digitalisaatiokehityksen ja digitalisaation
mahdollistamien uusien palveluiden ulkopuolelle, mikd voi merkittavasti vaikuttaa liikkumistarpeiden
toteuttamiseen. Henkild voi kéarsida digitalisaation synnyttdmasta liikennekoyhyydestd, mikali
lilkennejarjestelman kayttd vaikeutuu siten, etta palveluiden ja hyddykkeiden saavutettavuus estyy tai
tahan liittyva vaiva on kohtuuton. Tulevaisuudessa, jossa digitalisaatio edelleen etenee, tulisikin erityista
huomioita kiinnittaa digikdyhyyden ja digitaalisen kuilun estamiseen, ts. pyrkia siihen, etta kaikilla on
mahdollisuudet palveluiden kdyttéon. Tama voi edellyttaa, ettd digitaalisen palvelukanavan rinnalla on
myo6s henkilékohtainen tai avustava palvelukanava, tai ettd koulutuksen avulla mahdollistetaan
digitaalisten palveluiden omatoiminen kaytto.

Liikkkumisen palveluistuminen voi lisata liikenteellistd valinnanvapautta ja kilpailukykyisid vaihtoehtoja
oman auton kaytolle, jonka seurauksena liikennekdyhyys voi vahentya. Liikkumiskdyhyytta voi vahentaa
se, ettd oman ajoneuvon sijaan kulkuneuvo voi jatkossa olla yha useammin saatavissa palveluna.
Liikkumispalveluita integroivia MaaS (Mobility as a Service) -ratkaisuja voidaan kehittdd seka
kaupunkialueille ettd palvelemaan haja-asutusalueita. Kaupallisten MaaS-ratkaisujen syntyminen on
todennakdisempaa kaupungeissa, joissa on monia mahdollisia palveluun integroitavia liikkumispalveluita,
pienempi tarve autonomistukselle ja suurempi potentiaalinen kysynta korkeammasta asukastiheydesta
johtuen. Kuitenkin my6s maaseudulla MaaS-konsepteja on kehitetty (Eckhardt et al. 2017), ja
potentiaalisia ratkaisuja on erityisesti jaettuun liikkumiseen liittyen (esimerkiksi kimppakyydit) seka
automatisaation mahdollisesti tulevaisuudessa mahdollistaessa kuljettajaan liittyvien kustannusten
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poistumisen tai pienenemisen. Suomessa on kiinnostavaa seurata, miten laki liikenteen palveluista
astuessaan voimaan vuonna 2018 vaikuttaa liikkumispalvelumarkkinoiden kehittymiseen.
Lilkkennekdyhyyden nakokulmasta erityisesti palvelutarjonnan laajuus ja kustannukset eri alueilla ovat
kiinnostavia. Yhteiskunnan kannalta on merkittavaa seka lyhyella ettad pitkalla aikavalilla tarkasteltuna,
ettd liikennepalveluiden tuottajat ovat taipuvaisia keskittymaan kustannustehokkuuteen tasa-arvon ja
inkluusion sijaan (Global Mobility Report 2017).

Digitalisaatiokehitys voi siirtaa fyysisia palveluita kauemmas, jolloin ndiden liikenteellinen saavutettavuus
heikkenee, mika voi lisdtd saavutettavuuskdyhyyttd. Digitalisaatio voi my0s pienentda
saavutettavuuskoyhyyttd, kun se tarjoaa mahdollisuuden palveluiden digitaalisen saatavuuden
parantamiseen. Digitaalisten palveluiden lisdantyminen voi vahentda fyysista liikennettd, jolloin
altistuminen liikenteen ulkoisvaikutuksilla vdhenee, mutta toisaalta liikkumispalveluiden parempi
saatavuus voi myos lisata liikennetta ja liilkenteen ulkoisvaikutuksille altistumista.

Automatisaatio etenee liikennejarjestelmassa tulevina vuosikymmenia. Liikennekdyhyyden kannalta
kehitysnakymiin liittyy sekda myonteisia ettd kielteisid piirteita. Automatisaatio voi poistaa sellaisia
ongelmia, joihin nykyisin liittyy kyvykkyyskoyhyyttd, mutta se voi myoOs lisdtd naita
automatisaatioratkaisuista riippuen. Automatisaation myota auton omistamisen sijaan ajoneuvon kaytto
voi olla yha useammin lyhytaikaiseen vuokraamiseen tai jakamiseen perustuvaa, jolloin autottomuuteen
ja autollisuuteen liittyvat liikennekoyhyyden piirteet muuttuvat. Toisaalta taloudellisesti menestyvat
voivat hankkia omia automaattiautoja ja kahtiajako autoja omistavien ja vuokraavien tai jakavien
kayttajien valilla voi muodostua hyvin voimakkaaksi. Automatisaatio voi laskea liikkumisen kustannuksia,
jos omistusautojen sijaan autot ovat jaettuja ja siten tehokkaammassa kadytdssa, johtaen alempiin
kayttokustannuksiin. Yksittdisen ajoneuvon kohdalla liikenteen automatisoitumista mahdollistavat
teknologiat todenndakdisesti lisddvat kustannuksia, mutta jaetut ajoneuvot voivat laskea kustannuksia ja
vahentaa kulkuvalineen puutteesta karsivien maaraa.

Automaattiautot voivat parantaa saavutettavuutta erityisesti niilla ryhmill3, jotka eivat ole itse kyenneet
ajamaan autoa tai olleet muiden palveluiden saavutettavissa (lapset, vammaiset, ajokortista luopuneet).
Liikenteen ulkoisvaikutuksiin liittyen automatisaation odotetaan parantavan turvallisuutta inhimillisten
virheiden vahentyessa. Suorite voi kuitenkin kasvaa (Liljamo et al. 2018) ja verkottumattomien liikkujien
ja automaattiajoneuvojen kommunikointi voi heikentaa turvallisuutta tai turvallisuuden tunnetta.
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5. Paatelmat

Ihmisten tarvetta liikkua maarittda jokin toinen tarve, esimerkiksi tarpeiden tyydyttaminen tavaroihin,
palveluihin ja sosiaaliseen kanssakaymiseen liittyen. Mikali ihmiselld ei ole mahdollisuutta liikkua
kohtuullisella vaivalla, kohtuullisilla kustannuksilla ja kohtuullisessa ajassa niihin paikkoihin, joissa
paivittaisia tarpeita on mahdollista tyydyttaa, kyseessa on ilmio, jota voidaan kutsua liikkennekéyhyydeksi.
Kuten edelld korostuu, liikennekdyhyyteen liittyy vahvasti kohtuullisuus (mikd on kohtuullinen vs.
kohtuuton vaiva, kustannus ja aika?). Kun myos paivittaiset tarpeet ovat osittain yksilollisia, voi olla vaikea
madaritelld objektiivisesti ja siten my6s suoraan todeta ulkoisilla indikaattoreilla, kuka kokee
lilkennekdyhyyttd. Tama nostaa liikennekdyhyyden kokemisen kiinnostavaksi jatkotutkimuskohteeksi.

Lilkkennekdyhyyden voi ajatella olevan osin subjektiivista ja riippuvan siten ihmisen omasta kokemuksesta.
Se, kuinka paljon ihmiselld on tarvetta esimerkiksi olla sosiaalisessa kanssakdymisessa muiden ihmisten
kanssa kokeakseen elavansa taysipainoista elamaa, on hyvin yksilollista. Lisaksi jokainen kokee esimerkiksi
matkaan kdytetyn ajan ja vaivan kohtuuttomuuden tai kohtuullisuuden eri tavoin. Liikennekéyhyyden
subjektiivisuutta voitaisiin kartoittaa esimerkiksi aiheeseen raataldidyn kyselytutkimuksen avulla.
Toisaalta taas palveluiden, tavaroiden ja tydpaikkojen saavutettavuus on vahemman subjektiivista.
Lilkkennekodyhyydesta karsivalla ei ole mahdollisuutta elda taysipainoista arkea, koska liikkuminen paikasta
toiseen on liian hankalaa tai vaarallista joko resurssien tai fyysisten tai psyykkisten ominaisuuksien tai
henkilokohtaisten taitojen ja kykyjen puutteen vuoksi tai liikkennemahdollisuuksien puutteen tai
palveluiden saavutettavuuden vuoksi. Tama madaritelman yhteydessd on tarpeen pohtia, mikd on
liikennekdyhyyden ja esteettomyyden suhde toisiinsa. Voidaan todeta, ettd puutteet esteettomyydessa
voivat altistaa tietyt ryhmat lilkkennekdyhyydelle. Mikéli rajoitteesta tai vammasta karsivalla henkil6lla on
jokin kulkutapa, jolla tdma voi lilkkkua vammasta huolimatta, liikennekdyhyytta ei esiinny, vaikka kaikki
kulkutavat eivat olisi henkilon kaytettavissa. Ihmisen osaaminen ja kyky omaksua uusia asioita saattavat
my0s rajoittaa uusien liikkkumispalveluiden kayttoonottoa tai digitaalisten palveluiden kayttoa. Toisaalta
myo6s ihmisen asenne ja halukkuus oppia uutta vaikuttavat henkilon mahdollisuuksiin liikkua eri
kulkutavoilla ja hyodyntdd olemassa olevia palveluita. Jos henkil6 on esimerkiksi hyvin
joukkoliikennevastainen, han saattaa omalla asenteellaan heikentda liikkumismahdollisuuksiaan ja
kasvattaa liikkumiseen kaytettyjen tulojen osuutta. Myds haluttomuus opetella uusia asioita ja
kyvyttémyys mukautua muuttuvaan liikkkumisymparistoon saattavat johtaa ihmisen tilanteeseen, jossa
hanen liikkkumismahdollisuutensa heikkenevat asenteen vuoksi.

Liikkkumisen ja liikennekoyhyyden suhde muihin ilmidihin on vahva liikenteen johdetun kysynnan
luonteesta johtuen. Liikkumiseen liittyvien tekijoiden yhteys asumisratkaisuihin, asunto- ja
tyomarkkinoihin, hyvinvointiin ja terveyteen, tasa-arvoon seka sosiaaliseen ekskluusioon on
monimutkainen, mutta kuitenkin selvasti tunnistettavissa oleva ilmi6. Esimerkiksi parempi liikenteellinen
saavutettavuus voi nostaa palkkoja, kun laajemmilta tydmarkkinoilta on helpompi hakea t6itd. Tdama on
hyva esimerkki siita, etta liikennejarjestelma ei itsessdaan ole merkityksellinen vaan se, miten se palvelee
eri toimintojen saavuttamista. Liikennejarjestelma vaikuttaakin taten mahdollisuuksiin hyvan elamaan.
Maankayton, asumisen, liikenteen, palvelujen ja elinkeinojen (MALPE) kehittdmisen kehikosta
tarkasteltuna liikennekdyhyys nayttaytyy hyvin erilaisena verrattuna pelkasta liikennendakokulmasta
tarkasteluun. Siilojen sijaan integroidusta nakokulmasta tarkasteluna ongelmiin on tunnistettavissa
laajoja  vaikutusmahdollisuuksia eri alojen  yhteistyona. Liikennekdyhyys ilmenee usein
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saavutettavuuskoyhyytena, mikd korostuu, mikali siirtyma omistamisesta paasyyn (access economy)
vahvistuu ja esimerkiksi liikkumisen palveluiden merkitys lisddntyy tulevaisuudessa.

Suomessa liikennekdyhyyden syntymekanismit voidaan jakaa kahteen paaryhmaan: henkilsta riippuviin
ominaisuuksiin ja resursseihin seka asuinpaikkaan liittyviin tekijoihin. Suomessa liilkennetta tuetaan monin
eri tavoin, ja suurimmilla kaupunkiseuduilla joukkoliikennejarjestelma on kattava eikd auton omistus ole
valttdmatonta sujuvan liikkumisen takaamiseksi. Suomessa liikkennekdyhyyden kannalta erityisryhma on
iakkaat, jotka digitalisoituvassa ja monimutkaistuvassa liikennejarjestelmassa saattavat joutua
tilanteeseen, jossa heilla ei ole mahdollisuutta liikkua niihin paikkoihin, joissa he voivat tyydyttaa
paivittdisia tarpeitaan. Liikennekdyhyyden riskin pienentdamiseksi tulee kiinnittdaa huomiota seka
palvelutarjontaan ja -muotoiluun etta liikkujien osaamiseen ja kykyihin tarjoamalla esimerkiksi koulutusta
ja tukea.

Asuinpaikan valinta vaikuttaa merkittavasti siihen, millainen lilkkenneymparisté ja millaiset liikkumisen
palvelut henkil6lld on kaytettavissaan. Kun ihminen valitsee asuinpaikkansa, hanelld on yleensa kasitys
asuinpaikan lilkkenneymparistosta ja -palveluista. Kaupungista asuinpaikkaa etsivalla voi olla kasitys
joukkoliikennepalveluiden saatavuudesta, kun taas harvemmin asutulta alueelta asuinpaikkaa etsivalla on
ymmarrys, ettd liikkkumiseen tarvitaan useimmiten autoa. Ilhmiset voivat olla tyytyvdisia vallitsevaan
liikkkumisymparistoon, vaikka toinen erilaisessa paikassa asuva kokisi vastaavassa paikassa liikkumisen
hankalaksi tai kalliiksi. Ongelmia voi syntya, kun henkilén elaméassa tapahtuu muutoksia, ja asuinpaikka on
valittu erilaisen tilanteen vallitessa. Ihmisen taloudellinen tilanne voi muuttua, terveydentila heikentya tai
perheessa tapahtua muutoksia, kuten lasten saaminen. Nama kaikki voivat vaikuttaa ihmisen kykyyn ja
tarpeeseen liikkua, jolloin asuinpaikan liikennetarjonta ei ehka palvelekaan liikkumista kuten aiemmin.
Ihmisten tulisi saada tukea ja neuvontaa liikkumisvaihtoehdoista asuinalueellaan silloin, kun
elamantilanteessa tapahtuu muutoksia. Nain voidaan ehkaista liikennekdyhyyden syntymista sellaisista
syista, jotka voitaisiin korjata tiedottamalla henkil6a liikkumisen vaihtoehdoista. My6s asunto- ja
tyomarkkinoiden toimivuuteen on syyta kiinnittda huomiota, jotta elamantilanteen muuttuessa myos
asuin- ja tyopaikan vaihtaminen on mahdollista. Paivittdisten liikkumistarpeiden tyydyttaminen liittyy
hyvin vahvasti asuinpaikkaan ja arjen elinpiiriin (tyd, harrastukset, sosiaalinen verkosto), eikd pelkdstdan
lilkkumista ja liikennetta tarkastelemalla valttamatta 16ydy ratkaisuja liikennekoyhyyteen.

Alueelliset  liikennekdyhyyden erot liittyvat pddasiassa joukkoliikenteen toimivuuteen ja
lilkkumispalveluiden saatavuuteen eri alueella. Harvaan asutuilla alueilla merkittdvimmat ongelmat
liittyvat henkildautoriippuvuuteen. Nailla alueilla liikkuminen ilman henkiléautoa on, jos ei tdysin
mahdotonta niin ainakin hankalaa, ja liilkkumistarpeet on vaikea tyydyttaa ilman henkildautoa. Ndin ollen
ne, jotka ovat lilan vanhoja tai nuoria ajamaan tai joilla ei ole varaa hankkia henkil6autoa
henkilokohtaiseen kayttoon, voivat joutua tilanteeseen, jossa liikkumistarpeita on karsittava ja
mukautettava saatavilla olevan tarjonnan mukaiseksi. Kaupungeissa liikennekéyhyyden ilmeneminen
liittyy henkildautoa enemman joukkoliikenteen olemassaoloon, silla liikennekdyhyyden lahtokohtana on,
ettd henkilolld ei ole kaytettavissa yhtdan sopivaa, kohtuuhintaista ja riittdvan nopeaa kulkuvilinetta
padivittdisten tarpeiden tyydyttamiseen. Kaupungeissa joukkoliikenne tarjoaa usein kohtuuhintaisen
kulkutavan, ja kaupunkimaisessa ymparistdssa palvelut sijaitsevat usein |ldhempana asukkaita ja siten
helpommin saavutettavissa. Kaupungeissa joukkoliikenteen hinnoittelussa tulee ottaa huomioon
erityisryhmat, jotta liikenteen hinnoittelu olisi oikeudenmukaista. Lisaksi joukkoliikenteessa on otettava
huomioon linjaston kattavuus ja matka-ajat seka se, etta erilaiset toiminnot tulisi olla my®os iltaisin ja
viikonloppuisin saavutettavissa.
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Tutkimuksessa tarkastelluista tulevaisuuden muutosilmidista liikennekdyhyyteen liittyvat useat
megatrendit.  Vdeston ikddantyminen nostaa idkkdiden  merkitystd liikkujaryhmana, ja
lilkkumisedellytyksilla on suuri merkitys aktiivisen elamantavan mahdollistajana.
Kaupungistumiskehityksen jatkuminen voi edelleen korostaa eri alueiden valisid eroja, voi mahdollistaa
yha useammalla kaupungeissa asuvalle autottoman eldman tavan ja toisaalta saattaa lisata
autoriippuvuutta haja-asutusalueilla. Digitalisaatio ja liikkumisen palveluistuminen voi toisaalta parantaa
palveluiden saatavuutta myods haja-asutusalueilla, mutta digitalisaatio voi ndakya myds digitaalisen kuilun
kasvuna, joka my06s voi johtaa lisdantyvaan liikkennekdyhyyteen niilld, joiden tietotekniset valmiudet ovat
heikot.

Ajankohtaiset ilmiét ja tutkimustyo

Liikkennekdyhyyteen liittyvat nakoékulmat nousevat esille monissa ajankohtaisissa ilmidissa. Esimerkiksi
Maailmanpankin (ks. World Bank 2018) tammikuussa 2018 jarjestaméassa Transforming Transportation
2018 -tapahtuman teemana oli kestavan liikkumisen toteuttaminen kaikille digitaalisena aikakautena.
Tapahtuman aiheita olivat mm. yleismaailmallinen saavutettavuus ja sukupuolten valinen liikenteen
epatasa-arvo. International Transport Forumin (ks. ITF 2018b) marras-joulukuussa 2017 jarjestamassa
pyorean poydan tilaisuudessa teemana oli tienkdayttomaksujen sosiaaliset vaikutukset. Tilaisuuden
esityksissa tarkasteltiin mm. tienkayttémaksujen distribuutiovaikutuksia, saavutettavuutta suhteessa
hyvaksyttavyyteen ja joukkoliikenteen hinnoittelua. ITF:n meneilldan olevassa hankkeessa (ks. ITF 2018a),
jonka loppuraportti on maara julkaista joulukuussa 2018, on tarkoitus hyodyntden helposti saatavilla
olevaa dataa luoda mittaristo, joka kuvaa julkisten palveluiden (koulut, sairaalat), virkistysalueiden,
kauppojen ja ravintoloiden sekd vapaa-ajankohteiden (esim. teatterit, matkailundhtavyydet)
saavutettavuutta joukkoliikenteen, autoliikenteen, pyoradilyn ja kdvelyn avulla. Mittariston avulla tullaan
kuvamaan suuri joukko eurooppalaisia kaupunkeja seka joitakin muita kaupunkeja.

Ruotsissa on vuoden 2016 lopulla kdynnistynyt Trafikverketin hanke ”Sociala planeringsunderlag”, jossa
tarkastellaan liikenteen sosiaalista suunnitteluperustaa. Aihe on noussut esille, silld liikennejarjestelman
arviointimenetelmat, joita kadytetddan uusinvestointien perustelemisessa, tapaavat suosia tiettyja
vdestoryhmia, tiettyda osaa maasta ja tiettyja kulkutapoja kayttavida. Kun Trafikverketin tehtdvana on
vastata kaikkien kansalaisten perustavanlaatuisesta saavutettavuudesta, tdman hankkeen avulla tutkitaan
tehtavaan liittyen sitd, kuinka saavutettavuus ja liikkuminen eroavat toisistaan eri sosiaalisilla ryhmilla eri
alueilla ja kuvataan tata karttapohjalla. (Karlsson 2017)

Jatkotutkimustarpeet

Tassa esiselvityksessa oli tavoitteena kartoittaa liilkennekdyhyyden ilmentymistd ja liikennekdyhyyteen
liittyvien ilmididen vaikutuksia liikkumiseen Suomessa. Keskeiset esiselvityksessa tarkasteltavat
tutkimuskysymykset olivat: 1) Mita liikennekdyhyys on? Onko Suomessa liikennekdyhyytta ja jos on, niin
millaista?, 2) Miten liikennekdyhyytta voidaan tarkastella ja tutkia mm. olemassa olevien aineistojen
avulla? ja 3) Miten liikennekoyhyys kytkeytyy muihin ilmi6ihin ja liikennejarjestelmaan kohdistuviin
muutostekijoihin?

Esiselvitysluonteen vuoksi tutkimus ei tarkastellut syvallisesti kysymysta siitd, millaista Suomessa
mahdollisesti koettu liikennekdyhyys on. Tahan liittyy jatkotutkimustarve, jossa eri aineistoja
hyodyntamalla tarkastellaan liikennekoyhyyttd, sen ilmenemistd ja vaikutuksia. Liikennekodyhyyden
mittaamiseen ja tutkimiseen on kadytettava useita eri aineistoja, joiden avulla voidaan luoda kuva ilmién
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laajuudesta ja erityispiirteista alueittain. Monia aineistoja on saatavilla Tilastokeskuksen tutkimuksista,
mutta myo6s muita aineistoja, kuten henkildliikennetutkimusten aineistot, on hyddynnettava.

Jo tdman raportin johdannossa nostettiin esille Lucasin et al. (2016) nakemys, ettd tarkein
lilkennekdyhyyteen liittyva kysymys on, mitd ilmidlle pitdisi tehda. Tahan liittyva tarkentava kysymys on,
onko liikennekoéyhyys todellinen ongelma yksilotasolla vai onko kyse ennemminkin systemaattisesta
ongelmasta, jota pitdisi kasitelld strategisella tasolla. Taman tutkimuksen tarkastelun tuloksena voidaan
todeta, etta kyseessda on sekd yksilo- ettda systeemitason ongelma, joka liittyy paitsi liikenteellisiin
kysymyksiin, myos yhdyskuntarakenteen ja maankdyton suunnitteluun, asumiseen ja vyleensdkin
sosiaalisiin  kysymyksiin. Siten aihetta tulisi |dhestya myds hyvinvointipalveluiden ndkoékulmasta
jatkotutkimuksissa.

Ensimmaiseksi lilkennekoyhyytta tulisi analysoida hyddyntden valtakunnallisen
henkildliikennetutkimuksen (2016) aineistoa. Matkaluvun lisaksi liikkennekéyhyyttd voidaan analysoida
tilastotieteen menetelmin tutkimalla esimerkiksi henkildauton omistusta ja kulkutapajakaumaa suhteessa
vastaajan tuloihin, tyollisyystilanteeseen ja asuinpaikkaan. Henkiloliikennetutkimuksen analyysituloksia
voidaan peilata Kansalaisten tyytyvaisyys liikennejarjestelmaan ja matkaketjuihin -tutkimuksen aineiston
pohjalta luotuihin, esimerkiksi summamuuttujatyyppisiin mittareihin, jolloin voidaan verrata
matkustuskayttaytymista ja tyytyvaisyytta liikkkumiseen alueittain ja siten mahdollisesti tunnistaa
lilkennekdyhyydelle alttiilta ryhmia alueittain tai ika- ja sukupuoliryhmittdin. Taman tutkimuksen osana
tulee pohtia myos erikseen, millaista liikennekdyhyyttd Suomessa on olemassa, jota ei voida havaita
analysoitujen aineistojen avulla. Osa ilmiosta jaa havaitsematta liikennetutkimuksissa, ja tavoitteena on
tutkia, millaista liikennekoyhyyttd on piilossa esimerkiksi yhteiskunnallisten rakenteiden alla. Taman
selvittdmiseksi voidaan toteuttaa sekd asiantuntija- ettd ryhmahaastatteluja. Tavoitteena olisi koostaa
kokonaiskuva, millaista liikennekoyhyyttd Suomessa nykyddn on ottaen huomioon seka
henkildliikennetutkimuksista esille nouseva etta piilossa oleva liikennekoyhyys.

Saavutettavuuskoyhyyttd ja segregaatiota olisi mahdollista tutkia esimerkiksi alueellisten liikenne-
ennustemallien avulla. Liikennekdyhyyden kokemuksellisuudesta olisi hyva toteuttaa myos erillinen
kyselytutkimus. Tutkimuksen otantayksikkdna voisi toimia kotitaloudet, jolloin tutkimuksen avulla olisi
mahdollista selvittaa lilkkennekdyhyyden kokemuksen eroja myés kotitalouksien sisalla.

"Miten liikennekoyhyys kytkeytyy muihin ilmiéihin ja liikennejarjestelmdan kohdistuviin
muutostekijoihin” on tutkimuskysymys, jota voidaan Iahestya aineistoanalyysin jalkeen tarkemmin. Kun
ensin on tunnistettu tarkemmin liikkennekdyhyyden ilmenemistd, on analysointi toteutettavissa
kattavammin. Jo tdman esiselvityksen avulla on tunnistettavissa, miten esimerkiksi erilaiset saately-
ympariston muutokset voivat vaikuttaa liikennekdyhyyteen, mutta tarkempi analysointi edellyttaa
lilkennekdyhyyden aineistoanalyysin toteuttamista.

Tassa tutkimuksessa keskityttiin ihmisten kokemaan liikennekdyhyyteen. Liikennekéyhyyden tarkastelu
voidaan ulottaa myods kasittamaan yritysten kokema liikennekoyhyys, joka liittyy kuljetuspalveluita
tarvitsevien yritysten kohtuuttomiin vaivoihin, kustannuksiin tai ajankayttoon, joita nama kohtaavat
jokapaivaisessa toiminnassaan, joka liittyy lilkkennetarpeiden (ja ndiden taustalla olevien asiakastarpeiden
ym.) tyydyttamiseen. Tama olisi kiinnostava jatkotutkimusteema my®os siitd ndkékulmasta, kun erilaisia
yritystukia pohditaan vahennettavaksi ja toisaalta eri elinkeinot kohtaavat suuria toimintaympariston
muutoksia mm. tdssa tutkimuksessa kasiteltyjen ilmididen vaikutusten ulottuessa myos naihin.
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