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Lilkkkuminen on ihmisten arkipaivdisen elaman mahdollistava tekija ja sen rajoittumisella voi olla
haitallisia vaikutuksia yksil6ille ja yhteiskunnalle erityisesti sen luomien sosiaalisen syrjaytymi-
sen ongelmien kautta. Liikkumisen haasteet ovat myos sosiaalisen kestavyyden ongelma ja nii-
den tutkiminen on tarkeaa tasapainoisen yhteiskunnallisen toiminnan turvaamiseksi. Kestdvan
kehityksen periaate ohjaa nykyaikana vahvasti yhteiskunnallista toimintaa, mutta tasa-arvoi-
suutta kuvaava sosiaalinen ulottuvuus on jaanyt vahemmalle huomiolle. Liikennekéyhyyden il-
mio kuvaa liikkumisen epatasa-arvoisuutta ja haasteita, joiden seurauksena ihmiset eivat voi
kohtuullisessa ajassa ja kohtuullisella vaivalla liikkua niihin paikkoihin, jotka ovat heidan arkipai-
vaisen toimintansa kannalta valttamattomia. Liikkumisen kohtuuhintaisuus, liikkumiskoyhyys,
saavutettavuuskoyhyys ja liikenteen ulkoisvaikutukset ovat liikkennekdyhyyden muotoja. Tassa
tutkimuksessa tutkitaan lilkkennekdyhyyden ilmenemista Suomessa tarkastelemalla sitd, miten
se on havaittavissa liikennejarjestelmasuunnitelmissa.

Tutkimus toteutetaan kvalitatiivisena teoriaohjaavana dokumenttianalyysina tarkastelemalla
Eteld-Suomen maakuntien liikennejarjestelmasuunnittelua. Tutkimusotteena hyédynnetaan ta-
paustutkimusta, jonka avulla yhta tapausta tarkastelemalla pyritdan tuottamaan tietoa likkenne-
koyhyydesta ilmiona ja selkeyttdmaan sen sisaltod. Aineistona tutkimuksessa hyddynnetdan
Eteld-Suomen maakuntien liikennejarjestelmdsuunnitelmia, jotka ovat osa Suomen liikennejar-
jestelmasuunnittelun kokonaisuutta. Dokumenttianalyysi toteutetaan kahdessa vaiheessa. En-
simmaisessa vaiheessa hyodynnetdan sisallénanalyysia ja teorian pohjalta rakennettua analyy-
sikehikkoa, jonka avulla liikennejarjestelmasuunnitelmista kerdtaan tutkimukselle oleellinen
tieto ja muotoillaan tutkimusaineistoa. Analyysin toisessa vaiheessa temaattisen analyysin
avulla tutkimusaineistosta muodostetaan teemoja, jotka kuvaavat liikennekéyhyyden ilmene-
mismuotoja. Tulokset rakentuvat ndiden teemojen varaan.

Lilkennekdyhyys on havaittavissa liikennejarjestelmasuunnitelmissa tutkimuksen perusteella lii-
kenneolosuhteiden, saavutettavuustekijoiden, yhdyskuntarakenteen ja sen muutoksien, koh-
tuuhintaisen kestadvan liilkenteen, vahdosaisten ryhmien ja auton omistamisen valttamattomyy-
den kautta. Nadiden pdateemojen alle sijoittuu tarkempia ilmenemid, jotka kuvaavat liikenne-
koyhyyden esiintymista kdytannossa. Sosiaalinen kestdvyys tuloksissa nakyy liikkumisen haas-
teiden huomioimisena. Tutkimustulokset selventavat liikkennekdyhyyden ilmenemistapoja Suo-
messa ja vahvistavat aiempia tutkimustuloksia siitd, miten liikennekdyhyys Suomessa esiintyy.
Lilkennekdyhyyden nelja muotoa ovat havaittavissa tutkimuksessa, mutta niiden painotus poik-
keaa aiemmin tutkitusta. Tulevaisuuden tutkimuksessa suositellaan kohtuullisuuden tarkempaa
maarittelemista, koetun lilkkennekdyhyyden tuomista osaksi tarkastelua ja liikkkumisen tarkaste-
lun ulottamista laajemmin yhteiskunnan eri osa-alueille.
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1 Johdanto

Lilkkkuminen on ihmisille valttamatonta arkipadivaisten toimintojen suorittamiseksi, mutta
sen mahdollisuudet eivat ole tasa-arvoisia (Henriksson ja muut, 2021, s. 792). Liikkumi-
sen vaarantumisella on sen keskeisyyden vuoksi haitallisia vaikutuksia yhteiskunnalle ja
yksiléille (Stefaniec ja muut, 2021, s. 1). Yhteiskunnalliseen suunnitteluun vaikuttavan
sosiaalisen kestavyyden tavoitteen taas tulisi turvata tasa-arvoa ja vaikuttaa tata kautta
myds ihmisten jokapaivaiseen liikkkumiseen (United Nations Secretary-General’s High-Le-
vel Advisory Group on Sustainable Transport, 2016, s. 10). Miksi liikkkuminen sitten ei ole

tasa-arvoista?

Lahtokohtaisesti liikkuminen yhteiskunnissa on eriarvoista, sillda sen mahdollisuudet ja
resurssit ovat epatasaisesti jakautuneet (Henriksson ja muut, 2021, s. 792). Tulotason
lisdksi liikkumisen mahdollisuuksiin vaikuttavat monet yksil6lliset tekijat ja yhteiskunnal-
liset rakenteet. Kun arkipdivdinen valttamaton lilkkkuminen vaarantuu, voidaan se nahda
sosiaalisen kestdavyyden vajeena. Liikkumisen vaikeutta kuvaamaan on kehitetty ymmar-
rys liilkennekdyhyydestd, joka kuvaa naita tekijoita ja liikkumisen epatasa-arvoisuutta (Lu-
cas ja muut, 2016, s. 354). Talla tutkimuksella pyritdankin luomaan selkedmpaa kuvaa

liikennekdyhyyden ilmidsta Suomessa ja tarkastelemaan liikkumiseen liittyvia haasteita.

Liikennekoyhyydella tarkoitetaan liikkumisen rajoittumista niin, ettd sen avulla ei pys-
tytd tdyttdmaan jokapdivdiseen elamaan liittyvia tarpeita (Lucas ja muut, 2016, s. 354).
Tiikkaja ja muut (2018, s. 4) ovat todenneet, etta liikennekdyhyytta ei voida ymmartaa
vain kdyhyytena sen tyypillisessa merkityksessa, joka viittaa varattomuuteen, vaan taus-
talla vaikuttavat myos muut syyt. Liikennekodyhyydesta karsivat eniten yhteiskunnan haa-
voittuvimmat ryhmat ja ne, jotka ovat sosiaalisen syrjaytymisen vaarassa (Hernandez,

2014, s. 32). Tiikkaja ja muut (2018) ovat maaritelleet liikennekdyhyyden seuraavasti:

Liikennekdyhyydeksi voidaan kutsua ilmiétd, jossa ihmiselléd ei ole mahdollisuutta
liikkua kohtuullisella vaivalla, kohtuullisilla kustannuksilla ja kohtuullisessa ajassa
niihin paikkoihin, joissa pdivittdisid tarpeita on mahdollista tyydyttdd. (Tiikkaja ja
muut, 2018)



Sosiaalinen kestavyys on osa kestavan kehityksen periaatetta, joka kuvaa nykyisten su-
kupolvien tarpeiden tayttamista vaarantamatta tulevaisuuden sukupolvien mahdolli-
suuksia (World Commission on Environment and Development, 1897, osa IV.3.27). Sosi-
aalinen kestavyys on kestavyyden ulottuvuuksista jaanyt vahemmalle huomiolle tutki-
muksessa ja yhteiskunnallisessa suunnittelussa, vaikka kestavan kehityksen periaatteet
ohjaavat vahvasti yhteiskunnallista toimintaa nykypaivana ja kyse on ihmisten jokapai-
vaiseen toimintaan vaikuttavasta ulottuvuudesta (Partridge, 2005, s. 1 & 5). Stefaniec ja
muut (2021, s. 12—13) ovatkin todenneet, ettd sosiaalisen kestavyyden tekijat osana kes-
tavaa kehitysta olisi huomioitava paremmin liikenteen tutkimuksessa. Heidan mukaansa
tallaisen tutkimuksen avulla viranomaiset voisivat huomioida sosiaalisen ulottuvuuden

paremmin, joka helpottaisi liikkumisen ongelmien ratkaisemista.

Lilkkennekdyhyyden aiheuttama sosiaalinen syrjaytyminen on merkittava tekija liikkenne-
kdyhyyden tutkimustarpeelle (Lucas, 2012, s. 107). Lucaksen mukaan olisi maariteltava
tarkemmin, mita lilkkkumisen vahaosaisuudella tarkoitetaan. Sosiaalisen syrjaytymisen
vahentdaminen on keskeinen motivaatio liikennekdyhyyden ongelmien ehkaisemiselle

myds Euroopan unionin tasolla (Euroopan unionin neuvosto, 2021, s. 3).

[Imiona liikennekdyhyys on tutkimuksen arvoinen vdhdisen aiemman tutkimuksen
vuoksi. Suomessa ilmion tutkimus on aloitettu vasta 2010-luvulla ja Tutkimuskeskus Ver-
nen ja Tampereen teknillisen yliopiston tutkijoiden esiselvitys on ensimmadinen aihetta
kasitteleva tutkimusraportti (Tiikkaja ja muut, 2018). Ruotsissa asiaa on ehditty tutki-
maan hieman laajemmin, esimerkiksi selvittamalld ihmisten erilaisia liikkumistapoja lii-
kennekdyhyyden ndakokulmasta (Henriksson ja muut, 2021). Lucas ja muut (2016, s. 362)
ovat todenneet, ettd aiheen tutkimus on vajanaista, mika vaikeuttaa myos sen viemista
kdytdannon suunnittelutyon tasolle liikenteen kehittamiseksi.

Suomessa liikennekoyhyyden tutkimuksessa on tutkimusaukko vahaisen tutkimuksen
vuoksi ja epadselvaa on erityisesti se, miten liikennekoyhyys kdytanndssa ilmenee. Tiikkaja
ja muut (2018, s. 1) ovat todenneet, ettd lilkennekdyhyys on ilmid, jota tulee Suomen

kontekstissa tutkia lisdd. He ovat ottaneet kaytdnnonldheisen |dhestymistavan ja



tavoittelevat laajempaa ymmarrysta yksilotasolla siitd, kehen liikennekdyhyys vaikuttaa
(Tiikkaja ja muut, 2018, s. 48). Liikennekoyhyyden kasite vaatii kuitenkin selkeyttamista
my0s yleisella tasolla ja Suomen kontekstissa tulisi tarkemmin tutkia sitd, miten liikenne-

kdyhyys kaytannossa ilmenee, eli mitka asiat erityisesti luovat liikkumiselle haasteita.

Lilkkennekoyhyyden ilmi6éta koskevassa suhteellisen vahaisessa tutkimuksessa aihetta on
Iahestytty erilaisista teoreettisista lahtokohdista kasin. Liikennekdyhyyden kokonaisuutta
on tutkimuksessa tarkasteltu vahan ja monet tutkimukset keskittyvatkin kuvaamaan liik-
kumisen haasteita kasittelematta liikennekdyhyyden ilmi6ta. Joissakin tutkimuksissa lii-
kennekdyhyyden muotoja tarkastellaan toisistaan erilladn ja taman vuoksi ilmion koko-
naisuus ja muotojen vuorovaikutussuhteet jaavat epaselviksi. Aikamaantieteen avulla on
selvitetty aikaan ja paikkaan sitoutuvia ihmisten liikkumatapoja, jolloin on saatu selville
sekd henkilokohtaisista ettd jarjestelmdan perustuvista liikkkumisen ongelmista (mm.
Henriksson ja muut, 2021), ja myos rakennettua objektiivisia mallinnuksia (mm. Berg &
Ihistrom, 2019; Talpur ja muut, 2014). Liikennekdyhyytta on tutkittu alueellisen epatasa-
painon, sosiaalisen syrjaytymisen ja hyvinvoinnin nakdkulmasta (mm. Currie & Delbosc,
2010; Lucas, 2012). Tama myos osaltaan selittaa sita, etta liilkennekodyhyyden teorialle ei

ole yhta vakiintunutta maaritelmaa vaan kyse on enemmankin viitekehyksesta.

Ajankohtaiset tapahtumat muuttavat ja vaikeuttavat liikkumista ja lisaavat liikenne-
koyhyyden tutkimustarvetta. Ekologisen ja sosiaalisen kestdavyyden yhteensovittamisen
kysymykset vaikuttavat liikkumisen tasa-arvoon ja erityisesti ilmastotoimet ovat nyky-
ajan merkittava liikkennekoyhyyden riskia lisdava tekija. Hgst ja muut (2020, s. 28) ovat
Pohjoismaiden ministerineuvoston selonteossa todenneet, ettd nykyiset ilmastotoimet
voivat lisata sosiaalisen kestavyyden ongelmia, kuten esimerkiksi kustannusten noususta
aiheutuvia taloudellisia rasitteita. Vuonna 2022 Eurooppa on myds kohdannut energia-
kriisin ja inflaation. Suomen liikennejarjestelmasuunnittelua ohjaavan Liikenne 12 -hank-
keen seurannassa on todettu, ettd vallitseva maailmantilanne ja nousseet kustannukset
ovat asettaneet merkittavia haasteita myos liikennejarjestelmdsuunnittelun mukaisille

toimenpiteille (Liikenne- ja viestintaministerio, 2022, s. 1). Vuoden 2022 tapahtumien



seurauksena liikennekdyhyyden rinnalle on noussut keskustelu myds energiakdyhyy-
destd ja polttoainekdyhyydestda. Nama ilmi6t on tunnistettu jo aiemmin maailmanlaajui-
sesti, mutta ne ovat nousseet Suomessa selkedsti esiin vasta vuoden 2022 energiakriisin
myo6ta (Liimatainen, 2022, s. 6). Koska liikennekdyhyyden ytimessa on liikkumisen koh-
tuuhintaisuus (Lucas ja muut, 2016, s. 354), luo energia- ja polttoainekdyhyys haasteita

ihmisten toimeentulolle lisaten liikkennekdyhyytta.

Lilkkennekdyhyys on nostettu esiin my6s Euroopan unionin tasolla ja erityisesti ilmaston-
muutokseen reagoimiseen tahtdaavat toimet ovat lisanneet huomiota lilkenteen sosiaali-
seen kestavyyteen. Kesakuussa 2022 Euroopan parlamentti hyvaksyi komission esityksen
Sosiaalisen ilmastorahaston perustamisesta (Kiss, 2022, s. 2) ja yhtena tdman rahaston
tavoitteena on liikennekdyhyyden poistaminen kaikkialla unionissa (Euroopan parla-

mentti, 2022, tarkistus 6).

Myds Euroopan unionin tasolla on tunnistettu puutteet liikkennekdyhyyden maaritel-
missd ja toisaalta korostettu ilmién huomioimisen tarkeyttd. Euroopan parlamentti (Eu-
roopan parlamentti, 2022, tarkistus 19) totesi, ettd liikkennekdyhyyden ilmié on jaanyt
lilan vahaiselle huomiolle, mutta se tulisi kiireellisesti huomioida paatoksenteossa. He
huomauttivat, ettd ilmidlle ei ole tarkkaa maaritelmaa unionin tasolla, eikd maarittelya
ole myoskaan tehty kansallisella tasolla. Erityisena kiireellisyytta aiheuttavana tekijana
he mainitsevat moottoriliikenteen murroksen, joka aiheuttaa merkittavia kustannuksia
lilkkumiseen. Euroopan komissio tavoittelee lisatutkimusta ja vahvempaa tietopohjaa
peruspalvelujen riittavasta tasosta ja on valmis myo6s kehittdmaan lilkkennekdyhyyden ka-
sitettd (Euroopan unionin neuvosto, 2021, s. 38). Sosiaalisen ilmastorahaston toteutu-
essa jasenvaltioiden olisi pystyttava kartoittamaan liikennekéyhyydesta karsivien ihmis-
ten maara omalla alueellaan ja selvittdmaan ilmiota aiheuttavat perimmaiset syyt (Eu-

roopan parlamentti, 2022, tarkistus 22).



1.1 Tutkimuksen tavoitteet ja tutkimuskysymys

Taman tutkimuksen tavoitteena on tutkia sosiaalisesti kestavaa liikkkumista Suomessa lii-
kennekoyhyyden ilmiota tarkastelemalla. Pyrkimyksena on etsid vastausta tutkimuskysy-
mykseen, millaisia liikennekéyhyyden ilmenemismuotoja Suomen liikennejérjestelmd-

suunnittelussa on havaittavissa.

Tutkimuksella pyritdadan tuottamaan uutta tietoa liikkennekdyhyyden ilmiésta liikennejar-
jestelmasuunnittelua tarkastelemalla ja ymmartamaan paremmin niita tapoja, joilla lii-
kennekoyhyys voi ilmeta Suomessa. lImenemiselld tassa yhteydessa tarkoitetaan liiken-
nekdyhyyden mukaisien liikkkumisen haasteiden ja niihin vaikuttavien tekijoiden esiinty-
mista tutkimusaineistossa. lImenemismuotojen tarkastelulla lisataan kasitysta liikenne-
koyhyyden alueellisesta esiintymisestd, joka on myos jasenvaltioiden tavoite Euroopan
unionin sosiaalisen rahaston toteutuessa (Euroopan parlamentti, 2022, tarkistus 22). Lii-
kennejarjestelmasuunnittelua lahestytaan liikennejarjestelmasuunnitelmia tarkastele-
malla, silla ne kuvaavat monipuolisesti liikkkumiseen vaikuttavia tekijoita ja pohjautuvat

kokonaisvaltaiseen tarkasteluun erilaisten lahdeaineistojen pohjalta.

1.2 Tutkimuskohde

Taman tutkimuksen kohteena on liikennejarjestelmasuunnittelu ja liikennekéyhyyden il-
menemismuotoja tarkastellaan sen kautta. Suomessa on viime vuosina uudistettu liiken-
teen suunnittelukokonaisuutta ja pyritty ndin yhtendistimaan kokonaiskuvaa ja lisaa-
maan eri hallinnollisten tasojen valista yhteistyota (Liikenne- ja viestintaministerio, 2021,
s. 8). Yhtenaistetty suunnittelu huomioi liikkenteen aiempaa paremmin eri tekijoiden ko-
konaisuutena. Liikennejarjestelmasuunnittelun kehittdmisella on myo6s pyritty vastaa-
maan moniin toimintaympariston liikenteelle asettamiin haasteisiin (Liikenne- ja viestin-
taministerio, 2018, s. 4). Tasta syysta tutkimuksessa kiinnitetdan huomiota liikennejar-
jestelmasuunnittelun uudistetulla yhteistyotasolla, joka osaltaan tavoittelee ratkaisua

samoihin haasteisiin, jotka ovat keskeisia myos liikennekdyhyydelle.
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Suomessa liikennejarjestelmasuunnittelulla pyritdan edistamaan kilpailukykya, vastaa-
maan ilmastonmuutoksen asettamiin haasteisiin ja lisdamaan alueiden elinvoimaa ja
saavutettavuutta (Liikenne- ja viestintaministerio, 2021, s. 8). Naiden lisaksi liikenne pal-
velee myos arkipdivdisempia toimintoja ja liikennejarjestelmasuunnittelun avulla tulisi-
kin vastata ihmisten paivittaisiin liikkumistarpeisiin (Liikenne- ja viestintaministerio, 2021,

s. 8).

Lilkenteeseen ja liikennejarjestelmasuunnitteluun on tehty merkittavia lakiuudistuksia.
Likkennejarjestelmasuunnittelusta maarataan uudistetussa laissa liikennejarjestelmasta
ja maanteistd (503/2005). Lain tavoitteena on sovittaa yhteen valtakunnalliset ja alueel-
liset tavoitteet toimivan liikkennejarjestelman rakentamiseksi ja kehittamiseksi eri toimi-
jatahojen yhteistyon avulla. Liikennejarjestelmasuunnittelun tavoitteiksi on maaritelty
toimivuus, turvallisuus ja kestavyys (Laki liikkennejarjestelmasta ja maanteistd, 1a luku
15a 1 mom.). Liikennejdrjestelmasuunnitteluun sisaltyy lain mukaan myds maakunnan
lilkennejarjestelmasuunnittelu, josta maarataan tarkemmin laissa alueiden kehittami-
sesta ja Euroopan unionin alue- ja rakennepolitiikan toimeenpanosta (756/2021) (Laki

liikennejarjestelmasta ja maanteistd, 1a luku 15c §).

Lilkkennejarjestelmasuunnittelun edistamiseksi Suomessa kdynnistettiin Liikenne 12 -
hanke, joka tahtda uuden lain mukaisesti yhtendisen liikennejarjestelmasuunnittelun
luomiseen ja ndin liikennejarjestelman kehittamiseen (Liikenne- ja viestintdministerio,
2018, s. 1). Liikennejarjestelmasuunnittelun uudistamisen tarvetta Suomessa on perus-
teltu silla, etta toimintaymparistossa tapahtuvat muutokset ovat lisinneet tarvetta en-
tistd pitkdjanteisemmalle suunnittelulle (Liikenne- ja viestintdministerio, 2018, s. 4).
Haastavassa toimintaymparistossa ja rajallisten resurssien seurauksena on nahty tarve
luoda yhtenadista suunnittelua, joka tapahtuu kaikilla hallinnollisilla tasoilla ja yhteis-
tyossa eri toimijoiden kesken (Liikenne- ja viestintaministerio, 2018, s. 1). Talld yhteis-

tyossa tehdylla suunnittelulla on todettu olevan vaikutusta myos ihmisten hyvinvointiin.
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Uuden liikennejarjestelmadsuunnittelun kautta lilkkennetta kasitellddan yhtena kokonaisuu-
tena, joka huomioi kaikki liikkumisen muodot (Liikenne- ja viestintaministeri®, 2018, s.
1). Tydssakayntiin ja asiointimatkoihin liittyva liikkkuminen on suunnittelun keskiossa ja
lilkennejarjestelmasuunnitelmien tulisi erityisesti huomioida alueet, joihin tallainen liik-
kuminen keskittyy (Liikenne- ja viestintaministerio, 2021, s. 10 & 31). Liikennejarjestel-
masuunnittelussa on siis pyritty luomaan laajaa yhteistyota ja erilaisia yhteiskunnallisia
tekijoita huomioivaa liikennesuunnittelua. Koska liikennejarjestelmasuunnittelu pyrkii
huomioimaan liikenteen kokonaisuutena, on sen tarkastelu tarkoituksenmukaista liiken-

nekoyhyyden tutkimuksessa.

Tutkimuksen kohteena on Suomen liikennejarjestelmasuunnittelu, mutta tarkastelta-
vana tapauksena on Etela-Suomen maakunnat. Liikennejarjestelmasuunnittelua Etela-
Suomessa tehdaan ylimaakunnallisella strategiasuunnitelmalla ja maakuntakohtaisilla
lilkennejarjestelmasuunnitelmilla. Alueen maakuntia ovat Uusimaa, Varsinais-Suomi,
Paijat-Hame ja Kymenlaakso (Uudenmaan liitto ja muut, 2020, s. 3). Aluerajaus on tehty
sen vaestollisen ja taloudellisen merkittavyyden perusteella, silld koko Suomen vaestosta
Eteld-Suomen suunnittelualueelle sijoittuu lahes puolet, jonka lisaksi kyse on taloudelli-
sesti merkittavasta alueesta, johon sijoittuu myos lahes puolet kaikista Suomen tyopai-

koista (Uudenmaan liitto ja muut, 2020, s. 4). Tarkasteltava alue on kuvattu Kuvassa 1.
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Kuva 1. Eteld-Suomen maakunnat, suurimmat kaupunkiseudut ja alueen kaupungit ja kunnat ku-
vattuna kartalla (Uudenmaan liitto ja muut, 2020, s. 1).

1.3 Tutkimuksen rakenne

Tutkimus koostuu johdannon ohella neljasta paaluvusta. Naihin neljaan osioon sisaltyvat

teoriaosuus, aineisto ja menetelmat, analyysi ja johtopaatokset.

Teoria on jaettu kolmeen alalukuun. Teoriaosuuden ensimmaisessa luvussa tarkastellaan
kestdvyysajattelua ja sosiaalista kestavyytta. Taman jalkeen tarkastellaan kestavaa liikku-
mista. Lopuksi maaritelldaan tutkimusta ohjaava liikkennekdyhyyden viitekehys omassa lu-
vussaan. Liikennekdyhyyden maéarittelylld rakennetaan teoreettinen viitekehys, jonka
perusteella aineiston analyysin ensimmainen luokittelu muodostetaan. Teoriaosuuden
tavoitteena on tarkastella ilmioon liittyvaa aiempaa tutkimusta ja erilaisia teoreettisia

nakoékulmia, jotka muodostavat teoriaohjaavan analyysin perustan.

Seuraavassa luvussa kasitellaan tarkemmin tutkimuksessa kdytettavia tutkimusmenetel-
mid ja aineistoa. Tutkimusmenetelmien kasittelyssa on tavoitteena perustella dokument-

tianalyysin valintaa ja my®s teoriaohjaavan analyysin taustoja ja valintaperusteita. Lisaksi
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kuvataan tutkimuksessa hyodynnettya tapaustutkimuksellista tutkimusotetta. Luvussa
esitelldaan tutkimusaineisto, perusteet sen valintaan ja kuvataan sen kokoamista. Analyy-
sin toteutuksen eteneminen kuvataan tdman jalkeen yksityiskohtaisesti. Luvun lopussa

arvioidaan tutkimuksen luotettavuutta ja tutkimuseettisia kysymyksia.

Seuraavaksi siirrytaan luvussa 4 esittelemaan tutkimuksen tuloksia. Luvussa tarkastel-
laan liikennejarjestelmasuunnitelmien sisaltamia liikennekdyhyyden ilmenemismuotoja.
Luku on jaettu temaattisiin kokonaisuuksiin, jotka ovat nousseet esiin analyysin ensim-
maisessa vaiheessa analyysikehikon avulla luokitellusta aineistosta. Teemakokonaisuuk-
sien alla analysoidaan aineistosta nousevia liikkennekdyhyyden ilmenemismuotoja ja il-

mioon vaikuttavia tekijoita Suomessa.

Viimeisessa luvussa luodaan yhteenveto tutkimuksesta. Analyysin pohjalta esitetdan ai-
neistosta nousevien teemojen mukainen teemakartta, joka sisaltaa paateemat ja niiden
alle sijoittuvat alateemat. Yhteenvedossa peilataan myos tutkimuksen tuloksia ilmi6sta
aiempaan Suomessa tehtyyn tutkimukseen ja liikkennekoyhyytta kasittelevaan kansain-
valiseen tutkimuskirjallisuuteen ja sielld ilmeneviin nakdkulmiin. Nain voidaan mahdolli-
sesti tunnistaa myds liikennekéyhyyden muotoja, jotka ovat suomalaisessa liikennejar-
jestelmasuunnittelussa jadneet toistaiseksi katveeseen. Lopuksi annetaan ehdotuksia

jatkotutkimusaiheista, jotka nousevat esiin taman tutkimuksen pohjalta.
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2 Liikennekoéyhyys sosiaalisen kestavyyden haasteena

Liilkennekdyhyys ilmiona kuvastaa aiemmin esitetyn mukaisesti sitd, etta lilkkkumisen tar-
peita ei pystyta kohtuullisella vaivalla tayttamaan ja liikkuminen on epatasa-arvoista. Lii-
kennekoyhyyden kasitteelle ei ole kuitenkaan onnistuttu vielda muodostamaan yhta uni-
versaalia maaritelmaa (Lucas ja muut, 2016, s. 354) ja teoria on hajanainen. Tassa pro
gradu -tutkielmassa liikennekoyhyytta lahestytdan sen sosiaaliseen kestavyyteen kytkey-
tyvan maaritelman kautta. Sosiaalisen kestavyyden nakékulmasta liikenteen sosiaalinen
kestdvyys ymmarretaan liikkkumisen tasavertaisuutena ja sen tulee osaltaan tukea ela-
manlaadun yllapitamista (Stefaniec ja muut, 2021, s. 4; McKenzie, 2004, s. 12). Liikenne-
kdyhyys sosiaalisen kestavyyden haasteena ymmarretaan talléin naitda ongelmia aiheut-

tavana liikkkumisen rajoittumisena.

2.1 Sosiaalinen kestavyys

Kestavan kehityksen ajatus pohjautuu Yhdistyneiden kansakuntien niin kutsutun Brut-
landin komission raporttiin “Our Common Future” (World Commission on Environment
and Development, 1897, osa IV.3.27). Kestadva kehitys tarkoittaa raportin maaritelman
mukaan kehitysta, jolla pystytdan vastaamaan nykypdivana ihmisten tarpeisiin ilman,
ettd vaarannetaan tulevien sukupolvien mahdollisuus samaan. Kestava kehitys jaotellaan
tyypillisesti kolmitahoisen mallin mukaisiin ulottuvuuksiin, joita ovat ekologinen kesta-

vyys, taloudellinen kestdvyys ja sosiaalinen kestavyys (Barbier, 1987, s. 104).

Sosiaalinen kestavyys on kestavan kehityksen ulottuvuus, jonka on tutkimuskirjallisuu-
dessa koettu jaaneen vahemmalle huomiolle ja erityisesti ekologinen kestavyys on tutki-
muksessa saanut laajaa huomiota (Cuthill, 2010, s. 363). Sosiaalisen kestdvyyden on to-
dettu olevan jopa kestavan kehityksen keskeisin haaste. Cuthill (2010, s. 366) on esittanyt,
etta ekologinen ja taloudellinen kestavyys olisivatkin sosiaalista kestavyytta, silld ekolo-
gisella kestavyydella vaikutetaan ihmisten toimintaan suhteessa luontoon ja elinolojen

turvaamiseen ja taloudellinen kestavyys taas palvelee ihmisia ja erityisesti varojen
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tasavertaista jakoa. Myos liikenteessa ja liikkumisessa tarkastelu on keskittynyt taloudel-
lisiin nakokulmiin ja sosiaalisia tekijoita ei ole riittavasti tarkasteltu (Stefaniec ja muut,
2021, s. 12). Tassa tutkimuksessa pyritddn ymmartamaan liikkkumista sosiaalisen kesta-

vyyden kautta sen keskeisyyden vuoksi.

Kirjallisuudessa esiintyvat sosiaalisen kestdavyyden maaritelmat esittavat sosiaaliseen
kestavyyteen sisdltyvid teemoja sen sijaan, ettd loisivat tarkkarajaista teoreettista kasi-
tetta (Ahman, 2013, s. 1156). Kirjallisuudessa esiintyvia sosiaalisen kestivyyden teemoja
Ahmanin luokituksen mukaan ovat perustarpeet ja oikeudenmukaisuus, koulutus, ela-
manlaatu, sosiaalinen pddoma, sosiaalinen koheesio, integraatio ja monimuotoisuus ja
paikan tunto. Partridge (2005, s. 8) esittaa, etta sosiaalinen kestavyys tarkoittaa sosiaa-
lista oikeudenmukaisuutta, joka ottaa huomioon myds tulevaisuuden. Kestavyyden do-
nitsimallin on esitetty kuvaavan sosiaalista kestavyytta hyvinvoinnin ja tasa-arvon kautta

(Raworth, 2017, s. 43).

Rasouli ja Kumarasuriyar (2016, s. 31) ovat pyrkineet luomaan tarkan maaritelman sosi-
aaliselle kestavyydelle yhdistelemalla kirjallisuudessa esiintyvia ominaisuuksia sosiaali-
sen kestdavyyden makro- ja mikrotasolle. Makrotason sosiaalinen kestavyys sisaltaa hei-
dan mukaansa ihmisten valttamattomat perustarpeet, eli asumisen, ruoan, vaatetuksen,
terveyden ja hygienian. Kyse on siis ihmisten fyysisesta hyvinvoinnista ja tason sisalté on
hyvin yksinkertainen. Mikrotason sosiaalinen kestdvyys taas kuvailee ihmisten elaman-
laatua ja monimutkaisempia tarpeita kuin makrotason sosiaalinen kestadvyys (Rasouli &
Kumarasuriyar, 2016, s. 32). Mikrotason kokonaisuus sisaltaa sosiaalisuuden, palvelut ja
hallinnon. Taman luokittelun kautta sosiaalinen kestavyys nayttaytyy siis makrotason pe-
rustarpeina, joita tdydennetddan mikrotason elamanlaatuun vaikuttavilla tekijoilla (Ra-
souli & Kumarasuriyar, 2016, s. 31). Ndama makro- ja mikrotason sosiaalisen kestavyyden

kriteerit ovat my6s osa donitsimallin sosiaalista perustaa (Raworth, 2017, s. 43).

Donitsimallissa kestavyys on ekologisen ja sosiaalisen kestavyyden kriteereiden valissa

oleva tasapainoinen tila, jossa myos talous voi hyvin. Donitsi kuvaa ekologiset
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reunaehdot ja sosiaalisen perustan, joiden tasapainoinen tila luo perustan ihmiselamalle
(Raworth, 2017, s. 43). Sosiaalinen kestavyys on kuvattu tilana, jossa kukaan ei jaa jal-
keen ja ihmiset voivat hyvin (Raworth, 2017, s. 16). Kestavyys ei talloin voi toteutua, jos
sosiaalista kestavyytta ei huomioida ja sosiaalinen kestavyys on taman kuvauksen mu-
kaisesti merkittava kestavyyden edellytys. Kuviossa 1 on kuvattu tarkemmin tekijoita, joi-

den tulisi toteutua, jotta ihmisten elaman voidaan todeta olevan sosiaalisesti kestavaa.
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Kuvio 1. Sosiaalinen perusta ja ekologiset reunaehdot donitsimallissa (Raworth, 2017, s. 43; suo-
mennos Valtioneuvoston kanslia, n.d.).

Ihmisten perustarpeiden tayttymisen ja valttamattomien palveluiden saavuttamisen
kautta maariteltynd sosiaalisen kestavyyden sisaltdé vastaa keskeisesti myos liikenne-
koyhyyden ydinajatusta. Stefaniec ja muut (2021, s. 13) ovat todenneet, etta sosiaalinen
ulottuvuus on jaanyt lilkkennejarjestelmasuunnittelussa liian vahalle huomiolle ja se tulisi

tuoda esiin poliittisia paatoksia tehtdessa. Heiddan mukaansa sosiaalisen kestavyyden
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pysyvampi ja tarkempi maaritelma helpottaisi sosiaalisen kestavyyden huomioimista
my0s liikennejarjestelmasuunnittelussa ja parantaisi mahdollisuuksia liikennekéyhyyden

huomioimiseen.

2.2 Kestava liikenne

Kestdva liikkenne ottaa huomioon kestavan kehityksen kaikki ulottuvuudet. YK on maari-
tellyt kestavan liikenteen sellaiseksi palveluiden ja infrastruktuurin kokonaisuudeksi, joka
mahdollistaa ihmisten liikkumisen tavalla, joka edistaa sosiaalisen ja taloudellisen kesta-
vyyden tavoitteita tayttden nykyisten sukupolvien tarpeet, mutta ei vaaranna tulevien
sukupolvien mahdollisuutta samaan (United Nations Secretary-General’s High-Level Ad-
visory Group on Sustainable Transport, 2016, s. 10). Kestavan liikkumisen on oltava ta-
man maaritelman mukaisesti turvallista, kohtuuhintaista, tehokasta ja resilienttia, jonka

lisdksi se tulee tapahtua tavalla, joka minimoi paastot ja muut ymparistévaikutukset.

Lilkenteen kestavyys ei ole itseisarvo, vaan se nahdaan ennemmin edellytyksena yhteis-
kunnalliselle toiminnalle. Liikkumisella ndhdaan olevan positiivisia vaikutuksia yksilota-
solla, mutta se mahdollistaa myo6s talouskasvun (United Nations Secretary-General’s
High-Level Advisory Group on Sustainable Transport, 2016, s. 10). Yksil6 voi liikkumisen
avulla toteuttaa eldman valttamattomia toimia, jotka ovat myds osa kestavyyden sosiaa-
lista perustaa (Raworth, 2017, s. 43). YK on tunnistanut liikkumisen kestamattomyyden,
joka ilmenee liikkumisen esteind (United Nations Secretary-General’s High-Level Advi-

sory Group on Sustainable Transport, 2016, s. 10).

Kestavalle liikennesuunnittelulle on kehitetty erilaisia indikaattoreita, joiden perusteella
suunnittelua voidaan arvioida. Litman (2007, s. 14) on esittanyt, etta kestavaa liikenne-
suunnittelua tulisi arvioida sellaisten indikaattoreiden avulla, jotka kuvastavat tasapuoli-
sesti kaikkia kestdavyyden ulottuvuuksia. Toisaalta Johnston (2008, s. 151) on esittanyt
yhteiskunnallisen hyvinvoinnin kestavan liikennejarjestelmasuunnittelun ytimena ja to-

dennut, ettd indikaattoreiden tulisi mitata liikenteen oikeudenmukaisuutta ja aitoa
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vaurautta, jotka ovat keskeisid sosiaalisen kestavyyden maaritelmalle. Johnstonin (2008,
s. 151) maaritelman mukaan liikenteen kestavyytta arvioitaisiin siis sosiaalista kesta-

vyytta painottaen.

Liikkkuminen on yhteiskunnalle tarkea toiminto ja sen kestavyydella pyritdaan turvaamaan
ihmisten hyvinvointia ja monien sosiaalisen kestavyyden tekijoiden toteutumista. Liiken-
nekdyhyyden kasitteelld taas kuvataan tadllaisen valttamattoman liikkumisen rajoittu-
mista, jonka myos YK on tunnistanut kestamattomaksi tilaksi. Liikennekdyhyys voidaan

talloéin ymmartaa tilana, joka synnyttaa sosiaalisen kestavyyden ongelmia.

2.3 Liikennekoyhyys

Lilkkennekoyhyyden ilmion tutkimuksen arvoiseksi tekee sen keskeisyys arkipaivaisten toi-
mintojen toteuttamisen haasteena. Arkipaivadinen liikkkuminen tassa tutkimuksessa ym-
marretadan muodostuvan elaman keskeisten toimintojen, kuten tydssakaynnin, koulun-
kdynnin, asiointimatkojen ja harrastusten suorittamiseen liittyvasta liikkumisesta. Liiken-
nekoyhyyden ulkopuolelle tdssa yhteydessa rajataan yksittdiset pidemman valimatkan

matkat, jotka eivat ole keskeisia ihmisten arkieldman toiminnoissa.

Lilkkennekdyhyydesta seuraaviksi ongelmiksi on tutkimuskirjallisuudessa maaritelty paa-
asiassa sosiaalinen syrjaytyminen, mutta myos aikakéyhyys ja hyvinvointiin liittyvat on-
gelmat on nostettu esiin. Sosiaalisella syrjaytymisella tarkoitetaan resurssien, oikeuksien,
hyvikkeiden ja palveluiden rajoittunutta saavutettavuutta ja rajoittuneita mahdollisuuk-
sia ihmissuhteiden muodostamiseen ja yhteiskunnallisiin aktiviteetteihin osallistumi-
seen (Levitas ja muut, 2007, s. 9). Aikakdyhyyden kasite pohjaa Vickeryn (1977, s. 29-31)
ajatukseen siitd, ettd koyhyytta ei voida mitata vain rahamaaraisesti, vaan koyhyytta voi-
daan myos tarkastella sen kautta, kuinka paljon aikaa kdytetdaan tyon ulkopuolella koti-
talouden muihin tarpeisiin. Ajanpuutteesta voidaan nahda karsivan niiden, joilla tyo ja
kotitalouden valttamattomat tehtavat vievat aikaa, niin ettd valttamattomaksi katsottu

vapaa-aika jaa vahaiseksi (Williams ja muut, 2016, s. 4). Autoa ajaessa vietetyn ajan
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Mattioli ja Colleoni (2016, s. 178-179) ovat erikseen maaritelleet autolla liikkumisen ai-
kakoyhyydeksi, silla autolla matkustaessa tama aika on kaytettavissa ainoastaan ajami-
seen. Erityisesti tama haitta aiheutuu ihmisille, jotka pendeldivat pitkia matkoja. Tarpeel-
lisen liikkumisen rajoittaminen voi heikentdaa myos ihmisten yleista hyvinvointia (Lucas,

2012, s. 107).

Henkilon sosiaalinen asema ja liikkuminen ovat toisiinsa vaikuttavia tekijoita. Lucas
(2012, s. 107) kuvailee liikennekdyhyytta sosiaalisen vahaosaisuuden ja liikkkumiseen liit-
tyvan vahadosaisuuden yhtymakohdaksi. Hinen mukaansa ndiden ilmididen ollessa paal-
lekkaisia, henkilo kokee liikennekdyhyytta. Lucas toteaa myds, etta liikennekdyhyys voi
lisata sosiaalista syrjaytymistd, mutta sosiaalinen syrjaytyminen voi myos olla liikenne-
koyhyytta aiheuttava tekija. Liikkumiseen liittyva vahaosaisuus ja liikkennekdyhyys eivat
kuitenkaan ole valttamatta toisiinsa vaikuttavia ilmioita, silla sosiaalisesti syrjaytyneella
henkilolla voi olla hyvat mahdollisuudet liikkumiseen ja lilkkennekdyhyydesta karsiva hen-
kilo voi kuitenkin olla sosiaalisesti aktiivinen (Currie & Delbosc, 2010, s. 961). Sosioeko-

nominen asema kuitenkin vaikuttaa liikennekoyhyydelle altistumiseen.

Lilkkennekdyhyyden yhteys sosiaaliseen kestavyyteen rakentuu nadiden sosiaalisia haas-
teita synnyttavien liikkkumisen rajoitteiden kehittymiseen. Sosiaaliselle kestavyydelle kes-
keistd on makro- ja mikrotason tarpeiden tyydyttaminen (Rasouli & Kumarasuriyar, 2016,
s. 31-32) ja ndiden tarpeiden tdyttaminen edellyttaa siirtymista paikasta toiseen. Kun
lilkkuminen rajoittuu, vaarantuu myos sosiaalisen kestavyyden mukaisten tarpeiden tayt-
tyminen. Toisaalta lilkkennekdyhyys kuvaa myos liikkkumisen epatasa-arvoa ja epaoikeu-
denmukaisuutta (Lucas ja muut, 2016, s. 353—354), joka on nahty indikaattorina siita,

etts sosiaalinen kestavyys ei toteudu (Johnston, 2008, s. 151; Ahman, 2013, s. 1153).

Osa liikennekoyhyyden syntytekijoista on alueellisia, mutta liikennekdyhyys myds vasta-
vuoroisesti vaikuttaa alueiden elinvoimaan yksiloon kohdistuvien vaikutusten kautta. Toi-
mivan liikenteen ja ihmisten sujuvan liikkkumisen nahdaan olevan edellytys talouskasvulle

(United Nations Secretary-General’s High-Level Advisory Group on Sustainable Transport,
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2016, s. 10). Tama tarkoittaa sita, ettd alueiden talous on riippuvaista siitd, kuinka hyvin
ihmiset paasevat liikkkumaan. Keskeisia toimintoja, joita ihmisten arkipaivaisessa liikku-
misessaan tulisi saavuttaa, ovat koulutus ja tyo. Liikkumisella on myds vaikutuksia ty6-
paikkojen syntymiseen (Stefaniec ja muut, 2021, s. 4). Kun ihmisten arkipdivadinen liikku-

minen rajoittuu, vaikuttaa tama alueiden talouteen.

Sosiaalinen syrjaytyminen on keskeinen tekija alueiden heikentyneen elinvoiman teki-
jana. Gallie ja muut (2003, s. 26) ovat esittdneet sosiaalisen syrjaytymisen synnyttavan
negatiivisen kierteen, joka heikentda taloutta ja syventaa sosiaalista syrjaytymista enti-
sestaan. Heidan mukaansa kierre syntyy, kun tyomarkkinoiden heikentyessa ihmiset jaa-
vat sosiaalisesti syrjaan ja tydmarkkinoille paasy rajoittuu, minka seurauksena tyémark-
kinat heikkenevat. Tydllistymisen mahdollisuudet ovat keskeinen tekija sosiaalisen syr-
jaytymisen syntyyn (Lucas, 2012, s. 112) ja liikennekdyhyys vaikuttaa myos tyon saavu-

tettavuuteen (Lucas ja muut, 2016, s. 354).

Vaikka liikennekoyhyyden ilmio voi esiintya yhteiskunnan jasenten arkipaivaisessa liikku-
misessa sosioekonomisista taustoista huolimatta, on ilmi6 merkittdvin heikommassa
asemassa olevien ihmisryhmien arkiliikkumisessa. Lucas (2012, s. 106) on havainnut, etta
lilkkumista rajoittavia haittoja ja vdhaosaisuutta kokevat eniten ne ihmisryhmat, jotka
ovat muutoinkin yhteiskunnallisesti haavoittuvassa asemassa. Liikennekdyhyydesta kar-
sivat Currien ja Delboscin (20113, s. 18) mukaan eniten alhaisen tulotason kotitaloudet
ja ne, joilla ei ole mahdollisuutta auton omistukseen. Naissa kahdessa ryhmassa ovat
merkittavasti edustettuina naiset, vanhukset, yksinhuoltajat ja etniset vahemmistot
(Currie & Delbosc, 201143, s. 18—-19). Lisaksi riski on suurempi niilld henkilGill3, joille auton
omistaminen on valttdmatonta jokapaivaisen lilkkkumisen turvaamiseksi (Taylor, 2009, s.
57-58). Euroopan parlamentti (2022, tarkistus 32) on korostanut erityisesti naisten ja

vammaisten henkildiden haavoittuvuutta liikkkumista rajoittaville tekijoille.

Lilkennekdyhyys voidaan ymmartaa seka objektiivisena etta subjektiivisena ilmiéna, silla

lilkkkuminen ja sen rajoittumisesta aiheutuvat seuraukset ovat henkilosta riippuvaisia.
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Objektiivisella liikennekdyhyydellad tarkoitetaan tilannetta, jossa henkilo karsii liikenne-
koyhyydesta objektiivisten mittausten mukaan (Lucas ja muut, 2016, s. 357 & 360). Mat-
tioli (2017, s. 98) on todennut, etta kotitalouskohtaisien mittareiden liséksi objektiivista
lilkennekdyhyytta olisi tarkasteltava myos yksiloa tarkastelevilla mittauksilla. Subjektiivi-
nen likkennekoyhyys taas taydentda objektiivista liikkennekoyhyytta, silla liikkujan koke-
mus voi poiketa siitd, mika hdanen asemansa liikkkujana on objektiivisten mittareiden va-
lossa (Stefaniec ja muut, 2021, s. 13). Tiikkaja ja muut (2019, s. 3) ovat subjektiivisen
hyvinvointitutkimuksen kautta muodostaneet subjektiiviselle liikennekéyhyydelle maa-
ritelman, jonka mukaan henkil6 karsii subjektiivisesta liikennekdyhyydestd, jos han kokee

tyytymattomyytta arkipdivaista liikkumista kohtaan.

Todellista yksilon kohtaamaa liikennekodyhyyttd voidaan arvioida objektiivisen liikenne-
kéyhyyden mittareilla ja yhdistamalla niihin yksilon oma kokemus liikkkumisen mielekkyy-
desta. Tiikkaja ja muut (2019, s. 4) ovat muodostaneet objektiivisesta ja subjektiivisesta
lilkennekoyhyydesta nelikentdan, joka kuvastaa ndiden molempien muotojen esiinty-
vyytta yksilon kohdalla (Kuvio 2). Taulukossa on esitetty, etta objektiivinen ja subjektiivi-
nen liikkennekdyhyys voivat esiintya yksilon arkiliikkumisessa yhdessa ja erikseen. Kuvaus
objektiivisen ja subjektiivisen liikennekdyhyyden yhteydestda osaltaan ilmentda sita,
kuinka monimutkaisesta ja haastavasti havaittavasta ilmiostd on kyse. Kun objektiivisen
lilkennekdyhyyden mittarit ja subjektiivinen kokemus viittaavat liikennekéyhyyteen, si-
jaitsee henkil® kuviossa 2 punaisella alueella ja liikennekdyhyys on helposti havaittavissa
(Tiikkaja ja muut, 2019, s. 4). Kun henkil0 taas ei selkeasti karsi objektiivisesta tai subjek-
tiivisesta liikennekoyhyydestd, on arvioiminen haastavampaa. Subjektiivinen liikenne-
kdyhyys kasitteena ei kuitenkaan ole vakiintunut viela liikennekéyhyyden tutkimukseen,
vaan tutkimuksessa on sen sijaan kaytetty subjektiiviseen hyvinvoinnin (SWB) maaritel-

maa, jota on sovellettu myos liikkkumiseen (Ettema ja muut, 2010, s. 730).
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Objektiivinen liikennekéyhyys
Henkilo on mittarin Henkilo ei ole
mukaan liikennekbyhéa liikennekdyha mittarin
mukaan
Henkil6t, joita on vaikea
Henkild kokee tunnistaa tilastojen ym.
karsivansa datan avulla, ja joihin
lilkennekdyhyydesté vaikuttaminen on sen
L vuoKksi vaikeaa
Subjektiivinen,
koettu Henkilét, joita voidaan
liikenne- tunnistaa objektiivisin
kéyhyys funnistaa OLJERTIVISIN 11 tetila - henkilot eivat
e mittarein liikennek&yhiksi, i
Henkil ei koe . L koe kérsivdnsé
ot mutta eivat tunnista itse " .
karsivansa KArsi lilkennekdyhyydestd eiké
liikennekoyhyydesta | .. U] . ole liikennekoyhéa
likennekoyhyydesta. Miten | ooy tiicilta mittareilla
nama tulisi huomioida, jos )
eivat itse koe ongelmaa?

Kuvio 2. Objektiivisen ja subjektiivisen liikennekdyhyyden yhteydet (Tiikkaja ja muut, 2019, s. 4).

Lilkkennekdyhyyden maarittelystd haastavaa tekee ihmisten erilaiset tavat liikkua ja liik-
kumiseen liittyvan kohtuullisuuden henkilokohtainen kokemus. Myds moninaisten syy—
seuraussuhteiden vuoksi liikennekéyhyyden tarkastelu on haasteellista, silla tutkimuk-
sessa on huomioitava laajasti erilaisia tekijoita. Lucas ja muut (2018, s. 362) huomasivat,
ettd datan kerdaminen osoittautui haastavaksi alhaisen vastausinnokkuuden vuoksi, jo-
hon voi vaikuttaa aiheen henkil6kohtaisuus ja arkaluonteisuus, ja tdma osaltaan vaikeut-

taa jo muutoin haastavasti havaittavan ilmion tutkimista.

Lilkkennekdyhyys on monelle elaman osa-alueelle ulottuva ongelma. Liikennekéyhyyden
luomia ongelmia ei ole mahdollista ratkaista vain liikkenneverkon rakentamisella, vaan on
huomioitava liikennekdyhyyteen liittyvia erityispiirteita, joiden avulla ongelman laajuus
ja sen ratkaisemiseksi tarvittavat toimet on helpompi selvittaa (Lucas ja muut, 2016, s.
362). Liikennekodyhyytta ei siis ainoastaan olisi miellettava liikenteen ongelmaksi, vaan
kyse on ilmiosta, joka yhdistda monia erilaisia syita ja vaikuttaa ihmisten eldamaan laajasti.

Seuraavaksi tata pyritadan kuvaamaan esittelemalla lilkkennekdyhyyden muotoja.
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2.3.1 Liikennekdyhyyden muodot

Lilkkennekdyhyytta on pyritty hahmottamaan luokittelemalla sen erilaisia muotoja. Lucas
ja muut (2016, s. 354-355) ovat tunnistaneet liikennekdyhyyden kolme kategoriaa: liik-
kumiskoyhyys, liikkumisen kohtuuhintaisuus ja saavutettavuuskoyhyys. Naiden lisaksi
myos liikenteen ulkopuoliset vaikutukset, esimerkiksi liikkenteen paastot, ovat liikenne-

koyhyyden muoto (Lucas ja muut, 2016, s. 356).

Lilkkennekdyhyyden muodot ovat osittain paallekkaisia, jolloin niiden syyt perustuvat
osaltaan samoihin tekijoihin, mutta niillda on myos erilaisia syntytekijoita (katso Kuvio 3).
Lilkkkumisen kohtuuhintaisuus on yhteydessa seka liikkkumiskoyhyyteen ettd saavutetta-
vuuskoyhyyteen ja niiden taustatekijat ovat samanlaisia, mutta kohtuuhintaisuus myos
luo muita liikennekdyhyyden muotoja (Lucas ja muut, 2016, s. 355). Liikennekdyhyyden
eri muodoista on tutkimusta erillisind osa-alueina tarkasteltuna ja erityisesti saavutetta-
vuuden tutkimusta on tehty pitkdan, mutta tdman paallekkaisyyden vuoksi ilmiota tulisi
tarkastella my6s isompana kokonaisuutena ja muotojen muodostamana yhtenadisena il-

miona.

Liikkumiskdyhyys Saavutettavuuskdyhyys

Liikkumisen kohtuuhintaisuus

Kuvio 3. Liikennekdyhyyden muodot ja niiden paallekkaisyys (Lucas ja muut, 2016, s. 355, suo-
mennettu).
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Liikkumisen kohtuuhintaisuus tarkoittaa Lucasin ja muiden (2016, s. 355) mukaan joka-
paivdiseen liikkumiseen kaytettyjen varojen kohtuullisuutta. He maarittelevat liikkumi-
sen kohtuuttomat kustannukset siten, ettd ruokakunta on pakotettu kdyttamaan tulois-
taan suuremman osan auton kuluihin tai muihin liikkkumisen aiheuttamiin kustannuksiin
kuin olisi kohtuullista. Heiddn mukaansa kohtuuhintaisuus muodostuu ongelmaksi erityi-
sesti silloin, kun auton omistaminen on valttamatonta paivittdiseen liikkumiseen, silla
autoon liittyvat kustannukset voivat muodostaa suuren osan kotitalouden kustannuk-

sista.

Kohtuuhintaisuutta voidaan arvioida liikkkumisen aiheuttamien kulujen maaraa tarkaste-
lemalla kahdella eri tavalla. Ensimmainen tarkastelutapa on tutkia lilkkkumisesta aiheutu-
vien kustannusten osuutta kotitalouden nettotuloihin verrattuna (Fan & Huang, 2011, s.
3). Kirjallisuudessa kohtuuhintaisuudelle on annettu erilaisia liikkumisen kustannuksen
osuuksia, joita voidaan pitdaa kohtuullisina. Vaihtelu kohtuullisten kustannusten osuu-
desta vaihtelee 10 prosentin ja 20 prosentin valilla (Dewita ja muut, 2020, s. 253). Toi-
sessa tarkastelutavassa Fanin ja Huangin (2011, s. 3) mukaan liikkkumisen kustannuksia
verrataan kotitalouden kustannuksiin tulojen sijaan. Tarkastelutapa vaikuttaa heidan
mukaansa merkittavasti siihen, millaisena eri tulotason kotitalouksien liikkumisen kus-
tannukset nayttaytyvat. Kotitalouden tuloihin suhteutettuna liikkumisen kustannukset
ovat erilaisia riippuen siita, mihin tuloluokkaan kotitalous kuuluu, mutta kustannuksia
tarkastelevassa nakokulmassa taas liikkkumisen kustannusten osuus on samankaltainen.
Fan ja Huang (2011, s. 5-6) ovat esittdneet, ettd kohtuuhintaisuutta ei kuitenkaan tulisi

tarkastella vain ndin yksinkertaisesti.

Kohtuuhintaisuutta arvioitaessa olisi huomioitava paremmin liikkujan tarpeet, kun arvi-
oidaan sita, millaiset kustannukset ovat kohtuullisia. Fan ja Huang (2011, s. 5-6) toteavat,
etta jokaisen ihmisen liikkumistarpeet ovat erilaisia ja myos niihin liittyvat kustannukset
ja niiden kohtuullisuus nayttaytyvat eri tavoin. He esittavat, ettd kohtuuhintaisuuden ar-
vioinnissa olisi otettava huomioon myos kulutettu aika kohtuullisten kustannusten arvi-

oinnissa. Tama tekija on kuitenkin otettu huomioon liikennekéyhyyden kriteeristossa
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(Lucas ja muut, 2016, s. 356). Liikkumisen tarpeellisuus paivittdisten tarpeiden taytta-
miseksi tulisi kuitenkin ottaa paremmin huomioon liikennekdyhyytta tarkastellessa ja
siksi yksinkertaiset numeeriset rajat kohtuudelle eivat riita kohtuullisten kustannusten

arvioimiseen.

On myos esitetty, etta liikkumisen kohtuuhintaisuutta ei tulisi tarkastella tyhjidssa, vaan
sen arvioiminen tulisi tehdd yhdessa asumisen kustannusten kanssa. lhmiset joutuvat
tekemaan paatoksia liikkkumisen ja asumisen kustannuksien valilla kotitalouden kaytetta-
vissa olevien varojen mukaan (Dewita ja muut, 2020, s. 261; Guerra & Kirschen, 2016, s.
6). Kirjallisuudessa kohtuullisten liikkumisen ja asumisen kustannusten osuudeksi on
maaritelty 45 prosenttia kotitalouden tuloista (Tiznado-Aitken ja muut, 2022, s. 40). Cen-
ter for Neighbourhood Technology (2022, s. 4) on kehittanyt H+T-indeksin, joka kuvaa
asumisen kustannuksia suhteutettuna lilkkkumisesta aiheutuviin kustannuksiin. Asumisen
ja liikkumisen kohtuuhintaisuuden yhteista arviointia on kaytetty pdaasiassa asumisen
kohtuullisten kustannusten arvioinnissa, mutta sitd voidaan hyédyntaa myos liikenteen

kustannuksien kohtuuhintaisuuden maarittelyssa.

Kirjallisuudessa lilkkumisen kohtuuhintaisuutta on kasitelty liikkennekdyhyyden ohella
myOs muunlaisia termeja ja teorioita hyddyntden. Liikennekdyhyyteen ja kohtuuhintai-
suuteen liitettyja ilmidita ovat polttoainekdyhyys (Berry ja muut, 2016, s. 2—3), auton
omistamisen valttamattomyys (Mattioli, 2017, s. 147-148) ja autoon liittyva taloudelli-
nen kuormitus (Mattioli & Colleoni, 2016, s. 177-178). Seuraavassa tarkastellaan poltto-
ainekoyhyytta tyypillisessa muodossaan ja lilkenteeseen liittyvana polttoainekdyhyytena,
auton omistamisen valttamattémyyden yhteytta lilkkkumisen kohtuuhintaisuuteen ja sita,
miten autoon omistamiseen liittyva taloudellinen kuormitus eroaa auton omistamisen

valttamattomyydesta.

Polttoainekoyhyys liittyy liikkumisen kohtuuhintaisuuteen, vaikka tyypillisesti sen avulla
on kuvattu asumiseen kohdistuvia kustannuksia. Berry ja muut (2016, s. 7-8) ovat ulot-

taneet polttoainekdyhyyden ilmion koskemaan myos liikkkumiseen kaytettavasta
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polttoaineesta johtuvaan kustannusten nousuun ja talléin myos liikkumiseen kdytetyn
polttoaineen kohtuuttomat kustannukset nahdaan polttoainekdyhyytena. Vaikka poltto-
ainekoyhyytta kasiteltdisiin omana ilmidnaan asumisen kustannuksiin kohdistuvana kus-
tannuserdna, kuten Mattioli (2017, s. 151) ilmiota kuvaa, on se kuitenkin merkittava te-
kija myos liikennekdyhyyden syntymisessa. Kuten aiemmin todettiin, liilkkumisen kustan-
nuksia voidaan tarkastella yhdessa asumisen kustannuksien kanssa, jolloin asumisen kus-

tannuksien nousu vaikuttaa myos liikkennekdyhyydelle altistavana tekijana.

"Forced car ownership’ (lyhennettyna FCO) eli auton omistamisen valttamattomyys ku-
vastaa ilmiotd, jossa liikkkumisen mahdollistamiseksi kotitalouden on valttamatonta
omistaa moottorikdyttdinen ajoneuvo, vaikka se ei olisi taloudellisesti kannattavaa (Cur-
rie & Delbosc, 2011b, s. 193). Mattioli (2017, s. 158) havaitsi, ettd eurooppalaisissa
maissa samankaltaisesti auton omistamisen valttamattémyys koski erityisesti esikaupun-
kialueita ja maaseutua. Taylor ja muut (2009, s. 57-58) toteavat, ettd auton omistamisen
valttamattomyys on sosiaalisille ongelmille merkittavasti altistava ilmio. Heidan mu-
kaansa auton omistamisesta aiheutuvat kustannukset vahentavat muihin kotitalouden
valttamattomiin kustannuksiin kaytettavissa olevia varoja, kun kotitalouden kustannuk-
siin kdytettavissa olevat varat ovat vahaiset, eika taloudella ole ei-valttamattomia kus-
tannuksia, joita olisi mahdollista karsia. Toisaalta autoilun kustannuksia voidaan kattaa
vahentamallad osallistumista erilaisiin ei-valttamattomiin aktiviteetteihin, mika taas osal-
taan saattaa lisatd sosiaalista syrjaytymista (Mattioli, 2014, s. 383). Erityisessa riskissa
ovat ne haavoittuvat henkilot, mutta FCO voi heikentdd myds muiden ihmisten sosiaa-
lista asemaa merkittavasti. Kun auton omistaminen on pakollista ja kustannuksia ei ole

mahdollista vahentas, korostuu liikkkumisen kohtuuhintaisuus.

'Car related economic stress’ (lyhennettyna CRES) eli auton omistamiseen liittyva talou-
dellinen kuormitus on hyvin samankaltainen ilmio kuin FCO. CRES kuitenkin ottaa huo-
mioon ihmisten aseman aktiivisina toimijoina ja tunnistaa sen, ettd auton omistaminen

ei ole absoluuttinen valttamattomyys (Mattioli & Colleoni, 2016, s. 177-178). Mattiolin
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ja Colleonin mukaan on padasiassa ihmisten oma valinta muuttaa asumaan alueelle,

jossa vaaditaan auton kayttda arkipaivaiseen lilkkumiseen.

Lilkkkumisvaihtoehtojen puutteesta kaytetaan termia liikkkumiskdyhyys. Tall6in kyse ei ole
vain taloudellisista rajoitteista, kuten kohtuuhintaisuudessa, vaan liikkumiseen ei ole
saatavilla minkaanlaista moottorikayttoista ajoneuvoa (Lucas ja muut, 2016, s. 356).
Tama tarkoittaa, ettd henkilolla ei ole kdytossaan henkilokohtaista omistamaansa moot-
torikayttoista ajoneuvoa, han ei voi saada sellaista kdayttéonsa tai han ei voi hyédyntaa

julkisen liikenteen palveluja arkipaivaisessa liikkkumisessaan.

Lucas ja muut (2016, s. 356) ovat todenneet, etta liikkkumiskdyhyydessa on kyse ennem-
minkin systeemisestd ongelmasta kuin yksil6on liittyvasta ongelmasta. He lisdavat, etta
lilkkumiskoyhyydessa voi olla kuitenkin kyse myos varattomuudesta, jolloin sen syntyte-
kija on yhtaldinen liikkumisen kohtuuhintaisuuden kanssa. Talloin liikkkumiskoyhyydessa
onkin selkea positiivinen korrelaatio vahavaraisuuden kanssa. Lucasin ja muiden (Lucas
ja muut, 2016, s. 356) mukaansa ongelma on kuitenkin paaasiassa liikkkumispalveluiden

saatavuuteen liittyva.

Tutkimuskirjallisuudessa liikkumiskdyhyytta on kasitelty paljon myos liikkennekdyhyyden
synonyymina. Kuttler ja Moraglio (2021, s. 23) esittavat, etta liikkkuminen olisi ymmarret-
tava laajemmin kuin pelkastaan kykyna siirtya paikasta toiseen. He sisallyttavat maaritel-
maan muun muassa henkilokohtaiset kyvykkyydet, jotka kuuluvat saavutettavuuskoy-
hyyden kasitteeseen Lucasin ja muiden (2016, s. 354) maarittelyn mukaisesti. Tassa tut-
kimuksessa liikkkumiskdyhyys ymmarretaan vain sen yksinkertaisessa muodossa mootto-
riajoneuvon puuttumisena ja lilkkkumisen haasteita laajasti kuvaavasta ilmiosta kaytetaan

ilmaisua liikkennekoyhyys.

Saavutettavuuskoyhyydelld tarkoitetaan sitd, etta ihmisilla ei ole mahdollista kohtuulli-
sessa ajassa ja kohtuullisella vaivalla saavuttaa arjessa tyypillisid toimintoja (Lucas ja

muut, 2016, s. 354). Saavutettavuuskoyhyys voidaan ndahda merkittavasti sosiaalista
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syrjaytymista synnyttava liikennekdyhyyden muotona, silla paivittdisten toimintojen saa-
vuttamisen mahdollisuudet vaikuttavat ihmisten sosiaaliseen asemaan (Lucas ja muut,

2016, s. 356). Saavutettavuudella on monia erilaisia ulottuvuuksia.

El-Geneidy ja Levinson (2006, s. 1) maarittelevat saavutettavuuden jakamalla englannin-
kielisen termin “accessibility” termeihin “ability” ja "access”. Suomennetuin termein saa-
vutettavuus on siis samoin jaettuna kyky saavuttaa. Saavutettavuus on El-Geneidyn ja
Levinsonin (2006, s. 1) mukaan erotettava liikkumisesta (englanniksi mobility), joka tar-
koittaa paikasta toiseen liikkkumisen mahdollisuutta. Saavutettavuus liikennejarjestel-

mien kontekstissa tarkoittaa siis kykya saavuttaa kohteet.

Saghapour ja muut (2016, s. 273) ovat todenneet, ettd saavutettavuuskoyhyytta tarkas-
tellessa tulee erityisesti kiinnittda huomiota julkisen liikenteen saavutettavuuteen. Hei-
dan mukaansa julkisen liikenteen saavutettavuus onkin edellytys liikkuvuuden lisadami-
selle kaupungeissa. Saghapour ja muut ovat osoittaneet toimivan julkisen liikenteen
suunnittelun olevan merkittava paattdjien ja suunnittelijoiden tehtava. Julkisen liiken-
teen toiminnalle on luotu useita erilaisia mittaustapoja, joiden avulla saavutettavuutta
voidaan arvioida. Karkeasti nama voidaan jaotella aikaan liittyviin tekijoihin ja sijaintiin

liittyviin tekijoihin.

Aikaan liittyvat saavutettavuuden tekijat muodostavat suuren osan joukkoliikenteen saa-
vutettavuudesta ja voivat vaikuttaa kohtuulliseen aikaan ja my6s liikkkumisen vaivaan. Ai-
kaan liittyvid saavutettavuuden kriteereja ovat palveluiden tiheys, palveluiden jakautu-
minen ajallisesti ja matka-aika kokonaisuudessaan. Julkisen liikenteen palveluiden ti-
heytta voidaan Polzin ja muiden (2002, s. 35) mukaan tarkastella silla, kuinka paljon jul-
kisen liikenteen palveluja kulkee tunnissa ja tata tiheyttda on verrattava siihen, kuinka
pitkd on kohtuullinen odotusaika pysakilla. He ovat saavutettavuuden arvioimiseksi li-
sdanneet tarkasteluun palveluiden jakautumisen eri vuorokauden aikojen ja korkean ky-
synnan mukaan. Tiheyden lisaksi on tarkasteltava sitd, kuinka monta tuntia vuorokau-

dessa nama julkisen liikenteen palvelut ovat kdytettavissa (Ryus ja muut, 2000, s. 123).
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Kohtuullista matka-aikaa taas voidaan arvioida maarittamalla, kuinka pitkd on matka-

aika ja siihen liittyva odotusaika yhteensa (Polzin ja muut, 2002, s. 35).

Sijaintiin liittyvat tekijat vaikuttavat myos aikaan liittyviin tekijoihin, mutta ne kasitellaan
omana kategorianaan, silla ne maarittavat joukkoliikenteen palvelujen tehokkuutta, joka
on edellytys palvelujen jarjestamiselle. Sijaintiin liittyvia tekijoita ovat alueellinen katta-
vuus, palvelujarjestelman suorituskyky ja tehokkuus. Palveluverkon kattavuutta arvioi-
daan sen avulla, kuinka hyvin reitit kattavat pinta-alaltaan alueet, joilta ne ovat kohtuul-
lisen matkan paassa saavutettavissa (Fu & Xin, 2007, s. 62). Meyer (2001, s. 114) on esit-
tanyt, ettd saavuttavuutta voitaisiin arvioida palvelujarjestelman suorituskyvyn avulla,
eli kuinka paljon julkisen liikenteen reittien varrella asuu ihmisid, miten paljon matkoja
tehddan ja kuinka paljon eri kulkuvalineet palvelevat ajassa mitattuna ja vuorokauden
ympari naihin tekijoihin nahden. Suorituskyvyn lisdksi tarkasteltavana on Meyerin mu-
kaan myos jarjestelman tehokkuus, eli kustannukset suhteutettuna palvelujen kattavuu-

teen.

Kriteeristoista huolimatta on huomattava, etta saavutettavuuden arviointi ei ole yksin-
kertaista. Hawas ja muut (2016, s. 31) totesivat, etta naiden erilaisten kriteerien yhdista-
minen monikriteeriseksi tarkasteluksi tuottaa laajaa ja hyodyllista informaatiota poliitti-
sen paatoksenteon ja lilkkennesuunnittelun tueksi. Ylla luetellut kriteeristot eivat kuiten-
kaan huomioi ihmisten henkilokohtaisia ominaisuuksia, vaan tuottavat objektiivista tie-

toa jarjestelman toiminnasta.

Saavutettavuutta tarkastellessa subjektiivinen kokemus saavutettavuudesta nousee
esiin. Saavutettavuuden tarkastelussa on hyodynnettava seka kvantitatiivisia etta kvali-
tatiivisia tutkimusmenetelmia, jotta voidaan tunnistaa erilaisten ihmisten liikkumistar-
peet ja tarkastella saavutettavuutta niiden valossa (Tiznado-Aitken ja muut, 2020, s. 12).
Tarkastelussa ei pystyta siis huomioimaan vain olemassa olevia palveluita, vaan on huo-
mioitava myds ihmisten kokemus siitd, miten liikkumisen vaihtoehdot palvelevat heita

arjessa. Stefaniec ja muut (2021, s. 13) huomasivat tutkimuksessaan, etta
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saavutettavuuden arvioinnissa ja siihen liittyvassa paatoksenteossa kaytetdaan paaasi-
assa kvantitatiivisia aineistoja, jotka eivat tuota riittdvan monipuolista tietoa todellisesta

saavutettavuudesta.

Lilkkkumiskoyhyyden, liikkumisen kohtuuhintaisuuden ja saavutettavuuskoyhyyden li-
saksi liikennekodyhyytta saattavat aiheuttaa liikkumisen mahdollisuuksia heikentavat ul-
koiset tekijat, eli ulkoisvaikutukset. Ulkoisvaikutukset voidaan Lucaksen ja muiden (2016,
s. 356) mukaan jakaa kahteen erilaiseen luokkaan. Ensimmaiseen luokitteluun heidan
mukaansa sisaltyvat suora altistuminen tietyille liikkenteen ulkoisvaikutuksille ja toiseen
luokkaan kuuluvat erilaisten rakennusprojektien yhteisoille aiheuttamat epamukavuu-
det ja uusien likkenneyhteyksien aiheuttama paikallisten yhteiséjen hajoaminen tai syr-

jaan jaaminen.

Liikenteelld on monia erilaisia negatiivisia vaikutuksia ymparoivaan yhteiskuntaan. Chat-
ziloannou ja muut (2020, s. 4) ovat luokitelleet liikenteen ulkoisvaikutuksia kestavyyden
eri ulottuvuuksien mukaan ja tahan luokitteluun sisaltyy myos liikenteen negatiiviset so-
siaaliset ulkoisvaikutukset. Ekologisen kestavyyden ongelmat voivat olla myds liikenne-
koyhyydelle altistavia tekijoita. Tama kuvastaa hyvin Cuthillin (2010, s. 366) vaitetta siita,
etta taloudellisen ja ekologisen kestavyyden ongelmat ovat myos sosiaalisen kestavyy-
den ongelmia. Liikenteen aiheuttamat paastot ja meteli on luokiteltu ekologisen kesta-
vyyden alle, mutta ne ovat suoraan yksilon terveytta haittaavia ulkoisvaikutuksia, jolloin

ne lisddvat myos lilkkennekdyhyytta.

Ulkoisvaikutukset ovat hyvin laajasti ymmarrettavissa ja tdman vuoksi kattavaa esitysta
erilaisista ulkoisvaikutuksista ei ole mahdollista antaa. Kuitenkin ulkoisvaikutuksiksi voi-
daan tdssa yhteydessa ymmartaa kaikki ne tekijat, jotka eivat sovi muiden liikenne-
koyhyyden esiintymismuotojen alle, mutta voivat vaikuttaa liikennekéyhyyden aiheutu-

miseen seuraavaksi esitettdavan liikennekoyhyyden kriteeriston mukaisesti.
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2.3.2 Liikennekéyhyyden kriteeristo

Lilkkennekdéyhyyden ilmenemista voidaan tutkia sen eri muotojen esiintyvyyden lisaksi lii-
kennekoyhyyden kriteerien avulla. Lucasin ja muiden (2016, s. 356) liikennekéyhyyden
eri muotojen perusteella rakentuvan viisiosaisen kriteeriston mukaan voidaan yhden kri-
teerin tayttyessa sanoa henkilon karsivan liikennekdyhyydesta. Lucasin ja muiden raken-
tama kriteeristo perustuu liikennekdyhyyden muotoihin ja niiden luomiin lilkkkumisen on-

gelmiin ja on heidan mukaansa uudenlainen tapa maarittaa liikkennekdyhyytta.

Henkilo karsii liikennekdyhyydestd, jos (Lucas ja muut, 2016, s. 356):

1. saatavilla ei ole henkilon fyysisen tilan ja kyvykkyyden huomioon ottaen sopivaa
kulkuvalinetts,

2. henkilo ei saatavilla olevilla kulkuvalineilla paase kulkemaan paikkoihin, jotka ovat
valttamattomia paivittadisten toimintojen suorittamiseksi ja elamanlaadun turvaa-
miseksi,

3. liikkumiseen kaytetty osa tuloista laskee kotitalouden kdyhyysrajan alapuolelle,

4. liikkumiseen kuluu kohtuuttomasti aikaa, mika johtaa ajan puutteeseen ja sosiaa-
liseen syrjdytymiseen tai

5. liikkumisen olosuhteet ovat vaaralliset, turvattomat tai epaterveelliset.

Kokonaiskuva liikennekéyhyydesta voidaan muodostaa yhdistamalla liikennekéyhyyden
ilmenemismuodot edelld esitettyyn kriteeristoon. Kriteerit eivat vastaa yksiselitteisesti
yhta likkennekdyhyyden muotoa, vaan ne voivat liittyd useampaan. Suomessa liikenne-
koyhyyden ilmiotd on ldhdetty hahmottamaan liikennekdyhyyden muotojen kautta,

mutta kriteerit on myds huomioitu ilmion maarittelyssa.

2.3.3 Liikennekdyhyys Suomessa

Lilkkennekoyhyyden ilmenemista on Suomessa tutkittu vasta vahan ja taman vuoksi ei ole

myoskdaan muodostettu tarkempia kriteereita sille, kuka Suomessa karsii
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liikennekdyhyydesta. Kuitenkin on jo tunnistettu niita tekijoita, jotka aiheuttavat liiken-
nekoyhyyttd, ja toimia, joilla voidaan vastata liikkennekdyhyyden luomiin haasteisiin. Lii-
kennekdyhyyden esiintymistd onkin arvioitu sen muotojen kautta ja kriteeristé6n noja-
ten. On kuitenkin huomattava, etta tutkimuksen vahaisyyden seurauksena ymmarrys

Suomen liikennekdyhyydesta rakentuu yhden tutkimusryhman tutkimustulosten varaan.

Tiikkaja ja muut (2018, s. 1) ovat tutkineet liikennekdyhyytta Suomessa ja tunnistaneet
paaasiallisiksi ilmenemismuodoiksi liikkumisen kohtuuhintaisuuden ja saavutettavuus-
kdéyhyyden. He ovat todenneet, etta liikkumiskdyhyys taas on erittdin harvinainen ilmi6
Suomessa. Koska ilmiota ei ole tutkittu laajasti ja Suomen toimintaymparistossa liiken-
nekoyhyydelle ei ole selvarajaista kriteeristoa, ei tarkkaa tietoa liikennekoéyhyydesta kar-

sivien kotitalouksien maarasta ole saatavilla.

Lilkkennekodyhyyden arvioimisen haastavuutta kuvaa se, ettd liikkumisen kohtuuhintai-
suus on liikennekéyhyyden muodoista yksinkertaisesti maariteltavissa oleva, mutta
vaikka muissa kehittyneissa maissa on onnistuttu maarittelemaan raja-arvoja liikenne-
kéyhyydelle, evat namakaan ole suoraan sovellettavissa Suomeen. Jos kohtuuhintaisuus
maariteltdisiin Britanniassa maaritellyn kohtuuhintaisuuden mukaan niin, etta liikenne-
koyhyydesta karsivat ne, joiden tuloista vahintaan 10 prosenttia kuluu liikkumiseen, kar-
sisivat kaikki lilkennekoyhyydesta, silla pienituloiset kadyttivat liikkkumiseen 10 prosenttia
ja suurituloiset 17 prosenttia kotitalouden tuloista vuonna 2016 (Tilastokeskus, 2018, s.
1). Asumisen ja liikkumisen yhteenlaskettu osuus taas oli pienituloisten kotitalouksien
kohdalla noin 39 prosenttia ja suurituloisten noin 45 prosenttia (Tilastokeskus, 2018, s.
1). Néin arvioiden pienituloiset eivat karsisi liikenteen kohtuuttomista kustannuksista Tiz-
nado-Aitkenin ja muiden (2022, s. 40) asettaman 45 prosentin raja-arvon mukaisesti. Ob-
jektiivisilla kriteereilla arvioidenkin liikkumisen kohtuuhintaisuus Suomessa nayttaytyy

siis eri tavoin ja kriteerien valinta vaikuttaa ongelman havaittavuuteen.

Lilkennekdyhyyden ilmenemista voidaan tutkia Suomessakin matkalukujen, matkustus-

suoritteiden, kotitalouden tulojen, auton omistuksen tai joukkoliikenteen
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saavutettavuuden perusteella (Tiikkaja ja muut, 2018, s. 33). Naiille tekijoille ei kuiten-
kaan ole maaritetty tarkkoja kriteereja, joilla liikennekdyhyytta voidaan havaita. Tiikkaja
jamuut (2018, s. 32) huomauttavat kuitenkin, ettda nama objektiivisen liikennekdyhyyden
tarkastelutavatkaan eivat valttamatta tuota todellista tietoa liikennekdyhyyden esiinty-
vyydestad, sillda Suomessa arkiliikkumista vahennetdan vain pakottavista syista ja ilmio hei-

jastuu talldin elaman muille osa-alueille haittaavana olosuhteena.

Tunnistetut liikennekoéyhyyden tekijat Suomessa voidaan jakaa kahteen luokkaan, jotka
vaikuttavat myos liikennekdyhyyden vahentamisen mahdollisuuksiin. Tiikkaja ja muut
(2018, s. 22) ovat tarkastelleet liikkennekoyhyytta synnyttavia tekijoitda Suomessa ja to-
denneet, ettd sen muodostuminen voidaan selittda ensinnakin henkilokohtaisiin ominai-
suuksiin ja resursseihin ja toisaalta asuinpaikkaan liittyvilla tekijoilla. Nama syntymeka-
nismit ovat heidan mukaansa myo6s yhteydessa toisiinsa, silla henkilékohtaiset ominai-
suudet voivat vaikuttaa asuinpaikkaan liittyviin paatoksiin. Heidan mukaansa tama vai-
kuttaa siihen, etta joitakin lilkkennekdyhyyden ilmenemismuotoja on mahdollista vahen-
taa liikennejarjestelmasuunnittelulla ja myds maankayton ja alue- ja yhdyskuntaraken-
teen suunnittelun avulla, mutta joihinkin ilmenemiin ei pystyta vaikuttamaan edes mui-

den julkisten tahojen kanssa yhteistyossa.

Vaikka liikennekdyhyys on tutkittuna ilmiéna ja eri ilmenemismuodot yhdistavana ter-
mind uusi, on Suomessa liikennekdyhyytta pyritty torjumaan sen objektiivisessa muo-
dossa (Liimatainen, 2022, s. 10). Liimatainen (2022, s. 10-11) esittaa, etta lakiin kirjatut
tavoitteet, joilla pyritdan parantamaan fyysisista rajoitteista karsivien yksildiden liikku-
mismahdollisuuksia, ovat suoraan tallaisia lilkkennekdyhyyden vahentamiseen tahtaavia
tavoitteita. Tiikkaja ja muut (2019, s. 24-26) puolestaan ovat esittdneet, etta liikenne-
kdyhyyttd Suomessa torjutaan liikkkumiseen tarjottavilla rahamaaraisilla tuilla, alennuk-
silla ja verovdahennysten muodossa. He toteavat myos, ettd joukkoliikenteen tukeminen

verovaroin on lilkennekdyhyyden vahentdamiseen tahtdava toimi.



34

Lilkkennejarjestelmauudistus Liikenne 12 osaltaan kuvaa liikennekéyhyyden vahenta-
mista Suomessa. Liikennekdyhyytta termina ei ole sisallytetty, mutta lilkkennejarjestelma-
suunnittelulla tahdataan siihen, ettda kohteet olisivat kohtuullisessa ajassa saavutetta-
vissa edes jotakin kulkumuotoa hyddyntden (Liikenne- ja viestintaministerio, 2018, s. 1).
Liikennejarjestelma on maaritelty tasa-arvoiseksi (Liikenne- ja viestintaministerio, 2021,
s. 31), mutta tasta huolimatta liikkkumiselle on kuitenkin maaritelty vain alhainen valtta-
maton taso. Liikenne 12 -hankkeen valmisteluissa onkin todettu, ettd Suomessa tasapuo-
lista liikkumista kaikkialla ei pystyta takaamaan (Liikenne- ja viestintdministerio, 2018, s.

1).

Lilkkennekdyhyyden esiintyminen on alueellisesti erilaista ja Suomessa ongelmat ja rat-
kaisut liikennekdyhyyteen riippuvat alueesta. Tiikkaja ja muut (2018, s. 36) ovat tutkineet
niita asioita, joita lilkkennekdyhyyden osalta tulisi ottaa huomioon eri alueilla Suomessa
liilkennekdyhyyden muotoihin jaoteltuna. Liikkumisen kohtuuhintaisuus, saavutettavuus-
koyhyys ja ulkoisvaikutukset tuottavat haasteita kaikilla alueilla (Tiikkaja ja muut, 2018,
s. 36). Liikkumiskoyhyyden osalta huomioitavat asiat ovat taas keskittyneet enemman
harvaan asutetuille alueille (Tiikkaja ja muut, 2018, s. 37). Huomioitaviksi asioiksi eri alu-
eilla oli nostettu muun muassa autoiluun liittyvat haasteet, erilaisten liikkkujaryhmien tar-
peet, joukkoliikenteen palvelutaso ja hinnoittelu ja liikkumisen turvallisuuteen ja terveel-

lisyyteen liittyvat tekijat (Tiikkaja ja muut, 2018, s. 36).

Lilkkennekdyhyyden ilmion teoreettisen viitekehyksen osalta keskeista on lilkkennekdyhyy-
den jakaminen eri kategorioihin ja kriteeristd liikennekdyhyydestd karsimiselle. Suo-
messa liikkennekdyhyyttd on aiemmissa tutkimuksissa lahestytty pdaasiassa kategorioi-
den kautta, eikd kriteeristod ole tarkasteltu vahaisessa tutkimuksessa. Tassa tutkimuk-
sessa lilkennekdyhyyden teoreettista viitekehysta aineiston analyysissa lahestytdan ana-
lyysikehikolla, joka my0Os rakentuu naiden neljan kategorian mukaisesti liilkkumisen koh-
tuuhintaisuudesta, lilkkumiskoyhyydestd, saavutettavuuskoyhyydesta ja liikenteen ul-

koisvaikutuksista.
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3 Tutkimusmenetelmat ja -aineisto

Tutkimuksen analyysi toteutetaan teoriaohjaavaa dokumenttianalyysia hyddyntden.
Teoriaohjaava analyysi muistuttaa aineistolahteistdista analyysia, mutta ilmidsta jo tun-
nistetut teoreettiset kehykset muodostavat tarkastelun rajat, eika teoreettisia kasitteita
muodosteta vasta aineistosta (Tuomi & Sarajarvi, 2018, s. 133). Valinta on tehty sen pe-
rusteella, etta liikennekdyhyyden ilmion tutkimusta Suomessa on tehty vasta vahan, jo-
ten sen ilmenemisesta ei ole kattavaa kasitysta. Liikennekdyhyyden teorian sisallésta ja
ilmiota maarittavista kriteereista on myos aiemmin esitetyn kaltaisesti erilaisia nakemyk-
sia. Dokumenttianalyysiin tutkimusmenetelmana on paadytty sen vuoksi, ettd se mah-
dollistaa liikkennejarjestelmasuunnitelmien tutkimisen niin, etta lilkkennekdéyhyyden ilme-
neminen suunnitelmissa saadaan nostettua esiin. Tutkimusotteena hyédynnetdan ta-

paustutkimusta.

Tieteellinen tutkimus voidaan jakaa kahteen luokkaan. Naitd ovat kvantitatiivinen eli
maarallinen ja kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus (Hirsjarvi ja muut, 2009, s. 135).
Kvantitatiivinen tutkimus pyrkii luomaan arkipaivaisen kokemuksen ylittavia teorioita
(Hirsjarvi ja muut, 2009), kun taas kvalitatiivinen tutkimus pyrkii kuvaamaan todellista
eldamaa ja sen moninaisuutta (Hirsjarvi ja muut, 2009, s. 140, 161). Alasuutarin (1999, s.
38-39) mukaan laadullinen tutkimus tarkastelee tutkittavaa asiaa kokonaisuutena ja pel-
kistamisen kautta pyritdan ratkaisemaan tutkimusongelmaan liittyva arvoitus. Tutkimus
toteutetaan laadullisena tutkimuksena. Tavoitteena on Alasuutarin (1999, s. 38—39)
maaritelman mukaisesti tarkastella aihetta yhtena kokonaisuutena ja pyrkia tutkimaan

lilkennekoyhyyden ilmi6ta todellisen eldman ja sen moninaisuuden kautta.

Tieteellistd analyysia on mahdollista tehda erilaisilla tavoilla. Analyysi on perinteisesti ja-
ettu induktiiviseen ja deduktiiviseen paattelyyn, mutta ndiden rinnalla on myo6s kolmas
muoto, abduktiivinen paattely (Tuomi & Sarajarvi, 2018, s. 107). Tassa tutkimuksessa
hyddynnetdan abduktiivista paattelya, eli teoriaohjaavaa lahestymistapaa tutkittavan il-
mion ominaisuuksien vuoksi. Abduktiivisessa paattelyssa taustalla vaikuttavaa teoriaa

hyddynnetdan johtolankana analyysia ohjaamassa, mutta paattelylla pyritdan [6ytamaan
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paras selitys jalkeenpdin yhdessa aineistosta nousevien asioiden kautta (Tuomi & Sara-
jarvi, 2018, s. 109-110). Kaytettava teoriakehys ohjaa tutkimuksen kulkua, mutta mah-

dollistaa myds aineistosta nousevien tekijoiden huomioimisen.

3.1 Dokumenttianalyysi

Tutkimuksen aineisto koostuu suunnitelmadokumenteista, joten tutkimuksen suunnitte-
luun ja toteuttamiseen sisaltyy dokumenttiaineistoihin liittyvia erityispiirteita. Erityisesti
dokumenttiaineiston sopivuus tutkimustavoitteeseen asettaa haasteita ja dokumentti-
analyysi tutkimusmenetelmana huomioi tdman. Seuraavaksi tarkastellaan dokumentti-

analyysia menetelmana ja perustellaan sen valintaa.

Dokumenttianalyysin toteutustapaa ldhestytaan kirjallisuudessa toisistaan hieman poik-
keavilla tavoilla. Bowenin (2009, s. 32) maaritelma yhdistdaa elementteja sisallonanalyy-
sista ja temaattisesta analyysista muodostaen dokumenttien analysoinnille sopivan ko-
konaisuuden. Anttila (1998, osa 9.2.4) on taas todennut, ettd dokumenttianalyysissa voi-
daan hyodyntaa tyypillisia sisalldnanalyysin tekniikoita, joita voidaan kadyttaa myds mui-
den kuvia tai tekstia sisaltavien aineistojen analyysissa. Tassa tutkimuksessa hyddynne-
tadn Bowenin (2009, s. 32) maédritelman mukaista sisadllonanalyysin luokittelua ja te-

maattisen analyysin teemoittelua yhdistavaa dokumenttianalyysia.

Sisdllénanalyysi erittelee aineistoa ja dokumenttianalyysissa sitd hydédynnetaan jasenta-
maan aineisto kasiteltdvddn muotoon. Bowenin (2009, s. 32) mukaan sisallonanalyysi
osana dokumenttianalyysia ei sisalld varsinaista analyysia, vaan se on ensimmainen
vaihe informaation kasittelyssa. Hanen mukaansa dokumenttianalyysissa sisallénanalyy-
sin avulla dokumenttien sisaltama tieto jarjestelldan kokonaisuudeksi, jonka avulla kay-
daan sisalto lapi ja jarjestelldaan se helposti kasiteltavdan muotoon. Tassa tutkimuksessa
aineiston luokittelussa hyédynnetdan analyysikehikkoa, joka on rakennettu tutkimuksen
teoreettisen taustan perusteella. Tutkimuksen teoriasuuntaavan tutkimusotteen vuoksi

teoria kulkee analyysissa mukana.
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Dokumenttianalyysissa sisallonanalyysin mukaista luokittelua seuraa temaattisen ana-
lyysin teemojen rakentaminen. Tavoitteena on muodostaa kategorioita aineistosta esiin
nousevista teemoista, joiden varaan analyysin ydin rakennetaan (Fereday & Muir-
Cochrane, 2006, s. 82). Temaattisen analyysin etuna muihin aineistoa teemakokonai-
suuksiksi kokoaviin tutkimusmenetelmiin verrattuna on se, etta tutkimus ei ole teoreet-
tisesti sidottua ja teemoja ei ole valttamatonta rakentaa koko aineistosta nousevista te-
kijoistd, vaan ne voivat liittyd vain yhteen tai muutamaan tarkasteltavana olevaan koh-
teeseen (Braun & Clarke, 2006, s. 8-9). Aineiston luokittelu muodostetaan siis teoriaan
perustuen, mutta aineistosta voidaan teemojen avulla tuoda esiin myds teorian ulkopuo-
lisia tekijoita. Teemat rakennetaan aineistossa toistuvien elementtien mukaisesti (Joffe,
2011, s. 210). Joffen mukaan teemojen rakentamisessa voidaan huomioida ilmisisalto,
joka on suoraan luettavissa aineistossa, mutta myds piilosisalto, joka on johdettavissa
aineistosta. Tassa tutkimuksessa otetaan huomioon myds mahdollinen piilosisalto, silla
liikennekdyhyyden ilmenemista on tulkittava laajasti erilaisia liikenteen ulottuvuuksia

tarkastellen.

Aineiston temaattisessa analyysissa huomiota on kiinnitettava siihen, etta tutkija pysyy
objektiivisena aineiston tarkastelussa ja tunnistaa esiin nousevan hienovaraisenkin infor-
maation (Bowen, 2009, s. 32). Taman vuoksi on tarkeada, ettd aineistoa luetaan moneen
kertaan prosessin aikana. Vaikka teemat niin sanotusti nousevat aineistosta, on huomat-
tava, etta tutkija antaa ymparoivan todellisuuden kautta aineistolle merkityksen ja tee-
mat rakentuvat tdman ymmarryksen varaan (Braun & Clarke, 2006, s. 7). Braunin ja Clar-
ken mukaan on siis huomioitava teemojen rakentaminen tutkijan tietoisena valintana ja

tutkijan on tiedostettava roolinsa aineiston tulkitsijana.

Dokumenttianalyysille ominaista on kolme toistuvaa vaihetta, jossa aineistoa tarkastel-
laan useaan kertaan, jotta dokumenteista I6ydetdaan kaikki olennainen tieto (Bowen,

2009, s. 32):
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1. Pintapuolinen tarkastelu, jossa tarkastellaan nopealla lukemisella dokumenttien
paasisalto.

2. Tarkka lukeminen, jolla yksityiskohtaisesti tarkastellaan aineistoa.

3. Dokumenttien sisallon tulkitseminen.

Tyypillisesti dokumenttianalyysia hydédynnetdaan triangulaatiossa taydentamaan muita
tutkimusmenetelmia, jolloin tutkittavasta ilmiosta pystytddan muodostamaan mahdolli-
simman laaja kasitys (Bowen, 2009, s. 28). Sitd on mahdollista hyddyntaa ainoana tutki-
musmenetelmand, jos tutkimuksen suunnittelussa asia otetaan riittavasti huomioon
(Bowen, 2009, s. 29; Morgan, 2022, s. 65-55). Bowenin (2009, s. 29) mukaan dokument-
tianalyysia onkin kaytetty ainoana tutkimusmenetelmana useissa merkittavissa tutki-
muksissa. Tama tutkimus keskittyy yhteen empiiriseen aineistoon, jonka analyysissa hyo-
dynnetdaan dokumenttianalyysia. Tutkimusotteena kdytetaan taman lisaksi tapaustutki-

musta.

Bowenin (2009, s. 38) mukaan dokumenttianalyysin valinta tutkimusmenetelmaksi on
pystyttava perustelemaan ja sita ei tulisi valita, jos jokin muu tutkimusmenetelma sopii
aiheen tutkimiseen paremmin. Merriamin ja Tisdellin (2015, s. 180) mukaan kuitenkin
syy siihen, ettd dokumenttianalyysia ei valita tutkimusmenetelmaksi, saattaa johtua siita,
ettd sen potentiaalia tutkimuksessa ei ymmarreta. Dokumenttianalyysi onkin heidan mu-
kaansa liian vdahan kasitelty ja kaytetty tutkimusmenetelma. Tahan tutkimukseen doku-
menttianalyysi on valittu sen vuoksi, etta liikennekdyhyyden ilmié on Suomessa vasta
noussut tutkimuksen kohteeksi ja ymmarrys sen sisallosta ei ole vield laajaa. Koska ilmio
on kuitenkin ollut olemassa ennen sen tunnistamista tutkimuksessa, pystytaan liikenne-
koyhyyden esiintymismuotoja etsimaan aiemmin laadituista dokumenteista. Tutkimus
olisi voitu toteuttaa myos muita kvalitatiivisia menetelmia hyédyntdaen, mutta doku-
menttianalyysin avulla oli mahdollista tehokkaasti selvittda liikkkumisen haasteita, silla lii-
kennejarjestelmasuunnitelmia laadittaessa alueellisista lilkkenteen ongelmista on jo tehty

laajaa arviointia.

Dokumenttianalyysin valintaa tutkimusmenetelmadksi on mahdollista perustella sen

eduilla. Tutkimuskirjallisuudessa sen eduiksi on mainittu erityisesti tehokkuus ja
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prosessin helppouteen liittyvat tekijat (Bowen, 2009, s. 31; Morgan, 2022, s. 69). Doku-
menttianalyysi menetelmana mahdollistaa myds sellaisen tiedon hankkimisen, joka
muilla keinoin ei enda ole saavutettavissa, esimerkiksi jos tutkimuksen kohteena olevat
henkilot ovat menehtyneet (Morgan, 2022, s. 69). Tahan tutkimukseen dokumentti-
analyysi on valittu erityisesti sen tarjoamien tehokkuuteen liittyvien hydtyjen vuoksi. Do-
kumentteja tarkastelemalla voidaan tarkastella liikennekdyhyyden esiintymista tehok-
kaasti laajalla hallinnollisella alueella helposti saatavilla olevan aineiston avulla. Bowenin
(2009, s. 32) mukaan dokumentit ovat helposti saatavilla ja niihin ei vaikuta tutkimus-
prosessi, jonka seurauksena niiden sisalto on pysyvaa. Myos tassa tutkimuksessa on paa-
dytty hyddyntamaan jo olemassa olevia dokumentteja, joten tutkimusprosessi ei vaikuta

lilkennejarjestelmasuunnitelmien sisaltéon.

Dokumentteja tarkastelemalla voidaan saada ilmiosta selville asioita, joita ei muilla kei-
noin olisi mahdollista saavuttaa. On mahdollista, ettd dokumenteista 10ytyy tietoa asi-
oista, joita tutkija ei etukdteen olisi osannut etsid (Patton, 2002, s. 293). Taman vuoksi
dokumenttien hyodyntaminen liikennekoyhyyden ilmiota tarkastellessa on perusteltua,
koska kyseessa on ilmio, joka on olemassa, mutta sen maaritelma on hajanainen, jonka
vuoksi myos tutkimuksessa voi olla haasteellista maarittdaa etukateen, millaisia asioita

etsitaan.

Dokumenttianalyysin erityispiirteisiin sisdltyy epaselvyys datan riittavyydesta kesken tut-
kimusprosessin. Morganin (2022, s. 72) mukaan on mahdotonta etukdteen maaritella
sitd, kuinka monta dokumenttia tutkimuksen suorittamiseen tarvitaan. Merriam ja Tis-
dell (2015, s. 101) taas ovat todenneet, etta tutkijan tulee saavuttaa hyva ymmarrys ai-
heesta, jotta aineiston riittdvyydesta voidaan varmistua. Koska tahan tutkimukseen on
tarkasteltavaksi valittu tietty alue ja erilaisten dokumenttien saatavuus on rajallinen, on
etukateen sisaltoa tarkastelemalla pyritty varmistamaan se, etta tutkimus on mahdol-
lista toteuttaa kaytossa olevalla aineistolla. Osaltaan tama liittyy my6s dokumentti-
analyysin iteratiiviseen prosessiin, jossa aineisto silmaillaan lapi kokonaisuuden muodos-

tamiseksi. Liikennejarjestelmadsuunnitelmat on osana dokumenttianalyysin mukaista
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nopeaa lukemista arvioitu ja on paadytty siihen tulokseen, ettd naiden dokumenttien

sisalto on riittava tutkimuksen toteuttamiseksi asetetun tutkimuskysymyksen mukaisesti.

Dokumenttianalyysin merkittavin heikkous liittyy siihen, etta aineistona hyédynnetdaan
asiakirjoja, jotka eivat ole tutkimusta varten laadittuja (Merriam & Tisdell, 2015, s. 180—
181). Liikennejarjestelmasuunnitelmien kautta analysoituna on mahdollista, etta ilmi-
Ostd jaa saamatta tarkeaa tietoa, jota on hyddynnetty dokumenttien laatimisessa ja jotka
kertoisivat enemman siita, millaisia vaikuttavia tekijoita lopulliseen dokumenttiin paaty-
neiden asioiden taustalla vaikuttaa. Tutkimuksen valmistelussa on kuitenkin huomioitu
dokumenttien rajallinen tieto, jonka vuoksi aineiston valinnassa on tehty esivalintaa niin,
ettd on saavutettu aineisto, jolla pystytdaan vastaamaan tutkimuskysymyksiin. Esivalin-
nassa tarkasteltiin erilaisia liikennejarjestelmasuunnitteluun sisaltyvia aineistoja ja ver-
tailtiin erilaisia suunnittelualueita ja tasoja. Valintaan paadyttiin riittdvan dokumentoin-
nin ja tarpeeksi laajan tarkastelualueen perusteella, jotka mahdollistavat tutkimuskysy-

mykseen vastaamisen.

3.2 Tapaustutkimus

Tutkimus on toteutettu tapaustutkimuksena, joka keskittyy tarkastelemaan tiettya il-
miota yhdella rajatulla alueella. Tutkimusmenetelmana dokumenttianalyysi sopii erityi-
sesti tapaustutkimuksiin, joissa tarkasteltavana on yksi ilmi6, tapaus tai organisaatio (Yin,
2009, s. 101). Tapaustutkimuksella on monenlaisia muotoja ja maaritelmia ja se voidaan
ymmartda enemminkin tutkimusstrategiana kuin varsinaisena tutkimusmenetelmana
(Yin, 2009, s. 17-18). Tapaustutkimus tédssa yhteydessa toimii tutkimusotteena, jolla |-
hestytaan liikennekoyhyyden ilmi6ta ja pyritddan syvemmin tarkastelemaan sen konk-
reettista ilmenemistd Suomessa havainnollistavan tapauksen avulla. Tyypillistd tapaus-
tutkimukselle on sen joustavat toteutusmahdollisuudet ja tapaustutkimus voidaan to-
teuttaa erilaisia tiedonhankinta- ja analyysimenetelmia hyodyntden (Saarela-Kinnunen

& Eskola, 2010, s. 198-199).
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Tapaustutkimuksen tavoitteena on ymmartaa ja kuvailla tutkittavaa ilmiota ja saada sy-
vallista tietoa siita tutkimalla tiettya tapausta (Hirsjarvi ja muut, 2009, s. 134-135). Tassa
tutkimuksessa Etelda-Suomen liikennejdrjestelmasuunnittelun tarkastelulla pyritdan ku-
vaamaan liikennekdyhyyden ilmenemismuotoja Suomessa. Tarkastelun tapauksena on
Eteld-Suomi kokonaisuudessaan, mutta tapauksen sisadllda on useampia pienempia ta-
pauksia, silla tarkasteltavana on alueen maakuntien erilliset liikkennejarjestelmasuunni-
telmat. Tapausta kasitellddn kuitenkin yhtena kokonaisuutena ja kyse on tallin Yinin
(2009, s. 29) mukaan yhden tapauksen tutkimuksesta. Tietyn tapauksen tutkiminen sopii
lilkennekdyhyyden ilmion tarkasteluun, silla sen ilmeneminen voi vaihdella sen mukaan,

millaisesta alueesta ja vaestostd on kyse.

Tutkittavan tapauksen valinnassa on kiinnitettdva huomiota siihen, ettd tutkimuksen
kohde on tutkittavaan ilmiéon ja tavoiteltavaan tietoon sopiva (Eriksson & Koistinen,
2005, s. 26—27). On my0s pohdittava sitd, miten tapaus ilmentaa ja edustaa tutkimus-
kohdetta (Vilkka ja muut, 2018). Tapauksen ja siihen liittyvan aineiston valinnassa on
kiinnitetty huomiota siihen, ettd pystytdan vastaamaan asetettuun tutkimuskysymyk-
seen ja tuottamaan tietoa liikennekdyhyyden ilmiosta. Eskolan ja Suorannan (1998, s. 65)
asettamien kriteerien mukaisesti tapauksen valinnassa on arvioitu, etta tapaus ei ole
vain kiinnostava ja ajankohtainen, vaan se on tyypillinen ja opettaa ilmiosta jotakin.
Eteld-Suomen maakuntien on tdssa tapauksessa arvioitu olevan tapaus, joka kuvaa Suo-
men olosuhteita hyvin, silla kyse on laajasta alueesta ja maakunnat ovat toisistaan hie-
man poikkeavia. Tutkimuskysymykseen vastaaminen on varmistettu esivalinnalla, jossa
tarkastelualuetta ja aineistoa on arvioitu suhteessa muihin liikennejarjestelmasuunnitel-

miin edellisessa alaluvussa kuvatusti.

3.3 Aineisto

Tutkimuksen aineisto koostuu osana Suomen liikennejarjestelmasuunnittelua laadituista
dokumenteista. Tarkasteltavana on maakuntien laatimat liikennejarjestelmasuunnitel-

mat, joista hyodynnetddn sekd uusinta kansallisen liikennejarjestelmasuunnittelun
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uudistamisen jalkeen laadittua suunnitelmaa ettd uudistusta edeltdavaa suunnitelmaa,
mikali maakunta on todennut, ettd vanha suunnitelma on ajantasainen ja sopii osaksi

suunnittelukokonaisuutta.

Prior (2008, s. 825) on luonut dokumenttien kayttotavoista nelikentdn, joka kuvaa doku-
menttien tarkastelua tutkimuksessa. Dokumentteja voidaan hyodyntaa lahteend, mutta
myos tutkimuksen aiheena (2011, s. 96). Lisdksi voidaan tarkastella dokumenttien konk-
reettista sisaltoa tai kayttoa ja tarkoitusta (Prior, 2011, s. 94-95). Tassa tutkimuksessa
tavoitteena on tutkia ilmiota dokumenttien sisdltdman informaation kautta. Talldin do-
kumentteja kasitellaan siis lahteena, eikd varsinainen dokumentointi ole tutkimuksen
kohteena. Priorin (2008, s. 825) nelikentdan mukaisesti tarkastelu keskittyy tall6in siihen,

mita konkreettista tietoa dokumentit sisaltavat liikkennekoyhyydesta.

Kun suoritetaan dokumenttianalyysia, on lahdeaineiston kasittelyssa huomioitava lahde-
kritiikki, joka kuvaa toisaalta aineistoa, mutta myods sen sopivuutta osaksi tutkimusta
(Anttila, 1998, osa 9.2.4). On pohdittava, kuka aineiston on kerannyt ja mita tarkoitusta
varten se on keratty. Aineiston sisaltamaa informaatiota on tarkasteltava kriittisesti ja
pohdittava, kuinka se sopii tutkimukselle asetettuihin tutkimuskysymyksiin. Tassa yhtey-
dessa on pohdittava myos sitd, millaista informaatiota tutkimus edellyttaa ja vastaako
aineisto tietotarvetta. Aineiston kattavuus on myos tekija, jota tulee pohtia. Lisdksi on
analysoitava erilaisia tutkimuksen tavoitteisiin liittyvia kysymyksia. Merriamin ja Tisdellin
(2015, s. 179) mukaan sahkoisesti saatavilla olevien dokumenttien Idhdekritiikkiin on

kiinnitettava erityista huomiota.

Dokumenttien valinnassa on kiinnitettdvd huomiota niiden laatuun, jota voidaan arvi-
oida tarkastelemalla niiden aitoutta, luotettavuutta, edustavuutta ja dokumentin tarkoi-
tusta (Flick, 2009, s. 257). Flickin (2009, s. 258) mukaan dokumenttien aitoutta voidaan
selvittaa tarkastelemalla, onko kyseessa primaari- vai sekundaarilahde ja tutkimalla do-
kumentin sisaltéa epdajohdonmukaisuuksien ja virheiden varalta. Myos erilaisten doku-

menttiversioiden mahdollisuutta on selvitettdava. Flick mainitsee, ettd luotettavuuden
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osalta on selvitettava sisaltaako dokumenttiaineisto virheita ja voidaanko vakuuttua siita,
ettd dokumentointi on tehty tarkasti ja sen tuottaja on luotettava. Edustavuuden osalta
on Flickin mukaan tarkasteltava sitd, onko dokumentti tyypillinen, eli onko se sellainen
kuin kyseiset dokumentit yleisesti ovat. Tarkoituksella taas hanen mukaansa tarkoitetaan

sitd, mika merkitys dokumentilla on sen laatijalle ja toisaalta myos dokumentin lukijalle.

Aineisto on hankittu sdhkdisessa muodossa suoraan materiaalia tuottavien tahojen In-
ternet-sivujen kautta. Liikennejarjestelmadsuunnitelmien laatimisesta ovat vastanneet
maakuntien liitot ja aineisto on haettu naiden liittojen Internet-sivuilta alkuperadisyyden
varmistamiseksi. Koska aineistona kdytetdan valmiita suunnitelmia, jotka on laadittu kay-
tannon lilkkennejarjestelmatyota ohjaaviksi dokumenteiksi, on kyseessa primaarinen lah-
deaineisto. Aineisto koostuu viidesta dokumentista, jotka on koottu Taulukkoon 1. Doku-
menteista on taulukossa esitetty suhde Liikenne 12 -hankkeen mukaiseen uudistukseen,
silla edelld esitetyn mukaisesti kaikkia dokumentteja ei ole paivitetty liikennejarjestelma-

suunnittelun uudistamisen yhteydessa.

Lilkennejarjestelmasuunnitelmat ovat rakenteeltaan ja sisall6ltaan toisistaan poikkeavia.
Eroja on erityisesti painotuksissa erilaisten liikennejarjestelman osioiden huomioimi-
sessa ja siind, kuinka tarkasti suunnitelmissa on kasitelty liikennejarjestelman tilaa ja sen
haasteita. Kaikkia suunnitelmia ohjaa maakuntien yhteinen strategiadokumentti, jota
puolestaan ohjaa kansallinen liikennejarjestelmdsuunnitelma, joten paasisalté doku-
menteissa on kuitenkin samankaltaisia. Suunnitelmat sisaltavat toimintaymparistéympa-
ristokuvauksen, selvityksen liikenteen nykytilasta, selvityksen tulevaisuuden liikentee-
seen vaikuttavista tekijoista ja liikennesuunnittelun tavoitteet ja toimenpiteet. Nama

osiot analysoidaan jokaisen dokumentin osalta.
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Taulukko 1. Aineistona kdytetyt dokumentit

Dokumentin nimi Dokumentin Sivu- Dokumentin suhde
julkaisuvuosi maara | uudistukseen

Itd-Uudenmaan 2021 48 Pdivitetty  uudistuksen
liikennejdrjestelma- yhteydessa

suunnitelma

Kymenlaakson 2015 71 Aiemman suunnitelman
lilkkennestrategia 2035 sisdltéa pidettiin  ajan-

kohtaisena, eika todettu
uudistamistarvetta

Lansi-Uudenmaan 2021 49 Paivitetty  uudistuksen
lilkkennejarjestelma- yhteydessa

suunnitelma

Pdijat-Hameen 2019 50 Pdivitetty  uudistuksen
lilkkennejarjestelma- yhteydessa

suunnitelma

Varsinais-Suomen liikenne- | 2020 34 Paivitetty  uudistuksen
jarjestelmdsuunnitelma 2020 yhteydessa

Lilkkennejarjestelmasuunnitelmat sisallollisesti edellyttavat elementteja, jotka sovittavat
yhteen valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman ja maakunnan muiden suunni-
telmien tavoitteita. Kyseinen tehtdva kuuluu maakuntaliitolle, jonka vastuusta maakun-
nan liikennejarjestelmasuunnittelun johtamiseen ja suunnitelmien yhteensovittamiseen
on maaratty laissa Alueiden kehittdmisesta ja Euroopan unionin alue- ja rakennepolitii-
kan toimeenpanosta (751/2021, 2 luku 17 § 1 mom. 4. kohta). Valtakunnallisen liikenne-
jarjestelmasuunnitelman tavoitteena olevat saavutettavuus, kestavyys ja tehokkuus (Lii-
kenne- ja viestintdministerio, 2021, s. 33) on kirjattu lakiin (Laki liikennejarjestelmasta ja
maanteistd, 1a luku 15a 1 mom.). Naita tavoitteita tarkentavia strategisia linjauksia ovat
parempi alueiden kansainvalinen saavutettavuus, alueiden véalinen saavutettavuus, alu-
eiden sisdinen saavutettavuus ja matkojen ja kuljetusten palvelutaso (Liikenne- ja vies-
tintdministerio, 2021, s. 34—35). Strategisten linjausten toteuttamiseksi valtion ja kuntien
tasolle on kirjattu toimenpideohjelma, joka ohjaa suunnitelman tavoitteiden toteutu-
mista (Liikenne- ja viestintdministerio, 2021, s. 37). Maakunnalliset lilkkennejarjestelma-

suunnitelmat yhteensovittavat nama tavoitteet, strategiset linjaukset ja toimenpiteet.
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Lilkkennejarjestelmasuunnitelmien laadinnassa on hyddynnetty monenlaisia taustaselvi-
tyksia, mutta naita hyddynnettyja taustaselvityksia ei ollut kuvattu tarkasti liikennejar-
jestelmdsuunnitelmissa. Selvityksien kokonaisuutta on kuitenkin kuvattu osassa suunni-
telmista ja joitakin selvityksia on nimetty. Suunnitelmissa oli esitetty, etta taustaselvityk-
sid on hyddynnetty ja ne ovat sisdltaneet selvityksia elinkeinoeldaman, kansalaisten ja
kuntien nakdkulmista, jonka lisaksi myds maakunnan muita strategioita on hyddynnetty
(mm. Varsinais-Suomen liitto, 2020, s. 2-3). Itd- ja Lansi-Uudenmaan liikennejarjestel-
masuunnitelmat on laadittu osana Helsingin seudun MAL-sopimusta, ja niiden taustalla
on hyédynnetty myds MAL-prosessin yhteydessa laadittuja selvityksia (Uudenmaan liitto,
2021a, s. 7; Uudenmaan liitto, 2021b, s. 7). Ndiden maakuntien suunnitelmissa lisdksi oli
esitetty Traficomin Kansalaisten tyytyvaisyys liikennejarjestelmaan ja matkaketjuihin
2019 -kyselytutkimuksen ja Poliisin onnettomuusraportoinnin hyédyntamistd (Uuden-
maan liitto, 20213, s. 9; Uudenmaan liitto, 2021b, s. 9). Uudenmaan ELY-keskuksen teke-
mat jalankulku- ja pyoradilyvaylien tarveselvitys ja tieverkon palveluselvitys oli mainittu
erikseen suunnitelmaan vaikuttaneina selvityksind (Uudenmaan liitto, 2021a; Uuden-
maan liitto 2021b). Kansallista henkildliikennetutkimusta oli myds hyédynnetty (mm Pai-

jat-Hameen liitto, 2019, s. 17; Kymenlaakson liitto, 2015, s. 13).

3.4 Analyysin toteuttaminen

Analyysi rakentuu sisallonanalyysin ja temaattisen analyysin toteutustapaa yhdistden
(Bowen, 2009, s. 32). Dokumenttianalyysi ndiden menetelmien kokonaisuutena on jaet-

tavissa kahteen vaiheeseen:

1. Liikennejarjestelmdsuunnitelmien sisaltaman tiedon luokittelu sisallonanalyysin
avulla:

- Tassa vaiheessa kaikista liikennejarjestelmasuunnitelmista erotellaan tutki-

muksen kannalta olennainen tieto yhdeksi aineistoksi. Teoriasta johdettua

analyysikehikkoa hyddyntden suunnitelmista etsitddn sellaista tietoa, joka
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kuvaa liikennekdyhyyden ilmenemista. Tieto kootaan otteina yhdeksi koko-

naisuudeksi.

2. Aineiston koodaaminen temaattista analyysia hyodyntaen.

- Edellisessa vaiheessa muodostetun aineiston otteet teemoitellaan aineis-
tosta nousevien koodien mukaisesti erilaisiksi liikennekdyhyyden ilmene-
miksi. Ndiden koodien pohjalta rakennetaan paateemoja, joiden alle sijoite-
taan erilaisia paateemoja kuvaavia liikennekdyhyyden ilmenemismuodoiksi.
Lopuksi muodostetaan teemakartta, joka kuvaa aineistosta nousevia tee-

moja ja niiden yhteyksia.

Tutkimuksen tavoitteiden mukaisesti aineistosta halutaan |6ytaa ilmenemia siitda, miten
lilkennekdyhyys on havaittavissa liikennejarjestelmasuunnitelmissa. Taman pohjalta ai-
neisto luokitellaan neljaan luokkaan seuraavanlaisen analyysikehikon mukaisesti: liikku-
misen kohtuuhintaisuus, liikkumiskéyhyys, saavutettavuuskdyhyys ja liikenteen ulkois-

vaikutukset (kts. Taulukko 2).
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Taulukko 2. Aineiston luokittelun perusteena hyddynnetyt luokat

Luokka Selite

Liikkkumisen kohtuuhin- | Liikkkumisen mahdollistavat kustannukset ovat kohtuutto-

taisuus man suuria suhteutettuna kotitalouksien tulotasoon.

Liikkumiskoyhyys Kaytettavissa ei ole omistettua moottorikayttoista kulku-
neuvoa, sellaista ei ole mahdollista saada kayttoon tai liik-

kumiseen ei voi hyddyntaa julkisen liikenteen palveluja.

Saavutettavuuskoyhyys Arkipaivaiselle toiminnalle tyypilliset kohteet eivat ole
saavutettavissa kohtuullisessa ajassa ja kohtuullisella vai-

valla.

Liikenteen  ulkoisvaiku- | Liikenteen ulkoiset tekijat, jotka heikentavat liikkumisen
tukset mahdollisuuksia. Suoraan yksilo6n tai valillisesti yhteisén
kautta yksiloon heijastuvat vaikutukset. Myds ne vaikutuk-

set, jotka eivat sovi muihin edella esiteltyihin luokkiin.

Alkuoletuksena on, ettd liikennekdyhyys ei aineistossa esiinny termina, vaan se on ha-
vaittavissa aineiston analysoinnin kautta. Analyysikehikko rakentuu liikennekdéyhyyden
teoriasta loytyvien, ilmidn syntyyn vaikuttavien tekijoiden ja niiden seurauksien katego-
risoinnista. Lilkkennekdyhyyden kriteeristo, joka maarittelee lilkkennekdyhyydesta karsivat
henkilot tiettyjen liikkumiseen liittyvien haasteiden perusteella, sisdltyy tahan jaotteluun.
Toisaalta analyysikehikon kategoriat mahdollistavat myds aineiston teemoittelun aineis-
tosta nousevien tekijoiden perusteella, silla teoriapohja lilkkennekdyhyyden ilmion tutki-
miselle on hyvin hajanainen ja tutkimus kokonaisuudessaan on tasta syysta tehty teoria-

ohjaavana.

Lilkennejarjestelmasuunnitelmista liikennekdyhyyden ilmenemista etsitdan seka liiken-
teen toimintaymparistosta ettd liikenteen tavoitteista. Toimintaympariston tarkastelussa
pyritdan selvittdmaan sita, millaisia riskitekijoita ja varsinaisia haasteita alueen liiken-
teessa lilkkennekoyhyyden muotojen mukaisesti on tunnistettu ja sitd, millaisia arviointi-

menettelyja nadiden tekijdiden tunnistamiseksi on hyddynnetty. Lisaksi otetaan
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huomioon ne tulevaisuuden haasteiksi arvioidut tekijat, jotka voivat vaikuttaa liikenne-
kéyhyyden ilmenemiseen tulevaisuudessa. Liikkennesuunnitelmien tavoitteet taas voivat
kuvastaa niita liikenteen haasteita ja vaatimuksia, joihin pyritddn vastaamaan, mutta
joita ei ole esitetty liikenteeseen vaikuttavina tekijoina, joita ei toimintaympariston ja

liikenteen arvioinnissa ole avattu.

3.5 Tutkimuksen luotettavuus ja eettisyys

Eskolan ja Suorannan (1998, s. 209) mukaan kvalitatiivisen tutkimuksen luotettavuutta
voidaan arvioida tutkimusprosessin vaiheiden ja tehtyjen valintojen riittavan perustelun
avulla. Tassa tutkimuksessa on pyritty tarkasti kuvaamaan tutkimusprosessin etenemista
ja selventamaan sitd, miten ja miksi on paadytty tietynlaiseen tutkimusasetelmaan ja
millaista tietoa tutkittavasta ilmiosta pystytaan tutkimusasetelmalla tuottamaan. Valitut
tutkimusmenetelmat on kuvattu tarkasti ja perusteltu niiden valintaa tutkimustavoitteen
saavuttamiseksi. Tutkimusprosessin aikana tutkimusmenetelmiin on tutustuttu syvalli-
sesti ja tutkimuksen luotettavuutta ja lapinakyvyyttda on pyritty lisddamaan tarkastele-

malla monipuolisesti tutkimusmenetelmiin liittyvia haasteita.

Avoimuus on yksi kvalitatiivisen tutkimuksen luotettavuuden arvioimisen kriteeri (Hirs-
jarvi ja muut, 2009, s. 232—-233). Analyysin eteneminen ja aineiston kasittely on esitetty
yksityiskohtaisesti, minka lisaksi liikennejarjestelmdsuunnitelmien laatimiseen vaikutta-
neita selvityksia on kuvattu aineiston esittelyn yhteydessa. Tuloksien kuvaamisessa ai-
neistosta on nostettu analyysiin vaikuttaneita keskeisia suoria lainauksia selkeyttamaan
paattelyn lahtokohtana kadytettya aineistoa ja ldhdeviitteet on ilmoitettu alkuperdisiin

dokumentteihin ja ovat tarkastettavissa.

Tutkimuseettinen neuvottelukunta (2023, s. 11) on kuvannut hyvan tieteellisen kadytan-
non periaatteiksi luotettavuuden, rehellisyyden, arvostuksen ja vastuunkannon. Luotet-
tavuutta tutkimuksessa on toteutettu ylla kuvatun mukaisesti tutkimusprosessin tarkalla

kuvaamisella ja talla pyritadn myos tutkimuksen avoimuuteen. Tutkimuksen raportointi
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on tehty tarkasti ja hyvan tutkimuskdaytannén mukaisesti. Tutkimuksen tekemisessa on
kunnioitettu muiden tutkijoiden ja tutkimuksessa kdytetyn aineiston laatijoiden tyota
(Tutkimuseettinen neuvottelukunta, 2023, s. 12). Taman toteuttamiseksi lahteitd on ka-

sitelty huolellisesti ja Iahdeviitteet on merkitty asianmukaisesti.

Kvalitatiiviselle tutkimukselle ja dokumenttianalyysille olennainen tutkijan objektiivisuus
(Eskola & Suoranta, 2014, s. 209) on huomioitu tiedostamalla tutkijan asema tulkitsijana.
Aineistoa on kasitelty tarkoin ja iteratiivisen toistuvan lukemisen kautta on varmistettu
sen sisallosta erityisesti nousevat asiat. Tuloksien esittelyssa vahvistusta tulkinnoille hae-
taan tutkimuskirjallisuudesta ja taman tutkimuksen tuloksia arvioidaan lopuksi suh-

teessa aiempaan ilmiota kasitelleeseen tutkimukseen.

Eettiset kysymykset tutkimuksessa ovat vahaisia kdaytetyn empiirisen aineiston luonteen
vuoksi. Merriamin ja Tisdellin (2015, s. 187-188) mukaan Internet-aineistoa hydédynnet-
tdessa tulee tarkastella sita, millaisia tekijanoikeuksia liittyy suurien tietomaarien tallen-
tamiseen. Suunnitelmadokumentit eivat sisalla yksildivia tietoja, joiden kerdamiseen hei-
dan mukaansa olisi kiinnitettava huomiota. Talloin tutkimukseen ja aineistoon ei liity
myoskadan kvalitatiiviselle tutkimukselle tyypillisia henkilokohtaisten tietojen kasittelyyn
liittyvia kysymyksia (Eskola & Suoranta, 1998, s. 54). Suunnitelmat ovat vapaasti ladatta-
vissa ja niita on kasitelty dokumenttien laatijoiden tekijanoikeuksia kunnioittaen ja asi-

anmukaisilla 1ahdeviittauksilla.
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4 Tulokset: Liikennekoyhyys liikennejarjestelmasuunnittelussa

Analyysissa muodostui kuusi tutkimuksen tuloksia kuvaavaa pddteemaa, joiden alle
muodostettiin paateemoja kuvaavia alateemoja liikennekdyhyyden tekijoista. Paatee-
moja olivat lilkkenneolosuhteet, saavutettavuustekijat, yhdyskuntarakenne ja sen muu-
tokset, kohtuuhintainen kestava liikenne, vahaosaiset ryhmat ja auton omistamisen valt-

tamattomyys.

Analyysin tulokset esitetaan teemoittain kuvailemalla teemojen alle sijoittuvien alatee-
mojen yhteyksid liikennekdyhyyden ilmioon ja analyysikehikon mukaisesti ensimmai-
sessa vaiheessa laaditun luokittelun luokkiin. Tuloksien kuvaamisen yhteydessa temaat-
tiselle analyysille tyypillisesti esitetdan aineistosta otteita, jotka ilmentavat teeman alle
sijoitettuja ilmenemismuotoja. Aineistoa on kasitelty yhtena kokonaisuutena ja eri alu-
eiden suunnitelmien sisdltéjen eroavaisuuksia ei ole tarkasti eritelty, vaan teemat on
koottu pdaasiassa dokumentteja yhdistavista tekijoista. Kuitenkin, jos jotkin tuloksissa
esiin nostetut asiat ovat ilmenneet vain yhdessa suunnitelmassa, mutta tutkimuksen
kannalta aiheen esiin nostaminen on ollut olennaista, on tama suunnitelma eritelty tu-

loksien esittelyssa.

4.1 Liikenneolosuhteet

Lilkennejarjestelmasuunnitelmissa erilaiset lilkkenneolosuhteisiin liittyvat liikkenteen on-
gelmat nousevat esiin liikennekoyhyytta lisddvina tekijoind. Nama olosuhteet liittyvat lii-
kenteen ulkoisvaikutuksiin, mutta my0Os saavutettavuuden ongelmiin. Liikennekoyhyy-
den eri kriteerit nakyvat myos naiden olosuhteiden kautta. Liikenneturvallisuus, sdaolo-
suhteet, kunnossapito ja paastot nousevat aineistosta esiin liikkennekoyhyyteen vaikutta-

vina lilkkenneolosuhteina.

Liikenneturvallisuus nousee liikennejarjestelmasuunnitelmissa esiin merkittavana liiken-

teen ongelmana ja se on myos liikkennekdyhyyden kriteeristoon kuuluva tekija, silla
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henkilon nahddan karsivan liikkennekdyhyydestd, jos hanen liikkkumisensa on vaarallista
(Lucas ja muut, 2016, s. 356). Liikenteen turvallisuuden esiintymiseen aineistossa vaikut-
taa se, etta turvallisuus on yksi kolmesta laissa maaratyista liikennejarjestelmasuunnit-

telun tavoitteista (Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista, 1a luku 15a 1 mom.).

Liikenteen turvallisuutta on aineistossa tarkasteltu eri ndkokulmista sen mukaan, mitka
ovat onnettomuusalttiita alueita ja liikkujaryhmia. Liikennejarjestelmasuunnitelmissa on
huomioitu, ettd tarkasteltavilla alueilla liikenneonnettomuudet ovat keskimaaraisesti
yleisempia kuin kansallisesti arvioituna, eli tarkastelussa olevilla alueilla onnettomuuk-
sien riski on kohonnut. Kulkutapojen perusteella tarkastellessa on tunnistettu selkea riski

jalankulkijoiden ja polkupyorailijdiden lilkkkumisessa.

Kaupungeissa ja taajamissa pddosa onnettomuuksissa  kuolleista ja
loukkaantuneista on jalankulkijoita ja pyordilijitd, mikéd korostaa turvallisten
jalankulku- ja pyérdilyolosuhteiden ja autoliikenteen rauhoittamisen tarvetta. [——]
Pydriiilijéille tapahtuu myés paljon yksittdisonnettomuuksia, jotka eiviit néy
onnettomuustilastoissa. (Varsinais-Suomen liitto, 2020, s. 20)

Lucasin ja muiden (2016, s. 354) mukaan jalankulku ja polkupyoraily ovat edullisia liikku-
mistapoja, joilla kulkemiseen liittyy muita kulkumuotoja enemman liikenneturvallisuu-
den haasteita. Aineistossa tama nakyy siten, ettd naita kulkumuotoja arkipaivaisessa liik-
kumisessaan hyoddyntavat ihmiset olivat todenneet olevansa tyytymattomia liikkumi-
sensa turvallisuuteen. On myds huomioitu, ettd turvallisuuteen liittyvat haasteet ovat
erilaisia ndiden kulkumuotojen valilld ja polkupyordilyn osalta nostettiin esiin se, etta
monesti liikkuminen tapahtuu ajoradalla autojen seassa. Tama onkin nahty tavoitteena,

joka olisi ratkaistava lilkenneturvallisuuden edistamiseksi.

Itseisarvoinen tavoite ei ole rakentaa pyérditeitd, vaan kehittéd pyordilyolosuhteita
ja  parantaa liikenneturvallisuutta  kokonaisvaltaisesti  sekd  sovittaa
pyordliikennettd ja muuta liikennettd yhteen koko katuverkon laajuudessa.
(Uudenmaan liitto, 2021a, s. 24—-25; Uudenmaan liitto, 2021b, s. 24)
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Lilkkkumismuotojen lisaksi liikenneturvallisuutta on tarkasteltu aineistossa esitettyjen ti-
lastojen perusteella erilaisten alueiden nakoékulmista. Liikenneturvallisuutta oli arvioitu
sekd maanteilld ja katuverkolla ettd taajaman sisdapuolella ja sen ulkopuolella. Tiestéon
liittyen erityiseksi ihmisten turvallisuutta vaarantavaksi riskiksi on Paijat-Hameen liiken-
nejarjestelmasuunnitelmassa nostettu kaupunkirakennetta halkova valtatie, joka nahtiin
myos kaupunkirakenteen ja ympadristoterveyden kannalta ongelmallisena (Paijat-Ha-
meen liitto, 2019, s. 12). Liikkumisen turvallisuutta osana liikennekdyhyytta olisi siis mah-
dollista vahentaa maankayton ja liikennejarjestelman suunnittelulla. Toisaalta aineis-
tossa on esitetty liikenteeseen liittyvan valistuksen lisdaamista turvallisemman liikkumi-
sen edistamiseksi, ja ndma yhdessa kuvastavat liikkennekdyhyydelle tyypillisesti sita, etta
lilkkumisen ongelmien laajuus on ymmarrettava ja niiden ratkaisemiseksi on haettava
toimia yhteiskunnan monilta tahoilta ja toisistaan poikkeavin toimin (Lucas ja muut, 2016,

s. 362).

Sadolosuhteet ovat erityinen Suomen tarkasteluymparistossa lilkkkumista vaikeuttava te-
kija, joka voi vaikuttaa lilkkennekdyhyyden ilmenemiseen. Uudenmaan liiton (202143, s. 9;
2021b, s. 9) liikennejarjestelmasuunnitelmissa on esitetty kyselyiden tuloksia, jossa tei-
den kunnossapito ja erityisesti talvikunnossapito nostettiin esiin tekijana, johon ei oltu
tyytyvaisia. Sdaolosuhteilla voi olla vaikutuksia liikkumiseen erityisesti talvella, jolloin al-
haiset lampdatilat aiheuttavat haasteita Suomessa. Lumi voi vaikeuttaa liikkumista ja saat-
taa vaikuttaa myos liikenneturvallisuuteen. Lampoétilavaihteluissa tien pintaan muodos-

tuvalla jaalla voi olla samankaltaisia vaikutuksia.

Aineistossa tama nakyy liikkujien tyytymattomyytena liikkumisen olosuhteisiin. Kaikki
lilkkujaryhmat olivat kyselyssd nostaneet esiin, ettd vaylien talvikunnossapito ei ole riit-
tavalla tasolla ja aiheuttaa liikkkumiselle haasteita (Uudenmaan liitto 20213, s. 9; Uuden-
maan liitto, 2021b, s. 9). Jalankulun ja polkupyorailyn olosuhteet ndkyvat aineistosta eri-
tyisen selkeasti ja niiden kohentaminen on asetettu keskeiseksi tavoitteeksi. Lucas ja
muut (2016, s. 355) ovat havainneet, ettd edullisempia kulkutapoja hyddyntavat ihmis-

ryhméat joutuvat kohtaamaan liikkumisessaan enemman epamukavuutta. Huonot
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liikkumisen talviolosuhteet ndiden ryhmien kohdalla voivat myds kannustaa kulkemaan

muilla tavoin, joka voi lisata myds auton kayttoa liikkumisen mahdollistamiseksi.

Tavoitteena on, ettd kdvely ja pyérdily ovat Ildpi vuoden kdytettévid
peruskulkumuotoja, mikd tasaa mm. joukkoliikenteen kysyntévaihteluita ja
vdhentdd henkiléauton omistamistarvetta. Esimerkiksi talvipyérdilyd voidaan
edistdd pydrdilyreittien tehostetulla talvikunnossapidolla. (Uudenmaan liitto,
2021aq, s. 26; Uudenmaan liitto, 2021b, s. 26)

Sadolosuhteet luovat myos valillisesti liikenteen ulkoisvaikutuksia. Katupdly on tallainen
ulkoisvaikutus, jota sddolosuhteiden tuomat erityispiirteet lisdavat. KALPA3-hankkeessa
Ritola ja muut (2021, s. 11) totesivat, etta iso osa terveydelle haitallisista ja viihtyvyyteen
vaikuttavista hengitettavista hiukkasista koostuu Suomessa liikenteessa muodostuvasta
katupolysta. Heidan mukaansa pohjoiset sddolosuhteet ovat syyna sille, etta katupolya
syntyy niin paljon. Erityisesti he mainitsivat liukkauden torjuntatoimenpiteet, joihin si-
saltyvat erilaiset hiekotusratkaisut ja teiden suolaus. Lisdksi heidan mukaansa rengasva-
linnat vaikuttavat katupdélyn syntymiseen ja talven liukkaiden kelien vuoksi kdytettavat
nastarenkaat lisdavat erityisesti katupolya. Suomessa liikkumisen ulkoisvaikutuksia lisaa-

vat siis erityisesti autoilun aiheuttamat hiukkaspaastot.

Aineistossa katupolyyn viittaavia haasteita ja toimenpiteitd ongelman korjaamiseksi on
havaittavissa kaikissa liikennejarjestelmasuunnitelmissa. Jalankulkijat ja pyorailijat ovat
liikkujaryhmia, jotka altistuvat katupolylle (Siponen ja muut, 2018, s. 58; Siponen ja muut,
2021, s. 8). Liikennejarjestelmasuunnitelmissa onkin ndiden lilkkkumismuotojen osalta
mainittu liikkumisympariston laatuun liittyvida ongelmia ja suunnitelmien mukaisiin ta-
voitteisiin sisaltyy tavoitteita kevyen liikenteen liikkkumisympadriston laadun paranta-

miseksi.

Lisétddn liikkumisen ja liikenteen turvallisuutta ja terveellisyytté sekd parannetaan
liikkumisympdristén laatua [-—]
- kohentamalla  jalankulku-  ja  pyérdily-ympdristéjen  laatu-  ja
turvallisuuspuutteita (Uudenmaan liitto, 2021a, s. 21; Uudenmaan liitto,
2021b, s. 21)
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Liikkumisympariston laadun lisdaksi on tuotu esiin tarve kehittaa kevyen liikenteen liikku-
misolosuhteita terveellisempdan suuntaan. Katupdly vaikuttaa liikkumisen terveellisyy-
teen, silla tutkimuksissa on todettu pienhiukkasten lisddavan ennen aikaista kuolleisuutta
ja erilaisia sydan- ja verisuonisairauksia ja hengityselinsairauksia (Hanninen ja muut,
2016, s. 10). Eniten ennenaikaisia kuolemantapauksia aiheuttaa PM2,5-hiukkaset, joihin
myods katupoly lukeutuu (Hanninen ja muut, 2016, s. 11). Katupdly onkin aineistossa mai-
nittu erityisesti Varsinais-Suomen liikennejarjestelmasuunnitelmissa muiden terveyteen

liittyvien ongelmien ohella:

Liikenteen  merkittdvimmdt  terveyshaitat  aiheutuvat  kaupunkialueiden
ilmanlaatua heikentévdstd katupélystd ja hiukkaspddstoistd seké liikenteen
meluhaitoista (Varsinais-Suomen liitto, 2020, s. 21).

Lilkenteen paastojen osalta tarkastelu aineistossa keskittyy kuitenkin enemman liikkumi-
sen kasvihuonekaasupaastoihin ja ndiden paastdjen vahentaminen on tuotu selkeasti ai-
neistossa esiin. Nailla padstoilla on myos vaikutuksia ihmisten hyvinvointiin ja terveyteen
samoin kuin katupdlylla (Ritola ja muut, 2021, s. 11). Suuri osa ndistd Suomen kasvihuo-
nekaasuista syntyy liikenteesta (Hanninen ja muut, 2016, s. 15). Aineistossa kasvihuone-
paastdjen huomioimiseen vaikuttaa kuitenkin se, ettd ilmastonmuutoksen asettamiin
haasteisiin vastaaminen on keskeinen liikennejarjestelmasuunnittelun tavoite. (Liikenne-
ja viestintaministerio, 2018, s. 8). Kyse on siis ulkoisvaikutuksesta ja ilmastomuutoksen
torjumistoimenpiteend kasvihuonekaasupaastdjen alentaminen vaikuttaa myos ilmas-
tonmuutoksen liikkumiselle aiheuttamiin haasteisiin. Koska aineistossa kasvihuonekaa-
sujen nahtiin liittyvan auton kdyttoon, ovat myos ne yhteydessa auton omistamisen valt-

tamattomyyden ongelmaan.

4.2 Saavutettavuustekijat

Lilkenteen saavutettavuus on selked liikennekdyhyyden ilmio, joka liikennejarjestelma-
suunnitelmissa otetaan huomioon. Saavutettavuutta on lahestytty monesta nakokul-

masta ja sen arvioimiseksi on kehitetty erilaisia arviointimenettelyja. Huomiota



55

kiinnitetaan joukkoliikenteen saavutettavuuteen, mutta saavutettavuutta arvioitaessa
on tarkasteltu myds muun liikkumisen saavutettavuutta itsendisina liikkumistapoina ja

liikenneketjujen osana.

Saavutettavuus on selkea keskeinen kokonaisuus liikennejarjestelmasuunnitelmien arvi-
ointimenettelyissa. Lansi- ja Ita-Uudenmaan liikennesuunnitelmissa liikenteen saavutet-
tavuutta on SAVU-menetelman avulla selvitetty pyorailyn ja joukkoliikenteen osalta (Uu-
denmaan liitto, 2021a, s. 15—-17, Uudenmaan liitto, 2021b, s. 15-17). Talla menetelmalla
saavutettavuutta on arvioitu potentiaalisen matka-ajan perusteella. SAVU-menetelmalla
alue on luokiteltu erilaisiin saavutettavuusvyohykkeisiin hyva, melko hyva, melko huono
ja huono. Naiden alueiden luokittelulla arvioidaan sita, millaiset ovat liikkumisen mah-

dollisuudet ja milla alueilla liikkkumisen kehittdminen on kannattavaa.

Pyérdiilysaavutettavuutta on tarkasteltu ns. SAVU-menetelmdlld. Saavutettavuus
indikoi matka-aikaa potentiaalisiin matkustuskohteisiin. [- —] Ldhempdnd olevat
kohteet painottuvat houkuttelevampina kuin kauempana sijaitsevat kohteet
(Uudenmaan liitto, 2021a, s. 15;Uudenmaan liitto, 2021b, s. 15)

Kymenlaakson liikennejarjestelmdsuunnitelmassa saavutettavuuden arviointia on lahes-
tytty joukkoliikenteen palvelutason luokittelulla, jossa saavutettavuutta tarkastellaan
sen avulla, kuinka hyvin joukkoliikenne pystyy kilpailemaan autoliikenteen kanssa (Ky-
menlaakson liitto, 2015, s. 23-24). Yhtalaistd Uudenmaan suunnittelun kanssa on se,
etta liikkumisen kehittaminen keskitetaan niille alueille, joilla joukkoliikenne jo nyt pystyy
kilpailemaan autoilun kanssa. Aineistossa nakyy siis se, ettd saavutettavuuden kehitta-
misestd on monilla alueilla luovuttu ja kehittamista tehddan padasiassa alueilla, joissa

saavutettavuus jalan, polkupydralla tai joukkoliikennetta hyodyntden on jo hyvalla tasolla.

Monet saavutettavuuden arviointikriteerit nakyvat aineistossa lahinna ndiden saavutet-
tavuusarviointien kautta. Aineistossa nostetaan esiin seka aikaan etta fyysiseen sijaintiin
viittaavia saavutettavuuden kriteereja, jotka ovat keskeisia joukkoliikenteen saavutetta-

vuudelle tutkimuskirjallisuudessa (Hawas ja muut, 2016, s. 21). Vuorotarjonta ja
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palveluajat eivat joukkoliikenteen saavutettavuuden arvioinnissa esiinny, mutta niista oli

viitteita, kun joukkoliikenteen kayttajien tyytyvaisyytta palveluihin oli selvitetty:

Saavutettavuuslukuun vaikuttavat seuraavat asiat:

e Etdisyys pysdkille/asemalle

e Pysdkin/aseman kautta kulkevat joukkoliikenneyhteydet (mihin, kuinka tihedasti)
e Matkustusaika (etdisyys/nopeus) potentiaalisiin matkakohteisiin. (Uudenmaan
liitto, 2021a, s. 15; Uudenmaan liitto, 2021b, s. 15)

Saavutettavuustekijoista erityisesti matka-aika ja siihen liittyvat haasteet on nostettu
erikseen liikennejarjestelmdsuunnitelmissa myos saavutettavuusarviointien ulkopuolella.
Lilkkkumiseen kaytettava aika on todennakdisesti nostettu keskeiseksi saavutettavuuden
tekijaksi sen vuoksi, ettd kohtuullinen matka-aika on kansallisessa liikennejarjestelma-
suunnittelussa keskeinen tekija. Koska on todettu, etta liikenteesta ja liikkkumisesta ei ole
mahdollista tehda tasa-arvoista, on kansallisessa liikkennejarjestelmasuunnitelmassa pai-
notettu, ettd kohteet on saavutettava kohtuullisessa ajassa edes jollakin liikkkumismuo-
dolla (Liikenne- ja viestintdministerio, 2018, s. 1). Kymenlaakson liikennejarjestelma-
suunnitelmassa saavutettavuusvyohykkeet ovat matka-ajan mukaan luokiteltu eri toi-

minnan vyohykkeisiin:

- Tiiviin pdivittdisen vuorovaikutuksen alue (matka-aika < 40 min)

- Ty6- ja asuntomarkkina-alue (matka-aika < 1 h)

- Pitkimatkaisen tyéssékdynnin ja tyématka-asioinnin vyéhyke (matka-aika < 1 h
30 min)

- Pitkimatkaisen tyématka-asioinnin vyéhyke (matka-aika <3 tuntia)
(Kymenlaakson liitto, 2015, s. 23)

Tama jako esittda yhdenlaisen kasityksen siitd, mikd on kohtuullinen liikkkumiseen kaytet-
tava aika. Arkipaivaiset toiminnot sisaltyvat vyohykkeelle, jonka sisdlla kohteet ovat saa-
vutettavissa korkeintaan 40 minuutin matka-ajassa. Tyohon liittyva matka-aika taas voi
olla tata pidempi. Matka-aika ja sen kohtuullisuus aineiston mukaan ovat siis riippuvaisia

siitd, millaisia kohteita on tarkoitus saavuttaa.
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Matka-aikaan liittyvat vaikeudet on liikennejarjestelmasuunnitelmissa nostettu erikseen
esiin ja kyse onkin liikennekdyhyyden ilmioon keskeisesti liittyvasta haasteesta. Matka-
aika vaikuttaa saavutettavuuteen ja se osaltaan vaikuttaa myos auton omistamisen valt-
tamattomyyden ongelmaan. Liian pitka matka-aika julkista liikennetta hyédyntaen ohjaa
ihmisia valitsemaan muita liikkumismuotoja, varsinkin henkil6auton, joka on ongelmal-

liseksi koettu liikkumismuoto liikennejarjestelmasuunnitelmissa.

Matka-aika on tdrked palvelutasotekijé erityisesti tyématkoilla ja tyéhén liittyvillg
asiointi- ja liikematkoilla. Matka-aikasuhde eri kulkumuotojen viililld on tdrkeé
kulkutavan valintaan vaikuttava tekijd. (Kymenlaakson liitto, 2015, s. 23)

Koska matka-aika on nahty autoilun houkuttelevuutta kasvattavana tekijana, on suunni-
telmissa se huomioitu myds niin, ettd autoiluun kuluvaa aikaa ei pyrita vahentamaan,
vaan ennemminkin pyritdan pitdmaan autoiluun kuluva matka-aika ennallaan ja heiken-
tamaan sen saavutettavuutta. Taman oletetaan ohjaavan liikkumista muihin liikkkumisen
tapoihin, erityisesti joukkoliikenteeseen. Autoiluun liittyvat muut edut joukkoliikentee-
seen nahden on esitetty vaikuttavan myos saavutettavuuden mahdollisuuksiin kilpailu-

kyvyn kautta.

Tdmd edellyttdd sekd juna- ettd linja-autoliikenteen matka-aikojen, hinnan ja
laatutason kilpailukyvyn parantamista autoliikenteeseen verrattuna. (Varsinais-
Suomen liitto, 2020, s. 17)

Matka-ajan lisaksi myds muita tekijoitda on tarkasteltu. Joukkoliikenteen toimintaan liit-
tyva vuorotarjonta on keskeinen tekija liikkumisen saavutettavuudessa (Polzin ja muut,
2002, s. 35; Ryus ja muut, 2000, s. 123) ja aineiston perusteella myods tama liikkumiskoy-
hyyden muoto on havaittavissa Suomessa. Aineistossa on tuotu esiin se, etta joukkolii-
kenne ei palvele liikkumista kunnolla arkipaivien puolella ja joukkoliikenteen kayttajat
kokevat tyytymattomyytta julkisen liikenteen palvelujen kattavuuteen, joka on osa saa-

vutettavuuskoyhyytta.
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Joukkoliikenteen  kdyttdjdt ovat eniten tyytymdttémid aikatauluihin  ja
vuorovdleihin iltaisin ja viikonloppuina. (Uudenmaan liitto, 2021a, s. 9;
Uudenmaan liito, 2021b, s. 9)

Erityisena saavutettavuustekijana aineistosta nousee esiin se, etta saavutettavuus muut-
taa muotoaan, kun yhteiskunnan toiminta muuttuu. Tuoreena ilmiéna on etdtyd, joka
muuttaa lilkkkumisen tapaa. Aineiston mukaan tyonteko ei enaa vaadi siirtymista kodin ja
tyopaikan valilla ja tyota on mahdollista tehda paikasta riippumatta my6s muualta kuin
tyopaikalta tai kotoa. Etatyd muuttaa liikkkumisen saavutettavuutta siis siten, etta liikku-
misen valttamattomyys vahenee ja arkipaivaisten toimintojen suorittaminen on taysin
eri tavoin saavutettavaa. Etatydhon kannustaminen nostetaan aineistossa esiin myos kei-
nona vahentda auton omistamisen valttamattomyytta ja myds muihin likkenteen haas-

teisiin voidaan vaikuttaa etatyonteon mahdollistamisella.

Etdtyon ja tybaikajoustojen yleistyminen olisi edullinen keino tasoittaa
tyématkaliikenteen ruuhkahuippuja. (Varsinais-Suomen liitto, 2020, s. 17)

Etatyd osana saavutettavuutta kuvaa hyvin sitd, etta kyse ei ole ainoastaan liikenteeseen
liittyvasta ilmiosta ja liikenteen infrastruktuurin optimoiminen ei ole ainoa keino liiken-
nekdyhyyden ongelmien ratkaisemiseksi. Pelkka kannustaminen etatyohon ei kuiten-
kaan riita, vaan alueen tyopaikkoja tarjoavien yritysten kanssa olisi lisattava yhteistyota

ja tuotava esiin etdtyon positiivisia vaikutuksia alueen liikenteelle ja liikkumiselle.

Digitalisaatio mahdollistaa etdtyon tekemisen lisdantymisen, mutta silla on vaikutuksia
myos liikkumisen mahdollisuuksiin ja erityisesti saavutettavuuteen. Aineistossa digitali-
saation on vahva teema ja tulevaisuuden liikkumista ohjaava tekija. Liikennekoyhyyden
nakokulmasta digitalisaation tuominen osaksi liikennejarjestelmadsuunnittelua kuvaa
saavutettavuuden ongelmia. Kestdvien kulkutapojen yhteensopivuuteen ja toimivien
matkaketjujen jarjestamiseen voidaan aineiston mukaan vaikuttaa digitaalisten ratkaisu-

jen avulla.
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Tédmdn saavuttamisessa Pdijét-Himeessd korostuvat kdvelyn ja pyérdéilyn osalta
pyorépysdkdinnin sujuvuuden ja turvallisuuden tasonnosto, erityishuomio tulee
kiinnittéd matkaketjujen solmukohtiin. [- —] Digitalisaation tarjoamat hyédyt,
kuten reittioppaat vaihtoehtoisten matkaketjujen suunnitteluun, tulee hyédyntdd
tehokkaasti. (Péijdt-Hameen liitto, 2019, s. 34)

Digitalisaation avulla ratkaistavat ongelmat osaltaan kuvaavat liikkennekéyhyyden ilmién
saavutettavuuskoyhyyteen liittyvia ongelmia. Ihmisten arkipaivaisessa lilkkkumisessa on
saavutettavuuden ongelmia, joihin digitalisaatiolla voidaan vaikuttaa. Erityisesti aineis-
tosta nousee esiin matkojen sujuvuuteen ja matka-aikaan liittyvien haasteiden korjaami-
nen. Lisaksi tavoitellaan digitalisaation avulla myds ratkaisua alueille, joilla joukkoliiken-

teen palveluja ei ole mahdollista tarjota.

Vaikka digitalisaatio on nahty liikenteen ongelmakohtia ratkaisevana tekijana, voi se ai-
heuttaa myds ongelmia liilkkumiseen. Aineistossa on esitetty, etta digitalisaatio lisaa haa-
voittuvuutta lilkkennejarjestelmassa ja monimutkaistaa sitd. Osa suunnitelmista on esit-
tanyt, ettd ndma haasteet kohdistuvat liikennejarjestelmaan liikenteen palveluiden jar-
jestamiseen liittyvina ongelmina, mutta digitalisaation tuoma monimutkaisuus voi myds
yksilotasolla asettaa ihmisia haavoittuvaan asemaan. Durand ja muut (2022, s. 50) ovat
todenneet, etta digitalisaatioon liittyvalla epatasa-arvolla on yhteyksia myds liikkkumisen
vahadosaisuuteen. Liikkumisen digitalisaation aiheuttamien liikkumisen haasteiden vaha-
osaisiksi ryhmiksi on kuvattu idkkaat, naiset, maahanmuuttajataustaiset ja henkilot, joilla
on matala koulutus- tai tulotaso (Durand ja muut, 2022, s. 51). Nama vaestoryhmat ovat
samoja, jotka muutenkin karsivat lilkkennekoyhyydesta, joten digitalisaation vahva vaiku-

tus tulevaisuudessa voi vaikuttaa heidan liikkkumiseensa.

4.3 Yhdyskuntarakenne ja sen muutokset

Yhdyskuntarakenne on osaltaan liikkennekoyhyyteen vaikuttava tekija ja sen avulla voi-
daan vaikuttaa liikkumisen mahdollisuuksiin. Liikennejarjestelmdsuunnitelmissa on ha-

vaittavissa yhdyskuntarakenteeseen liittyvid tekijoita, jotka saattavat vaikuttaa lisadvasti
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liikennekdyhyyden ilmiéon, mutta myos liikkkumisen mahdollisuuksia lisaavia tekijoita on
nostettu esiin. Eniten yhdyskuntarakenteen osalta suunnitelmissa esiintyy asutuksen ha-
jautuminen ja toisaalta palvelujen keskittyminen. Molemmat naista yhdyskuntaraken-

teen muutoksista vaikuttavat saavutettavuuteen ja ovat osa liikennekoéyhyyden tekijoita.

Asutuksen hajaantuminen nakyy aineistossa yhdyskuntarakenteen muutoksena, joka li-
saa liikkkumisen tarvetta ja kasvattaa etdisyyksia. Kaupunkirakenteen hajautumisella
(englanniksi ‘urban sprawl’) tarkoitetaan tilannetta, jossa kaupunkimainen alue kasvaa,
mutta vaestontiheys pienenee kaupungin levittaytyessa uusille alueille (Nechyba &
Walsh, 2004, s. 178). Tyypillista on, ettda asuminen hajaantuu kaupungin laitamille, kun
taas kaupungista muodostuu asioinnin ja tyossakdaynnin ydin (Nuvolati, 2016, s. 192).
Kaupunkien hajaantumiskehityksen seurauksena autosta riippuva liikkuminen lisdantyy
ja hajaantumista onkin kuvattu termilla autokaupungistuminen (Newman ja muut, 2016,

s. 436).

Aineistossa hajaantumista on kuvattu erityisesti taajama-alueiden reuna-alueille suun-
tautuvana muuttoliikkeend. Asutuksen hajaantuminen on esitetty haasteena alueiden
joukkoliikennepalvelujen tarjoamismahdollisuuksille ja autoliikenteen maarallisena li-
sdaantymisend. Osaltaan tata kuvaa myos saavutettavuuden arviointi, jossa maakunnissa
on kuvattu erilaisin kriteeristdin saavutettavuutta ja monet alueet ovat heikosti saavu-
tettavissa. Autolla liilkkkuminen koetaan myo6s helpoksi vaihtoehdoksi ja tallaisen kehityk-

sen seurauksena se saattaa vaikuttaa myos alueiden hajaantumiseen.

Teiden sujuvuuden parantaminen puolestaan kiihdyttdd tydssdkdyntialueiden
laajenemiskehitysté,  autoliikenteen  kasvua  ja  henkiléautoriippuvaisen
yhdyskuntarakenteen rakentumista. (Varsinais-Suomen liitto, 2020, s. 17)

Hajautuva kaupunkirakenne luo siis tilanteen, jossa joukkoliikenteen palvelujen kayttajat
ovat sijoittuneet etdalle toisistaan ja toimivien joukkoliikenteen palvelujen tarjoaminen
vaikeutuu. Valimatkat ovat kuitenkin samaan aikaan niin pitkat, ettda myoskaan pyoraily

tai jalankulku eivat ole mahdollisia vaihtoehtoja arkipdivaisten toimintojen
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suorittamiseksi. Aineistossa tdma on huomioitu niin, ettd ihmisten hajaantuessa laajem-
malle alueelle muodostuu alueita, joissa joukkoliikenteen palvelut eivat ole kustannus-
tehokas ratkaisu, mika taas vahentaa tarjontaa ja liikkkumiselle on jarjestettava muunlai-

sia palveluita tai valttamaton liikkuminen vaarantuu.

Perinteinen joukkoliikenne ei ole toimiva eiké taloudellisesti kestdvé ratkaisu
alueilla, missd kysyntd on hyvin rajallista, eikd “joukkoja” ole. [- —] ettd
lakisdditeiset sosiaali- ja terveystoimen kuljetukset ja koulukuljetukset joudutaan
kasvavassa mddrin jdrjestdmddn kalliina erilliskuljetuksina  yhteiskunnan
kustantamien joukkoliikennematkojen sijasta. (Kymenlaakson liitto, 2015, s. 45—46)

Aineistossa on esitetty etdatyo saavutettavuuden mahdollistajana tyontekijoiden laajem-
pien sijoittautumismahdollisuuksien vuoksi, mutta toisaalta se on yhdistetty myos yh-
dyskuntarakenteen muutoksiin, jotka saattavat vaikuttaa liikennekdyhyyden lisaantymi-
seen. Kun ty0 ei enda sido tyontekijoita yhteen paikkaan, voi tasta seurata kehitysta,
jossa asuminen laajenee kauemmas kaupunkien keskustoista, joissa tyopaikat sijaitsevat.
Tama tarkoittaa, etta etdisyydet kasvavat ja auton tarve liikkumisen mahdollistajana to-

dennakdisesti lisdantyy.

Etdtyoskentelyn lisdédntyminen vdéhentdd erityisesti ruuhka-aikojen liikennettd,
mutta voi myds muuttaa asumispreferenssejé siten, ettd asuminen etddmmdlld
tyopaikkapaikkakeskittymisté tulee suositummaksi. [- —] Asumispreferenssien
muutos voi toisaalta synnyttéd yhdyskuntarakenteellisia haasteita. (Uudenmaan
liitto, 2021a, s. 26; Uudenmaan liitto, 2021b, s. 26)

Toisaalta etatyon aiheuttamia liikkkumisen kustannuksia voidaan ymmartaa CRES-ilmion
kautta, jossa ihminen aktiivisena toimijana on paatynyt muuttamaan alueelle, jossa au-
ton omistaminen on valttamatonta ja karsii talléin autoilun aiheuttamista kohtuutto-
mista kustannuksista (Mattioli & Colleoni, 2016, s. 177-178). Talloin liikkennekdyhyyden
ilmenemisen arviointiin vaikuttaa se, mika merkitys ja painoarvo annetaan ihmisten va-

paalle sijoittumiselle ja siitad seuraaville liikkumisen vaikeuksille.

Yhdyskuntarakenteen hajaantumiskehityksen keskeisin yhtymdkohta liikennekdyhyyden

ilmiédn on sen vaikutus auton omistamisen valttamattomyyden lisdantymiseen. Kun
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etdisyydet pitenevat, valitaan kohtuullisen vaivan ja joukkoliikenteen saavutettavuuden
vuoksi kulkuneuvoksi auto, jolloin lisaantyvat muut liikennekéyhyyden muodot. Auton
kaytolla on monia auton kayttdjaan ja muihin liikkujiin kohdistuvia negatiivisia vaikutuk-

sia, joita voidaan pitaa liikennekdyhyytena.

Palvelujen keskittyminen on aineistossa nahty arkipaivaista lilkkkumista helpottavana te-
kijand, mutta toisaalta on huomioitu myds se, etta liikkuminen voi myos vaikeutua pal-
veluiden keskittyessa yhteen paikkaan. Tuoreessa Re:Urbia-tutkimushankkeessa todet-
tiin, ettd Suomessa keskittymiskehitys palveluiden ja asumisen osalta ei suuntaudu sa-
moille alueille (Vaattovaara ja muut, 2023, s. 135). Kaupallisten palvelujen sijoittuminen
maaraytyy asiakaskunnan suuntautuvuuden mukaan ja tata kehitysta on haasteellista

yrittda ohjata.

Kaupallisten palveluiden keskittyminen ei ole ainoa aineistosta esiin nouseva palveluiden
keskittymisen muoto, vaan laajasti kaikenlaiset yhteiskunnalliset palvelut ovat jatkuvassa
keskittymiskehityksessa ja on nahty, etta tama lisaa liikkumisen tarvetta. Aineistossa
esiin nousee keskittymisen kannalta keskeisia yhteiskunnallisia palveluja, joiden saavut-
tamiseksi on jouduttu jarjestamaan uudenlaisia palveluita, silla joukkoliikenteella ei pys-

tyta kattamaan liikkumisen tarvetta.

Julkisten palveluiden keskittyminen on myés kéynnissé. Kouluverkoissa tapahtunut
keskittymiskehitys on lisdnnyt koululaisten kuljettamistarvetta joko kunnan
tuottamana palvelun tai vdhintéénkin vanhempien omatoimisena kuljettamisena.
Sosiaali- ja terveyspalvelujen keskittyminen on edennyt jonkin verran hitaammin,
mutta myoés tdlld sektorilla muutosvauhti on kiihtymdssd. (Kymenlaakson liitto,
2015, s. 32)

Keskittymiskehitykseltd on tavoiteltu aineiston mukaan sellaista tilaa, jossa palvelujen
keskittyminen vahentaa liikkumisen tarvetta. Tallaista tilaa tavoitellaan kehittdamalla pol-
kupyoraily- ja jalankulkuvydhykkeitd, joita voidaan parantaa aineiston mukaan kehitta-
malla liikkkumisen olosuhteita ndiden kulkumuotojen osalta ja ohjaamalla uutta rakenta-

mista niin, etta se kehittdaa naitd vyohykkeita. Palvelujen keskittymiskehityksesta tulee
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kuitenkin ongelmallista, jos eri toiminnot keskittyvat kauas toisistaan tai muuten haasta-

vasti kestavia kulkumuotoja hyédyntaen saavutettavissa oleville alueille.

Ohjataan kaupunkien ja taajamien uudisrakentaminen jalankulku- ja
joukkoliikennekaupungin alueille ja ldhipalvelujen piiriin (Varsinais-Suomen liitto,
2020, s. 32)

Asutuksen hajautuminen taajama-alueella ja sen ulkopuolella ja palveluiden keskittymi-
nen ovat vastakkaisia ilmi6ita, jotka vaikuttavat myos toisiinsa. Naille kehityksille on omi-
naista, ettd ne kohdistuvat kaupunkirakenteessa eri paikkoihin. Palvelut sijoittuvat kau-
punkien keskustaan ja asuminen taas hakeutuu kaupungin laitaseuduille (Nuvolati, 2016,
s. 192). Palveluiden ja asumisen keskittyessa eri paikkoihin paivittaisten toimintojen suo-
rittamiseen liittyvat matkasuoritteet lisdantyvat. Aineistossa on huomioitu se, miten

nama kasvavat vdlimatkat vaikuttavat negatiivisesti eri kulkutapojen hydédyntamiseen.

Pitemmdllé aikaviilillé yhdyskuntarakenteen kehityksellé on ratkaiseva vaikutus eri
kulkutapojen  kdyttéén.  Arkimatkojen  pituudet  ja  joukkoliikenteen
jérjestdmisedellytykset luovat rajat sille, miten helppoa matkojen teko jalan,
pyordllé ja joukkoliikenteelld voi olla. Jalankulkua, pyériilyé ja joukkoliikennettd
suosiva ehed kaupunkirakenne hillitsee myés liikennealueiden alle jédvin maa-
alan jatkuvaa kasvua. (Varsinais-Suomen liitto, 2020, s. 14)

Uudisrakentamisen lisaksi olisi siis kiinnitettava huomiota siihen, kuinka palvelut asettu-
vat uusien asutuskohteiden ymparistoon, silla valimatkojen kasvaessa kyseeseen voi
tulla liikennekdyhyyden kriteerist6. Aineistossa ongelma tunnistetaan ja eri toimintojen
sijoittumista ohjaava suunnittelu on nostettu esiin. Suunnitelmat tavoittelevatkin kau-
punkitilaa, jossa kaikki paivittaiset toiminnot ovat kestavia kulkutapoja hyédyntaen mah-
dollista saavuttaa. Talla pyritddn vahentamaan auton omistamisen valttamattomyytta,

mika taas vaikuttaa liikennekdyhyyden esiintymiseen.

Vaikka asumiseen ja liikkumiseen liittyvien kustannusten valistd yhteyttd ei aineistossa
ollut esitetty, on kuitenkin otettu kantaa liikenteen ja asumisen yhteensovittamiseen.

MAL-suunnittelu tuodaan useammassa liikennesuunnitelmassa esiin toimintojen
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yhteensovittamista ohjaavana toimenpiteend. Tama kuvaa myds liikennekdyhyyden
muotojen paallekkaisyytta, silla asumisen ja liikenteen yhteen sijoittaminen parantaa
saavutettavuutta, vahentaa liikkumisen tarvetta ja vaikuttaa myos liikkumisen kustan-

nuksiin.

4.4 Kohtuuhintainen kestava liikenne

Lilkkennekdyhyyden muotoihin sisaltyva liikenteen kohtuuhintaisuus aineistossa nakyy
kestavien liikkumistapojen kautta. Tama tarkoittaa erityisesti panostusta ei-moottoroi-

tuihin kulkutapoihin, joukkoliikenteeseen ja vahapaastoisiin kulkutapoihin.

Joukkoliikenteen osalta liikennejarjestelmadsuunnitelmissa tavoitellaan sellaista liikkumi-
sen kustannusten tasoa, joka pystyy kilpailemaan autoilun kanssa liikkumisen muotona.
Aineistossa lilkkkumisen kustannuksia arvioidaan suhteessa autoliikenteeseen, mutta lii-
kennejarjestelmasuunnitelmissa ei tarkemmin ollut esitetty, millainen liikkkuminen voi-
taisi mieltda kohtuuhintaiseksi. Kuitenkin painotetaan auton kustannuksien kanssa kil-
pailun lisdksi edullisuutta ja esitettiin hinnoitteluratkaisuja, jotka Tiikkaja ja muut (2018,

s. 24—-26) ovat Suomessa nimenneet liikennekdyhyytta vahentaviksi tekijoiksi.

Yhteiskunta luo edellytykset tavoitetason mukaiselle liikenteelle tarjoamalla
riittévdd ja  kilpailukykyistd infrastruktuuria, edistimdlld  matkustajille
helppokdyttéisid ja edullisia lippujdrjestelmid ja -tuotteita sekd tukemalla
joukkoliikenteen kilpailukykyd mm. liikenteen vero- ja hinnoitteluratkaisuilla.
(Kymenlaakson liitto, 2015, s. 26)

Auton omistamiseen liittyvat kohtuuhintaisuuden ongelmat ovat padasiassa huomioitu
vahapaastoisten ajoneuvojen kautta. Aineistossa esitetaan erilaisia ratkaisuja, joilla olisi
mahdollista lisata vahapaastoistd autokantaa, mutta myods tehostaa autojen kayttoa
kimppakyytien ja yhteiskayttoautojen avulla. Ndiden toimien nahdaan vahentavan au-
toiluun liittyvia kustannuksia, silla vahdapaastdisten ajoneuvojen esitetdan olevan edulli-

sempia kuin tyypillisten polttomoottorillisten ajoneuvojen ja toisaalta ajoneuvojen
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jakamisella kustannusten nahdaan jakaantuvan useammalle henkildlle. Yleisesti autoilun
kustannuksia ja liikkumisen kohtuuhintaistamista ei ndhda tavoitteena, vaan ennemmin-
kin pyritddn pitdmaan autoilun kustannukset korkeina muiden liikkumistapojen edista-
miseksi. Hgst ja muut (2020, s. 28) ovat todenneet, etta tallainen vahdpaastoisten liikku-
mistapojen edistaminen saattaa lisatd sosiaalisen kestavyyden ongelmia lisdantyvien

kustannusten vuoksi ja voi lisata liikkkumisen kohtuuhintaisuuden ongelmaa.

Keskeinen kohtuuhintaisuuteen ja myds edella esitettyyn yhdyskuntarakenteeseen liit-
tyva tekija liikennekodyhyytta tarkastellessa on ihmisten sijoittuminen edullisemmille
asuinalueille, jolloin liikkumisen kustannukset ovat korkeammat. Kyse on liikkumisen
kohtuuhintaisuudesta, jossa asumiseen ja liikkumiseen kaytettavien varojen valilla hae-
taan sopivaa tasapainoa (Dewita ja muut, 2020, s. 261; Guerra & Kirschen, 2016, s. 6).
Tyypillisesti kdyhempi vaestonosa on kaupungeissa sijoittunut edullisemmille alueille
kauemmas keskustasta, ja taman vuoksi he ovat myods kauempana palveluista ja tydpai-
koista (Lucas ja muut, 2016, s. 354). Taman vuoksi asumisen ja lilkkkumisen viliset yhtey-
det on huomioitava myos lilkkennekdyhyyden ilmenemisessa. Vaikka aineistossa painote-
taan vahvasti asumisen keskittymista kestavan liikkkumisen alueille, eli vyéhykkeille, joilla
jalankulku, pyoraily ja joukkoliikenne mahdollistavat sujuvan arkiliikkkumisen, ei huomi-

oon ollut lainkaan otettu sitd, millaiset ovat asumiskustannukset nailla alueilla.

4.5 Vahdosaiset ryhmat

Lilkennejarjestelmasuunnitelmissa erityisend vahdosaisena ihmisryhmana on huomioitu
ikdantyvat ihmiset. Lisdksi liikennejarjestelmadsuunnitelmissa erillisend ryhmana noste-
taan esiin nuoret. Muutoin lilkkennekdyhyyden riskissa olevat ihmisryhmat nakyvat suun-

nitelmissa auton omistamisen on valttamattomyyden kautta.

Ikdantyneiden ihmisten altistuminen liikennekoyhyydelle esiintyy aineistossa tdman ih-
misryhman muusta vdestosta poikkeavien henkilokohtaisten ominaisuuksien kautta. Eri-

tyisesti heitd verrattaan tyoikdiseen vaestoon ja esitetaan liikkkumisen ja sitd myota myos
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ongelmien poikkeavan muusta vaestosta. Kyse ei toisaalta ole homogeenista ryhmasta,
vaan vaestoryhman sisalla on paljon vaihtelua, joka lisaa tarvetta erilaisten liikkumisen

palveluiden tarjoamiselle myds vaestoryhman sisalla.

Ryhmdin sisdllé on hyvin erilaisessa fyysisessé kunnossa olevia henkilditd, mikd
vaikuttaa  yksildiden  liikkumismahdollisuuksiin ~ ja  koettuihin  ongelmiin.
Liikkumiseen liittyvid tdrkeitd tekijéitd ovat esteettémyys, sosiaalinen ja
liikenneturvallisuus, liikenneympdristén selkeys, IGhiympdristén virikkeellisyys ja
liikenteen rytmin riittdvd hitaus. (Kymenlaakson liitto, 2015, s. 32)

Ikdantyvan vdestdn kohdalla haasteena koetaan erityisesti se, miten heidan liikkumistar-
peensa voidaan tayttaa osana liikennejarjestelmia. Ikdaihmisten liikkuminen voi poiketa
muista liikkujaryhmista erityisesti heikentyneiden fyysisten ominaisuuksien perusteella.
Talloin liikkumisen palveluihin ja niiden jarjestamisen tapaan tulee kiinnittaa huomiota.
Erityisesti esteeton liikkuminen aineiston perusteella on ikddantyvaan vaestoon kohdis-

tuva liikkkumisen haaste ja myos liikkumisen turvallisuus on tuotu esiin.

Jalankulkuympdristossé ja joukkoliikennepalveluissa esteettémyyden merkitys
kasvaa, ikdautoilijoihin on kiinnitettdvéd erityistd huomiota liikenteessd.
lkddntymisen trendissd on suuria alueellisia eroja kasvukeskusten ja taantuvien
alueiden vdlillé. Vdestérakenteen painottuminen vanhimpiin ikédluokkiin tuo
haasteita joukkoliikennepalvelujen jérjestémiseen. (Pdijdt-Hdmeen liitto, 2019, s.
19)

Joukkoliikenteen lisaksi ikdantyvien lilkkkumisen mahdollisuuksiin tuo haasteita kestavien
lilkkkumistapojen vahva painotus. Aineistossa esitetdan liikkkumistapajakaumia niin, etta
tulevaisuudessa liikennejarjestelmassa olisi painotettava liikkumista, joka toteutetaan
pdaasiassa kdvelyn ja pyorailyn avulla, mika voi rajoittaa ikdantyvien ihmisten liikkumista.
lakkaiden ihmisten fyysiset ominaisuudet vaihtelevat yksilokohtaisesti, mutta aineistossa

on tunnistettu naihin liittyen ongelmia erilaisten liikkumistapojen hyodyntamisessa.

Puutteet yksilén kunnossa ja taidoissa tai mukana olevat tavarat rajoittavat
jalankulkua, pyérdilyéd ja joukkoliikenteen kdyttdd. Heikkenevdén liikkumiskyvyn
vuoksi védylien tasaisuus ja kunnossapidon laatu on térkedd. (Kymenlaakson liitto,
2015, s. 32)
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Vaeston keski-ian nousu nahdaan suunnitelmissa myos tulevaisuudessa liikennejarjestel-
man kehittamista haastavana tekijana sen lisaksi, etta ikdantyneiden liikkumisessa on jo
nyt laajasti erilaisia haasteita. lakkddmman vdestonosan kasvaessa myods heiddan osuu-
tensa erilaisissa liikenteen palveluissa kasvaa ja tama osaltaan vaikeuttaa eri ikaryhmien
tarpeiden huomioimista. Erityisesti joukkoliikenteen palveluiden tarjoaminen idkkdaam-
malle vaestonosalle ndahddaan haasteena. Talldin pitdaa tehda valintoja sen perusteella,
minka liikkujaryhman tarpeita liikennesuunnittelulla huomioidaan ja minkalaisilla paino-

tuksilla.

Samanaikaisesti kun tydikdinen vdesto véihenee, seniori-ikdisten mddrd kasvaa
jyrkésti. Ikdrakenteen muutos muuttaa eri matkaryhmien osuuksia ja
palvelutarpeiden painopisteitd. Haasteena on I6ytdd uusia ratkaisuja icéikkéiden
liikkumiseen ja liikkumisen turvallisuuteen. (Pdijdat-Hdmeen liitto, 2019, s. 19)

Myds ikdaihmisten liikkumisen vaikeudet ovat yhdistettavissa tyypillisiin liikennekoyhyy-
den riskiryhmiin, joissa vahdosaisimpia ovat ne ihmisryhmat, jotka tarvitsevat liikkumi-
seensa autoa tai ovat pienituloisia (Currie & Delbosc, 20114, s. 18; Currie & Delbosc, s.
193). Fyysisten ominaisuuksiensa vuoksi ikdantyneet eivat voi hyodyntaa liikkkumistapoja
muiden vaestdéryhmien tavoin ja auton kaytto liikkumisen mahdollistajana korostuu. Kui-
tenkin aineiston mukaan ikdantyneen vaestén mahdollisuudet auton kadytté6n ovat ra-
jattuja. Tama voi altistaa ikdihmiset liikkkumiskoyhyydelle moottorikayttdisen ajoneuvon

puuttumisen vuoksi.

Lilkkennekoyhyyden kriteerit vaikuttavat ikdantyneiden huomioimiseen erityisena vaha-
osaisena liikkujaryhmana. Fyysiset haasteet liikkumisessa voivat lisata liikkumisen vaivaa
ja siihen kaytettavaa aikaa. Saavutettavuus heikkenee ikdihmisten kohdalla, silla fyysiset
ominaisuudet ovat Lucasin ja muiden (2016, s. 356) mukaan liikkkumiseen kaytettavissa
olevia kulkuvalineitd rajoittava tekija. Liikkumisen on arvioitu my6s sisaltavan turvalli-
suuteen liittyvia haasteita, mikda on myds osa liikennekoéyhyyden kriteeristda ja ulkoisvai-

kutuksia.
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Nuoret henkil6t aineistossa onkin huomioitu ikddntyvasta vaestonosasta poikkeavan liik-
kumisen perusteella. Lisdantyva iakkaampi vaestonosa vaatii erilaisia liikkkumisen palve-
luja ja tapoja kuin nuorempi vaeston osa ja taman vuoksi haasteena voidaan nahda se,
ettd molempien ryhmien lilkkkumisen tarpeiden tayttaminen riittavalla tasolla on haas-
teellista. Liikkuminen voi ndiden ryhmien kohdalla my&s suuntautua erilaisiin paivittaisiin

toimiin.

Ikdantyvasta vaestonosasta poikkeavan liikkkumisen lisaksi heidat on huomioitu liiken-
teen ulkoisvaikutuksiin liittyvan liikenneturvallisuuden suhteen. Nuoret ovat tilastoissa

yliedustettuina ikaluokittain tarkastelluissa liikenneonnettomuuksissa:

Eri ikdryhmien véestokokoon suhteutettuna suurin riskiryhmd liikenteessd ovat 15—
17 -vuotiaat sekd 18—24 -vuotiaat. (Kymenlaakson liitto, 2015, s. 19)

Nuoret voidaan nahda seka liikenneturvallisuutta vaarantavina toimijoina etta liikenteen
turvattomuudesta karsivina toimijoina. Liikenneturvan (ei pvm.) mukaan nuoret kaytta-
vat kulkutapoja, jotka ovat alttiimpia liikenneonnettomuuksille, ja karsivat erityisesti
muiden tielldliikkujien ylinopeuksista. Toisaalta nama kulkutavat voivat olla riskialttiim-
pia, mutta liikenneturvallisuuden vaarantuminen ja onnettomuudet voivat olla seurausta
my0s riskialttiista liikennekadyttaytymisesta. Suomessa viime vuosina on havaittu, etta
suuri osa nuorten lilkkenneonnettomuuksista liittyykin nuorten kuljettajien riskialttiiseen
kayttaytymiseen (Liikenneturva, ei pvm.). Liikenneturvallisuuden ongelmien esiintymi-
nen aiheuttaakin liikkumiskdyhyyden kriteeriston mukaista turvatonta liikkkumista seka

nuorille itselleen ettd muille tienkayttajille.

Toisen asteen opiskelijoiden liikkuminen kouluun on nostettu esiin nykyisena liikkkumisen
palvelujen jarjestamisen haasteena. Hajautuvan yhdyskuntarakenteen vuoksi joukkolii-
kenteen palvelut heikentyvét, koska niiden tarjoamista ei ndhda kustannustehokkaana
ratkaisuna ja tallaisella alueella asuvien oppivelvollisten nuorten liikkkuminen voi vaike u-
tua. Toisen asteen koulumatkojen pituuteen ei ole maaritelty kohtuullista enimmaisaikaa,

kuten perusopetuslain mukaisille koulumatkoille (Perusopetuslaki 628/1998, 32 §).
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Myo6skdaan matkan turvallisuutta ja rasittavuutta ei ole huomioitu. On siis mahdollista,
ettd oppilaitokseen kulkemisesta voi aiheutua kohtuutonta vaivaa ja lilkkkumiseen voi ku-

lua kohtuuttoman paljon aikaa.

Julkiseen liikenteeseen tarvitaan uusia kustannustehokkaampia ratkaisuja
perinteisen joukkoliikenteen rinnalle ja tilalle siellé, missé kysynté on véihédisempdd.
Erityisen ongelman ja haasteen muodostavat maakunnan keskiasteen
opiskelijoiden  koulumatkayhteydet. Oppilaitosten  saavutettavuus  on
kynnyskysymys seké opiskelijoille etté oppilaitoksille. (Varsinais-Suomen liitto,
2020, s. 19)

Ikddantyvien ja nuorten henkildiden huomioiminen liikennejarjestelmasuunnittelussa on
tyypillista myos lilkkennekdyhyyden ilmion kannalta. Lucas ja muut (2016, s. 358) ovat lii-
kennekdyhyyden mittareita maaritellessaan nostaneet vanhukset ja lapset ryhmina, joi-
den liikkumiseen olisi kiinnitettava erityistda. Heidan mukaansa ndiden ryhmien kohdalla
esiintyy erityisesti liikkumiskoyhyyden ongelmia, eli kdytossa ei ole liikkkumisen mahdol-
listavaa kulkuvalinettd, jonka kayttamisesta koituisi vain kohtuulliseksi maariteltavaa vai-

vaa.

Eri toimijaryhmia on huomioitu liikennejarjestelmasuunnitelmissa, mutta liikkumista lii-
kennejarjestelmasuunnitelmissa kasitellaan hyvin yksipuolisesti vahdosaisiksi tunnistet-
tujen ihmisryhmien osalta. EU (2022, tarkistus 22) on korostanut naisten asemaa liiken-
nekodyhyydelle alttiina vaestéryhmana kaikkien muutoinkin vahaosaisina koettujen vaes-
toryhmien jaseninad, mutta heidan liikkumistaan ei tarkastelussa olleissa suunnitelmissa
ollut huomioitu. Naisten on todettu myos vahaosaisten ryhmien jasenina olevan alttiim-
pia liikennekoyhyydelle kuin miesten, mika osaltaan olisi tukenut naisten erityisen huo-

mioimista liikkennesuunnittelussa liikennekdyhyyden nakokulmasta.

Vammaisten henkildiden liikkkumiseen vaikuttavat usein monenlaiset fyysiset haasteet
ikdantyneen vdeston tavoin. Vaikka aineistossa ikddantyneen vaesto fyysiset rajoitteet on
nostettu esiin, ei liikuntarajoitteisia henkil6ita ollut aineistossa erikseen huomioitu.

Tama vdestoryhma on tyypillisesti huomioitu myos liikennekdyhyyden erityisend
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riskiryhmana (Lucas, 2012, s. 106), mika osaltaan olisi tukenut heiddan huomioimistaan

my0s liikkennejarjestelmasuunnittelussa.

4.6 Auton omistamisen valttamattomyys

Auton omistamisen valttamattomyys nostetaan tuloksissa erikseen omaksi teemakseen
sen liikennekdyhyyden ilmidlle keskeisyyden vuoksi ja siksi, ettda se on aineistossa vah-
vasti esilld. Aineistosta selkedna nakyy se, ettd auton omistaminen on valttamatonta Suo-
messa monessa paikassa arkipaivaisen liikkumisen mahdollistamiseksi. Toisaalta ilmion
heikentaminen on myds likkennejarjestelmasuunnitelmissa nostettu esiin liikkkumisen ta-

voitteena.

Autoilu on suosittu liikkkumismuoto, kun tarkastellaan matkasuoritteiden osuuksia. Iso
osa matkoista tehddan liikennejarjestelmdsuunnitelmissa arvioitujen kulkutapaja-
kaumien perusteella autolla. Autoilu on edustettuna pitkilla matkoilla, mutta sen osuus

myos lyhyemmista matkoista oli suuri.

Itd-Uudellamaalla tehdddn liikennemallianalyysien perusteella arkisin
noin 0,3 milj. henkilbmatkaa, joista noin 69 % tehdddn henkiléautolla, 15 %
kdvellen, 9% pyérilld ja 7% joukkoliikenteelld. (Uudenmaan liitto, 2021a, s. 3)

Aineistossa on havaittavissa myos autoilun tehottomuuteen liittyvia ongelmia. Esitetty-
jen kulkutapajakaumien perusteella auton kyydissa matkustaminen on vahaista verrat-
tuna kaikkiin autolla kuljettuihin matkoihin, joka tarkoittaa sita, ettad suuri osa matkoista

tehddan yksin.

Autoilun vaikutukset heijastuvat myos joukkoliikenteen saavutettavuuteen. Aineistossa
autoilun nahdaan kilpailevan joukkoliikenteen kanssa liikkkumisen helppouden, matka-
ajan ja kustannuksien kanssa, jonka vuoksi auto saatetaan valita kulkuvalineeksi joukko-
liikenteen sijaan. Taman taas esitetdaan heikentavan joukkoliikenteen tarjontaa, silla va-

hentynyt kysynta heikentda palvelujen tarjoamisen mahdollisuuksia.
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Uuden maankédytén ohjaaminen tehokkaan joukkoliikenteen ulottuviin ei aina ole
onnistunut, jolloin uusien alueiden joukkoliikenteen tarjonta ja matka-ajat eivdt
pysty kilpailemaan henkil6autoliikenteen kanssa. Yhdyskuntarakenteen ja
liikennejéirjestelmdn  kehitysten vdlille on syntynyt negatiivinen kierre.
(Kymenlaakson liitto, 2015, s. 14)

Autoilu ja auton omistamisen valttamattdmyys voidaan havaita koetuksi ongelmaksi
my0s sen perusteella, ettd liikkennejarjestelmasuunnitelmien kdytannon toimenpiteissa
autoilun vahentaminen on keskeinen tavoite. Autoilua pyritdaan aineiston tavoitteiden
mukaan vahentamaan muiden kulkutapojen houkuttelevuuden avulla. Tama tarkoittaa,
ettd autoilun olosuhteita tulevaisuudessa heikennetaan, eika nykyisia autolla liikkumisen
ongelmakohtia pyrita parantamaan, silla sujuvamman autoliikenteen esitetaan lisdaavan
autoilun houkuttelevuutta ja syventavan siihen liittyvid ongelmia. Osaltaan autoilun hei-
kentdminen parantaa muiden kulkutapojen mahdollisuuksia, mutta myds naiden kulku-

tapojen ongelmakohtien ratkaisemisella pyritdan autojen kdyton vahentamiseen.

Vaikka autoilun vahentaminen on keskeinen tavoite liikennejarjestelmasuunnitelmissa,
on tunnistettu myos se, ettd autoilusta ei voida kokonaan luopua. Joillakin alueilla auton
kayttd on valttdmatonta ja joidenkin ihmisryhmien liikkuminen mahdollistuu autoilun
avulla. Auton omistamisen valttamattomyyden ongelmaa onkin liikennejarjestelma-
suunnitelmissa esitetty ratkaistavan tuomalla yhteiskayttdautoja osaksi liikennejarjestel-

maa ja lisaamalla autojen kayttoastetta kimppakyyteihin kannustamalla.

Auton omistamisen valttamattomyys liikkkumisen mahdollistajana on yksi merkittdavim-
mistd tekijoista liikennekoyhyyden osalta. Liikennekdyhyydelle altistuvat ne ihmiset,
jotka arkipaivasessa lilkkkumisessaan tarvitsevat autoa (Taylor, 2009, s. 57-58). Koska au-
ton omistaminen on liikennekdyhyyden keskeinen tekija, nakyy sen vaikutus myos
muissa aineistosta muodostetuissa teemoissa ja kyseessa on koko aineistosta esiinnous-
seita teemoja lapileikkaava teema. Auton omistamisen valttamattomyys liittyykin myos

kaikkiin neljaan liikkennekdyhyyden muotoon.
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5 Johtopaatokset

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittda, kuinka liikennekoyhyys kdytdannossa ilmenee Suo-
men liikennejarjestelmasuunnittelussa ja taman kautta kehittaa ymmarrysta liikenne-
koyhyyden ilmiosta Suomessa. Liikennekoyhyytta kasiteltiin sosiaalista kestavyytta kos-
kevana ilmiona ja taman vuoksi tutkimuksella selvitettiin myos sosiaalisen kestavyyden
huomioista liikennejarjestelmasuunnittelussa. Tutkimuksessa tarkasteltiin sita, millaisia
liikkennekdyhyyden ilmenemismuotoja Suomen liikennejéirjestelmésuunnittelussa on ha-

vaittavissa.

Lilkennejarjestelmasuunnittelusta liikkennekéyhyyden ilmenemismuodot olivat havaitta-
vissa lilkenneolosuhteiden, saavutettavuustekijoiden, yhdyskuntarakenteen ja sen muu-
tosten, kohtuuhintaisen kestava liikenteen, vahdosaisien ryhmien ja auton omistamisen
valttamattomyyden kautta. Liikkkumiseen vaikuttavia tekijoita ovat talloin liikenneturval-
lisuus, kunnossapito ja sddolosuhteet, paastot, matka-aika, joukkoliikenteen vuorotar-
jonta, etdtyo ja digitalisaatio, asutuksen hajaantuminen, palveluiden keskittyminen ja

ikdantyvaan tai nuoreen ikdryhmaan kuuluminen.

Dokumenttianalyysin avulla Etelda-Suomen liikennejarjestelmasuunnitelmista etsittiin lii-
kennekoyhyyden ilmion esiintymista. Aineistosta muodostettiin teemoja ja ndiden tee-
mojen alle muodostuvia alateemoja. Teemakokonaisuus on Kuviossa 4 kuvattu teema-
kartalla. Pdateemojen alle on sijoitettu alateemoja, jotka aineistossa kuvaavat tarkem-
min paateemojen luomia lilkkennekdyhyyden ongelmakohtia. Kuviossa on myos kuvattu
tuloksissa esitetyt vahvimmat yhteydet eri teemojen valilld nuolien avulla. Teemat ovat
yhteydessa toisiinsa myds muutoin kuin vain kuviossa esitetyin tavoin, mutta selkeyden
vuoksi vain tarkeimmat on lisatty teemakarttaan. Ensimmaisen analyysikehyksen mukai-
sia yhteyksia liikennekdyhyyden muotoihin ei ole kuvattu, vaan teemat kuvaavat moni-

puolisesti kaikkia naita muotoja.
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Kuvio 4. Lilkennekéyhyyden ilmentymat Etela-Suomen liikennejarjestelmasuunnitelmissa.

Tutkimuksen perusteella liikennekdyhyyden ilmi6 vaikuttaa myos Suomen liikenteessa ja
ihmisten liikkkumisessa, vaikka ei termina ole nostettu esiin yhteiskunnallisten toimijoi-
den selvityksissa ja raporteissa ja ilmio on uusi vield tutkimuksen osaltakin. Liikenne-
kdéyhyyden muotoja ja liikennekodyhyytta maarittavia liikkumisen kriteereja oli likkenne-
jarjestelmasuunnitelmista havaittavissa paljon. Koska liikennekdyhyyden maaritelmalla

pyritddan kuvaamaan liikkumiseen liittyvaa haasteellisuutta ja sita rajoittavia tekijoita,



74

tutkimuksen ennakko-oletuksena oli, etta lilkennejarjestelmasuunnittelussa voidaan ha-

vaita yhtymakohtia samoihin asioihin.

Kansainvalisessa tutkimuskirjallisuudessa liikennekdyhyys on jaettu neljaan kategoriaan
(mm. Lucas ja muut, 2016, s. 355) ja ndiden kategorioiden avulla muodostetun analyy-
sikehikon mukaisesti kaikki muodot olivat havaittavissa myds tutkimusaineistossa. Jotkin
naistd muodoista olivat nahtavilla selkedammin. Tiikkaja ja muut (2018, s. 1) ovat Suomen
lilkennekdyhyyden tarkastelussa todenneet, etta kohtuuhintaisuus ja saavutettavuuskoy-
hyys ovat liikennekéyhyyden paaasiallisia muotoja Suomessa. Liikennejarjestelmasuun-

nitelmien kautta nama muodot kuitenkin painottuivat hieman eri tavoin.

Saavutettavuuskoyhyys oli liikennejarjestelmasuunnitelmissa eniten esiintynyt liikenne-
kéyhyyden muoto ja lisaksi ulkoisvaikutuksia oli vahvasti havaittavissa. Liikennekoyhyy-
den muodot, jotka nousivat aineistosta esiin analyysin avulla, poikkesivat hieman siita,
miten liikennekdyhyyden muotoja on havaittu aiemmassa tutkimuksissa esiintyvan Suo-
messa (Tiikkaja ja muut, 2018, s. 1). Liikkumisen kohtuuhintaisuus ei nakynyt lilkkennejar-
jestelmadsuunnitelmissa yhta vahvasti kuin aiemmassa tutkimuksessa ja liikkumiskoyhyys

taas oli aiempaa tutkimusta paremmin havaittavissa.

Erilaiset ilmenemismuodot, joilla liikennekdyhyys nakyi Suomen liikennejarjestelma-
suunnittelussa, kuvaavat hyvin liikennekdyhyyden ilmién monitahoisuutta. Painotukset
eri tekijoiden valilla vaihtelivat maakuntien valilla ja liikennekéyhyyden esiintyminen ja
tavat ovat hyvin alueellinen ilmi6. Esiin nousseet teemat olivat samanlaisia, jotka Tiikkaja
ja muut (2018, s. 36) olivat Suomessa eri alueilla liikennekdyhyyden muotojen perustel-
leet todenneet huomioitaviksi tekijoiksi. Tiikkajan ja muiden luomaa jaottelua ei kuiten-
kaan hyodynnetty osana analyysia, vaan analyysi rakennettiin aineistosta nousseiden te-
kijoiden perusteella. Osaltaan tulokset siis tukevat Tiikkajan ja muiden esittamaa jaotte-

lua liikennekoyhyyden tekijoistd Suomessa.
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Liikennejarjestelmasuunnitelmissa oli huomioitu se, etta arkipdivdinen liikkkuminen on
edellytys hyvalle ihmiselamalle. Kestavyysajattelu oli nakyvissa myos liikennekdyhyyteen
liittyvissa tekijoissa, mutta pitkalti huomio oli kiinnitetty ekologisen kestavyyden tekijoi-
hin. Sosiaalinen kestavyys liikennejarjestelmadsuunnittelussa nakyi tuloksissa siis valilli-
sesti sen kautta, etta liikennekdyhyyden maaritelmaan sisaltyy sosiaalisen kestavyyden

elementteja ja liikkkumisen haasteet oli huomioitu suunnitelmissa.

Lilkkennekdyhyyden muotojen alle kansainvalisessa tutkimuksessa (Dewita ja muut, 2020,
s. 261; Guerra & Kirschen, 2016, s. 6) sijoitetuista liikennekdyhyyden ilmenemistavoista
jotkin olivat jaaneet huomiotta, mutta tama ei tarkoita, etta liikkennekdyhyys ei nailla ta-
voin voisi Suomessa ilmetd. Huomioimatta jaivat erityisesti tietyt liikennekdyhyydelle al-
tistuvat ihmisryhmat ja asumisen ja lilkkkumisen toisistaan riippuvat kustannukset. Teo-
riaosuudessa nama tekijat oli kuitenkin esitetty keskeisiksi liikkennekoyhyyden tekijoiksi,
jotka aiheuttavat lilkkkumisen haasteita myds Suomessa. Naiden ilmenemistd Suomessa

ei taman tutkimuksen perusteella voida siis sulkea pois.

5.1 Pohdinta

Tutkimuksen osalta on huomattava, etta tutkimusaineisto koostui viidesta liikkennejarjes-
telmdsuunnitelmasta ja kasitti vain yhden Suomen ylimaakunnallisesta liikennesuunnit-
telun strategisesta suuralueesta. Taman vuoksi liikennekdyhyys Suomen tasolla voi il-
meta myos muilla tavoin ja lilkkennekdyhyyden haasteisiin voidaan hakea erilaisia ratkai-
suja muilla alueilla. Erityisesti muiden alueiden poikkeava vaestontiheys voi aiheuttaa
erilaisia tuloksia verrattuna Eteld-Suomen liikennejarjestelmasuunnittelun painopistei-
siin. Kuitenkin Eteld-Suomen strategisen suunnittelualueen liikennejarjestelmasuunni-
telmien tarkastelussa korostuivat samat haasteet kuin Tiikkajan ja muiden (2018, s. 36)
selvityksessa erityyppisten alueiden liikennekéyhyyden ilmenemisen osalta, joten mui-
den alueiden tarkastelussa ei todennakoisesti merkittavasti poikkeavia haasteita nousisi

esiin.
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Tasta tarkastelusta huolimatta lilkkennekdyhyyden sisaltd on edelleen hyvin hajanainen ja
ilmenemismuotojen esiintyminen on vaihtelevaa. Lisaksi ilmion tarkastelun tulevaisuu-
teen vaikuttaa se, kuinka paljon subjektiiviselle liikkumisen kokemukselle annetaan pai-
noarvoa liikkennekoyhyyden maarittelyssa. Liikennekoyhyytta tassa tutkimuksessa tar-
kasteltiin padasiassa objektiivisen liikennekdyhyyden kautta ja subjektiivinen nakékulma
jai vahaiseksi. Koska liikkennekoyhyyden kansainvalisessa tutkimuksessa on painotettu
myos koettua liikkennekdyhyyttd, kuvaa tama tutkimus liikennekdyhyytta rajallisesti. Ai-
neisto osaltaan vaikuttaa tutkimuksen suuntaan, silla myos se tarkastelee liikennetta hy-

vin objektiivisesti.

Osa liikennekodyhyyden kriteereista on analyysin pohjalta selkeitd, mutta useat naista kri-
teereistd vaativat tarkempaa selvittamista. Liikenteen ulkoisvaikutuksiin sisaltyvat turval-
lisuuteen ja terveellisyyteen vaikuttavat liikkumisen vaikutukset ovat selvitettavissa ob-
jektiivisesti. Tarkasti asetetuilla mittareilla voidaan tutkia sitd, mika on ihmisille epater-
veellista ja vaarallista, joten tdman vuoksi ulkoisvaikutukset saattoivat korostua liikenne-
jarjestelmasuunnitelmissa enemman kuin mitd aiemmassa tutkimuksessa Suomessa on
havaittu. Kohtuullisuuden kriteerit, jotka vaikuttavat merkittavasti muihin liikenne-
kdéyhyyden muotoihin, ovat epdselvempia ja perustuvat edelld kuvatun mukaisesti myos

subjektiiviseen nakemykseen.

Viitteita lilkennekdyhyydesta ja sen huomioimisesta liikennejadrjestelmasuunnittelussa
[6ytyi suunnitelmista, mutta on pohdittava, onko nailla yritetty ratkaista liikkennekdyhyy-
den ongelmakohtia vai onko pyritty vastaamaan ennemminkin muihin tavoitteisiin, ja
osaltaan nama toimet myds nayttaytyvat liikennekdyhyyden huomioivina tekijéina. Eri-
tyisesti kestavan liikkumisen edistaminen suurelta osin viittasi tallaiseen. Sen edistami-
sella paaasiassa pyrittiin aineistossa esiintyneiden tavoitteiden pohjalta edistamaan eko-
logisen kestdvyyden tavoitteita ohjaamalla liikennettd vahdpaastoisempiin liikkumista-

poihin.
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Liilkenteen ongelmien ratkaisemiseen tahtadvia toimia sijoittuu monelle hallinnolliselle
tasolle. Tassa tutkimuksessa tarkastelu keskittyi ainoastaan maakuntien laatimiin doku-
mentteihin, mutta nditd dokumentteja ohjaa kansallinen liikennestrategia ja valtakun-
nallisesti on myds muita strategioita ja hankkeita. Lisaksi liikenteen suunnittelua tehddan
my0Os kaupunkien liikennesuunnitelmissa ja kaupunkiseutujen MAL-suunnittelussa. On
siis selvaa, etta jotkin liikkennekdyhyyden ilmenemismuodot tai niita ilmentavat toimen-

piteet ovat voineet jadda pois tarkastelusta rajatun tutkimusaineiston seurauksena.

5.2 Jatkotutkimusaiheet

Aiheita jatkotutkimuksiin ovat tulosten ja pohdinnan perusteella liikennekdyhyyden il-
menemisen tarkempi alueellinen selvittdminen ja vertaileva tutkimus, kohtuullisuuden
tarkempi maarittely ja tutkimuksen ulottaminen monipuolisemmin eri yhteiskunnallis-

ten toimintojen tarkasteluun.

Lilkkennekoyhyyden ilmenemista tulisi myos tutkia erilaisilla alueilla Suomessa, jotta il-
miodta koko maassa voitaisiin ymmartaa paremmin. llmién aiheuttamien yhteiskunnallis-
ten vaikutusten lisaksi se, ettd Euroopan unionin sosiaalisen rahaston toteutuessa valtion
tulisi ymmartaa liikkennekoyhyyden ilmenemista alueellaan, luo tarpeen ymmartaa ilmi-
06n liittyvia tekijoita paremmin. Tassa tutkimuksessa tarkasteltavana tapauksena oli
Eteld-Suomen liikennejarjestelmasuunnittelu, mutta maakuntien erojen tarkastelu ja
ulottaminen ndin myds muualle Suomeen voi tuottaa monipuolisempaa tietoa liikenne-
koyhyydesta. Alueellista tutkimusta olisi mahdollista jatkaa liikennejarjestelmasuunnitel-
mia tarkastelemalla ja huomioimalla myds muut suunnittelun tasot, kuten kuntien ja

kaupunkien liikennejarjestelmasuunnittelun ja kohdistetut kehittamishankkeet.

Lilkkennekdyhyyden tutkimus tulisi myos ulottaa tulosten perusteella liikennesektorin ul-
kopuolelle. Tuloksien perusteella liikkennekdoyhyyteen vaikuttivat yksilon ominaisuudet,
kuten ika ja tyopaikka. Liikennejarjestelmasuunnitelmat on laadittu liikenteelle asetettu-

jen tavoitteiden mukaisesti, joten ne keskittyvat hyvin rajattuihin ja paaasiassa
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liikennetta kasitteleviin ongelmiin. lhmisten liikkkumiseen vaikuttavat kuitenkin monet
asiat ja on todettu, etta lilkennekéyhyyden ongelmia ei voida ratkaista pelkdstaan liiken-
nesuunnittelun avulla. Tutkimusta olisi mahdollista tehda tarkastelemalla suunnitelmia

muun muassa palvelujen ja asumisen jarjestamisen nakdkulmasta.

Tulevissa tutkimuksissa olisi selvitettava tarkemmin kohtuullisuuteen liittyvia maaritel-
mia Suomessa. Liikennekdyhyyden kriteeristdssa edellytetdadn seka liikkumiseen kuluvan
ajan etta siihen liittyvan vaivan kohtuullisuutta (Lucas ja muut, 2016, s. 356). Kohtuulli-
selle ajalle ja vaivalle ei kuitenkaan ole selvia maaritelmia, vaan ne ovat tilanteen mukaan
arvioitavia tekijoita. Aineistossa lilkkumiseen kuluva vaiva ja aika olivat nahtavissa ja ni-
metty ongelmiksi, mutta tarkasti ei esitetty sitd, mika on kohtuullista ja mika kohtuutonta.
Tassa tutkimuksessa liikennejarjestelmasuunnitelmia kasiteltiin yhtena kokonaisuutena,
eika niiden sisaltéja vertailtu, mutta kohtuullisuus voi nayttaytya erilaisena eri alueilla.
Kohtuullisuutta olisi selvitettava yhdistamalla objektiivisia lilkennekdyhyyden mittareita
subjektiivisiin tekijoihin. Koska liikkkumisen subjektiivisuus on henkil6kohtainen kokemus,
olisi kohtuullisuuden tutkimiseen sisallytettava myos kansalaisten kokemus vahvemmin.
Kohtuullisuutta olisi siis tarkasteltava kvalitatiivisin, ihmisten kokemuksia kartoittavien

menetelmien avulla.
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