Miten voidaan tunnistaa liikennekdyhyydestd karsivat? Liikennekdyhyyden tutkiminen
objektiivisena ja subjektiivisena ilmiona.
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Liikennekodyhyyden maaritelmaan — lilkkennekdyhyydesta karsivalla henkilolla ei ole mahdollisuutta
tyydyttaa paivittdisia liikkkumistarpeitaan kohtuullisessa ajassa, kohtuullisella vaivalla ja kohtuullisilla
kustannuksilla — kytkeytyy vahvasti kasite kohtuullisuudesta. Liikennekoyhyys voidaan jakaa kahteen
eri ndkokulmaan: objektiiviseen ja subjektiiviseen lilkennekdyhyyteen. Objektiivinen liikennekdyhyys
tarkoittaa luotettavilla mittareilla mitattavissa olevaa liikennekdyhyyttd.  Subjektiivinen
liikennekdyhyys puolestaan tarkoittaa henkilén omaan kokemukseen perustuvaa liikennekdyhyytta.
Objektiivinen ja subjektiivinen liikennekdyhyys eivat ole toisensa poissulkevia, ja molemmat
nakokulmat ovat tarkeitd, kun halutaan kokonaiskuva liilkennekoyhyydesta. Artikkelin tavoitteena on
pohtia liikkennekdyhyyden késitettd objektiivisesta ja subjektiivisesta nakokulmasta ja hahmottaa,
miten liikennekoyhyytta kokevien maaraé olisi mahdollista arvioida Suomessa.

1. Johdanto

Koyhyys termind voidaan maaritelld usealla tavalla. Absoluuttinen kdyhyys tarkoittaa tilannetta, jossa
elamisen vahimmaisedellytykset eivat tayty, kun taas suhteellinen kdyhyys viittaa yksilon huono-
osaisuuteen verrattuna keskiméaréiseen elintasoon (EAPN-FIN 2017). Subjektiivisella koyhyydella
puolestaan tarkoitetaan ihmisten omaa kokemusta kdyhyydestd. Taman termin avulla voidaan
paremmin ymmartad, miksi jotkut hyviosaiset voivat kokea itsensa kdyhiksi tai miksi kaikki huono-
osaiset eivat koe karsivansa puutetta. (Kaartinen 2015, s. 13)

Liikennekoyhyydella tarkoitetaan tilannetta, jossa ihminen ei voi tyydyttdd paivittaisia
liikkumistarpeitaan séilyttddkseen kohtuullisen elintason. Liikennekdyhyyden kriteerit tayttyvat,
mikali henkild ei kykene tayttdmaan liikkumistarpeitaan eikd henkildlla ole mahdollisuutta liikkua
kohtuullisella vaivalla, kohtuullisilla kustannuksilla ja kohtuullisessa ajassa niihin paikkoihin, joissa
paivittaisié tarpeita on mahdollista tyydyttaa. (Tiikkaja et al. 2018, s. 45)

Kohtuullisuus on keskeinen liikennekdyhyyteen liittyva kasite. Se, mikd koetaan kohtuulliseksi tai
kohtuuttomaksi, vaihtelee ihmisen ja asuinpaikan mukaan. Esimerkiksi harvaan asutuilla alueilla
joukkoliikenteen puutetta ei valttdmatté koeta kohtuuttomaksi, mutta paékaupunkiseudulla ihmisten
odotukset joukkoliikenteen saavutettavuudesta voivat olla erilaiset, jolloin kokemus heikosta
joukkoliikenteen palvelutasosta tai palvelutason heikennyksestd, kuten Lansimetroon liittyvien
linjauudistusten yhteydessd, saatetaan mieltdd kohtuuttomaksi suhteessa valittuun asuinpaikkaan.
Lucasin (2012, s. 109) mukaan henkilon omat mieltymykset, tarpeet ja asenteet voivat vaikuttaa
siihen, mitd kulkutapoja suostutaan kayttdmé&an, ja siten ne myo6s vaikuttavat koettuun
liikennekdyhyyteen. Osa ihmisistd saattaa p&aattdd olla kayttdméattd joukkoliikennettd, jolloin
vaihtoehtoina olevat kulkutavat vahenevat (Lucas 2012, s. 109). Nain ollen osa subjektiivisesta
liikennekdyhyydesté voi olla itseaiheutettua.

Artikkelin tavoitteena on pohtia liikkennekdyhyytt& objektiivisesta ja subjektiivisesta ndkokulmasta
seka esitelld, miten lilkennekdyhyytta kokevien maaraa olisi mahdollista arvioida Suomessa. Luvussa
kaksi kuvataan tutkimuskirjallisuudesta esille nostettavien havaintojen avulla objektiivisen ja
subjektiivisen liikkennekdyhyyden mittaamisen taustaa. Luvussa kolme pohditaan, mitd nykyisin
olemassa olevat aineistot kertovat liilkennekdyhyydestd Suomessa. Viimeisessd luvussa esitetdan
paatelmat seka jatkotutkimusaiheita.



2. Objektiivinen ja subjektiivinen liikennekdyhyys
Objektiivinen lilkennekbyhyys

Mitattavissa olevalla, objektiivisella liikkennekdyhyydelld tarkoitetaan tilannetta, jossa henkilén
liilkkumista, saavutettavuutta tai liikkumiseen kaytettévissa olevia tuloja mittaavat mittarit osoittavat
henkil6n olevan tiettyjen, ennalta sovittujen rajojen puitteissa liikkennekdyhé. Titheridgen et al. (2014,
s. 20) mukaan monia erilaisia mittareita on kehitetty tunnistamaan liikennekoyhyyttd, mutta hyvén
mittarin [0ytdminen on havaittu vaikeaksi. Haasteita mittarin luomisessa tuottaa se, miten kansallista
olemassa olevaa tietoa voidaan hyodyntaa siten, ettd liikkumistarpeiden ja liikenteen tarjonnan
véalinen monimutkainen suhde tulee otetuksi huomioon (Titheridge et al. 2014, s. 22). Koska
liikennekdyhyys on ilmid, joka esiintyy yksildtasolla eika kotitaloustasolla, monet tuloihin kytkeytyvat
mittarit eivat tuota luotettavaa tietoa. Taméan vuoksi tuloihin liittyvia mittareita olisi syyta tdydentaa
yksilokohtaisilla mittareilla. (Mattioli et al. 2018, s. 119)

Objektiivisen liikennekdyhyyden mittareina on muun muassa kaytetty tuloja, autonomistusta, julkisen
liikenteen saavutettavuutta tai liikkumiskdyttaytymistd. Liikennekdyhyyttd voidaan erdiden
tutkimusten mukaan mitata esimerkiksi siten, ettd jos yli 10 % kulutusmenoista suuntautuu
liikkumiseen, puhutaan lilkkennekdyhyydesta (Mattioli et al. 2018, s. 117). Tat4 mittaria on kritisoitu
muun muassa siitd, ettd lahtokohtaisesti useimmat kotitaloudet joutuvat kayttdméan yli 10 %
kulutusmenoistaan liikkenteeseen, ja ylimmaéssa tuloviidenneksessa lilkkenteeseen kaytetty osuus
tuloista on suurempi kuin alemmissa tuloviidenneksissé. Hyvatuloisemmat kayttavat enemmén rahaa
liikenteeseen ylellisyyshyodykkeend, kuten ulkomaanmatkoihin, matkustamiseen ensimmaisessé
luokassa sekd kalliimpiin autoihin. N&in ollen ylemmissa tuloluokissa liikenteeseen kaytetyt menot
eivat kuvasta ainoastaan arkiliikkumistarpeen tayttamiseen kaytettyd rahaa. (Titheridge et al. 2014, s.
20). Esimerkiksi Suomessa liikkenteen osuus kulutusmenoista oli 12 % alimmassa tuloviidenneksessa,
15 % toisessa viidenneksessa, 18 % kolmannessa viidenneksessa, 19 % neljannessé viidenneksessa ja
20 % ylimmaéssa viidenneksessa vuonna 2016 (Tilastokeskus 2019), joten tdman mittarin valossa kaikki
liilkennekdyhyys koskisi kaikkia tuloviidenneksia.

Toisessa liikkennekdyhyyden mittaamiseen kehitetyssa indikaattorissa kaytetdaén kolmea tekijaa
kuvaamaan liikennekdyhyysriskid. Tarkasteltavat tekijat ovat: 1) kuluuko kotitalouden tuloista
vahintdan 10 % auton kayttéon (riippumatta siitd, omistaako kotitalous tosiasiassa autoa vai ei), 2)
sijaitseeko asuinpaikka yli 1,6 km péasséa joukkoliikenneyhteydesté seka 3) kestaisiko kéavely-, pyoré-
tai joukkoliikennematka erikseen madriteltyihin avainpalveluihin yli tunnin. Naiden tekijéiden avulla
voidaan pisteyttdéd alueita ja luokitella ne matalan, keskimé&ardisen tai korkean riskin alueiksi
liikennekdyhyyden nékokulmasta. (Sustrans 2012) Tatd mittaria on kritisoitu siitd, ettd sen avulla
voidaan tunnistaa niité alueita, joissa on suuri riski lilkkennekéyhyyteen pikemmin kuin kotitalouksia
tai henkil6ita, joilla on riski liikennekdyhyyteen (Titheridge et al. 2014, s. 20-21).

Vaikka monet tutkimukset késittelevat liikkumiskayttaytymistd, kuten matkalukuja, matkojen pituutta
ja kulkutapaa, objektiivisesti mitattu liikkuminen saattaa nayttaytya eri tavoin tutkijan ja liikkujan
silmin. Siksi on tarkedd, ettd liikkumiskayttaytymistd tarkastellaan myos liikkujan nékdkulmasta
objektiivisten mittareiden lisaksi. (Collantes & Mokhtarian 2007, s. 182)

Subjektiivinen liikennekdyhyys

Subjektiivisella, kokemukseen perustuvalla liikennekdyhyydelld tarkoitetaan tilannetta, jossa henkild
kokee karsivansa liikennekdyhyydestd. Kokemukseen perustuva liikennekoyhyys liittyy liilkkumista
kohtaan koettuun tyytyvaisyyteen ja pohjautuu henkilén omaan kokemukseen. Seuraavaksi kuvataan,
miten subjektiivisen liikennekdyhyyden esiintymistd voidaan arvioida ja pohditaan, miten



tutkimuksissa kerattyd tietoa tyytymattomyydestd voitaisiin kdyttdd indikaattorina ilmaisemaan
subjektiivista liikennekoyhyytta.

Subjektiivisessa hyvinvointitutkimuksessa (Subjective well-being approach, SWB) erotetaan késitteet
koettu koyhyys, koettu taloudellinen kdyhyys ja taloudellinen kdyhyys. Taloudellinen kéyhyys on
helpoin madritelld, silla maarittely tapahtuu samoin kuin kdyhyyden maarittely useimmiten: henkild
on taloudellisesti kéyhd, jos tulot ovat tietyn ennalta maéritellyn rajan alapuolella. Koettu
taloudellinen koyhyys viittaa henkilon taloudelliseen tyytyméttomyyteen. Madritelman mukaan
henkil® taas karsii koetusta kdyhyydestd, jos henkild on ylipdataan tyytyméaton elaméaansa. Nama
koyhyyden maaritelméat ovat hyvin erilaisia ja johtavat eri tulokseen siitd, ketkd voidaan maaritelld
koyhiksi. Koettu koyhyys on madritelmaltdédn laajin ja perustuu henkilén omaan arvioon
tyytyvéisyydestd. Taloudellinen n&kdkulma rajoittaa koyhyyden mééritelman puhtaasti rahaan
liittyvaksi kysymykseksi. Taloudellinen kdyhyys ei johda suoraan koettuun kdyhyyteen, vaan on
mahdollista 16ytad my0os ristiriita taloudellisen ja koetun kdyhyyden valilla. (Rojas 2008, s. 1078)
Subjektiivisen hyvinvointitutkimuksen l&hestymistapaa on myo6s kaytetty matkustustyytyvaisyytté
tutkittaessa (kts. mm. Ettema et al. 2011; Friman et al. 2013; Smith 2017; De Vos et al. 2015; Ye &
Titheridge 2017; Glasgow et al. 2018). Tata subjektiivisen hyvinvoinnin tutkimiseen kaytettya
lahestymistapaa voidaan hyddyntdad myos liikennekdyhyyden tutkimuksessa. Voidaan todeta, etté
henkil® karsii subjektiivisesta lilkkennekdyhyydesta, jos henkilé on tyytymaton arkiliikkkumiseen.

Matkustustyytyvaisyyden tutkimisessa voidaan hyddyntdd myds muita [dhestymistapoja.
Tyytyvdisyyttd voidaan tutkia kysymalld vyksittdinen kysymys tyytyvaisyydestd matkaan tai
tarkastelemalla matkan eri osa-alueita ja tyytyvaisyytta niihin (kts. mm. Carrel et al. 2016; Mao et al.
2016; Milakis et al. 2015). Jotkin tyytyvéisyystutkimukset tarkastelevat matkan aikana koettuja
kriittisia tapahtumia ja niiden vaikutusta tyytyvaisyyteen. Myos esimerkiksi matkan aikana tehtévien
muiden aktiviteettien, kuten lukeminen ja musiikin kuuntelu, vaikutusta matkustustyytyvéisyyteen on
tutkittu. (Taniguchi et al. 2014, s. 11) Toisinaan myds matkustamismyoOnteistd asennetta on
hyodynnetty tyytyvaisyystutkimuksessa (kts. mm. Mokhtarian et al. 2015; Ory & Mokhtarian 2005).

Monissa tutkimuksissa oletetaan, ettd matkustustyytyvaisyys liittyy systemaattisesti matkan
ominaisuuksiin, mutta my6s henkilén personallisuus ja mielentila matkan aikana voivat vaikuttaa
matkustustyytyvaisyyteen. Myds sosio-demografisten muuttujien, kuten idn ja sukupuolen, on
havaittu vaikuttavan matkustustyytyvaisyyteen. Gaon et al. (2017) tutkimuksessa ika vaikutti
matkustustyytyvaisyyteen siten, ettd idkkaat olivat keskimaérin tyytyvaisempi& matkoihinsa, kun taas
lapsiperheissa matkustustyytyvaisyys oli heikompaa. (Gao et al. 2017, s. 2-9)

Objektiivisen ja subjektiivisen liilkennekdyhyyden vélinen suhde

Subjektiivinen ja objektiivinen liikkennekdyhyys eivéat ole toisensa poissulkevia, vaan henkild voi karsia
joko vain toisesta tai molemmista (taulukko 1). Henkil®, joka ei k&rsi objektiivisilla mittareilla mitattuna
liikennekdyhyydestd, voi kuitenkin kokea itsensé lilkennekdyhaksi. Toisaalta henkil® voi kérsida myo6s
objektiivisesti mitattuna lilkkennekdyhyydestd ja myos kokea tilanteen niin. On myds mahdollista, etta
henkil®, joka objektiivisesti mitattuna karsii liikennekdyhyydestd, ei koe tilannetta niin, vaan on
tyytyvdinen arkiliikkumisensa tasoon ja kokee kykenevénsd tyydyttamaan paivittaiset
liilkkumistarpeensa nykyisellaén hyvin.



Taulukko 1. Objektiivisen ja subjektiivisen liikennekdyhyyden vélinen suhde.
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Taulukossa 1 vihredlla alueella olevat henkilot eivat karsi objektiivisilla mittareilla mitattuna
liikennekdyhyydesta eivatkda myosk&dén koe olevansa lilkennekdyhid. Tama tilanne on ideaali.
Punaisella puolestaan on alue, jossa henkilot ovat objektiivisesti mitattuina liikennekoyhia ja myds
kokevat karsivansa liikennekdyhyydesta. Tama alue on téarkein liikkennekdyhyyden vahentamiseen
tahtaavien toimenpiteiden nékokulmasta. Keltaisella merkityilla alueilla henkil6illa on huomattava
riski siirtyd punaiselle alueelle. Jos henkild kokee olevansa liikennekdyhd, vaikka objektiivisilla
mittareilla mitattuna ei ole, saattavat lilkkkumisessa koetut haasteet johtaa siihen, etta lilkkkuminen
véahenee ja henkilQ siirtyy myos objektiivisesti mitattuna liikennekdyhaksi. Vastaavasti, henkil6 voi olla
my0Os objektiivisesti mitattuna lilkkennekoyh&, vaikka ei itse koe niin. T&han liittyen olisi
mielenkiintoista selvittdd esimerkiksi sitd, kuinka herkasti henkil® alkaa kokea kéarsivansa
liikennekdyhyydestd ja millaiset muutokset liikkumismahdollisuuksissa tai liikkumistarpeissa
aiheuttavat tdman muutoksen. Koska liikennekdyhyyden subjektiiviset ja objektiiviset ulottuvuudet
ovat hyvin monimutkaisia ja my0ds osin yhteen kietoutuneita, on tarkedd pohtia, miten
liikennekdyhyydesté karsivien maarasta molemmilla ulottuvuuksilla voitaisiin saada lisaa tietoa.

3. Liikennekdyhyyden mittaaminen
Objektiivisen liilkennekdyhyyden mittaaminen

Objektiivisen liikennekdyhyyden mittareiksi tulee valita sellaisia liikkumismahdollisuuksia ja
liikkumista kuvaavia mittareita, jotka pystytddn mittaamaan yksilotasolla luotettavasti ja joita voidaan
hyddyntaé valtakunnallisessa tai alueellisessa arvioinnissa. Tallaisia mittareita voidaan laskea mm.
valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen aineistojen avulla. Liikkumismahdollisuuksiin  ja
saavutettavuusnakokulmaan on yleisesti vaikea 10ytaa helposti hyddynnettévia mittareita, joten tassa
tutkimuksessa keskitytdan liikkkumisen mittareihin, kuten matkalukuun ja matkustussuoritteeseen.
Kun néita mittareita tarkastellaan, yksilot on hyva jaotella sen mukaan, millaisessa kotitaloustyypissa
ndma asuvat, silla erilaisissa kotitalouksissa asuvilla matkustustarpeet voivat ovat erilaiset. Tass&
tarkastelussa kotitaloustyypit on jaoteltu lapsiperheisiin, lapsettomiin pariskuntiin ja yksin asuviin.



Tarkastelu on tehty tata artikkelia varten tehty yleiselld tasolla. Analyysid on tarkoitus tarkentaa
my6&hemmin.

Seuraavaksi esitetyt tulokset on laskettu valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen vuoden 2016
aineistosta. Valtakunnallinen henkil6liikennetutkimus on toteutettu kuuden vuoden vélein vuodesta
1974 alkaen. Tutkimus antaa kuvan suomalaisten liikkumisesta sekd vaestoryhmittdin ettd
alueellisesti. Vuoden 2016 tutkimukseen vastasi noin 44 % otokseen valituista henkil6ista. Yhteensd
tutkimukseen vastasi yli 30 000 vastaajaa, kun alueelliset lisdotokset otetaan huomioon. (HLT 20186, s.
1)

Aluksi tarkastellaan alle 100 km matkojen ja yli 100 km matkojen ja ulkomaan matkojen vuosittaista
matkalukua kotitaloustyypeittéin ja tuloryhmittéin (kuvat 2 ja 3). Kuvista huomataan, ettd alle 100 km
matkoilla matkaluku ei juuri vaihtele ryhmien valilla, vaan arkiliikenne on kaikkia ryhmi& yhdistavé
perustarve. Alimmalla tuloluokalla on kuitenkin selvasti muita vdhemman matkoja, minké taustalla on
usein elaméntilanne tydelaman ulkopuolella, kuten tyottémilla tai pienituloisilla eldkeldisillé. Lisaksi
lapsiperheissa asuvien matkaluku on padasiassa hieman suurempi kuin yksin asuvien tai lapsettomien
pariskuntien matkaluku. Kuvasta huomataan lisaksi, ettd alle 40 000 euron tuloryhmissa havaitaan
selvasti vdhemman pitkid kotimaan ja ulkomaan matkoja ja ettd ulkomaan matkojen maara kasvaa
jatkuvasti tulotason noustessa. Liikennekdyhyyden kannalta on téarke&d keskittyd alle 100 km
matkoihin, joissa on kyse arkiliikkumisesta. Ulkomaan matkat voidaan luokitella ylellisyysliikkumiseksi,
mik& huomataan myos eri tulotasojen eroissa, joten ndissa eroissa ei ole kyse liikkennekdyhyydesta.
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Kuva 2. Vuosittainen matkaluku alle 100 km matkoilla kotitaloustyypeittéin ja tuloryhmittéin.
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Kuva 3. Vuosittainen matkaluku yli 100 km matkoilla ja ulkomaan matkoilla kotitaloustyypeittéin ja
tuloryhmittdin.

Kun tarkastellaan tilannetta matkustussuoritteen osalta, tulos nédyttéa jokseenkin samankaltaiselta
kuin matkalukujen tarkastelussa (kuva 4). Erityisesti alimmassa tuloluokassa ty6- ja opiskelumatkojen
suorite on pieni verrattuna muihin tuloluokkiin. Ostos- ja asiointimatkojen seka vierailumatkojen
suoritteet eivéat juuri riipu tulotasosta. Ty6asiamatkojen ja vapaa-ajanmatkojen suoritteet sen sijaan
kasvavat voimakkaasti tulotason mukaan. Tulosten perusteella voidaan havaita, etté osa vapaa-ajan
matkustamisesta on ylelliseksi luokiteltavaa matkustamista, joka lisd&ntyy tulojen kasvaessa. Alle 100
km matkoilla kestavien kulkutapojen osuus matkustussuoritteella mitattuna on lapsiperheilla pieni
(kuva 5). Yksinasuvilla henkildauton osuus matkustussuoritteesta on pienin.
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Kuva 4. Vuosittainen matkustussuorite eri matkatarkoituksittain alle 100 km matkoilla seka yli 100 km
matkoilla ja ulkomaan matkoilla kotitaloustyypeittéin ja tuloryhmitt&in.
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Kuva 5. Vuosittainen matkustussuorite ja kaytetyt kulkutavat alle 100 km matkoilla
kotitaloustyypeittain.



Kun tarkastellaan liikenteen kulutusmenojen jakautumista tuloviidenneksittéin (kuva 6), huomataan,
ettd voimakkaimmin kotimaan matkustussuoritteesta riippuva osuus, eli poltto- ja voiteluaineiden
osuus liikenteen menoista on erittdin pieni ja siten tahan kulutukseen liittyvéan taloudellisen ohjauksen
vaikutukset ovat rajalliset. Liikennepalvelujen kulutus euroméaaréisesti hyvin sama tuloista
riippumatta, mutta suhteellinen osuus pienenee voimakkaasti tulojen kasvaessa.
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Kotimaan kuljetuspalvelujen osuus

Kuva 6. Liikenteen kulutusmenojen jakautuminen tuloviidenneksittdin Suomessa vuonna 2016
(Tilastokeskus 2019).

Subjektiivisen liikennekdyhyyden mittaaminen

Kokemus liikkumistarpeiden tyydyttamisestd on hyvin henkilékohtainen. Vuonna 2018 Liikenteen
tutkimuskeskus Vernessa toteutetussa kyselytutkimuksessa liikkumisen palveluista (kts. Liljamo 2018)
kysyttiin, kokeeko vastaaja, ettd liikkumisen kustannukset ovat nykyisin riittdvan alhaiset, jotta voi
tayttaa pdivittaiset liikkumistarpeet (kuva 7). Kun kotitalouden bruttotulot olivat alle 2000 euroa
kuukaudessa, puolet vastaajista oli osittain tai taysin eri mieltd, ettd kustannukset ovat riittdvan
alhaiset. Yli 6000 euron bruttotuloilla kuukaudessa vastaava osuus oli 31 %. Ero on selke&
tuloluokittain ja kertoo, etté liikenteen kustannukset koetaan eri tavoin eri tuloluokissa.



Koen, etta lilkkkumisen kustannukset ovat nykyisin riittdvan alhaiset,
jotta voin tayttaa paivittaiset lilkkkumistarpeeni (n=1150)
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Kuva 7. 18-64-vuotiaiden suomalaisten kokemus liikkumisen kustannuksista tasosta tuloluokittain
(Kysely liikkumisen palveluista, kts. Liljamo 2018).

Tyytyvéisyytta lilkkenteeseen ja matkustamiseen tutkitaan jonkin verran. Suomessa on toteutettu joka
toinen vuosi Kansalaisten tyytyvaisyys liikennejarjestelmaan ja matkaketjuihin -tutkimus, jossa
kansalaisilta kysytaan seké yleistyytyvaisyytta liikkenteeseen etté eri kulkutapojen osalta tyytyvaisyytta
erilaisiin palvelutasotekijoihin. Vuonna 2017 tutkimuksen otoskoko oli 17 996 henkil6a. Tutkimukseen
vastasi 5 350 vastaajaa, ja vastausprosentti oli 29,7 %. (Kiiskild & Tuominen 2017, ss. 8-13)
Subjektiivisen lilkennekOdyhyyden tutkimista varten kyseisen tutkimuksen vastaajat jaettiin kahteen
ryhméén sen perusteella, miten vastaaja oli vastannut kysymykseen yleistyytyvaisyydesté
liikennejérjestelmaan ja matkaketjuihin. Kysymys oli mielipideasteikollinen (erittain tyytymaton-
erittéin tyytyvédinen sekd en osaa sanoa -vaihtoehto). Niistd vastaajista, jotka olivat vastanneet
“erittain tyytymaton” tai “tyytymaton” yleistyytyvaisyyskysymykseen, muodostettiin ryhm4, jota
kutsutaan nimella “tyytymattomat”. Muut vastaajat muodostivat ryhmén, jota kutsutaan nimella
“tyytyvaiset”. Tyytymattomat olivat siis sellaisia vastaajia, jotka olivat selvasti ilmaisseet
tyytyméattomyytensa lilkkennejéarjestelmédn ja matkaketjuihin yleisesti. Vastaajista 8,7 % (n=448)
kuului tyytymattomien ryhmaan ja 91,3 % (n=4 902) tyytyvaisten ryhmé&én. Tuloksia analysoitaessa
puuttuvat arvot jatettiin analyyseista pois.

Aluksi tutkittiin, keité tyytymattomat vastaajat olivat. Sek& tyytymattémien (n=448) etta tyytyvaisten
(n=4902) ryhmassa 54 % vastaajista oli miehia ja 46 % naisia, eika ryhmien vélill4 ollut tilastollista eroa
(Pearson Chi-Square=0,003, df=1, sig.=0,955). Ikdryhmia tutkittaessa havaittiin tilastollisesti erittain
merkitsevé ero ryhmien vélill4 (Pearson Chi-Square=65,709, df=7, sig.<0,001). Tyytyvaiset vastaajat
kuuluivat useammin idkk&&ampiin ikaryhmiin kuin tyytymattomat vastaajat. Yli 64-vuotiaiden
vastaajien osuus oli 42 % tyytyvéisten ryhmassé ja vain 26 % tyytyméattémien ryhmassa (kuva 8).
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Kuva 8. Tyytyvaisten (n=4902) ja tyytymattdmien (n=448) vastaajien ikdjakauma Kansalaisten
tyytyvaisyys liikennejarjestelméan ja matkaketjuihin -tutkimuksessa vuonna 2017.

Kuten myos ikaryhmétuloksista voidaan paatelld, selvasti suurempi osa tyytyvaisista vastaajista (46 %)
oli eldkkeella tai osa-aikaelédkkeelld kuin tyytyméttomien ryhméssa (29 %) (kuva 8). Sen sijaan
tyytyméattomista suurempi osa oli kokoaikatydssé (50 %) kuin tyytyméttdmien ryhméssa (36 %). Ero
on tilastollisesti erittdin merkitseva (Pearson Chi-Square=48,934, df=5, sig.<0,001). Tyytyméattomat
vastaajat myos asuivat useammin vahintaan kolmen hengen kotitalouksissa (33 %) kuin tyytyvaiset
vastaajat (22 %), eli tyytymattomat olivat useammin lapsiperheessa asuvia (kuva 10). Ero oli
tilastollisesti erittain merkitsevé (Pearson Chi-Square=35,959, df=3, sig.<0,001).

7%

tyytymattomat

tyytyvéiset 7%

0% 10 % 20% 30 % 40 % 50 % 60 % 70% 80 % 90 % 100 %

m kokopaivatyossa M osa-aikatydssa tai epasaanndllisesti toissa
W tyoton, lomautettu tai sairauslomalla opiskelija tai koululainen
W elékeléinen tai osa-aikaelékelainen B muu

Kuva 9. Tyytyvdisten (n=4 555) ja tyytymattomien (n=431) vastaajien ansiotydssakaynti Kansalaisten
tyytyvaisyys liikennejarjestelméan ja matkaketjuihin -tutkimuksessa vuonna 2017.
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Kuva 10. Tyytyvdisten (n=4 718) ja tyytymattomien (n=435) vastaajien kotitalouden koko Kansalaisten
tyytyvaisyys liikennejarjestelméan ja matkaketjuihin -tutkimuksessa vuonna 2017.



Tyytyvéisten (n=4 807) vastaajien kotitalouden vuosittaiset bruttotulot olivat hieman pienemmét kuin
tyytyméttdmien (n=439) vastaajien tulot. Ero ei kuitenkaan ollut tilastollisesti merkitseva (Pearson
Chi-Square=4,392, df=3, sig.=0,222). Koska tuloja on kysytty kotitaloustasolla, yksittéisen vastaajan
kdytettavissa olevia tuloja ei voida analysoida. Liikennekdyhyyden kannalta myds henkilokohtaiset
tulot ovat tarkeitd, silla likennekdyhyys ilmenee pikemmin yksilotasolla kuin kotitaloustasossa, ja
saman perheen sisalla toinen voi karsié lilkennekdyhyydesta ja toinen ei (Mattioli et al. 2018, s. 119).

Tilastollisesti merkitsevaa eroa ei ollut mydskéan ajokortin omistuksessa tyytyvaisten (n=4 807) ja
tyytyméattomien (n=439) vastaajien vélilla (Pearson Chi-Square=0,059, df=1, sig.=0,808). Molemmissa
ryhmissé 84 % vastaajista oli ajokortti ja 16 % vastaajista oli ajokortittomia. Tyytymattémat (n=422)
vastaajat kuitenkin asuivat tyytyvéisié (n=4 555) vastaajia useammin useamman auton kotitaloudessa.
Molemmissa ryhmissa autottomien kotitalouksien osuus oli l&hes sama (8-9 %), mutta
tyytyméattomistd 45 % asui yhden auton kotitalouksissa, kun tyytyvéisilla vastaava osuus oli 57 %.
Kahden tai useamman auton kotitalouksissa asui 47 % tyytymattomista ja 33 % tyytyvéisista. Ero oli
tilastollisesti erittain merkitsevé (Pearson Chi-Square=40,930, df=3, sig.<0,001).

Tyytymattomien  vastaajien  matkustuskayttaytyminen  poikkesi  tyytyvéisten  vastaajien
matkustuskayttaytymisesta (kuva 11). Tyytymattomat kayttivat useammin autoa kuin tyytyvdiset
vastaajat. Tyytyvaiset vastaajat sen sijaan olivat aktiivisempia joukkoliikenteen kéyttéjia, ja tyytyvaiset
myds tekivdt matkoja kévellen tai pyoralld useammin kuin tyytyméttomat vastaajat. Ero oli
tilastollisesti erittdin merkitseva kaikissa kulkutavoissa (taulukko 2). Vastaajien vuosittaiset
ajokilometrit on esitetty kuvassa 12. Kuten kulkutapojen k&yttduseudestakin voidaan péaatella,
tyytyméttoméat (n=435) ajoivat enemman vuosittaisia ajokilometrejéd henkildautolla verrattuna
tyytyvaisiin (n=4 712) vastaajiin. Niiden vastaajien osuus, jotka eivat ajaneet lainkaan henkildautoa, oli
l&hes sama seké tyytymattomien (17 %) ja tyytyvéisten (18 %) ryhmaéssa. Tyytymattomisté 55 % ajoi
yli 10 000 km vuodessa, kun tyytyvaisista vain 42 % ajoi yhta paljon vuosittain. Ero oli tilastollisesti
erittdin merkitseva (Pearson Chi-Square=74,954, df=5, sig.<0,001).
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Kuva 11. Kulkutapojen kayttduseus tyytyvdisten ja tyytymattémien ryhmdassa Kansalaisten
tyytyvaisyys liikennejarjestelméan ja matkaketjuihin -tutkimuksessa vuonna 2017.



Taulukko 2. Pearsonin Khiin nelittestin tulokset eri kulkutapojen kaytosta.

Pearsonin Khiin nelittesti

n Arvo df p-arvo

Joukkolikenne ~ |Lybymattomat | 3741, oeq | 4 <0,001
Tyytyvaiset 4122
- 426

Henkilbauto Tyytymattomat 20,156 | 4 <0,001
Tyytyvéiset 4697
- 365

Pyoraily Tyytymattomat 14,769 | 4 0,005
Tyytyvéiset 4072
Tyytymattomat 380

Jalankulku Yylymatomd 24395 | 4 <0,001
Tyytyvéiset 4273

tyytyméttomt 17 % 11 % 15 % 26 % _ 14 %
tyytyvaiset 18 % 18 % 22 % 26 % - 6%
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Kuva 12. Vuosittaiset ajokilometrit tyytyméattémien (n=435) ja tyytyvaisten (n=4 712) ryhmassa
Kansalaisten tyytyvaisyys liikkennejarjestelméén ja matkaketjuihin -tutkimuksessa vuonna 2017.

Tyytymattomaét olivat tyytymattémia matkoihinsa riippumatta siitd, oliko matkan tarkoitus ty6- tai
opiskelumatka tai muu matka. Tyo- ja opiskelumatkoilla 57 % tyytymattomista ja 9 % tyytyvéisista
ilmaisi olevansa tyytymaton tai erittdin tyytymaton tyo- tai opiskelumatkoihin yleisesti. Ero oli
tilastollisesti erittédin merkitseva (Pearson Chi-Square=547,023, df=4, sig.<0,001). Muilla kuin tyo- tai
opiskelumatkoilla tyytymattomista 49 % ilmaisi olevansa tyytymaton tai erittdin tyytymaton matkoihin
yleisesti, kun tyytyvéisilla vastaava osuus oli 8 %. Ero oli tilastollisesti erittdin merkitsevé (Pearson Chi-
Square=680,172, df=4, sig.<0,001).

Vastagjien asuinpaikkaa analysoitiin  alueryhmittdin ~ kdyttden seuraavaa ryhmittelya:
paakaupunkiseutu, muu Uusimaa tai Riihim&en seutu, Tampereen, Turun ja Oulun kaupunkiseudut,
Jyvaskylan, Kuopion, Lahden ja Porin kaupunkiseudut, 40 000-90 000 asukkaan kaupunkiseudut,
20 000-40 000 asukkaan kaupunkiseudut ja alle 20000 asukkaan muut kunnat. Suurempi osa
tyytymattomistd vastaajista asui alle 20 000 asukkaan muissa kunnissa ja tyytyvaisista suurempi osa
paakaupunkiseudulla. Ero ei kuitenkaan ollut tilastollisesti merkitseva (Pearson Chi-Square=7,241,
df=6, sig.=0,299). Yleistyytyvaisyys ei siis liity merkittdvasti asuinalueeseen. Koska tama tulos ol
jokseenkin yllattava, tehtiin jatkoanalyysi kayttden YKR-vyGhykkeitd, jotka kuvaavat asuinalueen
liikkumisymparist6d paremmin. Analyysid varten osa alakategorioista luokiteltiin paaryhmiin, jotta
havaintom@érat saatiin riittaviksi. Tyytymattéméat asuivat tyytyvéisid vastaajia harvemmin
jalankulkuvydhykkeilld, keskustan reuna-alueilla tai joukkoliikennevydhykkeilla (kuva 13). Vaikka
alueiden vélilla ei havaittu tilastollisesti merkitsevéé eroa, YKR-vy6hykkeiden vélilla oli tilastollisesti
erittéin merkitseva ero tyytyvaisyydessa (Pearson Chi-Square=105,638, df=4, sig.<0,001).
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Kuva 13. Vastaajan asuinpaikan YKR-vyOhyke tyytyvaisten (n=3 631) ja tyytymattomien (n=237)
ryhméssa Kansalaisten tyytyvaisyys liilkennejarjestelmaan ja matkaketjuihin -tutkimuksessa vuonna
2017.

4. Paatelmat

Lilkkennekdyhyys on hyvin monimutkainen ja moniin eri liikkumisen nékdkulmiin kytkeytyva ilmio.
Lilkkennekoyhyytté voidaan kuvata mitattavana, objektiivisena asiana, jolloin liikennekdyhyydesta
karsivat henkilot voidaan tunnistaa esimerkiksi matkalukujen, matkustussuoritteen, tulojen,
autonomistuksen  tai  joukkoliikenneyhteyksien  saavutettavuuden perusteella. Toisaalta
liikennekdyhyytta on syyta kasitellda myds kokemukseen perustuvana ilmioné, jossa objektiivisten
mittareiden sijaan liikennekdyhyys pohjautuu ihmisen omaan kokemukseen liikkumisen vaikeudesta
tai vaivasta. Yhdessa namaé kaksi liilkennekdyhyyden ndkokulmaa muodostavat joukon, joiden voidaan
todeta karsivan liikkennekdyhyydesta tdmén tutkimuksen taulukossa 1 esitetylla tavalla.

Arkiliikkuminen on usein pakollista liikkumista eikd ylellista likkumista, kuten esimerkiksi
ulkomaanmatkat yleensa ovat. Arkiliikkumiseksi laskettavien matkalukujen tai matkustussuoritteen
perusteella liikennekdyhyydesta karsivia ei ole maaréllisesti paljon Suomessa. Arkiliikkumista ei
vahennetd kuin pakon edessa, ja ihmiset joutuvat mahdollisesti luopumaan jostain muusta
séilyttadkseen mahdollisuuden arkiliikkumiseen. Tamé vaikeuttaa objektiivisen lilkennekdyhyyden
tutkimista matkalukujen tai matkustussuoritteen perusteella. Matka-ajan perusteella voitaisiin
kuitenkin tunnistaa niit4, jotka joutuvat kayttamaan kohtuuttoman paljon aikaa liikkkumiseen ja jotka
voidaan sen vuoksi luokitella liikennekoyhiksi.

Subjektiivisen liikennekoyhyyden tutkiminen tyytyvaisyyden avulla on mahdollista, silla Suomessa on
kaytettavissa laaja aineisto tyytyvéisyydesta liikkumiseen ja matkaketjuihin. Tahan aineistoon
perustuvan analyysin perusteella voidaan todeta, etta tyytymattomia ovat useammin tyossakayvat,
lapsiperheelliset ja henkilbautoa kayttavat, joiden likkkumistarve on suuri. Tamén aineiston
perusteella tyytyméattdmyys ei kuitenkaan liity resurssien, kuten henkildauton tai ajokortin,
puutteeseen. Kotitalouden tulojen merkitys tyytyvéisyyteen ei ollut tilastollisesti merkitseva.
Tyytymattomyys ei nayttanyt liittyvan matkan maaranpadhan, vaan tyytyméattoméat ovat
tyytyméattomia seka ty0- ja opiskelumatkoilla ettd muilla matkoilla. Alueellisesti ero
tyytyméattomyydessa ei ole tilastollisesti merkitseva, mutta liikkkumisymparistd sen sijaan vaikuttaa
tyytyméattomyyteen. N&in ollen subjektiivinen liikennekoyhyys vaikuttaisi Suomessa olevan ilmio, joka
liittyy suureen matkustustarpeeseen ja lilkkumisymparistoon eika niink&an resursseihin.

Lilkennekoyhyyttd Suomessa on tuskin mahdollista poistaa kokonaan, silla kyseessé on myds liikkkujien
arvoihin ja kokemukseen perustuva ilmid. Subjektiivinen lilkennekdyhyys saattaa olla kiireiseen
elamatilanteeseen liittyva kokemus, joka vahenee, kun henkilon aikaresurssit vapautuvat kiireisen
elaméanvaiheen jalkeen. Olisi kuitenkin tarkedd tunnistaa, kuinka suuri osa Suomen vaestosta karsii
liikennekdyhyydesta objektiivisessa ja subjektiivisessa mielessd. Objektiivisen liilkennekdyhyyden



mittareiden maarittely Suomen olosuhteet huomioiden vaatii vielé paljon jatkoty6ta. Subjektiivisen
liikennekdyhyyden tunnistamiseksi voidaan hyoddyntdd esimerkiksi “Kansalaisten tyytyvaisyys
liikennejérjestelmé&an ja matkaketjuihin” -tutkimusta, mutta myds muiden aineistojen hyédyntéamisté
on hyvé tutkia jatkossa. Seka objektiiviseen etté subjektiiviseen lilkennekdyhyyteen liittyen voi olla
tarpeen keratd lisdtietoa Suomessa joko jonkin olemassa olevan ja mé&éravélisen toistettavan
tutkimuksen osana tai omana tutkimuksenaan.
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