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TIIVISTELMÄ: 
Liikkuminen on ihmisten arkipäiväisen elämän mahdollistava tekijä ja sen rajoittumisella voi olla 
haitallisia vaikutuksia yksilöille ja yhteiskunnalle erityisesti sen luomien sosiaalisen syrjäytymi-
sen ongelmien kautta. Liikkumisen haasteet ovat myös sosiaalisen kestävyyden ongelma ja nii-
den tutkiminen on tärkeää tasapainoisen yhteiskunnallisen toiminnan turvaamiseksi. Kestävän 
kehityksen periaate ohjaa nykyaikana vahvasti yhteiskunnallista toimintaa, mutta tasa-arvoi-
suutta kuvaava sosiaalinen ulottuvuus on jäänyt vähemmälle huomiolle. Liikenneköyhyyden il-
miö kuvaa liikkumisen epätasa-arvoisuutta ja haasteita, joiden seurauksena ihmiset eivät voi 
kohtuullisessa ajassa ja kohtuullisella vaivalla liikkua niihin paikkoihin, jotka ovat heidän arkipäi-
väisen toimintansa kannalta välttämättömiä. Liikkumisen kohtuuhintaisuus, liikkumisköyhyys, 
saavutettavuusköyhyys ja liikenteen ulkoisvaikutukset ovat liikenneköyhyyden muotoja. Tässä 
tutkimuksessa tutkitaan liikenneköyhyyden ilmenemistä Suomessa tarkastelemalla sitä, miten 
se on havaittavissa liikennejärjestelmäsuunnitelmissa.  
 
Tutkimus toteutetaan kvalitatiivisena teoriaohjaavana dokumenttianalyysina tarkastelemalla 
Etelä-Suomen maakuntien liikennejärjestelmäsuunnittelua. Tutkimusotteena hyödynnetään ta-
paustutkimusta, jonka avulla yhtä tapausta tarkastelemalla pyritään tuottamaan tietoa liikenne-
köyhyydestä ilmiönä ja selkeyttämään sen sisältöä. Aineistona tutkimuksessa hyödynnetään 
Etelä-Suomen maakuntien liikennejärjestelmäsuunnitelmia, jotka ovat osa Suomen liikennejär-
jestelmäsuunnittelun kokonaisuutta. Dokumenttianalyysi toteutetaan kahdessa vaiheessa. En-
simmäisessä vaiheessa hyödynnetään sisällönanalyysia ja teorian pohjalta rakennettua analyy-
sikehikkoa, jonka avulla liikennejärjestelmäsuunnitelmista kerätään tutkimukselle oleellinen 
tieto ja muotoillaan tutkimusaineistoa. Analyysin toisessa vaiheessa temaattisen analyysin 
avulla tutkimusaineistosta muodostetaan teemoja, jotka kuvaavat liikenneköyhyyden ilmene-
mismuotoja. Tulokset rakentuvat näiden teemojen varaan.  
 
Liikenneköyhyys on havaittavissa liikennejärjestelmäsuunnitelmissa tutkimuksen perusteella lii-
kenneolosuhteiden, saavutettavuustekijöiden, yhdyskuntarakenteen ja sen muutoksien, koh-
tuuhintaisen kestävän liikenteen, vähäosaisten ryhmien ja auton omistamisen välttämättömyy-
den kautta. Näiden pääteemojen alle sijoittuu tarkempia ilmenemiä, jotka kuvaavat liikenne-
köyhyyden esiintymistä käytännössä. Sosiaalinen kestävyys tuloksissa näkyy liikkumisen haas-
teiden huomioimisena. Tutkimustulokset selventävät liikenneköyhyyden ilmenemistapoja Suo-
messa ja vahvistavat aiempia tutkimustuloksia siitä, miten liikenneköyhyys Suomessa esiintyy. 
Liikenneköyhyyden neljä muotoa ovat havaittavissa tutkimuksessa, mutta niiden painotus poik-
keaa aiemmin tutkitusta. Tulevaisuuden tutkimuksessa suositellaan kohtuullisuuden tarkempaa 
määrittelemistä, koetun liikenneköyhyyden tuomista osaksi tarkastelua ja liikkumisen tarkaste-
lun ulottamista laajemmin yhteiskunnan eri osa-alueille. 
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1 Johdanto 

Liikkuminen on ihmisille välttämätöntä arkipäiväisten toimintojen suorittamiseksi, mutta 

sen mahdollisuudet eivät ole tasa-arvoisia (Henriksson ja muut, 2021, s. 792). Liikkumi-

sen vaarantumisella on sen keskeisyyden vuoksi haitallisia vaikutuksia yhteiskunnalle ja 

yksilöille (Stefaniec ja muut, 2021, s. 1). Yhteiskunnalliseen suunnitteluun vaikuttavan 

sosiaalisen kestävyyden tavoitteen taas tulisi turvata tasa-arvoa ja vaikuttaa tätä kautta 

myös ihmisten jokapäiväiseen liikkumiseen (United Nations Secretary-General’s High-Le-

vel Advisory Group on Sustainable Transport, 2016, s. 10). Miksi liikkuminen sitten ei ole 

tasa-arvoista? 

 

Lähtökohtaisesti liikkuminen yhteiskunnissa on eriarvoista, sillä sen mahdollisuudet ja 

resurssit ovat epätasaisesti jakautuneet (Henriksson ja muut, 2021, s. 792). Tulotason 

lisäksi liikkumisen mahdollisuuksiin vaikuttavat monet yksilölliset tekijät ja yhteiskunnal-

liset rakenteet. Kun arkipäiväinen välttämätön liikkuminen vaarantuu, voidaan se nähdä 

sosiaalisen kestävyyden vajeena. Liikkumisen vaikeutta kuvaamaan on kehitetty ymmär-

rys liikenneköyhyydestä, joka kuvaa näitä tekijöitä ja liikkumisen epätasa-arvoisuutta (Lu-

cas ja muut, 2016, s. 354). Tällä tutkimuksella pyritäänkin luomaan selkeämpää kuvaa 

liikenneköyhyyden ilmiöstä Suomessa ja tarkastelemaan liikkumiseen liittyviä haasteita. 

  

Liikenneköyhyydellä tarkoitetaan liikkumisen rajoittumista niin, että sen avulla ei pys-

tytä täyttämään jokapäiväiseen elämään liittyviä tarpeita (Lucas ja muut, 2016, s. 354). 

Tiikkaja ja muut (2018, s. 4) ovat todenneet, että liikenneköyhyyttä ei voida ymmärtää 

vain köyhyytenä sen tyypillisessä merkityksessä, joka viittaa varattomuuteen, vaan taus-

talla vaikuttavat myös muut syyt. Liikenneköyhyydestä kärsivät eniten yhteiskunnan haa-

voittuvimmat ryhmät ja ne, jotka ovat sosiaalisen syrjäytymisen vaarassa (Hernandez, 

2014, s. 32). Tiikkaja ja muut (2018) ovat määritelleet liikenneköyhyyden seuraavasti:  

 
Liikenneköyhyydeksi voidaan kutsua ilmiötä, jossa ihmisellä ei ole mahdollisuutta 
liikkua kohtuullisella vaivalla, kohtuullisilla kustannuksilla ja kohtuullisessa ajassa 
niihin paikkoihin, joissa päivittäisiä tarpeita on mahdollista tyydyttää. (Tiikkaja ja 
muut, 2018) 
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Sosiaalinen kestävyys on osa kestävän kehityksen periaatetta, joka kuvaa nykyisten su-

kupolvien tarpeiden täyttämistä vaarantamatta tulevaisuuden sukupolvien mahdolli-

suuksia (World Commission on Environment and Development, 1897, osa IV.3.27). Sosi-

aalinen kestävyys on kestävyyden ulottuvuuksista jäänyt vähemmälle huomiolle tutki-

muksessa ja yhteiskunnallisessa suunnittelussa, vaikka kestävän kehityksen periaatteet 

ohjaavat vahvasti yhteiskunnallista toimintaa nykypäivänä ja kyse on ihmisten jokapäi-

väiseen toimintaan vaikuttavasta ulottuvuudesta (Partridge, 2005, s. 1 & 5). Stefaniec ja 

muut (2021, s. 12–13) ovatkin todenneet, että sosiaalisen kestävyyden tekijät osana kes-

tävää kehitystä olisi huomioitava paremmin liikenteen tutkimuksessa. Heidän mukaansa 

tällaisen tutkimuksen avulla viranomaiset voisivat huomioida sosiaalisen ulottuvuuden 

paremmin, joka helpottaisi liikkumisen ongelmien ratkaisemista. 

 

Liikenneköyhyyden aiheuttama sosiaalinen syrjäytyminen on merkittävä tekijä liikenne-

köyhyyden tutkimustarpeelle (Lucas, 2012, s. 107). Lucaksen mukaan olisi määriteltävä 

tarkemmin, mitä liikkumisen vähäosaisuudella tarkoitetaan. Sosiaalisen syrjäytymisen 

vähentäminen on keskeinen motivaatio liikenneköyhyyden ongelmien ehkäisemiselle 

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

 

Ilmiönä liikenneköyhyys on tutkimuksen arvoinen vähäisen aiemman tutkimuksen 

vuoksi. Suomessa ilmiön tutkimus on aloitettu vasta 2010-luvulla ja Tutkimuskeskus Ver-

nen ja Tampereen teknillisen yliopiston tutkijoiden esiselvitys on ensimmäinen aihetta 

käsittelevä tutkimusraportti (Tiikkaja ja muut, 2018). Ruotsissa asiaa on ehditty tutki-

maan hieman laajemmin, esimerkiksi selvittämällä ihmisten erilaisia liikkumistapoja lii-

kenneköyhyyden näkökulmasta (Henriksson ja muut, 2021). Lucas ja muut (2016, s. 362) 

ovat todenneet, että aiheen tutkimus on vajanaista, mikä vaikeuttaa myös sen viemistä 

käytännön suunnittelutyön tasolle liikenteen kehittämiseksi. 

Suomessa liikenneköyhyyden tutkimuksessa on tutkimusaukko vähäisen tutkimuksen 

vuoksi ja epäselvää on erityisesti se, miten liikenneköyhyys käytännössä ilmenee. Tiikkaja 

ja muut (2018, s. 1) ovat todenneet, että liikenneköyhyys on ilmiö, jota tulee Suomen 

kontekstissa tutkia lisää. He ovat ottaneet käytännönläheisen lähestymistavan ja 
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tavoittelevat laajempaa ymmärrystä yksilötasolla siitä, kehen liikenneköyhyys vaikuttaa 

(Tiikkaja ja muut, 2018, s. 48). Liikenneköyhyyden käsite vaatii kuitenkin selkeyttämistä 

myös yleisellä tasolla ja Suomen kontekstissa tulisi tarkemmin tutkia sitä, miten liikenne-

köyhyys käytännössä ilmenee, eli mitkä asiat erityisesti luovat liikkumiselle haasteita. 

 

Liikenneköyhyyden ilmiötä koskevassa suhteellisen vähäisessä tutkimuksessa aihetta on 

lähestytty erilaisista teoreettisista lähtökohdista käsin. Liikenneköyhyyden kokonaisuutta 

on tutkimuksessa tarkasteltu vähän ja monet tutkimukset keskittyvätkin kuvaamaan liik-

kumisen haasteita käsittelemättä liikenneköyhyyden ilmiötä. Joissakin tutkimuksissa lii-

kenneköyhyyden muotoja tarkastellaan toisistaan erillään ja tämän vuoksi ilmiön koko-

naisuus ja muotojen vuorovaikutussuhteet jäävät epäselviksi. Aikamaantieteen avulla on 

selvitetty aikaan ja paikkaan sitoutuvia ihmisten liikkumatapoja, jolloin on saatu selville 

sekä henkilökohtaisista että järjestelmään perustuvista liikkumisen ongelmista (mm. 

Henriksson ja muut, 2021), ja myös rakennettua objektiivisia mallinnuksia (mm. Berg & 

Ihlström, 2019; Talpur ja muut, 2014). Liikenneköyhyyttä on tutkittu alueellisen epätasa-

painon, sosiaalisen syrjäytymisen ja hyvinvoinnin näkökulmasta (mm. Currie & Delbosc, 

2010; Lucas, 2012). Tämä myös osaltaan selittää sitä, että liikenneköyhyyden teorialle ei 

ole yhtä vakiintunutta määritelmää vaan kyse on enemmänkin viitekehyksestä. 

 

Ajankohtaiset tapahtumat muuttavat ja vaikeuttavat liikkumista ja lisäävät liikenne-

köyhyyden tutkimustarvetta. Ekologisen ja sosiaalisen kestävyyden yhteensovittamisen 

kysymykset vaikuttavat liikkumisen tasa-arvoon ja erityisesti ilmastotoimet ovat nyky-

ajan merkittävä liikenneköyhyyden riskiä lisäävä tekijä. Høst ja muut (2020, s. 28) ovat 

Pohjoismaiden ministerineuvoston selonteossa todenneet, että nykyiset ilmastotoimet 

voivat lisätä sosiaalisen kestävyyden ongelmia, kuten esimerkiksi kustannusten noususta 

aiheutuvia taloudellisia rasitteita. Vuonna 2022 Eurooppa on myös kohdannut energia-

kriisin ja inflaation. Suomen liikennejärjestelmäsuunnittelua ohjaavan Liikenne 12 -hank-

keen seurannassa on todettu, että vallitseva maailmantilanne ja nousseet kustannukset 

ovat asettaneet merkittäviä haasteita myös liikennejärjestelmäsuunnittelun mukaisille 

toimenpiteille (Liikenne- ja viestintäministeriö, 2022, s. 1). Vuoden 2022 tapahtumien 
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seurauksena liikenneköyhyyden rinnalle on noussut keskustelu myös energiaköyhyy-

destä ja polttoaineköyhyydestä. Nämä ilmiöt on tunnistettu jo aiemmin maailmanlaajui-

sesti, mutta ne ovat nousseet Suomessa selkeästi esiin vasta vuoden 2022 energiakriisin 

myötä (Liimatainen, 2022, s. 6). Koska liikenneköyhyyden ytimessä on liikkumisen koh-

tuuhintaisuus (Lucas ja muut, 2016, s. 354), luo energia- ja polttoaineköyhyys haasteita 

ihmisten toimeentulolle lisäten liikenneköyhyyttä.  

 

Liikenneköyhyys on nostettu esiin myös Euroopan unionin tasolla ja erityisesti ilmaston-

muutokseen reagoimiseen tähtäävät toimet ovat lisänneet huomiota liikenteen sosiaali-

seen kestävyyteen. Kesäkuussa 2022 Euroopan parlamentti hyväksyi komission esityksen 

Sosiaalisen ilmastorahaston perustamisesta (Kiss, 2022, s. 2) ja yhtenä tämän rahaston 

tavoitteena on liikenneköyhyyden poistaminen kaikkialla unionissa (Euroopan parla-

mentti, 2022, tarkistus 6). 

 

Myös Euroopan unionin tasolla on tunnistettu puutteet liikenneköyhyyden määritel-

missä ja toisaalta korostettu ilmiön huomioimisen tärkeyttä. Euroopan parlamentti (Eu-

roopan parlamentti, 2022, tarkistus 19) totesi, että liikenneköyhyyden ilmiö on jäänyt 

liian vähäiselle huomiolle, mutta se tulisi kiireellisesti huomioida päätöksenteossa. He 

huomauttivat, että ilmiölle ei ole tarkkaa määritelmää unionin tasolla, eikä määrittelyä 

ole myöskään tehty kansallisella tasolla. Erityisenä kiireellisyyttä aiheuttavana tekijänä 

he mainitsevat moottoriliikenteen murroksen, joka aiheuttaa merkittäviä kustannuksia 

liikkumiseen. Euroopan komissio tavoittelee lisätutkimusta ja vahvempaa tietopohjaa 

peruspalvelujen riittävästä tasosta ja on valmis myös kehittämään liikenneköyhyyden kä-

sitettä (Euroopan unionin neuvosto, 2021, s. 38). Sosiaalisen ilmastorahaston toteutu-

essa jäsenvaltioiden olisi pystyttävä kartoittamaan liikenneköyhyydestä kärsivien ihmis-

ten määrä omalla alueellaan ja selvittämään ilmiötä aiheuttavat perimmäiset syyt (Eu-

roopan parlamentti, 2022, tarkistus 22).  
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1.1 Tutkimuksen tavoitteet ja tutkimuskysymys 

Tämän tutkimuksen tavoitteena on tutkia sosiaalisesti kestävää liikkumista Suomessa lii-

kenneköyhyyden ilmiötä tarkastelemalla. Pyrkimyksenä on etsiä vastausta tutkimuskysy-

mykseen, millaisia liikenneköyhyyden ilmenemismuotoja Suomen liikennejärjestelmä-

suunnittelussa on havaittavissa.  

 

Tutkimuksella pyritään tuottamaan uutta tietoa liikenneköyhyyden ilmiöstä liikennejär-

jestelmäsuunnittelua tarkastelemalla ja ymmärtämään paremmin niitä tapoja, joilla lii-

kenneköyhyys voi ilmetä Suomessa. Ilmenemisellä tässä yhteydessä tarkoitetaan liiken-

neköyhyyden mukaisien liikkumisen haasteiden ja niihin vaikuttavien tekijöiden esiinty-

mistä tutkimusaineistossa. Ilmenemismuotojen tarkastelulla lisätään käsitystä liikenne-

köyhyyden alueellisesta esiintymisestä, joka on myös jäsenvaltioiden tavoite Euroopan 

unionin sosiaalisen rahaston toteutuessa (Euroopan parlamentti, 2022, tarkistus 22). Lii-

kennejärjestelmäsuunnittelua lähestytään liikennejärjestelmäsuunnitelmia tarkastele-

malla, sillä ne kuvaavat monipuolisesti liikkumiseen vaikuttavia tekijöitä ja pohjautuvat 

kokonaisvaltaiseen tarkasteluun erilaisten lähdeaineistojen pohjalta. 

 

 

1.2 Tutkimuskohde 

Tämän tutkimuksen kohteena on liikennejärjestelmäsuunnittelu ja liikenneköyhyyden il-

menemismuotoja tarkastellaan sen kautta. Suomessa on viime vuosina uudistettu liiken-

teen suunnittelukokonaisuutta ja pyritty näin yhtenäistämään kokonaiskuvaa ja lisää-

mään eri hallinnollisten tasojen välistä yhteistyötä (Liikenne- ja viestintäministeriö, 2021, 

s. 8). Yhtenäistetty suunnittelu huomioi liikenteen aiempaa paremmin eri tekijöiden ko-

konaisuutena. Liikennejärjestelmäsuunnittelun kehittämisellä on myös pyritty vastaa-

maan moniin toimintaympäristön liikenteelle asettamiin haasteisiin (Liikenne- ja viestin-

täministeriö, 2018, s. 4). Tästä syystä tutkimuksessa kiinnitetään huomiota liikennejär-

jestelmäsuunnittelun uudistetulla yhteistyötasolla, joka osaltaan tavoittelee ratkaisua 

samoihin haasteisiin, jotka ovat keskeisiä myös liikenneköyhyydelle. 
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Suomessa liikennejärjestelmäsuunnittelulla pyritään edistämään kilpailukykyä, vastaa-

maan ilmastonmuutoksen asettamiin haasteisiin ja lisäämään alueiden elinvoimaa ja 

saavutettavuutta (Liikenne- ja viestintäministeriö, 2021, s. 8). Näiden lisäksi liikenne pal-

velee myös arkipäiväisempiä toimintoja ja liikennejärjestelmäsuunnittelun avulla tulisi-

kin vastata ihmisten päivittäisiin liikkumistarpeisiin (Liikenne- ja viestintäministeriö, 2021, 

s. 8). 

 

Liikenteeseen ja liikennejärjestelmäsuunnitteluun on tehty merkittäviä lakiuudistuksia. 

Liikennejärjestelmäsuunnittelusta määrätään uudistetussa laissa liikennejärjestelmästä 

ja maanteistä (503/2005). Lain tavoitteena on sovittaa yhteen valtakunnalliset ja alueel-

liset tavoitteet toimivan liikennejärjestelmän rakentamiseksi ja kehittämiseksi eri toimi-

jatahojen yhteistyön avulla. Liikennejärjestelmäsuunnittelun tavoitteiksi on määritelty 

toimivuus, turvallisuus ja kestävyys (Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä, 1a luku 

15a 1 mom.). Liikennejärjestelmäsuunnitteluun sisältyy lain mukaan myös maakunnan 

liikennejärjestelmäsuunnittelu, josta määrätään tarkemmin laissa alueiden kehittämi-

sestä ja Euroopan unionin alue- ja rakennepolitiikan toimeenpanosta (756/2021) (Laki 

liikennejärjestelmästä ja maanteistä, 1a luku 15c §).  

 

Liikennejärjestelmäsuunnittelun edistämiseksi Suomessa käynnistettiin Liikenne 12 -

hanke, joka tähtää uuden lain mukaisesti yhtenäisen liikennejärjestelmäsuunnittelun 

luomiseen ja näin liikennejärjestelmän kehittämiseen (Liikenne- ja viestintäministeriö, 

2018, s. 1). Liikennejärjestelmäsuunnittelun uudistamisen tarvetta Suomessa on perus-

teltu sillä, että toimintaympäristössä tapahtuvat muutokset ovat lisänneet tarvetta en-

tistä pitkäjänteisemmälle suunnittelulle (Liikenne- ja viestintäministeriö, 2018, s. 4). 

Haastavassa toimintaympäristössä ja rajallisten resurssien seurauksena on nähty tarve 

luoda yhtenäistä suunnittelua, joka tapahtuu kaikilla hallinnollisilla tasoilla ja yhteis-

työssä eri toimijoiden kesken (Liikenne- ja viestintäministeriö, 2018, s. 1). Tällä yhteis-

työssä tehdyllä suunnittelulla on todettu olevan vaikutusta myös ihmisten hyvinvointiin. 
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Uuden liikennejärjestelmäsuunnittelun kautta liikennettä käsitellään yhtenä kokonaisuu-

tena, joka huomioi kaikki liikkumisen muodot (Liikenne- ja viestintäministeriö, 2018, s. 

1). Työssäkäyntiin ja asiointimatkoihin liittyvä liikkuminen on suunnittelun keskiössä ja 

liikennejärjestelmäsuunnitelmien tulisi erityisesti huomioida alueet, joihin tällainen liik-

kuminen keskittyy (Liikenne- ja viestintäministeriö, 2021, s. 10 & 31). Liikennejärjestel-

mäsuunnittelussa on siis pyritty luomaan laajaa yhteistyötä ja erilaisia yhteiskunnallisia 

tekijöitä huomioivaa liikennesuunnittelua. Koska liikennejärjestelmäsuunnittelu pyrkii 

huomioimaan liikenteen kokonaisuutena, on sen tarkastelu tarkoituksenmukaista liiken-

neköyhyyden tutkimuksessa. 

 

Tutkimuksen kohteena on Suomen liikennejärjestelmäsuunnittelu, mutta tarkastelta-

vana tapauksena on Etelä-Suomen maakunnat. Liikennejärjestelmäsuunnittelua Etelä-

Suomessa tehdään ylimaakunnallisella strategiasuunnitelmalla ja maakuntakohtaisilla 

liikennejärjestelmäsuunnitelmilla. Alueen maakuntia ovat Uusimaa, Varsinais-Suomi, 

Päijät-Häme ja Kymenlaakso (Uudenmaan liitto ja muut, 2020, s. 3). Aluerajaus on tehty 

sen väestöllisen ja taloudellisen merkittävyyden perusteella, sillä koko Suomen väestöstä 

Etelä-Suomen suunnittelualueelle sijoittuu lähes puolet, jonka lisäksi kyse on taloudelli-

sesti merkittävästä alueesta, johon sijoittuu myös lähes puolet kaikista Suomen työpai-

koista (Uudenmaan liitto ja muut, 2020, s. 4). Tarkasteltava alue on kuvattu Kuvassa 1. 
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Kuva 1. Etelä-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 neljästä pääluvusta. Näihin neljään osioon sisältyvät 

teoriaosuus, aineisto ja menetelmät, analyysi ja johtopäätökset. 

 

Teoria on jaettu kolmeen alalukuun. Teoriaosuuden ensimmäisessä luvussa tarkastellaan 

kestävyysajattelua ja sosiaalista kestävyyttä. Tämän jälkeen tarkastellaan kestävää liikku-

mista. Lopuksi määritellään tutkimusta ohjaava liikenneköyhyyden viitekehys omassa lu-

vussaan. Liikenneköyhyyden määrittelyllä rakennetaan teoreettinen viitekehys, jonka 

perusteella aineiston analyysin ensimmäinen luokittelu muodostetaan. Teoriaosuuden 

tavoitteena on tarkastella ilmiöön liittyvää aiempaa tutkimusta ja erilaisia teoreettisia 

näkökulmia, jotka muodostavat teoriaohjaavan analyysin perustan. 

 

Seuraavassa luvussa käsitellään tarkemmin tutkimuksessa käytettäviä tutkimusmenetel-

miä ja aineistoa. Tutkimusmenetelmien käsittelyssä on tavoitteena perustella dokument-

tianalyysin valintaa ja myös teoriaohjaavan analyysin taustoja ja valintaperusteita. Lisäksi 
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kuvataan tutkimuksessa hyödynnettyä tapaustutkimuksellista tutkimusotetta. Luvussa 

esitellään tutkimusaineisto, perusteet sen valintaan ja kuvataan sen kokoamista. Analyy-

sin toteutuksen eteneminen kuvataan tämän jälkeen yksityiskohtaisesti. Luvun lopussa 

arvioidaan tutkimuksen luotettavuutta ja tutkimuseettisiä kysymyksiä. 

 

Seuraavaksi siirrytään luvussa 4 esittelemään tutkimuksen tuloksia. Luvussa tarkastel-

laan liikennejärjestelmäsuunnitelmien sisältämiä liikenneköyhyyden ilmenemismuotoja. 

Luku on jaettu temaattisiin kokonaisuuksiin, jotka ovat nousseet esiin analyysin ensim-

mäisessä vaiheessa analyysikehikon avulla luokitellusta aineistosta. Teemakokonaisuuk-

sien alla analysoidaan aineistosta nousevia liikenneköyhyyden ilmenemismuotoja ja il-

miöön vaikuttavia tekijöitä Suomessa. 

 

Viimeisessä luvussa luodaan yhteenveto tutkimuksesta. Analyysin pohjalta esitetään ai-

neistosta nousevien teemojen mukainen teemakartta, joka sisältää pääteemat ja niiden 

alle sijoittuvat alateemat. Yhteenvedossa peilataan myös tutkimuksen tuloksia ilmiöstä 

aiempaan Suomessa tehtyyn tutkimukseen ja liikenneköyhyyttä käsittelevään kansain-

väliseen tutkimuskirjallisuuteen ja siellä ilmeneviin näkökulmiin. Näin voidaan mahdolli-

sesti tunnistaa myös liikenneköyhyyden muotoja, jotka ovat suomalaisessa liikennejär-

jestelmäsuunnittelussa jääneet toistaiseksi katveeseen. Lopuksi annetaan ehdotuksia 

jatkotutkimusaiheista, jotka nousevat esiin tämän tutkimuksen pohjalta. 
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2 Liikenneköyhyys sosiaalisen kestävyyden haasteena 

Liikenneköyhyys ilmiönä kuvastaa aiemmin esitetyn mukaisesti sitä, että liikkumisen tar-

peita ei pystytä kohtuullisella vaivalla täyttämään ja liikkuminen on epätasa-arvoista. Lii-

kenneköyhyyden käsitteelle ei ole kuitenkaan onnistuttu vielä muodostamaan yhtä uni-

versaalia määritelmää (Lucas ja muut, 2016, s. 354) ja teoria on hajanainen. Tässä pro 

gradu -tutkielmassa liikenneköyhyyttä lähestytään sen sosiaaliseen kestävyyteen kytkey-

tyvän määritelmän kautta. Sosiaalisen kestävyyden näkökulmasta liikenteen sosiaalinen 

kestävyys ymmärretään liikkumisen tasavertaisuutena ja sen tulee osaltaan tukea elä-

mänlaadun ylläpitämistä (Stefaniec ja muut, 2021, s. 4; McKenzie, 2004, s. 12). Liikenne-

köyhyys sosiaalisen kestävyyden haasteena ymmärretään tällöin näitä ongelmia aiheut-

tavana liikkumisen rajoittumisena. 

 

 

2.1 Sosiaalinen kestävyys 

Kestävän 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). Kestävä kehitys tarkoittaa raportin määritelmän 

mukaan kehitystä, jolla pystytään vastaamaan nykypäivänä ihmisten tarpeisiin ilman, 

että vaarannetaan tulevien sukupolvien mahdollisuus samaan. Kestävä kehitys jaotellaan 

tyypillisesti kolmitahoisen mallin mukaisiin ulottuvuuksiin, joita ovat ekologinen kestä-

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

 

Sosiaalinen kestävyys on kestävän kehityksen ulottuvuus, jonka on tutkimuskirjallisuu-

dessa koettu jääneen vähemmälle huomiolle ja erityisesti ekologinen kestävyys on tutki-

muksessa saanut laajaa huomiota (Cuthill, 2010, s. 363). Sosiaalisen kestävyyden on to-

dettu olevan jopa kestävän kehityksen keskeisin haaste. Cuthill (2010, s. 366) on esittänyt, 

että ekologinen ja taloudellinen kestävyys olisivatkin sosiaalista kestävyyttä, sillä ekolo-

gisella kestävyydellä vaikutetaan ihmisten toimintaan suhteessa luontoon ja elinolojen 

turvaamiseen ja taloudellinen kestävyys taas palvelee ihmisiä ja erityisesti varojen 
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tasavertaista jakoa. Myös liikenteessä ja liikkumisessa tarkastelu on keskittynyt taloudel-

lisiin näkökulmiin ja sosiaalisia tekijöitä ei ole riittävästi tarkasteltu (Stefaniec ja muut, 

2021, s. 12). Tässä tutkimuksessa pyritään ymmärtämään liikkumista sosiaalisen kestä-

vyyden kautta sen keskeisyyden vuoksi. 

 

Kirjallisuudessa esiintyvät sosiaalisen kestävyyden määritelmät esittävät sosiaaliseen 

kestävyyteen sisältyviä teemoja sen sijaan, että loisivat tarkkarajaista teoreettista käsi-

tettä (Åhman, 2013, s. 1156). Kirjallisuudessa esiintyviä sosiaalisen kestävyyden teemoja 

Åhmanin luokituksen mukaan ovat perustarpeet ja oikeudenmukaisuus, koulutus, elä-

mänlaatu, sosiaalinen pääoma, sosiaalinen koheesio, integraatio ja monimuotoisuus ja 

paikan tunto. Partridge (2005, s. 8) esittää, että sosiaalinen kestävyys tarkoittaa sosiaa-

lista oikeudenmukaisuutta, joka ottaa huomioon myös tulevaisuuden. Kestävyyden do-

nitsimallin on esitetty kuvaavan sosiaalista kestävyyttä hyvinvoinnin ja tasa-arvon kautta 

(Raworth, 2017, s. 43). 

 

Rasouli ja Kumarasuriyar (2016, s. 31) ovat pyrkineet luomaan tarkan määritelmän sosi-

aaliselle kestävyydelle yhdistelemällä kirjallisuudessa esiintyviä ominaisuuksia sosiaali-

sen kestävyyden makro- ja mikrotasolle. Makrotason sosiaalinen kestävyys sisältää hei-

dän mukaansa ihmisten välttämättömät perustarpeet, eli asumisen, ruoan, vaatetuksen, 

terveyden ja hygienian. Kyse on siis ihmisten fyysisestä hyvinvoinnista ja tason sisältö on 

hyvin yksinkertainen. Mikrotason sosiaalinen kestävyys taas kuvailee ihmisten elämän-

laatua ja monimutkaisempia tarpeita kuin makrotason sosiaalinen kestävyys (Rasouli & 

Kumarasuriyar, 2016, s. 32). Mikrotason kokonaisuus sisältää sosiaalisuuden, palvelut ja 

hallinnon. Tämän luokittelun kautta sosiaalinen kestävyys näyttäytyy siis makrotason pe-

rustarpeina, joita täydennetään mikrotason elämänlaatuun vaikuttavilla tekijöillä (Ra-

souli & Kumarasuriyar, 2016, s. 31). Nämä makro- ja mikrotason sosiaalisen kestävyyden 

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

 

Donitsimallissa kestävyys on ekologisen ja sosiaalisen kestävyyden kriteereiden välissä 

oleva tasapainoinen tila, jossa myös talous voi hyvin. Donitsi kuvaa ekologiset 
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reunaehdot ja sosiaalisen perustan, joiden tasapainoinen tila luo perustan ihmiselämälle 

(Raworth, 2017, s. 43). Sosiaalinen kestävyys on kuvattu tilana, jossa kukaan ei jää jäl-

keen ja ihmiset voivat hyvin (Raworth, 2017, s. 16). Kestävyys ei tällöin voi toteutua, jos 

sosiaalista kestävyyttä ei huomioida ja sosiaalinen kestävyys on tämän kuvauksen mu-

kaisesti merkittävä kestävyyden edellytys. Kuviossa 1 on kuvattu tarkemmin tekijöitä, joi-

den tulisi toteutua, jotta ihmisten elämän voidaan todeta olevan sosiaalisesti kestävää. 

 

 

Kuvio 1. Sosiaalinen perusta ja ekologiset reunaehdot donitsimallissa (Raworth, 2017, s. 43; suo-
mennos Valtioneuvoston kanslia, n.d.). 

 

Ihmisten perustarpeiden täyttymisen ja välttämättömien palveluiden saavuttamisen 

kautta määriteltynä sosiaalisen kestävyyden sisältö vastaa keskeisesti myös liikenne-

köyhyyden ydinajatusta. Stefaniec ja muut (2021, s. 13) ovat todenneet, että sosiaalinen 

ulottuvuus on jäänyt liikennejärjestelmäsuunnittelussa liian vähälle huomiolle ja se tulisi 

tuoda esiin poliittisia päätöksiä tehtäessä. Heidän mukaansa sosiaalisen kestävyyden 
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pysyvämpi ja tarkempi määritelmä helpottaisi sosiaalisen kestävyyden huomioimista 

myös liikennejärjestelmäsuunnittelussa ja parantaisi mahdollisuuksia liikenneköyhyyden 

huomioimiseen. 

 

 

2.2 Kestävä liikenne 

Kestävä liikenne ottaa huomioon kestävän kehityksen kaikki ulottuvuudet. YK on määri-

tellyt kestävän liikenteen sellaiseksi palveluiden ja infrastruktuurin kokonaisuudeksi, joka 

mahdollistaa ihmisten liikkumisen tavalla, joka edistää sosiaalisen ja taloudellisen kestä-

vyyden tavoitteita täyttäen 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). Kestävän liikkumisen on oltava tä-

män määritelmän mukaisesti turvallista, kohtuuhintaista, tehokasta ja resilienttiä, jonka 

lisäksi se tulee tapahtua tavalla, joka minimoi päästöt ja muut ympäristövaikutukset. 

 

Liikenteen kestävyys ei ole itseisarvo, vaan se nähdään ennemmin edellytyksenä yhteis-

kunnalliselle toiminnalle. Liikkumisella nähdään olevan positiivisia vaikutuksia yksilöta-

solla, mutta se mahdollistaa myös talouskasvun (United Nations Secretary-General’s 

High-Level Advisory Group on Sustainable Transport, 2016, s. 10). Yksilö voi liikkumisen 

avulla toteuttaa elämän välttämättömiä toimia, jotka ovat myös osa kestävyyden sosiaa-

lista perustaa (Raworth, 2017, s. 43). YK on tunnistanut liikkumisen kestämättömyyden, 

joka ilmenee liikkumisen esteinä (United Nations Secretary-General’s High-Level Advi-

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

 

Kestävälle liikennesuunnittelulle on kehitetty erilaisia indikaattoreita, joiden perusteella 

suunnittelua voidaan arvioida. Litman (2007, s. 14) on esittänyt, että kestävää liikenne-

suunnittelua tulisi arvioida sellaisten indikaattoreiden avulla, jotka kuvastavat tasapuoli-

sesti kaikkia kestävyyden ulottuvuuksia. Toisaalta Johnston (2008, s. 151) on esittänyt 

yhteiskunnallisen hyvinvoinnin kestävän liikennejärjestelmäsuunnittelun ytimenä ja to-

dennut, että indikaattoreiden tulisi mitata liikenteen oikeudenmukaisuutta ja aitoa 
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vaurautta, jotka ovat keskeisiä sosiaalisen kestävyyden määritelmälle. Johnstonin (2008, 

s. 151) määritelmän mukaan liikenteen kestävyyttä arvioitaisiin siis sosiaalista kestä-

vyyttä painottaen. 

 

Liikkuminen on yhteiskunnalle tärkeä toiminto ja sen kestävyydellä pyritään turvaamaan 

ihmisten hyvinvointia ja monien sosiaalisen kestävyyden tekijöiden toteutumista. Liiken-

neköyhyyden käsitteellä taas kuvataan tällaisen välttämättömän liikkumisen rajoittu-

mista, jonka myös YK on tunnistanut kestämättömäksi tilaksi. Liikenneköyhyys voidaan 

tällöin ymmärtää tilana, joka synnyttää sosiaalisen kestävyyden ongelmia. 

 

 

2.3 Liikenneköyhyys 

Liikenneköyhyyden ilmiön tutkimuksen arvoiseksi tekee sen keskeisyys arkipäiväisten toi-

mintojen toteuttamisen haasteena. Arkipäiväinen liikkuminen tässä tutkimuksessa ym-

märretään muodostuvan elämän keskeisten toimintojen, kuten työssäkäynnin, koulun-

käynnin, asiointimatkojen ja harrastusten suorittamiseen liittyvästä liikkumisesta. Liiken-

neköyhyyden ulkopuolelle tässä yhteydessä rajataan yksittäiset pidemmän välimatkan 

matkat, jotka eivät ole keskeisiä ihmisten arkielämän toiminnoissa. 

 

Liikenneköyhyydestä seuraaviksi ongelmiksi on tutkimuskirjallisuudessa määritelty pää-

asiassa sosiaalinen syrjäytyminen, mutta myös aikaköyhyys ja hyvinvointiin liittyvät on-

gelmat on nostettu esiin. Sosiaalisella syrjäytymisellä 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). Aikaköyhyyden käsite pohjaa Vickeryn (1977, s. 29–31) 

ajatukseen siitä, että köyhyyttä ei voida mitata vain rahamääräisesti, vaan köyhyyttä voi-

daan myös tarkastella sen kautta, kuinka paljon aikaa käytetään työn ulkopuolella koti-

talouden muihin tarpeisiin. Ajanpuutteesta voidaan nähdä kärsivän niiden, joilla työ ja 

kotitalouden välttämättömät tehtävät vievät aikaa, niin että välttämättömäksi katsottu 

vapaa-aika jää vähäiseksi (Williams ja muut, 2016, s. 4). Autoa ajaessa vietetyn ajan 
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Mattioli ja Colleoni (2016, s. 178–179) ovat erikseen määritelleet autolla liikkumisen ai-

kaköyhyydeksi, sillä autolla matkustaessa tämä aika on käytettävissä ainoastaan ajami-

seen. Erityisesti tämä haitta aiheutuu ihmisille, jotka pendelöivät pitkiä matkoja. Tarpeel-

lisen liikkumisen rajoittaminen voi heikentää myös ihmisten yleistä hyvinvointia (Lucas, 

2012, s. 107). 

 

Henkilön sosiaalinen asema ja liikkuminen ovat toisiinsa vaikuttavia tekijöitä. Lucas 

(2012, s. 107) kuvailee liikenneköyhyyttä sosiaalisen vähäosaisuuden ja liikkumiseen liit-

tyvän vähäosaisuuden yhtymäkohdaksi. Hänen mukaansa näiden ilmiöiden ollessa pääl-

lekkäisiä, henkilö kokee liikenneköyhyyttä. Lucas toteaa myös, että liikenneköyhyys voi 

lisätä sosiaalista syrjäytymistä, mutta sosiaalinen syrjäytyminen voi myös olla liikenne-

köyhyyttä aiheuttava tekijä. Liikkumiseen liittyvä vähäosaisuus ja liikenneköyhyys eivät 

kuitenkaan ole välttämättä toisiinsa vaikuttavia ilmiöitä, sillä sosiaalisesti syrjäytyneellä 

henkilöllä voi olla hyvät mahdollisuudet liikkumiseen ja liikenneköyhyydestä kärsivä hen-

kilö voi kuitenkin olla sosiaalisesti aktiivinen (Currie & Delbosc, 2010, s. 961). Sosioeko-

nominen asema kuitenkin vaikuttaa liikenneköyhyydelle altistumiseen. 

 

Liikenneköyhyyden yhteys sosiaaliseen kestävyyteen rakentuu näiden sosiaalisia haas-

teita synnyttävien liikkumisen rajoitteiden kehittymiseen. Sosiaaliselle kestävyydelle kes-

keistä on makro- ja mikrotason tarpeiden tyydyttäminen (Rasouli & Kumarasuriyar, 2016, 

s. 31–32) ja näiden tarpeiden täyttäminen edellyttää siirtymistä paikasta toiseen. Kun 

liikkuminen rajoittuu, vaarantuu myös sosiaalisen kestävyyden mukaisten tarpeiden täyt-

tyminen. Toisaalta liikenneköyhyys kuvaa myös liikkumisen epätasa-arvoa ja epäoikeu-

denmukaisuutta (Lucas ja muut, 2016, s. 353–354), joka on nähty indikaattorina siitä, 

että sosiaalinen kestävyys ei toteudu (Johnston, 2008, s. 151; Åhman, 2013, s. 1153). 

 

Osa liikenneköyhyyden syntytekijöistä on alueellisia, mutta liikenneköyhyys myös vasta-

vuoroisesti vaikuttaa alueiden elinvoimaan yksilöön kohdistuvien vaikutusten kautta. Toi-

mivan liikenteen ja ihmisten sujuvan liikkumisen nähdään olevan edellytys talouskasvulle 

(United Nations Secretary-General’s High-Level Advisory Group on Sustainable Transport, 
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2016, s. 10). Tämä tarkoittaa sitä, että alueiden talous on riippuvaista siitä, kuinka hyvin 

ihmiset pääsevät liikkumaan. Keskeisiä toimintoja, joita ihmisten arkipäiväisessä liikku-

misessaan tulisi saavuttaa, ovat koulutus ja työ. Liikkumisella on myös vaikutuksia työ-

paikkojen syntymiseen (Stefaniec ja muut, 2021, s. 4). Kun ihmisten arkipäiväinen liikku-

minen rajoittuu, vaikuttaa tämä alueiden talouteen. 

 

Sosiaalinen syrjäytyminen on keskeinen tekijä alueiden heikentyneen elinvoiman teki-

jänä. Gallie ja muut (2003, s. 26) ovat esittäneet sosiaalisen syrjäytymisen synnyttävän 

negatiivisen kierteen, joka heikentää taloutta ja syventää sosiaalista syrjäytymistä enti-

sestään. Heidän mukaansa kierre syntyy, kun työmarkkinoiden heikentyessä ihmiset jää-

vät sosiaalisesti syrjään ja työmarkkinoille pääsy rajoittuu, minkä seurauksena työmark-

kinat heikkenevät. Työllistymisen mahdollisuudet ovat keskeinen tekijä sosiaalisen syr-

jäytymisen syntyyn (Lucas, 2012, s. 112) ja liikenneköyhyys vaikuttaa myös työn saavu-

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

 

Vaikka liikenneköyhyyden ilmiö voi esiintyä yhteiskunnan jäsenten arkipäiväisessä liikku-

misessa sosioekonomisista taustoista huolimatta, on ilmiö merkittävin heikommassa 

asemassa olevien ihmisryhmien arkiliikkumisessa. Lucas (2012, s. 106) on havainnut, että 

liikkumista rajoittavia haittoja ja vähäosaisuutta kokevat eniten ne ihmisryhmät, jotka 

ovat muutoinkin yhteiskunnallisesti haavoittuvassa asemassa. Liikenneköyhyydestä kär-

sivät Currien ja Delboscin (2011a, s. 18) mukaan eniten alhaisen tulotason kotitaloudet 

ja ne, joilla ei ole mahdollisuutta auton omistukseen. Näissä kahdessa ryhmässä ovat 

merkittävästi edustettuina naiset, vanhukset, yksinhuoltajat ja etniset vähemmistöt 

(Currie & Delbosc, 2011a, s. 18–19). Lisäksi riski on suurempi niillä henkilöillä, joille auton 

omistaminen on välttämätöntä jokapäiväisen liikkumisen turvaamiseksi (Taylor, 2009, s. 

57–58). Euroopan parlamentti (2022, tarkistus 32) on korostanut erityisesti naisten ja 

vammaisten henkilöiden haavoittuvuutta liikkumista rajoittaville tekijöille. 

 

Liikenneköyhyys voidaan ymmärtää sekä objektiivisena että subjektiivisena ilmiönä, sillä 

liikkuminen ja sen rajoittumisesta aiheutuvat seuraukset ovat henkilöstä riippuvaisia. 
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Objektiivisella liikenneköyhyydellä tarkoitetaan tilannetta, jossa henkilö kärsii liikenne-

köyhyydestä objektiivisten mittausten mukaan (Lucas ja muut, 2016, s. 357 & 360). Mat-

tioli (2017, s. 98) on todennut, että kotitalouskohtaisien mittareiden lisäksi objektiivista 

liikenneköyhyyttä olisi tarkasteltava myös yksilöä tarkastelevilla mittauksilla. Subjektiivi-

nen liikenneköyhyys taas täydentää objektiivista liikenneköyhyyttä, sillä liikkujan koke-

mus voi poiketa siitä, mikä hänen asemansa liikkujana on objektiivisten mittareiden va-

lossa (Stefaniec ja muut, 2021, s. 13). Tiikkaja ja muut (2019, s. 3) ovat subjektiivisen 

hyvinvointitutkimuksen kautta muodostaneet subjektiiviselle liikenneköyhyydelle mää-

ritelmän, jonka mukaan henkilö kärsii subjektiivisesta liikenneköyhyydestä, jos hän kokee 

tyytymättömyyttä arkipäiväistä liikkumista kohtaan.  

 

Todellista yksilön kohtaamaa liikenneköyhyyttä voidaan arvioida objektiivisen liikenne-

köyhyyden mittareilla ja yhdistämällä niihin yksilön oma kokemus liikkumisen mielekkyy-

destä. Tiikkaja ja muut (2019, s. 4) ovat muodostaneet objektiivisesta ja subjektiivisesta 

liikenneköyhyydestä nelikentän, joka kuvastaa näiden molempien muotojen esiinty-

vyyttä yksilön kohdalla (Kuvio 2). Taulukossa on esitetty, että objektiivinen ja subjektiivi-

nen liikenneköyhyys voivat esiintyä yksilön arkiliikkumisessa yhdessä ja erikseen. Kuvaus 

objektiivisen ja subjektiivisen liikenneköyhyyden yhteydestä osaltaan ilmentää sitä, 

kuinka monimutkaisesta ja haastavasti havaittavasta ilmiöstä on kyse. Kun objektiivisen 

liikenneköyhyyden mittarit ja subjektiivinen kokemus viittaavat liikenneköyhyyteen, si-

jaitsee henkilö kuviossa 2 punaisella alueella ja liikenneköyhyys on helposti havaittavissa 

(Tiikkaja ja muut, 2019, s. 4). Kun henkilö taas ei selkeästi kärsi objektiivisesta tai subjek-

tiivisesta liikenneköyhyydestä, on arvioiminen haastavampaa. Subjektiivinen liikenne-

köyhyys käsitteenä ei kuitenkaan ole vakiintunut vielä liikenneköyhyyden tutkimukseen, 

vaan tutkimuksessa on sen sijaan käytetty subjektiiviseen hyvinvoinnin (SWB) määritel-

mää, jota on sovellettu myös liikkumiseen (Ettema ja muut, 2010, s. 730). 
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Kuvio 2. Objektiivisen ja subjektiivisen liikenneköyhyyden yhteydet (Tiikkaja ja muut, 2019, s. 4). 

 

Liikenneköyhyyden määrittelystä haastavaa tekee ihmisten erilaiset tavat liikkua ja liik-

kumiseen liittyvän kohtuullisuuden henkilökohtainen kokemus. Myös moninaisten syy–

seuraussuhteiden vuoksi liikenneköyhyyden tarkastelu on haasteellista, sillä tutkimuk-

sessa on huomioitava laajasti erilaisia tekijöitä. Lucas ja muut (2018, s. 362) huomasivat, 

että datan kerääminen osoittautui haastavaksi alhaisen vastausinnokkuuden vuoksi, jo-

hon voi vaikuttaa aiheen henkilökohtaisuus ja arkaluonteisuus, ja tämä osaltaan vaikeut-

taa jo muutoin haastavasti havaittavan ilmiön tutkimista.  

 

Liikenneköyhyys on monelle elämän osa-alueelle ulottuva ongelma. Liikenneköyhyyden 

luomia ongelmia ei ole mahdollista ratkaista vain liikenneverkon rakentamisella, vaan on 

huomioitava liikenneköyhyyteen liittyviä erityispiirteitä, joiden avulla ongelman laajuus 

ja sen ratkaisemiseksi tarvittavat toimet on helpompi selvittää (Lucas ja muut, 2016, s. 

362). Liikenneköyhyyttä ei siis ainoastaan olisi miellettävä liikenteen ongelmaksi, vaan 

kyse on ilmiöstä, joka yhdistää monia erilaisia syitä ja vaikuttaa ihmisten elämään laajasti. 

Seuraavaksi tätä pyritään kuvaamaan esittelemällä liikenneköyhyyden muotoja. 
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2.3.1 Liikenneköyhyyden muodot 

Liikenneköyhyyttä on pyritty hahmottamaan luokittelemalla sen erilaisia muotoja. Lucas 

ja muut (2016, s. 354–355) ovat tunnistaneet liikenneköyhyyden kolme kategoriaa: liik-

kumisköyhyys, liikkumisen kohtuuhintaisuus ja saavutettavuusköyhyys. Näiden lisäksi 

myös liikenteen ulkopuoliset vaikutukset, esimerkiksi liikenteen päästöt, ovat liikenne-

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

  

Liikenneköyhyyden muodot ovat osittain päällekkäisiä, jolloin niiden syyt perustuvat 

osaltaan samoihin tekijöihin, mutta niillä on myös erilaisia syntytekijöitä (katso Kuvio 3). 

Liikkumisen kohtuuhintaisuus on yhteydessä sekä liikkumisköyhyyteen että saavutetta-

vuusköyhyyteen ja niiden taustatekijät ovat samanlaisia, mutta kohtuuhintaisuus myös 

luo muita liikenneköyhyyden muotoja (Lucas ja muut, 2016, s. 355). Liikenneköyhyyden 

eri muodoista on tutkimusta erillisinä osa-alueina tarkasteltuna ja erityisesti saavutetta-

vuuden tutkimusta on tehty pitkään, mutta tämän päällekkäisyyden vuoksi ilmiötä tulisi 

tarkastella myös isompana kokonaisuutena ja muotojen muodostamana yhtenäisenä il-

miönä. 

 

 

Kuvio 3. Liikenneköyhyyden muodot ja niiden päällekkäisyys (Lucas ja muut, 2016, s. 355, suo-
mennettu). 
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Liikkumisen kohtuuhintaisuus tarkoittaa Lucasin ja muiden (2016, s. 355) mukaan joka-

päiväiseen liikkumiseen käytettyjen varojen kohtuullisuutta. He määrittelevät liikkumi-

sen kohtuuttomat kustannukset siten, että ruokakunta on pakotettu käyttämään tulois-

taan suuremman osan auton kuluihin tai muihin liikkumisen aiheuttamiin kustannuksiin 

kuin olisi kohtuullista. Heidän mukaansa kohtuuhintaisuus muodostuu ongelmaksi erityi-

sesti silloin, kun auton omistaminen on välttämätöntä päivittäiseen liikkumiseen, sillä 

autoon liittyvät kustannukset voivat muodostaa suuren osan kotitalouden kustannuk-

sista. 

 

Kohtuuhintaisuutta voidaan arvioida liikkumisen aiheuttamien kulujen määrää tarkaste-

lemalla kahdella eri tavalla. Ensimmäinen tarkastelutapa on tutkia liikkumisesta aiheutu-

vien kustannusten osuutta kotitalouden nettotuloihin verrattuna (Fan & Huang, 2011, s. 

3). Kirjallisuudessa kohtuuhintaisuudelle on annettu erilaisia liikkumisen kustannuksen 

osuuksia, joita voidaan pitää kohtuullisina. Vaihtelu kohtuullisten kustannusten osuu-

desta vaihtelee 10 prosentin ja 20 prosentin välillä (Dewita ja muut, 2020, s. 253). Toi-

sessa tarkastelutavassa Fanin ja Huangin (2011, s. 3) mukaan liikkumisen kustannuksia 

verrataan kotitalouden kustannuksiin tulojen sijaan. Tarkastelutapa vaikuttaa heidän 

mukaansa merkittävästi siihen, millaisena eri tulotason kotitalouksien liikkumisen kus-

tannukset näyttäytyvät. Kotitalouden tuloihin suhteutettuna liikkumisen kustannukset 

ovat erilaisia riippuen siitä, mihin tuloluokkaan kotitalous kuuluu, mutta kustannuksia 

tarkastelevassa näkökulmassa taas liikkumisen kustannusten osuus on samankaltainen. 

Fan ja Huang (2011, s. 5–6) ovat esittäneet, että kohtuuhintaisuutta ei kuitenkaan tulisi 

tarkastella vain näin yksinkertaisesti. 

 

Kohtuuhintaisuutta arvioitaessa olisi huomioitava paremmin liikkujan tarpeet, kun arvi-

oidaan sitä, millaiset kustannukset ovat kohtuullisia. Fan ja Huang (2011, s. 5–6) toteavat, 

että jokaisen ihmisen liikkumistarpeet ovat erilaisia ja myös niihin liittyvät kustannukset 

ja niiden kohtuullisuus näyttäytyvät eri tavoin. He esittävät, että kohtuuhintaisuuden ar-

vioinnissa olisi otettava huomioon myös kulutettu aika kohtuullisten kustannusten arvi-

oinnissa. Tämä tekijä on kuitenkin otettu huomioon liikenneköyhyyden kriteeristössä 
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(Lucas ja muut, 2016, s. 356). Liikkumisen tarpeellisuus päivittäisten tarpeiden täyttä-

miseksi tulisi kuitenkin ottaa paremmin huomioon liikenneköyhyyttä tarkastellessa ja 

siksi yksinkertaiset numeeriset rajat kohtuudelle eivät riitä kohtuullisten kustannusten 

arvioimiseen. 

 

On myös esitetty, että liikkumisen kohtuuhintaisuutta ei tulisi tarkastella tyhjiössä, vaan 

sen arvioiminen tulisi tehdä yhdessä asumisen kustannusten kanssa. Ihmiset joutuvat 

tekemään päätöksiä liikkumisen ja asumisen kustannuksien välillä kotitalouden käytettä-

vissä olevien varojen mukaan (Dewita ja muut, 2020, s. 261; Guerra & Kirschen, 2016, s. 

6). Kirjallisuudessa kohtuullisten liikkumisen ja asumisen kustannusten osuudeksi on 

määritelty 45 prosenttia kotitalouden tuloista (Tiznado-Aitken ja muut, 2022, s. 40). Cen-

ter for Neighbourhood Technology (2022, s. 4) on kehittänyt H+T-indeksin, joka kuvaa 

asumisen kustannuksia suhteutettuna liikkumisesta aiheutuviin kustannuksiin. Asumisen 

ja liikkumisen kohtuuhintaisuuden yhteistä arviointia on käytetty pääasiassa asumisen 

kohtuullisten kustannusten arvioinnissa, mutta sitä voidaan hyödyntää myös liikenteen 

kustannuksien kohtuuhintaisuuden määrittelyssä. 

 

Kirjallisuudessa liikkumisen kohtuuhintaisuutta on käsitelty liikenneköyhyyden ohella 

myös muunlaisia termejä ja teorioita hyödyntäen. Liikenneköyhyyteen ja kohtuuhintai-

suuteen liitettyjä ilmiöitä ovat polttoaineköyhyys (Berry ja muut, 2016, s. 2–3), auton 

omistamisen välttämättömyys (Mattioli, 2017, s. 147–148) ja autoon liittyvä taloudelli-

nen kuormitus (Mattioli & Colleoni, 2016, s. 177–178). Seuraavassa tarkastellaan poltto-

aineköyhyyttä tyypillisessä muodossaan ja liikenteeseen liittyvänä polttoaineköyhyytenä, 

auton omistamisen välttämättömyyden yhteyttä liikkumisen kohtuuhintaisuuteen ja sitä, 

miten autoon omistamiseen liittyvä taloudellinen kuormitus eroaa auton omistamisen 

välttämättömyydestä. 

 

Polttoaineköyhyys liittyy liikkumisen kohtuuhintaisuuteen, vaikka tyypillisesti sen avulla 

on kuvattu asumiseen kohdistuvia kustannuksia. Berry ja muut (2016, s. 7–8) ovat ulot-

taneet polttoaineköyhyyden ilmiön koskemaan myös liikkumiseen käytettävästä 
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polttoaineesta johtuvaan kustannusten nousuun ja tällöin myös liikkumiseen käytetyn 

polttoaineen kohtuuttomat kustannukset nähdään polttoaineköyhyytenä. Vaikka poltto-

aineköyhyyttä käsiteltäisiin omana ilmiönään asumisen kustannuksiin kohdistuvana kus-

tannuseränä, kuten Mattioli (2017, s. 151) ilmiötä kuvaa, on se kuitenkin merkittävä te-

kijä myös liikenneköyhyyden syntymisessä. Kuten aiemmin todettiin, liikkumisen kustan-

nuksia voidaan tarkastella yhdessä asumisen kustannuksien kanssa, jolloin asumisen kus-

tannuksien nousu vaikuttaa myös liikenneköyhyydelle altistavana tekijänä.  

 

’Forced car ownership’ (lyhennettynä FCO) eli auton omistamisen välttämättömyys ku-

vastaa ilmiötä, jossa liikkumisen mahdollistamiseksi kotitalouden on välttämätöntä 

omistaa moottorikäyttöinen ajoneuvo, vaikka se ei olisi taloudellisesti kannattavaa (Cur-

rie & Delbosc, 2011b, s. 193). Mattioli (2017, s. 158) havaitsi, että eurooppalaisissa 

maissa samankaltaisesti auton omistamisen välttämättömyys koski erityisesti esikaupun-

kialueita ja maaseutua. Taylor ja muut (2009, s. 57–58) toteavat, että auton omistamisen 

välttämättömyys on sosiaalisille ongelmille merkittävästi altistava ilmiö. Heidän mu-

kaansa auton omistamisesta aiheutuvat kustannukset vähentävät muihin kotitalouden 

välttämättömiin kustannuksiin käytettävissä olevia varoja, kun kotitalouden kustannuk-

siin käytettävissä olevat varat ovat vähäiset, eikä taloudella ole ei-välttämättömiä kus-

tannuksia, joita olisi mahdollista karsia. Toisaalta autoilun kustannuksia voidaan kattaa 

vähentämällä osallistumista erilaisiin ei-välttämättömiin aktiviteetteihin, mikä taas osal-

taan saattaa lisätä sosiaalista syrjäytymistä (Mattioli, 2014, s. 383). Erityisessä riskissä 

ovat ne haavoittuvat henkilöt, mutta FCO voi heikentää myös muiden ihmisten sosiaa-

lista asemaa merkittävästi. Kun auton omistaminen on pakollista ja kustannuksia ei ole 

mahdollista vähentää, korostuu liikkumisen kohtuuhintaisuus. 

 

’Car related economic stress’ (lyhennettynä CRES) eli auton omistamiseen liittyvä talou-

dellinen kuormitus on hyvin samankaltainen ilmiö kuin FCO. CRES kuitenkin ottaa huo-

mioon ihmisten aseman aktiivisina toimijoina ja tunnistaa sen, että auton omistaminen 

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

jossa vaaditaan auton käyttöä arkipäiväiseen liikkumiseen. 

 

Liikkumisvaihtoehtojen puutteesta käytetään termiä liikkumisköyhyys. Tällöin kyse ei ole 

vain taloudellisista rajoitteista, kuten kohtuuhintaisuudessa, vaan liikkumiseen ei ole 

saatavilla minkäänlaista moottorikäyttöistä ajoneuvoa (Lucas ja muut, 2016, s. 356). 

Tämä tarkoittaa, että henkilöllä ei ole käytössään henkilökohtaista omistamaansa moot-

torikäyttöistä ajoneuvoa, hän ei voi saada sellaista käyttöönsä tai hän ei voi hyödyntää 

julkisen liikenteen palveluja arkipäiväisessä liikkumisessaan. 

 

Lucas ja muut (2016, s. 356) ovat todenneet, että liikkumisköyhyydessä on kyse ennem-

minkin systeemisestä ongelmasta kuin yksilöön liittyvästä ongelmasta. He lisäävät, että 

liikkumisköyhyydessä voi olla kuitenkin kyse myös varattomuudesta, jolloin sen syntyte-

kijä on yhtäläinen liikkumisen kohtuuhintaisuuden kanssa. Tällöin liikkumisköyhyydessä 

onkin selkeä positiivinen korrelaatio vähävaraisuuden kanssa. Lucasin ja muiden (Lucas 

ja muut, 2016, s. 356) mukaansa ongelma on kuitenkin pääasiassa liikkumispalveluiden 

saatavuuteen liittyvä.  

 

Tutkimuskirjallisuudessa liikkumisköyhyyttä on käsitelty paljon myös liikenneköyhyyden 

synonyymina. Kuttler ja Moraglio (2021, s. 23) esittävät, että liikkuminen olisi ymmärret-

tävä laajemmin kuin pelkästään kykynä siirtyä paikasta toiseen. He sisällyttävät määritel-

mään muun muassa henkilökohtaiset kyvykkyydet, jotka kuuluvat saavutettavuusköy-

hyyden käsitteeseen Lucasin ja muiden (2016, s. 354) määrittelyn mukaisesti. Tässä tut-

kimuksessa liikkumisköyhyys ymmärretään vain sen yksinkertaisessa muodossa mootto-

riajoneuvon puuttumisena ja liikkumisen haasteita laajasti kuvaavasta ilmiöstä käytetään 

ilmaisua liikenneköyhyys. 

  

Saavutettavuusköyhyydellä tarkoitetaan sitä, että ihmisillä ei ole mahdollista kohtuulli-

sessa ajassa ja kohtuullisella vaivalla saavuttaa arjessa tyypillisiä toimintoja (Lucas ja 

muut, 2016, s. 354). Saavutettavuusköyhyys voidaan nähdä merkittävästi sosiaalista 
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syrjäytymistä synnyttävä liikenneköyhyyden muotona, sillä päivittäisten 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) määrittelevät 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 liikkumisen mahdollisuutta. Saavutettavuus liikennejärjestel-

mien kontekstissa tarkoittaa siis kykyä saavuttaa kohteet. 

 

Saghapour ja muut (2016, s. 273) ovat todenneet, että saavutettavuusköyhyyttä tarkas-

tellessa tulee erityisesti kiinnittää huomiota julkisen liikenteen saavutettavuuteen. Hei-

dän mukaansa julkisen liikenteen saavutettavuus onkin edellytys liikkuvuuden lisäämi-

selle kaupungeissa. Saghapour ja muut ovat osoittaneet toimivan julkisen liikenteen 

suunnittelun olevan merkittävä päättäjien ja suunnittelijoiden tehtävä. Julkisen liiken-

teen toiminnalle on luotu useita erilaisia mittaustapoja, joiden avulla saavutettavuutta 

voidaan arvioida. Karkeasti nämä voidaan jaotella aikaan liittyviin tekijöihin ja sijaintiin 

liittyviin tekijöihin. 

 

Aikaan liittyvät saavutettavuuden tekijät muodostavat suuren osan joukkoliikenteen saa-

vutettavuudesta ja voivat vaikuttaa kohtuulliseen aikaan ja myös liikkumisen vaivaan. Ai-

kaan liittyviä saavutettavuuden kriteerejä ovat palveluiden tiheys, palveluiden jakautu-

minen ajallisesti ja matka-aika kokonaisuudessaan. Julkisen liikenteen palveluiden ti-

heyttä voidaan Polzin ja muiden (2002, s. 35) mukaan tarkastella sillä, kuinka paljon jul-

kisen liikenteen palveluja kulkee tunnissa ja tätä tiheyttä on verrattava siihen, kuinka 

pitkä on kohtuullinen odotusaika pysäkillä. He ovat saavutettavuuden arvioimiseksi li-

sänneet tarkasteluun palveluiden jakautumisen eri vuorokauden aikojen ja korkean ky-

synnän mukaan. Tiheyden lisäksi on tarkasteltava sitä, kuinka monta tuntia vuorokau-

dessa nämä julkisen liikenteen palvelut ovat käytettävissä (Ryus ja muut, 2000, s. 123). 
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Kohtuullista matka-aikaa taas voidaan arvioida määrittämällä, kuinka pitkä on matka-

aika ja siihen liittyvä odotusaika yhteensä (Polzin ja muut, 2002, s. 35). 

 

Sijaintiin liittyvät tekijät vaikuttavat myös aikaan liittyviin tekijöihin, mutta ne käsitellään 

omana kategorianaan, sillä ne määrittävät joukkoliikenteen palvelujen tehokkuutta, joka 

on edellytys palvelujen järjestämiselle. Sijaintiin liittyviä tekijöitä ovat alueellinen katta-

vuus, palvelujärjestelmän suorituskyky ja tehokkuus. Palveluverkon kattavuutta arvioi-

daan sen avulla, kuinka hyvin reitit kattavat pinta-alaltaan alueet, joilta ne ovat kohtuul-

lisen matkan päässä saavutettavissa (Fu & Xin, 2007, s. 62). Meyer (2001, s. 114) on esit-

tänyt, että saavuttavuutta voitaisiin arvioida palvelujärjestelmän suorituskyvyn avulla, 

eli kuinka paljon julkisen liikenteen reittien varrella asuu ihmisiä, miten paljon matkoja 

tehdään ja kuinka paljon eri kulkuvälineet palvelevat ajassa mitattuna ja vuorokauden 

ympäri näihin tekijöihin nähden. Suorituskyvyn lisäksi tarkasteltavana on Meyerin mu-

kaan myös järjestelmän tehokkuus, eli kustannukset suhteutettuna palvelujen kattavuu-

teen.  

 

Kriteeristöistä huolimatta on huomattava, että saavutettavuuden arviointi ei ole yksin-

kertaista. Hawas ja muut (2016, s. 31) totesivat, että näiden erilaisten kriteerien yhdistä-

minen monikriteeriseksi tarkasteluksi tuottaa laajaa ja hyödyllistä informaatiota poliitti-

sen päätöksenteon ja liikennesuunnittelun tueksi. Yllä luetellut kriteeristöt eivät kuiten-

kaan huomioi ihmisten henkilökohtaisia ominaisuuksia, vaan tuottavat objektiivista tie-

toa järjestelmän toiminnasta. 

 

Saavutettavuutta tarkastellessa subjektiivinen kokemus saavutettavuudesta nousee 

esiin. Saavutettavuuden tarkastelussa on hyödynnettävä sekä kvantitatiivisia että kvali-

tatiivisia tutkimusmenetelmiä, jotta voidaan tunnistaa erilaisten ihmisten liikkumistar-

peet ja tarkastella saavutettavuutta niiden valossa (Tiznado-Aitken ja muut, 2020, s. 12). 

Tarkastelussa ei pystytä siis huomioimaan vain olemassa olevia palveluita, vaan on huo-

mioitava myös ihmisten kokemus siitä, miten liikkumisen vaihtoehdot palvelevat heitä 

arjessa. Stefaniec ja muut (2021, s. 13) huomasivat tutkimuksessaan, että 
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saavutettavuuden arvioinnissa ja siihen liittyvässä päätöksenteossa käytetään pääasi-

assa kvantitatiivisia aineistoja, jotka eivät tuota riittävän monipuolista tietoa todellisesta 

saavutettavuudesta. 

 

Liikkumisköyhyyden, liikkumisen kohtuuhintaisuuden ja saavutettavuusköyhyyden li-

säksi liikenneköyhyyttä saattavat aiheuttaa liikkumisen mahdollisuuksia heikentävät ul-

koiset tekijät, eli ulkoisvaikutukset. Ulkoisvaikutukset voidaan Lucaksen ja muiden (2016, 

s. 356) mukaan jakaa kahteen erilaiseen luokkaan. Ensimmäiseen luokitteluun heidän 

mukaansa sisältyvät suora altistuminen tietyille liikenteen ulkoisvaikutuksille ja toiseen 

luokkaan kuuluvat erilaisten rakennusprojektien yhteisöille aiheuttamat epämukavuu-

det ja uusien liikenneyhteyksien aiheuttama paikallisten yhteisöjen hajoaminen tai syr-

jään jääminen. 

 

Liikenteellä on monia erilaisia negatiivisia vaikutuksia ympäröivään yhteiskuntaan. Chat-

ziioannou ja muut (2020, s. 4) ovat luokitelleet liikenteen ulkoisvaikutuksia kestävyyden 

eri ulottuvuuksien mukaan ja tähän luokitteluun sisältyy myös liikenteen negatiiviset so-

siaaliset ulkoisvaikutukset. Ekologisen kestävyyden ongelmat voivat olla myös liikenne-

köyhyydelle altistavia tekijöitä. Tämä kuvastaa hyvin Cuthillin (2010, s. 366) väitettä siitä, 

että taloudellisen ja ekologisen kestävyyden ongelmat ovat myös sosiaalisen kestävyy-

den ongelmia. Liikenteen aiheuttamat päästöt ja meteli on luokiteltu ekologisen kestä-

vyyden alle, mutta ne ovat suoraan yksilön terveyttä haittaavia ulkoisvaikutuksia, jolloin 

ne lisäävät myös liikenneköyhyyttä.  

 

Ulkoisvaikutukset ovat hyvin laajasti ymmärrettävissä ja tämän vuoksi kattavaa esitystä 

erilaisista ulkoisvaikutuksista ei ole mahdollista antaa. Kuitenkin ulkoisvaikutuksiksi voi-

daan tässä yhteydessä ymmärtää kaikki ne tekijät, jotka eivät sovi muiden liikenne-

köyhyyden esiintymismuotojen alle, mutta voivat vaikuttaa liikenneköyhyyden aiheutu-

miseen seuraavaksi esitettävän liikenneköyhyyden kriteeristön mukaisesti. 
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2.3.2 Liikenneköyhyyden kriteeristö 

Liikenneköyhyyden ilmenemistä voidaan tutkia sen eri muotojen esiintyvyyden lisäksi lii-

kenneköyhyyden kriteerien avulla. Lucasin ja muiden (2016, s. 356) liikenneköyhyyden 

eri muotojen perusteella rakentuvan viisiosaisen kriteeristön mukaan voidaan yhden kri-

teerin täyttyessä sanoa henkilön kärsivän liikenneköyhyydestä. Lucasin ja muiden raken-

tama kriteeristö perustuu liikenneköyhyyden muotoihin ja niiden luomiin liikkumisen on-

gelmiin ja on heidän mukaansa uudenlainen tapa määrittää liikenneköyhyyttä. 

  

Henkilö kärsii liikenneköyhyydestä, jos (Lucas ja muut, 2016, s. 356): 

1. saatavilla ei ole henkilön fyysisen tilan ja kyvykkyyden huomioon ottaen sopivaa 

kulkuvälinettä,  

2. henkilö ei saatavilla olevilla kulkuvälineillä pääse kulkemaan paikkoihin, jotka ovat 

välttämättömiä päivittäisten toimintojen suorittamiseksi ja elämänlaadun turvaa-

miseksi,  

3. liikkumiseen käytetty osa tuloista laskee kotitalouden köyhyysrajan alapuolelle,  

4. liikkumiseen kuluu kohtuuttomasti aikaa, mikä johtaa ajan puutteeseen ja sosiaa-

liseen syrjäytymiseen tai 

5. liikkumisen olosuhteet ovat vaaralliset, turvattomat tai epäterveelliset.  

 

Kokonaiskuva liikenneköyhyydestä voidaan muodostaa yhdistämällä liikenneköyhyyden 

ilmenemismuodot edellä esitettyyn kriteeristöön. Kriteerit eivät vastaa yksiselitteisesti 

yhtä liikenneköyhyyden muotoa, vaan ne voivat liittyä useampaan. Suomessa liikenne-

köyhyyden ilmiötä on lähdetty hahmottamaan liikenneköyhyyden muotojen kautta, 

mutta kriteerit on myös huomioitu ilmiön määrittelyssä. 

 

 

2.3.3 Liikenneköyhyys Suomessa 

Liikenneköyhyyden ilmenemistä on Suomessa tutkittu vasta vähän ja tämän vuoksi ei ole 

myöskään muodostettu tarkempia kriteereitä sille, kuka Suomessa kärsii 
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liikenneköyhyydestä. Kuitenkin on jo tunnistettu niitä tekijöitä, jotka aiheuttavat liiken-

neköyhyyttä, ja toimia, joilla voidaan vastata liikenneköyhyyden luomiin haasteisiin. Lii-

kenneköyhyyden esiintymistä onkin arvioitu sen muotojen kautta ja kriteeristöön noja-

ten. On kuitenkin huomattava, että tutkimuksen vähäisyyden seurauksena ymmärrys 

Suomen liikenneköyhyydestä rakentuu yhden tutkimusryhmän tutkimustulosten varaan. 

 

Tiikkaja ja muut (2018, s. 1) ovat tutkineet liikenneköyhyyttä Suomessa ja tunnistaneet 

pääasiallisiksi ilmenemismuodoiksi liikkumisen kohtuuhintaisuuden ja saavutettavuus-

köyhyyden. He ovat todenneet, että liikkumisköyhyys taas on erittäin harvinainen ilmiö 

Suomessa. Koska ilmiötä ei ole tutkittu laajasti ja Suomen toimintaympäristössä liiken-

neköyhyydelle ei ole selvärajaista kriteeristöä, ei tarkkaa tietoa liikenneköyhyydestä kär-

sivien kotitalouksien määrästä ole saatavilla.  

 

Liikenneköyhyyden arvioimisen haastavuutta kuvaa se, että liikkumisen kohtuuhintai-

suus on liikenneköyhyyden muodoista yksinkertaisesti määriteltävissä oleva, mutta 

vaikka muissa kehittyneissä maissa on onnistuttu määrittelemään raja-arvoja liikenne-

köyhyydelle, evät nämäkään ole suoraan sovellettavissa Suomeen. Jos kohtuuhintaisuus 

määriteltäisiin Britanniassa määritellyn kohtuuhintaisuuden mukaan niin, että liikenne-

köyhyydestä kärsivät ne, joiden tuloista vähintään 10 prosenttia kuluu liikkumiseen, kär-

sisivät kaikki liikenneköyhyydestä, sillä pienituloiset käyttivät liikkumiseen 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). Näin arvioiden pienituloiset eivät kärsisi liikenteen kohtuuttomista kustannuksista Tiz-

nado-Aitkenin ja muiden (2022, s. 40) asettaman 45 prosentin raja-arvon mukaisesti. Ob-

jektiivisilla kriteereillä arvioidenkin liikkumisen kohtuuhintaisuus Suomessa näyttäytyy 

siis eri tavoin ja kriteerien valinta vaikuttaa ongelman havaittavuuteen. 

 

Liikenneköyhyyden ilmenemistä voidaan tutkia Suomessakin matkalukujen, matkustus-

suoritteiden, kotitalouden tulojen, auton omistuksen tai joukkoliikenteen 
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saavutettavuuden perusteella (Tiikkaja ja muut, 2018, s. 33). Näille tekijöille ei kuiten-

kaan ole määritetty tarkkoja kriteerejä, joilla liikenneköyhyyttä voidaan havaita. Tiikkaja 

ja muut (2018, s. 32) huomauttavat kuitenkin, että nämä objektiivisen liikenneköyhyyden 

tarkastelutavatkaan eivät välttämättä tuota todellista tietoa liikenneköyhyyden esiinty-

vyydestä, sillä Suomessa arkiliikkumista vähennetään vain pakottavista syistä ja ilmiö hei-

jastuu tällöin elämän muille osa-alueille haittaavana olosuhteena. 

 

Tunnistetut liikenneköyhyyden tekijät Suomessa voidaan jakaa kahteen luokkaan, jotka 

vaikuttavat myös liikenneköyhyyden vähentämisen mahdollisuuksiin. Tiikkaja ja muut 

(2018, s. 22) ovat tarkastelleet liikenneköyhyyttä synnyttäviä tekijöitä Suomessa ja to-

denneet, että sen muodostuminen voidaan selittää ensinnäkin henkilökohtaisiin ominai-

suuksiin ja resursseihin ja toisaalta asuinpaikkaan liittyvillä tekijöillä. Nämä syntymeka-

nismit ovat heidän mukaansa myös yhteydessä toisiinsa, sillä henkilökohtaiset ominai-

suudet voivat vaikuttaa asuinpaikkaan liittyviin päätöksiin. Heidän mukaansa tämä vai-

kuttaa siihen, että joitakin liikenneköyhyyden ilmenemismuotoja on mahdollista vähen-

tää liikennejärjestelmäsuunnittelulla ja myös maankäytön ja alue- ja yhdyskuntaraken-

teen suunnittelun avulla, mutta joihinkin ilmenemiin ei pystytä vaikuttamaan edes mui-

den julkisten tahojen kanssa yhteistyössä. 

 

Vaikka liikenneköyhyys on tutkittuna ilmiönä ja eri ilmenemismuodot yhdistävänä ter-

minä uusi, on Suomessa liikenneköyhyyttä pyritty torjumaan sen objektiivisessa muo-

dossa (Liimatainen, 2022, s. 10). Liimatainen (2022, s. 10–11) esittää, että lakiin kirjatut 

tavoitteet, joilla pyritään parantamaan fyysisistä rajoitteista kärsivien yksilöiden liikku-

mismahdollisuuksia, ovat suoraan tällaisia liikenneköyhyyden vähentämiseen tähtääviä 

tavoitteita. Tiikkaja ja muut (2019, s. 24–26) puolestaan ovat esittäneet, että liikenne-

köyhyyttä Suomessa torjutaan liikkumiseen tarjottavilla rahamääräisillä tuilla, alennuk-

silla ja verovähennysten muodossa. He toteavat myös, että joukkoliikenteen tukeminen 

verovaroin on liikenneköyhyyden vähentämiseen tähtäävä toimi. 
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Liikennejärjestelmäuudistus Liikenne 12 osaltaan kuvaa liikenneköyhyyden vähentä-

mistä Suomessa. Liikenneköyhyyttä terminä ei ole sisällytetty, mutta liikennejärjestelmä-

suunnittelulla tähdätään siihen, että kohteet olisivat kohtuullisessa ajassa saavutetta-

vissa edes jotakin kulkumuotoa hyödyntäen (Liikenne- ja viestintäministeriö, 2018, s. 1). 

Liikennejärjestelmä on määritelty tasa-arvoiseksi (Liikenne- ja viestintäministeriö, 2021, 

s. 31), mutta tästä huolimatta liikkumiselle on kuitenkin määritelty vain alhainen välttä-

mätön taso. Liikenne 12 -hankkeen valmisteluissa onkin todettu, että Suomessa tasapuo-

lista liikkumista kaikkialla ei pystytä takaamaan (Liikenne- ja viestintäministeriö, 2018, s. 

1). 

 

Liikenneköyhyyden esiintyminen on alueellisesti erilaista ja Suomessa ongelmat ja rat-

kaisut liikenneköyhyyteen riippuvat alueesta. Tiikkaja ja muut (2018, s. 36) ovat tutkineet 

niitä asioita, joita liikenneköyhyyden osalta tulisi ottaa huomioon eri alueilla Suomessa 

liikenneköyhyyden muotoihin jaoteltuna. Liikkumisen kohtuuhintaisuus, saavutettavuus-

köyhyys ja ulkoisvaikutukset tuottavat haasteita kaikilla alueilla (Tiikkaja ja muut, 2018, 

s. 36). Liikkumisköyhyyden osalta huomioitavat asiat ovat taas keskittyneet enemmän 

harvaan asutetuille alueille (Tiikkaja ja muut, 2018, s. 37). Huomioitaviksi asioiksi eri alu-

eilla oli nostettu muun muassa autoiluun liittyvät haasteet, erilaisten liikkujaryhmien tar-

peet, joukkoliikenteen palvelutaso ja hinnoittelu ja liikkumisen turvallisuuteen ja terveel-

lisyyteen liittyvät tekijät (Tiikkaja ja muut, 2018, s. 36). 

 

Liikenneköyhyyden ilmiön teoreettisen viitekehyksen osalta keskeistä on liikenneköyhyy-

den jakaminen eri kategorioihin ja kriteeristö liikenneköyhyydestä kärsimiselle. Suo-

messa liikenneköyhyyttä on aiemmissa tutkimuksissa lähestytty pääasiassa kategorioi-

den kautta, eikä kriteeristöä ole tarkasteltu vähäisessä tutkimuksessa. Tässä tutkimuk-

sessa liikenneköyhyyden teoreettista viitekehystä aineiston analyysissa lähestytään ana-

lyysikehikolla, joka myös rakentuu näiden neljän kategorian mukaisesti liikkumisen koh-

tuuhintaisuudesta, liikkumisköyhyydestä, saavutettavuusköyhyydestä ja liikenteen ul-

koisvaikutuksista. 
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3 Tutkimusmenetelmät ja -aineisto 

Tutkimuksen analyysi toteutetaan teoriaohjaavaa dokumenttianalyysia hyödyntäen. 

Teoriaohjaava analyysi muistuttaa aineistolähteistöistä analyysia, mutta ilmiöstä jo tun-

nistetut teoreettiset kehykset muodostavat tarkastelun rajat, eikä teoreettisia käsitteitä 

muodosteta vasta aineistosta (Tuomi & Sarajärvi, 2018, s. 133). Valinta on tehty sen pe-

rusteella, että liikenneköyhyyden ilmiön tutkimusta Suomessa on tehty vasta vähän, jo-

ten sen ilmenemisestä ei ole kattavaa käsitystä. Liikenneköyhyyden teorian sisällöstä ja 

ilmiötä määrittävistä kriteereistä on myös aiemmin esitetyn kaltaisesti erilaisia näkemyk-

siä. Dokumenttianalyysiin tutkimusmenetelmänä on päädytty sen vuoksi, että se mah-

dollistaa liikennejärjestelmäsuunnitelmien tutkimisen niin, että liikenneköyhyyden ilme-

neminen suunnitelmissa saadaan nostettua esiin. Tutkimusotteena hyödynnetään ta-

paustutkimusta. 

 

Tieteellinen tutkimus voidaan jakaa kahteen luokkaan. Näitä ovat kvantitatiivinen eli 

määrällinen ja kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus (Hirsjärvi ja muut, 2009, s. 135). 

Kvantitatiivinen tutkimus pyrkii luomaan arkipäiväisen kokemuksen ylittäviä teorioita 

(Hirsjärvi ja muut, 2009), kun taas kvalitatiivinen tutkimus pyrkii kuvaamaan todellista 

elämää ja sen moninaisuutta (Hirsjärvi ja muut, 2009, s. 140, 161). Alasuutarin (1999, s. 

38–39) mukaan laadullinen tutkimus tarkastelee tutkittavaa asiaa kokonaisuutena ja pel-

kistämisen kautta pyritään ratkaisemaan tutkimusongelmaan liittyvä arvoitus. Tutkimus 

toteutetaan laadullisena tutkimuksena. Tavoitteena on Alasuutarin (1999, s. 38–39) 

määritelmän mukaisesti tarkastella aihetta yhtenä kokonaisuutena ja pyrkiä tutkimaan 

liikenneköyhyyden ilmiötä todellisen elämän ja sen moninaisuuden kautta.  

  

Tieteellistä analyysia on mahdollista tehdä erilaisilla tavoilla. Analyysi on perinteisesti ja-

ettu induktiiviseen ja deduktiiviseen päättelyyn, mutta näiden rinnalla on myös kolmas 

muoto, abduktiivinen päättely (Tuomi & Sarajärvi, 2018, s. 107). Tässä tutkimuksessa 

hyödynnetään abduktiivista päättelyä, eli teoriaohjaavaa lähestymistapaa tutkittavan il-

miön ominaisuuksien vuoksi. Abduktiivisessa päättelyssä taustalla vaikuttavaa teoriaa 

hyödynnetään johtolankana analyysia ohjaamassa, mutta päättelyllä pyritään löytämään 
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paras selitys jälkeenpäin yhdessä aineistosta nousevien asioiden kautta (Tuomi & Sara-

järvi, 2018, s. 109–110). Käytettävä teoriakehys ohjaa tutkimuksen kulkua, mutta mah-

dollistaa myös aineistosta nousevien tekijöiden huomioimisen. 

 

 

3.1 Dokumenttianalyysi 

Tutkimuksen aineisto koostuu suunnitelmadokumenteista, joten tutkimuksen suunnitte-

luun ja toteuttamiseen sisältyy dokumenttiaineistoihin liittyviä erityispiirteitä. Erityisesti 

dokumenttiaineiston sopivuus tutkimustavoitteeseen asettaa haasteita ja dokumentti-

analyysi tutkimusmenetelmänä huomioi tämän. Seuraavaksi tarkastellaan dokumentti-

analyysia menetelmänä ja perustellaan sen valintaa. 

 

Dokumenttianalyysin toteutustapaa lähestytään kirjallisuudessa toisistaan hieman poik-

keavilla tavoilla. Bowenin (2009, s. 32) määritelmä yhdistää elementtejä sisällönanalyy-

sista ja temaattisesta analyysista muodostaen dokumenttien analysoinnille sopivan ko-

konaisuuden. Anttila (1998, osa 9.2.4) on taas todennut, että dokumenttianalyysissa voi-

daan hyödyntää tyypillisiä sisällönanalyysin tekniikoita, joita voidaan käyttää myös mui-

den kuvia tai tekstiä sisältävien aineistojen analyysissa. Tässä tutkimuksessa hyödynne-

tään Bowenin (2009, s. 32) määritelmän mukaista sisällönanalyysin luokittelua ja te-

maattisen analyysin teemoittelua yhdistävää dokumenttianalyysia. 

 

Sisällönanalyysi erittelee aineistoa ja dokumenttianalyysissa sitä hyödynnetään jäsentä-

mään aineisto käsiteltävään muotoon. Bowenin (2009, s. 32) mukaan sisällönanalyysi 

osana dokumenttianalyysia ei sisällä varsinaista analyysia, vaan se on ensimmäinen 

vaihe informaation käsittelyssä. Hänen mukaansa dokumenttianalyysissa sisällönanalyy-

sin avulla dokumenttien sisältämä tieto järjestellään kokonaisuudeksi, jonka avulla käy-

dään sisältö läpi ja järjestellään se helposti käsiteltävään muotoon. Tässä tutkimuksessa 

aineiston luokittelussa hyödynnetään analyysikehikkoa, joka on rakennettu tutkimuksen 

teoreettisen taustan perusteella. Tutkimuksen teoriasuuntaavan tutkimusotteen vuoksi 

teoria kulkee analyysissa mukana.  
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Dokumenttianalyysissa sisällönanalyysin 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, että tutkimus ei ole teoreet-

tisesti sidottua ja teemoja ei ole välttämätöntä rakentaa koko aineistosta nousevista te-

kijöistä, vaan ne voivat liittyä 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 myös teorian ulkopuo-

lisia tekijöitä. Teemat rakennetaan aineistossa toistuvien elementtien mukaisesti (Joffe, 

2011, s. 210). Joffen mukaan teemojen rakentamisessa voidaan huomioida ilmisisältö, 

joka on suoraan luettavissa aineistossa, mutta myös piilosisältö, joka on johdettavissa 

aineistosta. Tässä tutkimuksessa otetaan huomioon myös mahdollinen piilosisältö, sillä 

liikenneköyhyyden ilmenemistä on tulkittava laajasti erilaisia liikenteen ulottuvuuksia 

tarkastellen. 

 

Aineiston temaattisessa analyysissa huomiota on kiinnitettävä siihen, että tutkija pysyy 

objektiivisena aineiston tarkastelussa ja tunnistaa esiin nousevan hienovaraisenkin infor-

maation (Bowen, 2009, s. 32). Tämän vuoksi on tärkeää, että aineistoa luetaan moneen 

kertaan prosessin aikana. Vaikka teemat niin sanotusti nousevat aineistosta, on huomat-

tava, että tutkija antaa ympäröivän todellisuuden kautta aineistolle merkityksen ja tee-

mat rakentuvat tämän ymmärryksen 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 löydetään kaikki olennainen tieto (Bowen, 

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

2. Tarkka lukeminen, jolla yksityiskohtaisesti tarkastellaan aineistoa. 
3. Dokumenttien sisällön tulkitseminen. 

 

Tyypillisesti dokumenttianalyysia hyödynnetään triangulaatiossa täydentämään muita 

tutkimusmenetelmiä, jolloin tutkittavasta ilmiöstä pystytään muodostamaan mahdolli-

simman laaja käsitys (Bowen, 2009, s. 28). Sitä on mahdollista hyödyntää ainoana tutki-

musmenetelmänä, jos tutkimuksen suunnittelussa asia otetaan riittävästi huomioon 

(Bowen, 2009, s. 29; Morgan, 2022, s. 65–55). Bowenin (2009, s. 29) mukaan dokument-

tianalyysia onkin käytetty ainoana tutkimusmenetelmänä useissa merkittävissä tutki-

muksissa. Tämä tutkimus keskittyy yhteen empiiriseen aineistoon, jonka analyysissa hyö-

dynnetään dokumenttianalyysia. Tutkimusotteena käytetään tämän lisäksi tapaustutki-

musta. 

 

Bowenin (2009, s. 38) mukaan dokumenttianalyysin valinta tutkimusmenetelmäksi on 

pystyttävä perustelemaan ja sitä ei tulisi valita, jos jokin muu tutkimusmenetelmä sopii 

aiheen tutkimiseen paremmin. Merriamin ja Tisdellin (2015, s. 180) mukaan kuitenkin 

syy siihen, että dokumenttianalyysia ei valita tutkimusmenetelmäksi, saattaa johtua siitä, 

että sen potentiaalia tutkimuksessa ei ymmärretä. Dokumenttianalyysi onkin heidän mu-

kaansa liian vähän käsitelty ja käytetty tutkimusmenetelmä. Tähän tutkimukseen doku-

menttianalyysi on valittu sen vuoksi, että liikenneköyhyyden ilmiö on Suomessa vasta 

noussut tutkimuksen kohteeksi ja ymmärrys sen sisällöstä ei ole vielä laajaa. Koska ilmiö 

on kuitenkin ollut olemassa ennen sen tunnistamista tutkimuksessa, pystytään liikenne-

köyhyyden esiintymismuotoja etsimään aiemmin laadituista dokumenteista. Tutkimus 

olisi voitu toteuttaa myös muita kvalitatiivisia menetelmiä hyödyntäen, mutta doku-

menttianalyysin avulla oli mahdollista tehokkaasti selvittää liikkumisen haasteita, sillä lii-

kennejärjestelmäsuunnitelmia laadittaessa alueellisista liikenteen ongelmista on jo tehty 

laajaa arviointia. 

 

Dokumenttianalyysin valintaa tutkimusmenetelmäksi on mahdollista perustella sen 

eduilla. Tutkimuskirjallisuudessa sen eduiksi on mainittu erityisesti tehokkuus ja 
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prosessin helppouteen liittyvät tekijät (Bowen, 2009, s. 31; Morgan, 2022, s. 69). Doku-

menttianalyysi menetelmänä mahdollistaa myös sellaisen tiedon hankkimisen, joka 

muilla keinoin ei enää ole saavutettavissa, esimerkiksi jos tutkimuksen kohteena olevat 

henkilöt ovat menehtyneet (Morgan, 2022, s. 69). Tähän tutkimukseen dokumentti-

analyysi on valittu erityisesti sen tarjoamien tehokkuuteen liittyvien hyötyjen vuoksi. Do-

kumentteja tarkastelemalla voidaan tarkastella liikenneköyhyyden esiintymistä 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 sisältö on pysyvää. Myös tässä tutkimuksessa on pää-

dytty hyödyntämään jo olemassa olevia dokumentteja, joten tutkimusprosessi ei vaikuta 

liikennejärjestelmäsuunnitelmien sisältöön. 

 

Dokumentteja tarkastelemalla voidaan saada ilmiöstä selville asioita, joita ei muilla kei-

noin olisi mahdollista saavuttaa. On mahdollista, että dokumenteista löytyy tietoa asi-

oista, joita tutkija ei etukäteen olisi osannut etsiä (Patton, 2002, s. 293). Tämän vuoksi 

dokumenttien hyödyntäminen liikenneköyhyyden ilmiötä tarkastellessa on perusteltua, 

koska kyseessä on ilmiö, joka on olemassa, mutta sen määritelmä on hajanainen, jonka 

vuoksi myös tutkimuksessa voi olla haasteellista määrittää etukäteen, millaisia asioita 

etsitään. 

 

Dokumenttianalyysin erityispiirteisiin sisältyy epäselvyys datan riittävyydestä kesken tut-

kimusprosessin. Morganin (2022, s. 72) mukaan on mahdotonta etukäteen määritellä 

sitä, kuinka monta dokumenttia tutkimuksen suorittamiseen tarvitaan. Merriam ja Tis-

dell (2015, s. 101) taas ovat todenneet, että tutkijan tulee saavuttaa hyvä ymmärrys ai-

heesta, jotta aineiston riittävyydestä voidaan varmistua. Koska tähän tutkimukseen on 

tarkasteltavaksi valittu tietty alue ja erilaisten dokumenttien saatavuus on rajallinen, on 

etukäteen sisältöä tarkastelemalla pyritty varmistamaan se, että tutkimus on mahdol-

lista toteuttaa käytössä olevalla aineistolla. Osaltaan tämä liittyy myös dokumentti-

analyysin iteratiiviseen prosessiin, jossa aineisto silmäillään läpi kokonaisuuden muodos-

tamiseksi. Liikennejärjestelmäsuunnitelmat on osana dokumenttianalyysin mukaista 
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nopeaa lukemista arvioitu ja on päädytty siihen tulokseen, että näiden dokumenttien 

sisältö on riittävä tutkimuksen toteuttamiseksi asetetun tutkimuskysymyksen mukaisesti. 

 

Dokumenttianalyysin merkittävin heikkous liittyy siihen, että aineistona hyödynnetään 

asiakirjoja, jotka eivät ole tutkimusta varten laadittuja (Merriam & Tisdell, 2015, s. 180–

181). Liikennejärjestelmäsuunnitelmien kautta analysoituna on mahdollista, että ilmi-

östä jää saamatta tärkeää tietoa, jota on hyödynnetty dokumenttien laatimisessa ja jotka 

kertoisivat enemmän siitä, millaisia vaikuttavia tekijöitä lopulliseen dokumenttiin pääty-

neiden asioiden taustalla vaikuttaa. Tutkimuksen valmistelussa on kuitenkin huomioitu 

dokumenttien rajallinen tieto, jonka vuoksi aineiston valinnassa on tehty esivalintaa niin, 

että on saavutettu aineisto, jolla pystytään vastaamaan tutkimuskysymyksiin. Esivalin-

nassa tarkasteltiin erilaisia liikennejärjestelmäsuunnitteluun sisältyviä aineistoja ja ver-

tailtiin erilaisia suunnittelualueita ja tasoja. Valintaan päädyttiin riittävän dokumentoin-

nin ja tarpeeksi laajan tarkastelualueen perusteella, jotka mahdollistavat tutkimuskysy-

mykseen vastaamisen. 

 

 

3.2 Tapaustutkimus 

Tutkimus on toteutettu tapaustutkimuksena, joka keskittyy tarkastelemaan tiettyä il-

miötä yhdellä rajatulla alueella. Tutkimusmenetelmänä dokumenttianalyysi sopii erityi-

sesti tapaustutkimuksiin, joissa tarkasteltavana on yksi ilmiö, tapaus tai organisaatio (Yin, 

2009, s. 101). Tapaustutkimuksella on monenlaisia muotoja ja määritelmiä ja se voidaan 

ymmärtää enemminkin tutkimusstrategiana kuin varsinaisena tutkimusmenetelmänä 

(Yin, 2009, s. 17–18). Tapaustutkimus tässä yhteydessä toimii tutkimusotteena, jolla lä-

hestytään liikenneköyhyyden ilmiötä ja pyritään syvemmin tarkastelemaan sen konk-

reettista ilmenemistä Suomessa havainnollistavan tapauksen avulla. Tyypillistä tapaus-

tutkimukselle on sen joustavat toteutusmahdollisuudet ja tapaustutkimus voidaan to-

teuttaa erilaisia tiedonhankinta- ja analyysimenetelmiä hyödyntäen (Saarela-Kinnunen 

& Eskola, 2010, s. 198-199). 
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Tapaustutkimuksen tavoitteena on ymmärtää ja kuvailla tutkittavaa ilmiötä ja saada sy-

vällistä tietoa siitä tutkimalla tiettyä tapausta (Hirsjärvi ja muut, 2009, s. 134–135). Tässä 

tutkimuksessa Etelä-Suomen liikennejärjestelmäsuunnittelun tarkastelulla pyritään ku-

vaamaan liikenneköyhyyden ilmenemismuotoja Suomessa. Tarkastelun tapauksena on 

Etelä-Suomi kokonaisuudessaan, mutta tapauksen sisällä on useampia pienempiä ta-

pauksia, sillä tarkasteltavana on alueen maakuntien erilliset liikennejärjestelmäsuunni-

telmat. Tapausta käsitellään kuitenkin yhtenä kokonaisuutena ja kyse on tällöin Yinin 

(2009, s. 29) mukaan yhden tapauksen tutkimuksesta. Tietyn tapauksen tutkiminen sopii 

liikenneköyhyyden ilmiön tarkasteluun, sillä sen ilmeneminen voi vaihdella sen mukaan, 

millaisesta alueesta ja väestöstä on kyse. 

 

Tutkittavan tapauksen valinnassa on kiinnitettävä huomiota siihen, että tutkimuksen 

kohde on tutkittavaan ilmiöön ja tavoiteltavaan tietoon sopiva (Eriksson & Koistinen, 

2005, s. 26–27). On myös pohdittava sitä, miten tapaus ilmentää ja edustaa tutkimus-

kohdetta (Vilkka ja muut, 2018). Tapauksen ja siihen liittyvän aineiston valinnassa on 

kiinnitetty huomiota siihen, että pystytään vastaamaan asetettuun tutkimuskysymyk-

seen ja tuottamaan tietoa liikenneköyhyyden ilmiöstä. Eskolan ja Suorannan (1998, s. 65) 

asettamien kriteerien mukaisesti tapauksen valinnassa on arvioitu, että tapaus ei ole 

vain kiinnostava ja ajankohtainen, vaan se on tyypillinen ja opettaa ilmiöstä jotakin. 

Etelä-Suomen maakuntien on tässä tapauksessa arvioitu olevan tapaus, joka kuvaa Suo-

men olosuhteita hyvin, sillä kyse on laajasta alueesta ja maakunnat ovat toisistaan hie-

man poikkeavia. Tutkimuskysymykseen vastaaminen on varmistettu esivalinnalla, jossa 

tarkastelualuetta ja aineistoa on arvioitu suhteessa muihin liikennejärjestelmäsuunnitel-

miin edellisessä alaluvussa kuvatusti. 

 

 

3.3 Aineisto 

Tutkimuksen aineisto koostuu osana Suomen liikennejärjestelmäsuunnittelua laadituista 

dokumenteista. Tarkasteltavana on maakuntien laatimat liikennejärjestelmäsuunnitel-

mat, joista hyödynnetään sekä uusinta kansallisen liikennejärjestelmäsuunnittelun 
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uudistamisen jälkeen laadittua suunnitelmaa että uudistusta edeltävää suunnitelmaa, 

mikäli maakunta on todennut, että vanha suunnitelma on ajantasainen ja sopii osaksi 

suunnittelukokonaisuutta. 

 

Prior (2008, s. 825) on luonut dokumenttien käyttötavoista nelikentän, joka kuvaa doku-

menttien tarkastelua tutkimuksessa. Dokumentteja voidaan hyödyntää lähteenä, mutta 

myös tutkimuksen aiheena (2011, s. 96). Lisäksi voidaan tarkastella dokumenttien konk-

reettista sisältöä tai käyttöä ja tarkoitusta (Prior, 2011, s. 94–95). Tässä tutkimuksessa 

tavoitteena on tutkia ilmiötä dokumenttien sisältämän informaation kautta. Tällöin do-

kumentteja käsitellään siis lähteenä, eikä varsinainen dokumentointi ole tutkimuksen 

kohteena. Priorin (2008, s. 825) nelikentän mukaisesti tarkastelu keskittyy tällöin siihen, 

mitä konkreettista tietoa dokumentit sisältävät liikenneköyhyydestä. 

 

Kun suoritetaan dokumenttianalyysia, on lähdeaineiston käsittelyssä huomioitava lähde-

kritiikki, joka kuvaa toisaalta aineistoa, mutta myös sen sopivuutta osaksi tutkimusta 

(Anttila, 1998, osa 9.2.4). On pohdittava, kuka aineiston on kerännyt ja mitä tarkoitusta 

varten se on kerätty. Aineiston sisältämää informaatiota on tarkasteltava kriittisesti ja 

pohdittava, kuinka se sopii tutkimukselle asetettuihin tutkimuskysymyksiin. Tässä yhtey-

dessä on pohdittava myös sitä, millaista informaatiota tutkimus edellyttää ja vastaako 

aineisto tietotarvetta. Aineiston kattavuus on myös tekijä, jota tulee pohtia. Lisäksi on 

analysoitava erilaisia tutkimuksen tavoitteisiin liittyviä kysymyksiä. Merriamin ja Tisdellin 

(2015, s. 179) mukaan sähköisesti saatavilla olevien dokumenttien lähdekritiikkiin on 

kiinnitettävä erityistä huomiota.  

 

Dokumenttien valinnassa on kiinnitettävä 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 

selvittää tarkastelemalla, onko kyseessä primääri- vai sekundaarilähde ja tutkimalla do-

kumentin sisältöä epäjohdonmukaisuuksien ja virheiden varalta. Myös erilaisten doku-

menttiversioiden mahdollisuutta on selvitettävä. Flick mainitsee, että luotettavuuden 
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osalta on selvitettävä sisältääkö dokumenttiaineisto virheitä ja voidaanko vakuuttua siitä, 

että dokumentointi on tehty tarkasti ja sen tuottaja on luotettava. Edustavuuden osalta 

on Flickin mukaan tarkasteltava sitä, onko dokumentti tyypillinen, eli onko se sellainen 

kuin kyseiset dokumentit yleisesti ovat. Tarkoituksella taas hänen mukaansa tarkoitetaan 

sitä, mikä merkitys dokumentilla on sen laatijalle ja toisaalta myös dokumentin lukijalle. 

 

Aineisto on hankittu sähköisessä muodossa suoraan materiaalia tuottavien tahojen In-

ternet-sivujen kautta. Liikennejärjestelmäsuunnitelmien laatimisesta ovat vastanneet 

maakuntien liitot ja aineisto on haettu näiden liittojen Internet-sivuilta alkuperäisyyden 

varmistamiseksi. Koska aineistona käytetään valmiita suunnitelmia, jotka on laadittu käy-

tännön liikennejärjestelmätyötä ohjaaviksi dokumenteiksi, on kyseessä primäärinen läh-

deaineisto. Aineisto koostuu viidestä dokumentista, jotka on koottu Taulukkoon 1. Doku-

menteista on taulukossa esitetty suhde Liikenne 12 -hankkeen mukaiseen uudistukseen, 

sillä edellä esitetyn mukaisesti kaikkia dokumentteja ei ole päivitetty liikennejärjestelmä-

suunnittelun uudistamisen yhteydessä. 

 

Liikennejärjestelmäsuunnitelmat ovat rakenteeltaan ja sisällöltään toisistaan poikkeavia. 

Eroja on erityisesti painotuksissa erilaisten liikennejärjestelmän osioiden huomioimi-

sessa ja siinä, kuinka tarkasti suunnitelmissa on käsitelty liikennejärjestelmän tilaa ja sen 

haasteita. Kaikkia suunnitelmia ohjaa maakuntien yhteinen strategiadokumentti, jota 

puolestaan ohjaa kansallinen liikennejärjestelmäsuunnitelma, joten pääsisältö doku-

menteissa on kuitenkin samankaltaisia. Suunnitelmat sisältävät toimintaympäristöympä-

ristökuvauksen, selvityksen liikenteen nykytilasta, selvityksen tulevaisuuden liikentee-

seen vaikuttavista tekijöistä ja liikennesuunnittelun tavoitteet ja toimenpiteet. Nämä 

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

Dokumentin nimi Dokumentin 

julkaisuvuosi 

Sivu-

määrä 

Dokumentin suhde  

uudistukseen 

Itä-Uudenmaan  

liikennejärjestelmä- 

suunnitelma 

2021 48 Päivitetty uudistuksen 

yhteydessä 

Kymenlaakson  

liikennestrategia 2035 

2015 71 Aiemman suunnitelman 

sisältöä pidettiin ajan-

kohtaisena, eikä todettu  

uudistamistarvetta 

Länsi-Uudenmaan  

liikennejärjestelmä- 

suunnitelma 

2021 49 Päivitetty uudistuksen 

yhteydessä 

Päijät-Hämeen  

liikennejärjestelmä- 

suunnitelma 

2019 50 Päivitetty uudistuksen 

yhteydessä 

Varsinais-Suomen liikenne-

järjestelmäsuunnitelma 2020 

2020 34 Päivitetty uudistuksen 

yhteydessä 

 

Liikennejärjestelmäsuunnitelmat sisällöllisesti edellyttävät elementtejä, jotka sovittavat 

yhteen valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman ja maakunnan muiden suunni-

telmien tavoitteita. Kyseinen tehtävä kuuluu maakuntaliitolle, jonka vastuusta maakun-

nan liikennejärjestelmäsuunnittelun johtamiseen ja suunnitelmien yhteensovittamiseen 

on määrätty laissa Alueiden kehittämisestä ja Euroopan unionin alue- ja rakennepolitii-

kan toimeenpanosta (751/2021, 2 luku 17 § 1 mom. 4. kohta). Valtakunnallisen liikenne-

järjestelmäsuunnitelman tavoitteena olevat saavutettavuus, kestävyys ja tehokkuus (Lii-

kenne- ja viestintäministeriö, 2021, s. 33) on kirjattu lakiin (Laki liikennejärjestelmästä ja 

maanteistä, 1a luku 15a 1 mom.). Näitä tavoitteita tarkentavia strategisia linjauksia ovat 

parempi alueiden kansainvälinen saavutettavuus, alueiden välinen saavutettavuus, alu-

eiden sisäinen saavutettavuus ja matkojen ja kuljetusten palvelutaso (Liikenne- ja vies-

tintäministeriö, 2021, s. 34–35). Strategisten linjausten toteuttamiseksi valtion ja kuntien 

tasolle on kirjattu toimenpideohjelma, joka ohjaa suunnitelman tavoitteiden toteutu-

mista (Liikenne- ja viestintäministeriö, 2021, s. 37). Maakunnalliset liikennejärjestelmä-

suunnitelmat yhteensovittavat nämä tavoitteet, strategiset linjaukset ja toimenpiteet. 
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Liikennejärjestelmäsuunnitelmien laadinnassa on hyödynnetty monenlaisia taustaselvi-

tyksiä, mutta näitä hyödynnettyjä taustaselvityksiä ei ollut kuvattu tarkasti liikennejär-

jestelmäsuunnitelmissa. Selvityksien kokonaisuutta on kuitenkin kuvattu osassa suunni-

telmista ja joitakin selvityksiä on nimetty. Suunnitelmissa oli esitetty, että taustaselvityk-

siä on hyödynnetty ja ne ovat sisältäneet selvityksiä elinkeinoelämän, kansalaisten ja 

kuntien näkökulmista, jonka lisäksi myös maakunnan muita strategioita on hyödynnetty 

(mm. Varsinais-Suomen liitto, 2020, s. 2–3). Itä- ja Länsi-Uudenmaan liikennejärjestel-

mäsuunnitelmat on laadittu osana Helsingin seudun MAL-sopimusta, ja niiden taustalla 

on hyödynnetty myös MAL-prosessin yhteydessä laadittuja selvityksiä (Uudenmaan liitto, 

2021a, s. 7; Uudenmaan liitto, 2021b, s. 7). Näiden maakuntien suunnitelmissa lisäksi oli 

esitetty Traficomin Kansalaisten tyytyväisyys liikennejärjestelmään ja matkaketjuihin 

2019 -kyselytutkimuksen ja Poliisin onnettomuusraportoinnin hyödyntämistä (Uuden-

maan liitto, 2021a, s. 9; Uudenmaan liitto, 2021b, s. 9). Uudenmaan ELY-keskuksen teke-

mät jalankulku- ja pyöräilyväylien tarveselvitys ja tieverkon palveluselvitys oli mainittu 

erikseen suunnitelmaan vaikuttaneina selvityksinä (Uudenmaan liitto, 2021a; Uuden-

maan liitto 2021b). Kansallista henkilöliikennetutkimusta oli myös hyödynnetty (mm Päi-

jät-Hämeen liitto, 2019, s. 17; Kymenlaakson liitto, 2015, s. 13). 

 

 

3.4 Analyysin toteuttaminen 

Analyysi rakentuu sisällönanalyysin ja temaattisen analyysin toteutustapaa yhdistäen 

(Bowen, 2009, s. 32). Dokumenttianalyysi näiden menetelmien kokonaisuutena on jaet-

tavissa kahteen vaiheeseen: 

 
1. Liikennejärjestelmäsuunnitelmien sisältämän tiedon luokittelu sisällönanalyysin 

avulla: 

- Tässä vaiheessa kaikista liikennejärjestelmäsuunnitelmista erotellaan tutki-

muksen kannalta olennainen tieto yhdeksi aineistoksi. Teoriasta johdettua 

analyysikehikkoa hyödyntäen suunnitelmista etsitään sellaista tietoa, joka 
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kuvaa liikenneköyhyyden ilmenemistä. Tieto kootaan otteina yhdeksi koko-

naisuudeksi. 

 

2. Aineiston koodaaminen temaattista analyysia hyödyntäen. 

- Edellisessä vaiheessa muodostetun aineiston otteet teemoitellaan aineis-

tosta nousevien koodien mukaisesti erilaisiksi liikenneköyhyyden ilmene-

miksi. Näiden koodien pohjalta rakennetaan pääteemoja, joiden alle sijoite-

taan erilaisia pääteemoja kuvaavia liikenneköyhyyden ilmenemismuodoiksi. 

Lopuksi muodostetaan teemakartta, joka kuvaa aineistosta nousevia tee-

moja ja niiden yhteyksiä. 

 

Tutkimuksen tavoitteiden mukaisesti aineistosta halutaan löytää ilmenemiä siitä, miten 

liikenneköyhyys on havaittavissa liikennejärjestelmäsuunnitelmissa. Tämän pohjalta ai-

neisto luokitellaan neljään luokkaan seuraavanlaisen analyysikehikon mukaisesti: liikku-

misen kohtuuhintaisuus, liikkumisköyhyys, saavutettavuusköyhyys ja liikenteen ulkois-

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

Luokka Selite 

Liikkumisen kohtuuhin-

taisuus 

Liikkumisen mahdollistavat kustannukset ovat kohtuutto-

man suuria suhteutettuna kotitalouksien tulotasoon. 

Liikkumisköyhyys Käytettävissä ei ole omistettua moottorikäyttöistä kulku-

neuvoa, sellaista ei ole mahdollista saada käyttöön tai liik-

kumiseen ei voi hyödyntää julkisen liikenteen palveluja. 

Saavutettavuusköyhyys Arkipäiväiselle toiminnalle tyypilliset kohteet eivät ole 

saavutettavissa kohtuullisessa ajassa ja kohtuullisella vai-

valla. 

Liikenteen ulkoisvaiku-

tukset 

Liikenteen ulkoiset tekijät, jotka heikentävät liikkumisen 

mahdollisuuksia. Suoraan yksilöön tai välillisesti yhteisön 

kautta yksilöön heijastuvat vaikutukset. Myös ne vaikutuk-

set, jotka eivät sovi muihin edellä esiteltyihin luokkiin. 

 

Alkuoletuksena on, että liikenneköyhyys ei aineistossa esiinny terminä, vaan se on ha-

vaittavissa aineiston analysoinnin kautta. Analyysikehikko rakentuu liikenneköyhyyden 

teoriasta löytyvien, ilmiön syntyyn vaikuttavien tekijöiden ja niiden seurauksien katego-

risoinnista. Liikenneköyhyyden kriteeristö, joka määrittelee liikenneköyhyydestä kärsivät 

henkilöt tiettyjen liikkumiseen liittyvien haasteiden perusteella, sisältyy tähän jaotteluun. 

Toisaalta analyysikehikon kategoriat mahdollistavat myös aineiston teemoittelun aineis-

tosta nousevien tekijöiden perusteella, sillä teoriapohja liikenneköyhyyden ilmiön tutki-

miselle on hyvin hajanainen ja tutkimus kokonaisuudessaan on tästä syystä tehty teoria-

ohjaavana. 

 

Liikennejärjestelmäsuunnitelmista liikenneköyhyyden ilmenemistä etsitään sekä liiken-

teen toimintaympäristöstä että liikenteen tavoitteista. Toimintaympäristön tarkastelussa 

pyritään selvittämään sitä, millaisia riskitekijöitä ja varsinaisia haasteita alueen liiken-

teessä liikenneköyhyyden muotojen mukaisesti on tunnistettu ja sitä, millaisia arviointi-

menettelyjä näiden tekijöiden tunnistamiseksi on hyödynnetty. Lisäksi otetaan 
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huomioon ne tulevaisuuden haasteiksi arvioidut tekijät, jotka voivat vaikuttaa liikenne-

köyhyyden ilmenemiseen tulevaisuudessa. Liikennesuunnitelmien tavoitteet taas voivat 

kuvastaa niitä liikenteen haasteita ja vaatimuksia, joihin pyritään vastaamaan, mutta 

joita ei ole esitetty liikenteeseen vaikuttavina tekijöinä, joita ei toimintaympäristön 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 riittävän perustelun 

avulla. Tässä tutkimuksessa on pyritty tarkasti kuvaamaan tutkimusprosessin etenemistä 

ja selventämään sitä, miten ja miksi on päädytty tietynlaiseen tutkimusasetelmaan ja 

millaista tietoa tutkittavasta ilmiöstä pystytään tutkimusasetelmalla tuottamaan. Valitut 

tutkimusmenetelmät on kuvattu tarkasti ja perusteltu niiden valintaa tutkimustavoitteen 

saavuttamiseksi. Tutkimusprosessin aikana tutkimusmenetelmiin on tutustuttu syvälli-

sesti ja tutkimuksen luotettavuutta ja läpinäkyvyyttä on pyritty lisäämään tarkastele-

malla monipuolisesti tutkimusmenetelmiin liittyviä haasteita.  

 

Avoimuus on yksi kvalitatiivisen tutkimuksen luotettavuuden arvioimisen kriteeri (Hirs-

järvi ja muut, 2009, s. 232–233). Analyysin eteneminen ja aineiston käsittely on esitetty 

yksityiskohtaisesti, minkä lisäksi liikennejärjestelmäsuunnitelmien laatimiseen vaikutta-

neita selvityksiä on kuvattu aineiston esittelyn yhteydessä. Tuloksien kuvaamisessa ai-

neistosta on nostettu analyysiin vaikuttaneita keskeisiä suoria lainauksia selkeyttämään 

päättelyn lähtökohtana käytettyä aineistoa ja lähdeviitteet on ilmoitettu alkuperäisiin 

dokumentteihin ja ovat tarkastettavissa. 

 

Tutkimuseettinen neuvottelukunta (2023, s. 11) on kuvannut hyvän tieteellisen käytän-

nön periaatteiksi luotettavuuden, rehellisyyden, arvostuksen ja vastuunkannon. Luotet-

tavuutta tutkimuksessa on toteutettu yllä kuvatun mukaisesti tutkimusprosessin tarkalla 

kuvaamisella ja tällä pyritään myös tutkimuksen avoimuuteen. Tutkimuksen raportointi 
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on tehty tarkasti ja hyvän tutkimuskäytännön mukaisesti. Tutkimuksen tekemisessä on 

kunnioitettu muiden tutkijoiden ja tutkimuksessa käytetyn aineiston laatijoiden työtä 

(Tutkimuseettinen neuvottelukunta, 2023, s. 12). Tämän toteuttamiseksi lähteitä on kä-

sitelty huolellisesti ja lähdeviitteet on merkitty asianmukaisesti. 

 

Kvalitatiiviselle tutkimukselle ja dokumenttianalyysille olennainen tutkijan objektiivisuus 

(Eskola & Suoranta, 2014, s. 209) on huomioitu tiedostamalla tutkijan asema tulkitsijana. 

Aineistoa on käsitelty tarkoin ja iteratiivisen toistuvan lukemisen kautta on varmistettu 

sen sisällöstä erityisesti nousevat asiat. Tuloksien esittelyssä vahvistusta tulkinnoille hae-

taan tutkimuskirjallisuudesta ja tämän tutkimuksen tuloksia arvioidaan lopuksi suh-

teessa aiempaan ilmiötä käsitelleeseen tutkimukseen. 

 

Eettiset kysymykset tutkimuksessa ovat vähäisiä käytetyn empiirisen aineiston luonteen 

vuoksi. Merriamin ja Tisdellin (2015, s. 187–188) mukaan Internet-aineistoa hyödynnet-

täessä tulee tarkastella sitä, millaisia tekijänoikeuksia liittyy suurien tietomäärien tallen-

tamiseen. Suunnitelmadokumentit eivät sisällä yksilöiviä tietoja, joiden keräämiseen hei-

dän mukaansa olisi kiinnitettävä huomiota. Tällöin tutkimukseen ja aineistoon ei liity 

myöskään kvalitatiiviselle tutkimukselle tyypillisiä henkilökohtaisten tietojen käsittelyyn 

liittyviä kysymyksiä (Eskola & Suoranta, 1998, s. 54). Suunnitelmat ovat vapaasti ladatta-

vissa ja niitä on käsitelty dokumenttien laatijoiden tekijänoikeuksia kunnioittaen ja asi-

anmukaisilla lähdeviittauksilla. 
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4 Tulokset: Liikenneköyhyys liikennejärjestelmäsuunnittelussa 

Analyysissa muodostui kuusi tutkimuksen tuloksia kuvaavaa pääteemaa, joiden alle 

muodostettiin pääteemoja kuvaavia alateemoja liikenneköyhyyden tekijöistä. Päätee-

moja olivat liikenneolosuhteet, saavutettavuustekijät, yhdyskuntarakenne ja sen muu-

tokset, kohtuuhintainen kestävä liikenne, vähäosaiset ryhmät ja auton omistamisen vält-

tämättömyys. 

 

Analyysin tulokset esitetään teemoittain kuvailemalla teemojen alle sijoittuvien alatee-

mojen yhteyksiä liikenneköyhyyden ilmiöön ja analyysikehikon mukaisesti ensimmäi-

sessä vaiheessa laaditun luokittelun luokkiin. Tuloksien kuvaamisen yhteydessä temaat-

tiselle analyysille tyypillisesti esitetään aineistosta otteita, jotka ilmentävät teeman alle 

sijoitettuja ilmenemismuotoja. Aineistoa on käsitelty yhtenä kokonaisuutena ja eri alu-

eiden suunnitelmien sisältöjen eroavaisuuksia ei ole tarkasti eritelty, vaan teemat on 

koottu pääasiassa dokumentteja yhdistävistä tekijöistä. Kuitenkin, jos jotkin tuloksissa 

esiin nostetut asiat ovat ilmenneet vain yhdessä suunnitelmassa, mutta tutkimuksen 

kannalta aiheen esiin nostaminen on ollut olennaista, on tämä suunnitelma eritelty tu-

loksien esittelyssä. 

 

 

4.1 Liikenneolosuhteet 

Liikennejärjestelmäsuunnitelmissa erilaiset liikenneolosuhteisiin liittyvät liikenteen on-

gelmat nousevat esiin liikenneköyhyyttä lisäävinä tekijöinä. Nämä olosuhteet liittyvät lii-

kenteen ulkoisvaikutuksiin, mutta myös saavutettavuuden ongelmiin. Liikenneköyhyy-

den eri kriteerit näkyvät myös näiden olosuhteiden kautta. Liikenneturvallisuus, sääolo-

suhteet, kunnossapito ja päästöt nousevat aineistosta esiin liikenneköyhyyteen vaikutta-

vina liikenneolosuhteina. 

 

Liikenneturvallisuus nousee liikennejärjestelmäsuunnitelmissa esiin merkittävänä liiken-

teen ongelmana ja se on myös liikenneköyhyyden kriteeristöön kuuluva tekijä, sillä 
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henkilön nähdään kärsivän liikenneköyhyydestä, jos hänen liikkumisensa on vaarallista 

(Lucas ja muut, 2016, s. 356). Liikenteen turvallisuuden esiintymiseen aineistossa vaikut-

taa se, että turvallisuus on yksi kolmesta laissa määrätyistä liikennejärjestelmäsuunnit-

telun tavoitteista (Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä, 1a luku 15a 1 mom.). 

 

Liikenteen turvallisuutta on aineistossa tarkasteltu eri näkökulmista sen mukaan, mitkä 

ovat onnettomuusalttiita alueita ja liikkujaryhmiä. Liikennejärjestelmäsuunnitelmissa on 

huomioitu, että tarkasteltavilla alueilla liikenneonnettomuudet ovat keskimääräisesti 

yleisempiä kuin kansallisesti arvioituna, eli tarkastelussa olevilla alueilla onnettomuuk-

sien riski on kohonnut. Kulkutapojen perusteella tarkastellessa on tunnistettu selkeä riski 

jalankulkijoiden ja polkupyöräilijöiden liikkumisessa. 

 

Kaupungeissa ja taajamissa pääosa onnettomuuksissa kuolleista ja 
loukkaantuneista on jalankulkijoita ja pyöräilijöitä, mikä korostaa turvallisten 
jalankulku- ja pyöräilyolosuhteiden ja autoliikenteen rauhoittamisen tarvetta. [– –] 
Pyöräilijöille tapahtuu myös paljon yksittäisonnettomuuksia, jotka eivät näy 
onnettomuustilastoissa. (Varsinais-Suomen liitto, 2020, s. 20) 

 

Lucasin ja muiden (2016, s. 354) mukaan jalankulku ja polkupyöräily ovat edullisia liikku-

mistapoja, joilla kulkemiseen liittyy muita kulkumuotoja enemmän liikenneturvallisuu-

den haasteita. Aineistossa tämä näkyy siten, että näitä kulkumuotoja arkipäiväisessä liik-

kumisessaan hyödyntävät ihmiset olivat todenneet olevansa tyytymättömiä liikkumi-

sensa turvallisuuteen. On myös huomioitu, että turvallisuuteen liittyvät haasteet ovat 

erilaisia näiden kulkumuotojen välillä ja polkupyöräilyn osalta nostettiin esiin se, että 

monesti liikkuminen tapahtuu ajoradalla autojen seassa. Tämä onkin nähty tavoitteena, 

joka olisi ratkaistava liikenneturvallisuuden edistämiseksi. 

 

Itseisarvoinen tavoite ei ole rakentaa pyöräteitä, vaan kehittää pyöräilyolosuhteita 
ja parantaa liikenneturvallisuutta kokonaisvaltaisesti sekä sovittaa 
pyöräliikennettä ja muuta liikennettä yhteen koko katuverkon laajuudessa. 
(Uudenmaan liitto, 2021a, s. 24–25; Uudenmaan liitto, 2021b, s. 24) 
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Liikkumismuotojen lisäksi liikenneturvallisuutta on tarkasteltu aineistossa esitettyjen ti-

lastojen perusteella erilaisten alueiden näkökulmista. Liikenneturvallisuutta oli arvioitu 

sekä maanteillä ja katuverkolla että taajaman sisäpuolella ja sen ulkopuolella. Tiestöön 

liittyen erityiseksi ihmisten turvallisuutta vaarantavaksi riskiksi on Päijät-Hämeen liiken-

nejärjestelmäsuunnitelmassa nostettu kaupunkirakennetta halkova valtatie, joka nähtiin 

myös kaupunkirakenteen ja ympäristöterveyden kannalta ongelmallisena (Päijät-Hä-

meen liitto, 2019, s. 12). Liikkumisen turvallisuutta osana liikenneköyhyyttä olisi siis mah-

dollista vähentää maankäytön ja liikennejärjestelmän suunnittelulla. Toisaalta aineis-

tossa on esitetty liikenteeseen liittyvän valistuksen lisäämistä turvallisemman liikkumi-

sen edistämiseksi, ja nämä yhdessä kuvastavat liikenneköyhyydelle tyypillisesti sitä, että 

liikkumisen ongelmien laajuus on ymmärrettävä ja niiden ratkaisemiseksi on haettava 

toimia yhteiskunnan monilta tahoilta ja toisistaan poikkeavin toimin (Lucas ja muut, 2016, 

s. 362). 

 

Sääolosuhteet ovat erityinen Suomen tarkasteluympäristössä liikkumista vaikeuttava te-

kijä, joka voi vaikuttaa liikenneköyhyyden ilmenemiseen. Uudenmaan liiton (2021a, s. 9; 

2021b, s. 9) liikennejärjestelmäsuunnitelmissa on esitetty kyselyiden tuloksia, jossa tei-

den kunnossapito ja erityisesti talvikunnossapito nostettiin esiin tekijänä, johon ei oltu 

tyytyväisiä. Sääolosuhteilla voi olla vaikutuksia liikkumiseen erityisesti talvella, jolloin al-

haiset lämpötilat aiheuttavat haasteita Suomessa. Lumi voi vaikeuttaa liikkumista ja saat-

taa vaikuttaa myös liikenneturvallisuuteen. Lämpötilavaihteluissa tien pintaan muodos-

tuvalla jäällä voi olla samankaltaisia vaikutuksia.  

 

Aineistossa tämä näkyy liikkujien tyytymättömyytenä liikkumisen olosuhteisiin. Kaikki 

liikkujaryhmät olivat kyselyssä nostaneet esiin, että väylien talvikunnossapito ei ole riit-

tävällä tasolla ja aiheuttaa liikkumiselle haasteita (Uudenmaan liitto 2021a, s. 9; Uuden-

maan liitto, 2021b, s. 9). Jalankulun ja polkupyöräilyn olosuhteet näkyvät aineistosta eri-

tyisen selkeästi ja niiden kohentaminen on asetettu keskeiseksi tavoitteeksi. Lucas ja 

muut (2016, s. 355) ovat havainneet, että edullisempia kulkutapoja hyödyntävät ihmis-

ryhmät joutuvat kohtaamaan liikkumisessaan enemmän epämukavuutta. Huonot 
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liikkumisen talviolosuhteet näiden ryhmien kohdalla voivat myös kannustaa kulkemaan 

muilla tavoin, joka voi lisätä myös auton käyttöä liikkumisen mahdollistamiseksi. 

 

Tavoitteena on, että kävely ja pyöräily ovat läpi vuoden käytettäviä 
peruskulkumuotoja, mikä tasaa mm. joukkoliikenteen kysyntävaihteluita ja 
vähentää henkilöauton omistamistarvetta. Esimerkiksi talvipyöräilyä voidaan 
edistää pyöräilyreittien tehostetulla talvikunnossapidolla. (Uudenmaan liitto, 
2021a, s. 26; Uudenmaan liitto, 2021b, s. 26) 

 

Sääolosuhteet luovat myös välillisesti liikenteen ulkoisvaikutuksia. Katupöly on tällainen 

ulkoisvaikutus, jota sääolosuhteiden tuomat erityispiirteet lisäävät. KALPA3-hankkeessa 

Ritola ja muut (2021, s. 11) totesivat, että iso osa terveydelle haitallisista ja viihtyvyyteen 

vaikuttavista hengitettävistä hiukkasista koostuu Suomessa liikenteessä muodostuvasta 

katupölystä. Heidän mukaansa pohjoiset sääolosuhteet ovat syynä sille, että katupölyä 

syntyy niin paljon. Erityisesti he mainitsivat liukkauden torjuntatoimenpiteet, joihin si-

sältyvät erilaiset hiekotusratkaisut ja teiden suolaus. Lisäksi heidän mukaansa rengasva-

linnat vaikuttavat katupölyn syntymiseen ja talven liukkaiden kelien vuoksi käytettävät 

nastarenkaat lisäävät erityisesti katupölyä. Suomessa liikkumisen ulkoisvaikutuksia lisää-

vät siis erityisesti autoilun aiheuttamat hiukkaspäästöt.  

 

Aineistossa katupölyyn viittaavia haasteita ja toimenpiteitä ongelman korjaamiseksi on 

havaittavissa kaikissa liikennejärjestelmäsuunnitelmissa. Jalankulkijat ja pyöräilijät ovat 

liikkujaryhmiä, jotka altistuvat katupölylle (Siponen ja muut, 2018, s. 58; Siponen ja muut, 

2021, s. 8). Liikennejärjestelmäsuunnitelmissa onkin näiden liikkumismuotojen osalta 

mainittu liikkumisympäristön laatuun liittyviä ongelmia ja suunnitelmien mukaisiin ta-

voitteisiin sisältyy tavoitteita kevyen liikenteen liikkumisympäristön laadun paranta-

miseksi. 

 

Lisätään liikkumisen ja liikenteen turvallisuutta ja terveellisyyttä sekä parannetaan 
liikkumisympäristön laatua [– –]  

- kohentamalla jalankulku- ja pyöräily-ympäristöjen laatu- ja 
turvallisuuspuutteita (Uudenmaan liitto, 2021a, s. 21; Uudenmaan liitto, 
2021b, s. 21) 
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Liikkumisympäristön laadun lisäksi on tuotu esiin tarve kehittää kevyen liikenteen liikku-

misolosuhteita terveellisempään suuntaan. Katupöly vaikuttaa liikkumisen terveellisyy-

teen, sillä tutkimuksissa on todettu pienhiukkasten lisäävän ennen aikaista kuolleisuutta 

ja erilaisia sydän- ja verisuonisairauksia ja hengityselinsairauksia (Hänninen ja muut, 

2016, s. 10). Eniten ennenaikaisia kuolemantapauksia aiheuttaa PM2,5-hiukkaset, joihin 

myös katupöly lukeutuu (Hänninen ja muut, 2016, s. 11). Katupöly onkin aineistossa mai-

nittu erityisesti Varsinais-Suomen liikennejärjestelmäsuunnitelmissa muiden terveyteen 

liittyvien ongelmien ohella: 

 

Liikenteen merkittävimmät terveyshaitat aiheutuvat kaupunkialueiden 
ilmanlaatua heikentävästä katupölystä ja hiukkaspäästöistä sekä liikenteen 
meluhaitoista (Varsinais-Suomen liitto, 2020, s. 21). 

 

Liikenteen päästöjen osalta tarkastelu aineistossa keskittyy kuitenkin enemmän liikkumi-

sen kasvihuonekaasupäästöihin ja näiden päästöjen vähentäminen on tuotu selkeästi ai-

neistossa esiin. Näillä päästöillä on myös vaikutuksia ihmisten hyvinvointiin ja terveyteen 

samoin kuin katupölyllä (Ritola ja muut, 2021, s. 11). Suuri osa näistä Suomen kasvihuo-

nekaasuista syntyy liikenteestä (Hänninen ja muut, 2016, s. 15). Aineistossa kasvihuone-

päästöjen huomioimiseen vaikuttaa kuitenkin se, että ilmastonmuutoksen asettamiin 

haasteisiin vastaaminen on keskeinen liikennejärjestelmäsuunnittelun tavoite. (Liikenne- 

ja viestintäministeriö, 2018, s. 8). Kyse on siis ulkoisvaikutuksesta ja ilmastomuutoksen 

torjumistoimenpiteenä kasvihuonekaasupäästöjen alentaminen vaikuttaa myös ilmas-

tonmuutoksen liikkumiselle aiheuttamiin haasteisiin. Koska aineistossa kasvihuonekaa-

sujen nähtiin liittyvän auton käyttöön, ovat myös ne yhteydessä auton omistamisen vält-

tämättömyyden ongelmaan. 

 

 

4.2 Saavutettavuustekijät 

Liikenteen saavutettavuus on selkeä liikenneköyhyyden ilmiö, joka liikennejärjestelmä-

suunnitelmissa otetaan huomioon. Saavutettavuutta on lähestytty monesta näkökul-

masta ja sen arvioimiseksi on kehitetty erilaisia arviointimenettelyjä. Huomiota 
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kiinnitetään joukkoliikenteen saavutettavuuteen, mutta saavutettavuutta arvioitaessa 

on tarkasteltu myös muun liikkumisen saavutettavuutta itsenäisinä liikkumistapoina ja 

liikenneketjujen osana. 

 

Saavutettavuus on selkeä keskeinen kokonaisuus liikennejärjestelmäsuunnitelmien arvi-

ointimenettelyissä. Länsi- ja Itä-Uudenmaan liikennesuunnitelmissa liikenteen saavutet-

tavuutta on SAVU-menetelmän avulla selvitetty pyöräilyn ja joukkoliikenteen osalta (Uu-

denmaan liitto, 2021a, s. 15–17, Uudenmaan liitto, 2021b, s. 15–17). Tällä menetelmällä 

saavutettavuutta on arvioitu potentiaalisen matka-ajan perusteella. SAVU-menetelmällä 

alue on luokiteltu erilaisiin saavutettavuusvyöhykkeisiin hyvä, melko hyvä, melko huono 

ja huono. Näiden alueiden luokittelulla arvioidaan sitä, millaiset ovat liikkumisen mah-

dollisuudet ja millä alueilla liikkumisen kehittäminen on kannattavaa. 

 

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

 

Kymenlaakson liikennejärjestelmäsuunnitelmassa saavutettavuuden arviointia on lähes-

tytty joukkoliikenteen palvelutason luokittelulla, jossa saavutettavuutta tarkastellaan 

sen avulla, kuinka hyvin joukkoliikenne pystyy kilpailemaan autoliikenteen kanssa (Ky-

menlaakson liitto, 2015, s. 23–24). Yhtäläistä Uudenmaan suunnittelun kanssa on se, 

että liikkumisen kehittäminen keskitetään niille alueille, joilla joukkoliikenne jo nyt pystyy 

kilpailemaan autoilun kanssa. Aineistossa näkyy siis se, että saavutettavuuden kehittä-

misestä on monilla alueilla luovuttu ja kehittämistä tehdään pääasiassa alueilla, joissa 

saavutettavuus jalan, polkupyörällä tai joukkoliikennettä hyödyntäen on jo hyvällä tasolla. 

 

Monet saavutettavuuden arviointikriteerit näkyvät aineistossa lähinnä näiden saavutet-

tavuusarviointien kautta. Aineistossa nostetaan esiin sekä aikaan että fyysiseen sijaintiin 

viittaavia saavutettavuuden kriteerejä, jotka ovat keskeisiä joukkoliikenteen saavutetta-

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

viitteitä, kun joukkoliikenteen käyttäjien tyytyväisyyttä palveluihin oli selvitetty: 

 

Saavutettavuuslukuun vaikuttavat seuraavat asiat: 
• Etäisyys pysäkille/asemalle 
• Pysäkin/aseman kautta kulkevat joukkoliikenneyhteydet (mihin, kuinka tiheäasti) 
• Matkustusaika (etäisyys/nopeus) potentiaalisiin matkakohteisiin. (Uudenmaan 
liitto, 2021a, s. 15; Uudenmaan liitto, 2021b, s. 15) 

 

Saavutettavuustekijöistä erityisesti matka-aika ja siihen liittyvät haasteet on nostettu 

erikseen liikennejärjestelmäsuunnitelmissa myös saavutettavuusarviointien ulkopuolella. 

Liikkumiseen käytettävä aika on todennäköisesti nostettu keskeiseksi saavutettavuuden 

tekijäksi sen vuoksi, että kohtuullinen matka-aika on kansallisessa liikennejärjestelmä-

suunnittelussa keskeinen tekijä. Koska on todettu, että liikenteestä ja liikkumisesta ei ole 

mahdollista tehdä tasa-arvoista, on kansallisessa liikennejärjestelmäsuunnitelmassa pai-

notettu, että kohteet on saavutettava kohtuullisessa ajassa edes jollakin liikkumismuo-

dolla (Liikenne- ja viestintäministeriö, 2018, s. 1). Kymenlaakson liikennejärjestelmä-

suunnitelmassa saavutettavuusvyöhykkeet ovat matka-ajan mukaan luokiteltu eri toi-

minnan vyöhykkeisiin: 

 

- Tiiviin päivittäisen vuorovaikutuksen alue (matka-aika < 40 min)  
- Työ- ja asuntomarkkina-alue (matka-aika < 1 h)  
- Pitkämatkaisen työssäkäynnin ja työmatka-asioinnin vyöhyke (matka-aika < 1 h 
30 min)  
- Pitkämatkaisen työmatka-asioinnin vyöhyke (matka-aika <3 tuntia) 
(Kymenlaakson liitto, 2015, s. 23) 

 

Tämä jako esittää yhdenlaisen käsityksen siitä, mikä on kohtuullinen liikkumiseen käytet-

tävä aika. Arkipäiväiset toiminnot sisältyvät vyöhykkeelle, jonka sisällä kohteet ovat saa-

vutettavissa korkeintaan 40 minuutin matka-ajassa. Työhön liittyvä matka-aika taas voi 

olla tätä pidempi. Matka-aika ja sen kohtuullisuus aineiston mukaan ovat siis riippuvaisia 

siitä, millaisia kohteita on tarkoitus saavuttaa. 

 



57 

 

Matka-aikaan liittyvät vaikeudet on liikennejärjestelmäsuunnitelmissa nostettu erikseen 

esiin ja kyse onkin liikenneköyhyyden ilmiöön keskeisesti liittyvästä haasteesta. Matka-

aika vaikuttaa saavutettavuuteen ja se osaltaan vaikuttaa myös auton omistamisen vält-

tämättömyyden ongelmaan. Liian pitkä matka-aika julkista liikennettä hyödyntäen ohjaa 

ihmisiä valitsemaan muita liikkumismuotoja, varsinkin henkilöauton, joka on ongelmal-

liseksi koettu liikkumismuoto liikennejärjestelmäsuunnitelmissa. 

 

Matka-aika on tärkeä palvelutasotekijä erityisesti työmatkoilla ja työhön liittyvillä 
asiointi- ja liikematkoilla. Matka-aikasuhde eri kulkumuotojen välillä on tärkeä 
kulkutavan valintaan vaikuttava tekijä. (Kymenlaakson liitto, 2015, s. 23) 

 

Koska matka-aika on nähty autoilun houkuttelevuutta kasvattavana tekijänä, on suunni-

telmissa se huomioitu myös niin, että autoiluun kuluvaa aikaa ei pyritä vähentämään, 

vaan ennemminkin pyritään pitämään autoiluun kuluva matka-aika ennallaan ja heiken-

tämään sen saavutettavuutta. Tämän oletetaan ohjaavan liikkumista muihin liikkumisen 

tapoihin, erityisesti joukkoliikenteeseen. Autoiluun liittyvät muut edut joukkoliikentee-

seen nähden on esitetty vaikuttavan myös saavutettavuuden mahdollisuuksiin kilpailu-

kyvyn kautta. 

 

Tämä edellyttää sekä juna- että linja-autoliikenteen matka-aikojen, hinnan ja 
laatutason kilpailukyvyn parantamista autoliikenteeseen verrattuna. (Varsinais-
Suomen liitto, 2020, s. 17) 

 

Matka-ajan lisäksi myös muita tekijöitä on tarkasteltu. Joukkoliikenteen toimintaan liit-

tyvä vuorotarjonta on keskeinen tekijä liikkumisen saavutettavuudessa (Polzin ja muut, 

2002, s. 35; Ryus ja muut, 2000, s. 123) ja aineiston perusteella myös tämä liikkumisköy-

hyyden muoto on havaittavissa Suomessa. Aineistossa on tuotu esiin se, että joukkolii-

kenne ei palvele liikkumista kunnolla arkipäivien puolella ja joukkoliikenteen käyttäjät 

kokevat tyytymättömyyttä julkisen liikenteen palvelujen kattavuuteen, joka on osa saa-

vutettavuusköyhyyttä. 
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Joukkoliikenteen käyttäjät ovat eniten tyytymättömiä aikatauluihin ja 
vuoroväleihin iltaisin ja viikonloppuina. (Uudenmaan liitto, 2021a, s. 9; 
Uudenmaan liito, 2021b, s. 9) 

 

Erityisenä saavutettavuustekijänä aineistosta nousee esiin se, että saavutettavuus muut-

taa muotoaan, kun yhteiskunnan toiminta muuttuu. Tuoreena ilmiönä on etätyö, joka 

muuttaa liikkumisen tapaa. Aineiston mukaan työnteko ei enää vaadi siirtymistä kodin ja 

työpaikan välillä ja työtä on mahdollista tehdä paikasta riippumatta myös muualta kuin 

työpaikalta tai kotoa. Etätyö muuttaa liikkumisen saavutettavuutta siis siten, että liikku-

misen välttämättömyys vähenee ja arkipäiväisten toimintojen suorittaminen on täysin 

eri tavoin saavutettavaa. Etätyöhön kannustaminen nostetaan aineistossa esiin myös kei-

nona vähentää auton omistamisen välttämättömyyttä ja myös muihin liikenteen haas-

teisiin voidaan vaikuttaa etätyönteon mahdollistamisella. 

 

Etätyön ja työaikajoustojen yleistyminen olisi edullinen keino tasoittaa 
työmatkaliikenteen ruuhkahuippuja. (Varsinais-Suomen liitto, 2020, s. 17) 

 

Etätyö osana saavutettavuutta kuvaa hyvin sitä, että kyse ei ole ainoastaan liikenteeseen 

liittyvästä ilmiöstä ja liikenteen infrastruktuurin optimoiminen ei ole ainoa keino liiken-

neköyhyyden ongelmien ratkaisemiseksi. Pelkkä kannustaminen etätyöhön ei kuiten-

kaan riitä, vaan alueen työpaikkoja tarjoavien yritysten kanssa olisi lisättävä yhteistyötä 

ja tuotava esiin etätyön positiivisia vaikutuksia alueen liikenteelle ja liikkumiselle. 

 

Digitalisaatio mahdollistaa etätyön tekemisen lisääntymisen, mutta sillä on vaikutuksia 

myös liikkumisen mahdollisuuksiin ja erityisesti saavutettavuuteen. Aineistossa digitali-

saation on vahva teema ja tulevaisuuden liikkumista ohjaava tekijä. Liikenneköyhyyden 

näkökulmasta digitalisaation tuominen osaksi liikennejärjestelmäsuunnittelua kuvaa 

saavutettavuuden ongelmia. Kestävien kulkutapojen yhteensopivuuteen ja toimivien 

matkaketjujen järjestämiseen voidaan aineiston mukaan vaikuttaa digitaalisten ratkaisu-

jen avulla. 
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Tämän saavuttamisessa Päijät-Hämeessä korostuvat kävelyn ja pyöräilyn osalta 
pyöräpysäköinnin sujuvuuden ja turvallisuuden tasonnosto, erityishuomio tulee 
kiinnittää matkaketjujen solmukohtiin. [– –] Digitalisaation tarjoamat hyödyt, 
kuten reittioppaat vaihtoehtoisten matkaketjujen suunnitteluun, tulee hyödyntää 
tehokkaasti. (Päijät-Hämeen liitto, 2019, s. 34) 

 

Digitalisaation avulla ratkaistavat ongelmat osaltaan kuvaavat liikenneköyhyyden ilmiön 

saavutettavuusköyhyyteen liittyviä ongelmia. Ihmisten arkipäiväisessä liikkumisessa on 

saavutettavuuden ongelmia, joihin digitalisaatiolla voidaan vaikuttaa. Erityisesti aineis-

tosta nousee esiin matkojen sujuvuuteen ja matka-aikaan liittyvien haasteiden korjaami-

nen. Lisäksi tavoitellaan digitalisaation avulla myös ratkaisua alueille, joilla joukkoliiken-

teen palveluja ei ole mahdollista tarjota. 

 

Vaikka digitalisaatio on nähty liikenteen ongelmakohtia ratkaisevana tekijänä, voi se ai-

heuttaa myös ongelmia liikkumiseen. Aineistossa on esitetty, että digitalisaatio lisää haa-

voittuvuutta liikennejärjestelmässä ja monimutkaistaa sitä. Osa suunnitelmista on esit-

tänyt, että nämä haasteet kohdistuvat liikennejärjestelmään liikenteen palveluiden jär-

jestämiseen liittyvinä ongelmina, mutta digitalisaation tuoma monimutkaisuus voi myös 

yksilötasolla asettaa ihmisiä haavoittuvaan asemaan. Durand ja muut (2022, s. 50) ovat 

todenneet, että digitalisaatioon liittyvällä epätasa-arvolla on yhteyksiä myös liikkumisen 

vähäosaisuuteen. Liikkumisen digitalisaation aiheuttamien liikkumisen haasteiden vähä-

osaisiksi ryhmiksi on kuvattu iäkkäät, naiset, maahanmuuttajataustaiset ja henkilöt, joilla 

on matala koulutus- tai tulotaso (Durand ja muut, 2022, s. 51). Nämä väestöryhmät ovat 

samoja, jotka muutenkin kärsivät liikenneköyhyydestä, joten digitalisaation vahva vaiku-

tus tulevaisuudessa voi vaikuttaa heidän liikkumiseensa. 

 

 

4.3 Yhdyskuntarakenne ja sen muutokset 

Yhdyskuntarakenne on osaltaan liikenneköyhyyteen vaikuttava tekijä ja sen avulla voi-

daan vaikuttaa liikkumisen mahdollisuuksiin. Liikennejärjestelmäsuunnitelmissa on ha-

vaittavissa yhdyskuntarakenteeseen liittyviä tekijöitä, jotka saattavat vaikuttaa lisäävästi 
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liikenneköyhyyden ilmiöön, mutta myös liikkumisen mahdollisuuksia lisääviä tekijöitä on 

nostettu esiin. Eniten yhdyskuntarakenteen osalta suunnitelmissa esiintyy asutuksen ha-

jautuminen ja toisaalta palvelujen keskittyminen. Molemmat näistä yhdyskuntaraken-

teen muutoksista vaikuttavat saavutettavuuteen ja ovat osa liikenneköyhyyden tekijöitä. 

 

Asutuksen hajaantuminen näkyy aineistossa yhdyskuntarakenteen muutoksena, joka li-

sää liikkumisen tarvetta ja kasvattaa etäisyyksiä. Kaupunkirakenteen hajautumisella 

(englanniksi ’urban sprawl’) tarkoitetaan tilannetta, jossa kaupunkimainen alue kasvaa, 

mutta väestöntiheys pienenee kaupungin levittäytyessä uusille alueille (Nechyba & 

Walsh, 2004, s. 178). Tyypillistä on, että asuminen hajaantuu kaupungin laitamille, kun 

taas kaupungista muodostuu asioinnin ja työssäkäynnin ydin (Nuvolati, 2016, s. 192). 

Kaupunkien hajaantumiskehityksen seurauksena autosta riippuva liikkuminen lisääntyy 

ja hajaantumista onkin kuvattu termillä autokaupungistuminen (Newman ja muut, 2016, 

s. 436). 

 

Aineistossa hajaantumista on kuvattu erityisesti taajama-alueiden reuna-alueille suun-

tautuvana muuttoliikkeenä. Asutuksen hajaantuminen on esitetty haasteena alueiden 

joukkoliikennepalvelujen tarjoamismahdollisuuksille ja autoliikenteen määrällisenä li-

sääntymisenä. Osaltaan tätä kuvaa myös saavutettavuuden arviointi, jossa maakunnissa 

on kuvattu erilaisin kriteeristöin saavutettavuutta ja monet alueet ovat heikosti saavu-

tettavissa. Autolla liikkuminen koetaan myös helpoksi vaihtoehdoksi ja tällaisen kehityk-

sen seurauksena se saattaa vaikuttaa myös alueiden hajaantumiseen. 

 

Teiden sujuvuuden parantaminen puolestaan kiihdyttää työssäkäyntialueiden 
laajenemiskehitystä, autoliikenteen kasvua ja henkilöautoriippuvaisen 
yhdyskuntarakenteen rakentumista. (Varsinais-Suomen liitto, 2020, s. 17) 

 

Hajautuva kaupunkirakenne luo siis tilanteen, jossa joukkoliikenteen palvelujen käyttäjät 

ovat sijoittuneet etäälle toisistaan ja toimivien joukkoliikenteen palvelujen tarjoaminen 

vaikeutuu. Välimatkat ovat kuitenkin samaan aikaan niin pitkät, että myöskään pyöräily 

tai jalankulku eivät ole mahdollisia vaihtoehtoja arkipäiväisten toimintojen 
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suorittamiseksi. Aineistossa tämä on huomioitu niin, että ihmisten hajaantuessa laajem-

malle alueelle muodostuu alueita, joissa joukkoliikenteen palvelut eivät ole kustannus-

tehokas ratkaisu, mikä taas vähentää tarjontaa ja liikkumiselle on järjestettävä muunlai-

sia palveluita tai välttämätön liikkuminen vaarantuu. 

 

Perinteinen joukkoliikenne ei ole toimiva eikä taloudellisesti kestävä ratkaisu 
alueilla, missä kysyntä on hyvin rajallista, eikä ”joukkoja” ole. [– –] että 
lakisääteiset sosiaali- ja terveystoimen kuljetukset ja koulukuljetukset joudutaan 
kasvavassa määrin järjestämään kalliina erilliskuljetuksina yhteiskunnan 
kustantamien joukkoliikennematkojen sijasta. (Kymenlaakson liitto, 2015, s. 45–46) 

 

Aineistossa on esitetty etätyö saavutettavuuden mahdollistajana työntekijöiden laajem-

pien sijoittautumismahdollisuuksien vuoksi, mutta toisaalta se on yhdistetty myös yh-

dyskuntarakenteen muutoksiin, jotka saattavat vaikuttaa liikenneköyhyyden lisääntymi-

seen. Kun työ ei enää sido työntekijöitä yhteen paikkaan, voi tästä seurata kehitystä, 

jossa asuminen laajenee kauemmas kaupunkien keskustoista, joissa työpaikat sijaitsevat. 

Tämä tarkoittaa, että etäisyydet kasvavat ja auton tarve liikkumisen mahdollistajana to-

dennäköisesti lisääntyy.  

 

Etätyöskentelyn lisääntyminen vähentää erityisesti ruuhka-aikojen liikennettä, 
mutta voi myös muuttaa asumispreferenssejä siten, että asuminen etäämmällä 
työpaikkapaikkakeskittymistä tulee suositummaksi. [– –] Asumispreferenssien 
muutos voi toisaalta synnyttää yhdyskuntarakenteellisia haasteita. (Uudenmaan 
liitto, 2021a, s. 26; Uudenmaan liitto, 2021b, s. 26) 

 

Toisaalta etätyön aiheuttamia liikkumisen kustannuksia voidaan ymmärtää CRES-ilmiön 

kautta, jossa ihminen aktiivisena toimijana on päätynyt muuttamaan alueelle, jossa au-

ton omistaminen on välttämätöntä ja kärsii tällöin autoilun aiheuttamista kohtuutto-

mista kustannuksista (Mattioli & Colleoni, 2016, s. 177–178). Tällöin liikenneköyhyyden 

ilmenemisen arviointiin vaikuttaa se, mikä merkitys ja painoarvo annetaan ihmisten va-

paalle sijoittumiselle ja siitä seuraaville liikkumisen vaikeuksille. 

 

Yhdyskuntarakenteen hajaantumiskehityksen keskeisin yhtymäkohta liikenneköyhyyden 

ilmiöön on sen vaikutus auton omistamisen välttämättömyyden lisääntymiseen. Kun 
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etäisyydet pitenevät, valitaan kohtuullisen vaivan ja joukkoliikenteen saavutettavuuden 

vuoksi kulkuneuvoksi auto, jolloin lisääntyvät muut liikenneköyhyyden muodot. Auton 

käytöllä on monia auton käyttäjään ja muihin liikkujiin kohdistuvia negatiivisia vaikutuk-

sia, joita voidaan pitää liikenneköyhyytenä.  

 

Palvelujen keskittyminen on aineistossa nähty arkipäiväistä liikkumista helpottavana te-

kijänä, mutta toisaalta on huomioitu myös se, että liikkuminen voi myös vaikeutua pal-

veluiden keskittyessä yhteen paikkaan. Tuoreessa Re:Urbia-tutkimushankkeessa todet-

tiin, että Suomessa keskittymiskehitys palveluiden ja asumisen osalta ei suuntaudu sa-

moille alueille (Vaattovaara ja muut, 2023, s. 135). Kaupallisten palvelujen sijoittuminen 

määräytyy asiakaskunnan suuntautuvuuden mukaan ja tätä kehitystä on haasteellista 

yrittää ohjata.  

 

Kaupallisten palveluiden keskittyminen ei ole ainoa aineistosta esiin nouseva palveluiden 

keskittymisen muoto, vaan laajasti kaikenlaiset yhteiskunnalliset palvelut ovat jatkuvassa 

keskittymiskehityksessä ja on nähty, että tämä lisää liikkumisen tarvetta. Aineistossa 

esiin nousee keskittymisen kannalta keskeisiä yhteiskunnallisia palveluja, joiden saavut-

tamiseksi on jouduttu järjestämään uudenlaisia palveluita, sillä joukkoliikenteellä ei pys-

tytä kattamaan liikkumisen tarvetta. 

 

Julkisten palveluiden keskittyminen on myös käynnissä. Kouluverkoissa tapahtunut 
keskittymiskehitys on lisännyt koululaisten kuljettamistarvetta joko kunnan 
tuottamana palvelun tai vähintäänkin vanhempien omatoimisena kuljettamisena. 
Sosiaali- ja terveyspalvelujen keskittyminen on edennyt jonkin verran hitaammin, 
mutta myös tällä sektorilla muutosvauhti on kiihtymässä. (Kymenlaakson liitto, 
2015, s. 32) 

 

Keskittymiskehitykseltä on tavoiteltu aineiston mukaan sellaista tilaa, jossa palvelujen 

keskittyminen vähentää liikkumisen tarvetta. Tällaista tilaa tavoitellaan kehittämällä pol-

kupyöräily- ja jalankulkuvyöhykkeitä, joita voidaan parantaa aineiston mukaan kehittä-

mällä liikkumisen olosuhteita näiden kulkumuotojen osalta ja ohjaamalla uutta rakenta-

mista niin, että se kehittää näitä vyöhykkeitä. Palvelujen keskittymiskehityksestä tulee 
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kuitenkin ongelmallista, jos eri toiminnot keskittyvät kauas toisistaan tai muuten haasta-

vasti kestäviä kulkumuotoja hyödyntäen saavutettavissa oleville alueille. 

 

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

 

Asutuksen hajautuminen taajama-alueella ja sen ulkopuolella ja palveluiden keskittymi-

nen ovat vastakkaisia ilmiöitä, jotka vaikuttavat myös toisiinsa. Näille kehityksille on omi-

naista, että ne kohdistuvat kaupunkirakenteessa eri paikkoihin. Palvelut sijoittuvat kau-

punkien keskustaan ja asuminen taas hakeutuu kaupungin laitaseuduille (Nuvolati, 2016, 

s. 192). Palveluiden ja asumisen keskittyessä eri paikkoihin päivittäisten toimintojen suo-

rittamiseen liittyvät matkasuoritteet lisääntyvät. Aineistossa on huomioitu se, miten 

nämä kasvavat välimatkat vaikuttavat negatiivisesti eri kulkutapojen hyödyntämiseen.  

 

Pitemmällä aikavälillä yhdyskuntarakenteen kehityksellä on ratkaiseva vaikutus eri 
kulkutapojen käyttöön. Arkimatkojen pituudet ja joukkoliikenteen 
järjestämisedellytykset luovat rajat sille, miten helppoa matkojen teko jalan, 
pyörällä ja joukkoliikenteellä voi olla. Jalankulkua, pyöräilyä ja joukkoliikennettä 
suosiva eheä kaupunkirakenne hillitsee myös liikennealueiden alle jäävän maa-
alan jatkuvaa kasvua. (Varsinais-Suomen liitto, 2020, s. 14) 

 

Uudisrakentamisen lisäksi olisi siis kiinnitettävä huomiota siihen, kuinka palvelut asettu-

vat uusien asutuskohteiden ympäristöön, sillä välimatkojen kasvaessa kyseeseen voi 

tulla liikenneköyhyyden kriteeristö. Aineistossa ongelma tunnistetaan ja eri toimintojen 

sijoittumista ohjaava suunnittelu on nostettu esiin. Suunnitelmat tavoittelevatkin kau-

punkitilaa, jossa kaikki päivittäiset toiminnot ovat kestäviä kulkutapoja hyödyntäen mah-

dollista saavuttaa. Tällä pyritään vähentämään auton omistamisen välttämättömyyttä, 

mikä taas vaikuttaa liikenneköyhyyden esiintymiseen. 

 

Vaikka asumiseen ja liikkumiseen liittyvien kustannusten välistä yhteyttä 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 toimenpiteenä. Tämä kuvaa myös liikenneköyhyyden 

muotojen päällekkäisyyttä, sillä asumisen ja liikenteen yhteen sijoittaminen parantaa 

saavutettavuutta, vähentää liikkumisen tarvetta ja vaikuttaa myös liikkumisen kustan-

nuksiin. 

 

 

4.4 Kohtuuhintainen kestävä liikenne 

Liikenneköyhyyden muotoihin sisältyvä liikenteen kohtuuhintaisuus aineistossa näkyy 

kestävien liikkumistapojen kautta. Tämä tarkoittaa erityisesti panostusta ei-moottoroi-

tuihin kulkutapoihin, joukkoliikenteeseen ja vähäpäästöisiin kulkutapoihin. 

 

Joukkoliikenteen osalta liikennejärjestelmäsuunnitelmissa tavoitellaan sellaista liikkumi-

sen kustannusten tasoa, joka pystyy kilpailemaan autoilun kanssa liikkumisen muotona. 

Aineistossa liikkumisen kustannuksia arvioidaan suhteessa autoliikenteeseen, mutta lii-

kennejärjestelmäsuunnitelmissa ei tarkemmin ollut esitetty, millainen liikkuminen voi-

taisi mieltää kohtuuhintaiseksi. Kuitenkin painotetaan auton kustannuksien kanssa kil-

pailun lisäksi edullisuutta ja esitettiin hinnoitteluratkaisuja, jotka Tiikkaja ja muut (2018, 

s. 24–26) ovat Suomessa nimenneet liikenneköyhyyttä vähentäviksi tekijöiksi. 

 

Yhteiskunta luo edellytykset tavoitetason mukaiselle liikenteelle tarjoamalla 
riittävää ja kilpailukykyistä infrastruktuuria, edistämällä matkustajille 
helppokäyttöisiä ja edullisia lippujärjestelmiä ja -tuotteita sekä tukemalla 
joukkoliikenteen kilpailukykyä mm. liikenteen vero- ja hinnoitteluratkaisuilla. 
(Kymenlaakson liitto, 2015, s. 26) 

 

Auton omistamiseen liittyvät kohtuuhintaisuuden ongelmat ovat pääasiassa huomioitu 

vähäpäästöisten ajoneuvojen kautta. Aineistossa esitetään erilaisia ratkaisuja, joilla olisi 

mahdollista lisätä vähäpäästöistä autokantaa, mutta myös tehostaa autojen käyttöä 

kimppakyytien ja yhteiskäyttöautojen avulla. Näiden toimien nähdään vähentävän au-

toiluun liittyviä kustannuksia, sillä vähäpäästöisten ajoneuvojen esitetään olevan edulli-

sempia kuin tyypillisten polttomoottorillisten ajoneuvojen ja toisaalta ajoneuvojen 
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jakamisella kustannusten nähdään jakaantuvan useammalle henkilölle. Yleisesti autoilun 

kustannuksia ja liikkumisen kohtuuhintaistamista ei nähdä tavoitteena, vaan ennemmin-

kin pyritään pitämään autoilun kustannukset korkeina muiden liikkumistapojen edistä-

miseksi. Høst ja muut (2020, s. 28) ovat todenneet, että tällainen vähäpäästöisten liikku-

mistapojen edistäminen saattaa lisätä sosiaalisen kestävyyden ongelmia lisääntyvien 

kustannusten vuoksi ja voi lisätä liikkumisen kohtuuhintaisuuden ongelmaa. 

 

Keskeinen kohtuuhintaisuuteen ja myös edellä esitettyyn yhdyskuntarakenteeseen liit-

tyvä tekijä liikenneköyhyyttä tarkastellessa on ihmisten sijoittuminen edullisemmille 

asuinalueille, jolloin liikkumisen kustannukset ovat korkeammat. Kyse on liikkumisen 

kohtuuhintaisuudesta, jossa asumiseen ja liikkumiseen käytettävien varojen välillä hae-

taan sopivaa tasapainoa (Dewita ja muut, 2020, s. 261; Guerra & Kirschen, 2016, s. 6). 

Tyypillisesti köyhempi väestönosa on kaupungeissa sijoittunut edullisemmille alueille 

kauemmas keskustasta, ja tämän vuoksi he ovat myös kauempana palveluista ja työpai-

koista (Lucas ja muut, 2016, s. 354). Tämän vuoksi asumisen ja liikkumisen väliset yhtey-

det on huomioitava myös liikenneköyhyyden ilmenemisessä. Vaikka aineistossa painote-

taan vahvasti asumisen keskittymistä kestävän liikkumisen alueille, eli vyöhykkeille, joilla 

jalankulku, pyöräily ja joukkoliikenne mahdollistavat sujuvan arkiliikkumisen, ei huomi-

oon ollut lainkaan otettu sitä, millaiset ovat asumiskustannukset näillä alueilla. 

 

 

4.5 Vähäosaiset ryhmät 

Liikennejärjestelmäsuunnitelmissa erityisenä vähäosaisena ihmisryhmänä on huomioitu 

ikääntyvät ihmiset. Lisäksi liikennejärjestelmäsuunnitelmissa erillisenä ryhmänä noste-

taan esiin nuoret. Muutoin liikenneköyhyyden riskissä olevat ihmisryhmät näkyvät suun-

nitelmissa auton omistamisen on välttämättömyyden kautta. 

 

Ikääntyneiden ihmisten altistuminen liikenneköyhyydelle esiintyy aineistossa tämän ih-

misryhmän muusta väestöstä poikkeavien henkilökohtaisten ominaisuuksien kautta. Eri-

tyisesti heitä verrattaan työikäiseen väestöön ja esitetään liikkumisen ja sitä myötä myös 
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ongelmien poikkeavan muusta väestöstä. Kyse ei toisaalta ole homogeenista ryhmästä, 

vaan väestöryhmän sisällä on paljon vaihtelua, joka lisää tarvetta erilaisten liikkumisen 

palveluiden tarjoamiselle myös väestöryhmän sisällä. 

 

Ryhmän sisällä on hyvin erilaisessa fyysisessä kunnossa olevia henkilöitä, mikä 
vaikuttaa yksilöiden liikkumismahdollisuuksiin ja koettuihin ongelmiin. 
Liikkumiseen liittyviä tärkeitä tekijöitä ovat esteettömyys, sosiaalinen ja 
liikenneturvallisuus, liikenneympäristön selkeys, lähiympäristön virikkeellisyys ja 
liikenteen rytmin riittävä hitaus. (Kymenlaakson liitto, 2015, s. 32) 

 

Ikääntyvän väestön kohdalla haasteena koetaan erityisesti se, miten heidän liikkumistar-

peensa voidaan täyttää osana liikennejärjestelmiä. Ikäihmisten liikkuminen voi poiketa 

muista liikkujaryhmistä erityisesti heikentyneiden fyysisten ominaisuuksien perusteella. 

Tällöin liikkumisen palveluihin ja niiden järjestämisen tapaan tulee kiinnittää huomiota. 

Erityisesti esteetön liikkuminen aineiston perusteella on ikääntyvään väestöön kohdis-

tuva liikkumisen haaste ja myös liikkumisen turvallisuus on tuotu esiin. 

 

Jalankulkuympäristössä ja joukkoliikennepalveluissa esteettömyyden merkitys 
kasvaa, ikäautoilijoihin on kiinnitettävä erityistä huomiota liikenteessä. 
Ikääntymisen trendissä on suuria alueellisia eroja kasvukeskusten ja taantuvien 
alueiden välillä. Väestörakenteen painottuminen vanhimpiin ikäluokkiin tuo 
haasteita joukkoliikennepalvelujen järjestämiseen. (Päijät-Hämeen liitto, 2019, s. 
19) 

  

Joukkoliikenteen lisäksi ikääntyvien liikkumisen mahdollisuuksiin tuo haasteitä kestävien 

liikkumistapojen vahva painotus. Aineistossa esitetään liikkumistapajakaumia niin, että 

tulevaisuudessa liikennejärjestelmässä olisi painotettava liikkumista, joka toteutetaan 

pääasiassa kävelyn ja pyöräilyn avulla, mikä voi rajoittaa ikääntyvien ihmisten liikkumista. 

Iäkkäiden ihmisten fyysiset ominaisuudet vaihtelevat yksilökohtaisesti, mutta aineistossa 

on tunnistettu näihin liittyen ongelmia erilaisten liikkumistapojen hyödyntämisessä. 

 

Puutteet yksilön kunnossa ja taidoissa tai mukana olevat tavarat rajoittavat 
jalankulkua, pyöräilyä ja joukkoliikenteen käyttöä. Heikkenevän liikkumiskyvyn 
vuoksi väylien tasaisuus ja kunnossapidon laatu on tärkeää. (Kymenlaakson liitto, 
2015, s. 32) 
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Väestön keski-iän nousu nähdään suunnitelmissa myös tulevaisuudessa liikennejärjestel-

män kehittämistä haastavana tekijänä sen lisäksi, että ikääntyneiden liikkumisessa on jo 

nyt laajasti erilaisia haasteita. Iäkkäämmän väestönosan kasvaessa myös heidän osuu-

tensa erilaisissa liikenteen palveluissa kasvaa ja tämä osaltaan vaikeuttaa eri ikäryhmien 

tarpeiden huomioimista. Erityisesti joukkoliikenteen palveluiden tarjoaminen iäkkääm-

mälle väestönosalle nähdään haasteena. Tällöin pitää tehdä valintoja sen perusteella, 

minkä liikkujaryhmän tarpeita liikennesuunnittelulla huomioidaan ja minkälaisilla paino-

tuksilla. 

 

Samanaikaisesti kun työikäinen väestö vähenee, seniori-ikäisten määrä kasvaa 
jyrkästi. Ikärakenteen muutos muuttaa eri matkaryhmien osuuksia ja 
palvelutarpeiden painopisteitä. Haasteena on löytää uusia ratkaisuja iäkkäiden 
liikkumiseen ja liikkumisen turvallisuuteen. (Päijät-Hämeen liitto, 2019, s. 19) 

 

Myös ikäihmisten liikkumisen vaikeudet ovat yhdistettävissä tyypillisiin liikenneköyhyy-

den riskiryhmiin, joissa vähäosaisimpia ovat ne ihmisryhmät, jotka tarvitsevat liikkumi-

seensa autoa tai ovat pienituloisia (Currie & Delbosc, 2011a, s. 18; Currie & Delbosc, s. 

193). Fyysisten ominaisuuksiensa vuoksi ikääntyneet eivät voi hyödyntää liikkumistapoja 

muiden väestöryhmien tavoin ja auton käyttö liikkumisen mahdollistajana korostuu. Kui-

tenkin aineiston mukaan ikääntyneen väestön mahdollisuudet auton käyttöön ovat ra-

jattuja. Tämä voi altistaa ikäihmiset liikkumisköyhyydelle moottorikäyttöisen ajoneuvon 

puuttumisen vuoksi. 

 

Liikenneköyhyyden kriteerit vaikuttavat ikääntyneiden huomioimiseen erityisenä vähä-

osaisena liikkujaryhmänä. Fyysiset haasteet liikkumisessa voivat lisätä liikkumisen vaivaa 

ja siihen käytettävää aikaa. Saavutettavuus heikkenee ikäihmisten kohdalla, sillä fyysiset 

ominaisuudet ovat Lucasin ja muiden (2016, s. 356) mukaan liikkumiseen käytettävissä 

olevia kulkuvälineitä rajoittava tekijä. Liikkumisen on arvioitu myös sisältävän turvalli-

suuteen liittyviä haasteita, mikä on myös osa liikenneköyhyyden kriteeristöä ja ulkoisvai-

kutuksia. 
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Nuoret henkilöt aineistossa onkin huomioitu ikääntyvästä väestönosasta poikkeavan liik-

kumisen perusteella. Lisääntyvä iäkkäämpi väestönosa vaatii erilaisia liikkumisen palve-

luja ja tapoja kuin nuorempi väestön osa ja tämän vuoksi haasteena voidaan nähdä se, 

että molempien ryhmien liikkumisen tarpeiden täyttäminen riittävällä tasolla on haas-

teellista. Liikkuminen voi näiden ryhmien kohdalla myös suuntautua erilaisiin päivittäisiin 

toimiin. 

 

Ikääntyvästä väestönosasta poikkeavan liikkumisen lisäksi heidät on huomioitu liiken-

teen ulkoisvaikutuksiin liittyvän liikenneturvallisuuden suhteen. Nuoret ovat tilastoissa 

yliedustettuina ikäluokittain tarkastelluissa liikenneonnettomuuksissa:  

 

Eri ikäryhmien väestökokoon suhteutettuna suurin riskiryhmä liikenteessä ovat 15–
17 -vuotiaat sekä 18–24 -vuotiaat. (Kymenlaakson liitto, 2015, s. 19) 

 

Nuoret voidaan nähdä sekä liikenneturvallisuutta vaarantavina toimijoina että liikenteen 

turvattomuudesta kärsivinä toimijoina. Liikenneturvan (ei pvm.) mukaan nuoret käyttä-

vät kulkutapoja, jotka ovat alttiimpia liikenneonnettomuuksille, ja kärsivät erityisesti 

muiden tielläliikkujien ylinopeuksista. Toisaalta nämä kulkutavat voivat olla riskialttiim-

pia, mutta liikenneturvallisuuden vaarantuminen ja onnettomuudet voivat olla seurausta 

myös riskialttiista liikennekäyttäytymisestä. Suomessa viime vuosina on havaittu, että 

suuri osa nuorten liikenneonnettomuuksista liittyykin nuorten kuljettajien riskialttiiseen 

käyttäytymiseen (Liikenneturva, ei pvm.). Liikenneturvallisuuden ongelmien esiintymi-

nen aiheuttaakin liikkumisköyhyyden kriteeristön mukaista turvatonta liikkumista sekä 

nuorille itselleen että muille tienkäyttäjille.  

 

Toisen asteen opiskelijoiden liikkuminen kouluun on nostettu esiin nykyisenä liikkumisen 

palvelujen järjestämisen haasteena. Hajautuvan yhdyskuntarakenteen vuoksi joukkolii-

kenteen palvelut heikentyvät, koska niiden tarjoamista ei nähdä kustannustehokkaana 

ratkaisuna ja tällaisella alueella asuvien oppivelvollisten nuorten liikkuminen voi vaikeu-

tua. Toisen asteen koulumatkojen pituuteen ei ole määritelty kohtuullista enimmäisaikaa, 

kuten perusopetuslain mukaisille koulumatkoille (Perusopetuslaki 628/1998, 32 §). 
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Myöskään matkan turvallisuutta ja rasittavuutta ei ole huomioitu. On siis mahdollista, 

että oppilaitokseen kulkemisesta voi aiheutua kohtuutonta vaivaa ja liikkumiseen voi ku-

lua kohtuuttoman paljon aikaa. 

 

Julkiseen liikenteeseen tarvitaan uusia kustannustehokkaampia ratkaisuja 
perinteisen joukkoliikenteen rinnalle ja tilalle siellä, missä kysyntä on vähäisempää. 
Erityisen ongelman ja haasteen muodostavat maakunnan keskiasteen 
opiskelijoiden koulumatkayhteydet. Oppilaitosten saavutettavuus on 
kynnyskysymys sekä opiskelijoille että oppilaitoksille. (Varsinais-Suomen liitto, 
2020, s. 19) 

 

Ikääntyvien ja nuorten henkilöiden huomioiminen liikennejärjestelmäsuunnittelussa on 

tyypillistä myös liikenneköyhyyden ilmiön kannalta. Lucas ja muut (2016, s. 358) ovat lii-

kenneköyhyyden mittareita määritellessään nostaneet vanhukset ja lapset ryhminä, joi-

den liikkumiseen olisi kiinnitettävä erityistä. Heidän mukaansa näiden ryhmien kohdalla 

esiintyy erityisesti liikkumisköyhyyden ongelmia, eli käytössä ei ole liikkumisen mahdol-

listavaa kulkuvälinettä, jonka käyttämisestä koituisi vain kohtuulliseksi määriteltävää vai-

vaa. 

 

Eri toimijaryhmiä on huomioitu liikennejärjestelmäsuunnitelmissa, mutta liikkumista lii-

kennejärjestelmäsuunnitelmissa käsitellään hyvin yksipuolisesti vähäosaisiksi tunnistet-

tujen ihmisryhmien osalta. EU (2022, tarkistus 22) on korostanut naisten asemaa liiken-

neköyhyydelle alttiina väestöryhmänä kaikkien muutoinkin vähäosaisina koettujen väes-

töryhmien jäseninä, mutta heidän liikkumistaan ei tarkastelussa olleissa suunnitelmissa 

ollut huomioitu. Naisten on todettu myös vähäosaisten ryhmien jäseninä olevan alttiim-

pia liikenneköyhyydelle kuin miesten, mikä osaltaan olisi tukenut naisten erityisen huo-

mioimista liikennesuunnittelussa liikenneköyhyyden näkökulmasta. 

 

Vammaisten henkilöiden liikkumiseen vaikuttavat usein monenlaiset fyysiset haasteet 

ikääntyneen väestön tavoin. Vaikka aineistossa ikääntyneen väestö fyysiset rajoitteet on 

nostettu esiin, ei liikuntarajoitteisia henkilöitä ollut aineistossa erikseen huomioitu. 

Tämä väestöryhmä on tyypillisesti huomioitu myös liikenneköyhyyden erityisenä 
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riskiryhmänä (Lucas, 2012, s. 106), mikä osaltaan olisi tukenut heidän huomioimistaan 

myös liikennejärjestelmäsuunnittelussa. 

 

 

4.6 Auton omistamisen välttämättömyys 

Auton omistamisen välttämättömyys nostetaan tuloksissa erikseen omaksi teemakseen 

sen liikenneköyhyyden ilmiölle keskeisyyden vuoksi ja siksi, että se on aineistossa vah-

vasti esillä. Aineistosta selkeänä näkyy se, että auton omistaminen on välttämätöntä Suo-

messa monessa paikassa arkipäiväisen liikkumisen mahdollistamiseksi. Toisaalta ilmiön 

heikentäminen on myös liikennejärjestelmäsuunnitelmissa nostettu esiin liikkumisen ta-

voitteena. 

 

Autoilu on suosittu liikkumismuoto, kun tarkastellaan matkasuoritteiden osuuksia. Iso 

osa matkoista tehdään liikennejärjestelmäsuunnitelmissa arvioitujen kulkutapaja-

kaumien perusteella autolla. Autoilu on edustettuna pitkillä matkoilla, mutta sen osuus 

myös lyhyemmistä matkoista oli suuri. 

 

Itä-Uudellamaalla tehdään liikennemallianalyysien perusteella arkisin 
noin 0,3 milj. henkilömatkaa, joista noin 69 % tehdään henkilöautolla, 15 % 
kävellen, 9% pyörällä ja 7% joukkoliikenteellä. (Uudenmaan liitto, 2021a, s. 3) 

 

Aineistossa on havaittavissa myös autoilun tehottomuuteen liittyviä ongelmia. Esitetty-

jen kulkutapajakaumien perusteella auton kyydissä matkustaminen on vähäistä verrat-

tuna kaikkiin autolla kuljettuihin matkoihin, joka tarkoittaa sitä, että suuri osa matkoista 

tehdään yksin.  

 

Autoilun vaikutukset heijastuvat myös joukkoliikenteen saavutettavuuteen. Aineistossa 

autoilun nähdään kilpailevan joukkoliikenteen kanssa liikkumisen helppouden, matka-

ajan ja kustannuksien kanssa, jonka vuoksi auto saatetaan valita kulkuvälineeksi joukko-

liikenteen sijaan. Tämän taas esitetään heikentävän joukkoliikenteen tarjontaa, sillä vä-

hentynyt kysyntä heikentää palvelujen tarjoamisen mahdollisuuksia. 
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Uuden maankäytön ohjaaminen tehokkaan joukkoliikenteen ulottuviin ei aina ole 
onnistunut, jolloin uusien alueiden joukkoliikenteen tarjonta ja matka-ajat eivät 
pysty kilpailemaan henkilöautoliikenteen kanssa. Yhdyskuntarakenteen ja 
liikennejärjestelmän kehitysten välille on syntynyt negatiivinen kierre. 
(Kymenlaakson liitto, 2015, s. 14) 

 

Autoilu ja auton omistamisen välttämättömyys voidaan havaita koetuksi ongelmaksi 

myös sen perusteella, että liikennejärjestelmäsuunnitelmien käytännön toimenpiteissä 

autoilun vähentäminen on keskeinen tavoite. Autoilua pyritään aineiston tavoitteiden 

mukaan vähentämään muiden kulkutapojen houkuttelevuuden avulla. Tämä tarkoittaa, 

että autoilun olosuhteita tulevaisuudessa heikennetään, eikä nykyisiä autolla liikkumisen 

ongelmakohtia pyritä parantamaan, sillä sujuvamman autoliikenteen esitetään lisäävän 

autoilun houkuttelevuutta ja syventävän siihen liittyviä ongelmia. Osaltaan autoilun hei-

kentäminen parantaa muiden kulkutapojen mahdollisuuksia, mutta myös näiden kulku-

tapojen ongelmakohtien ratkaisemisella pyritään autojen käytön vähentämiseen. 

 

Vaikka autoilun vähentäminen on keskeinen tavoite liikennejärjestelmäsuunnitelmissa, 

on tunnistettu myös se, että autoilusta ei voida kokonaan luopua. Joillakin alueilla auton 

käyttö on välttämätöntä ja joidenkin ihmisryhmien liikkuminen mahdollistuu autoilun 

avulla. Auton omistamisen välttämättömyyden ongelmaa onkin liikennejärjestelmä-

suunnitelmissa esitetty ratkaistavan tuomalla yhteiskäyttöautoja osaksi liikennejärjestel-

mää ja lisäämällä autojen käyttöastetta kimppakyyteihin kannustamalla.  

 

Auton omistamisen välttämättömyys liikkumisen mahdollistajana on yksi merkittävim-

mistä tekijöistä liikenneköyhyyden osalta. Liikenneköyhyydelle altistuvat ne ihmiset, 

jotka arkipäiväsessä liikkumisessaan tarvitsevat autoa (Taylor, 2009, s. 57–58). Koska au-

ton omistaminen on liikenneköyhyyden keskeinen tekijä, näkyy sen vaikutus myös 

muissa aineistosta muodostetuissa teemoissa ja kyseessä on koko aineistosta esiinnous-

seita teemoja läpileikkaava teema. Auton omistamisen välttämättömyys liittyykin myös 

kaikkiin neljään liikenneköyhyyden muotoon. 
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5 Johtopäätökset 

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittää, kuinka liikenneköyhyys käytännössä ilmenee Suo-

men liikennejärjestelmäsuunnittelussa ja tämän kautta kehittää ymmärrystä liikenne-

köyhyyden ilmiöstä Suomessa. Liikenneköyhyyttä käsiteltiin sosiaalista kestävyyttä kos-

kevana ilmiönä ja tämän vuoksi tutkimuksella selvitettiin myös sosiaalisen kestävyyden 

huomioista liikennejärjestelmäsuunnittelussa. Tutkimuksessa tarkasteltiin sitä, millaisia 

liikenneköyhyyden ilmenemismuotoja Suomen liikennejärjestelmäsuunnittelussa on ha-

vaittavissa.  

 

Liikennejärjestelmäsuunnittelusta liikenneköyhyyden ilmenemismuodot olivat havaitta-

vissa liikenneolosuhteiden, saavutettavuustekijöiden, yhdyskuntarakenteen ja sen muu-

tosten, kohtuuhintaisen kestävä liikenteen, vähäosaisien ryhmien ja auton omistamisen 

välttämättömyyden kautta. Liikkumiseen vaikuttavia tekijöitä ovat tällöin liikenneturval-

lisuus, kunnossapito ja sääolosuhteet, päästöt, matka-aika, joukkoliikenteen vuorotar-

jonta, etätyö ja digitalisaatio, asutuksen hajaantuminen, palveluiden keskittyminen ja 

ikääntyvään tai nuoreen ikäryhmään kuuluminen. 

 

Dokumenttianalyysin avulla Etelä-Suomen liikennejärjestelmäsuunnitelmista etsittiin lii-

kenneköyhyyden ilmiön esiintymistä. Aineistosta muodostettiin teemoja ja näiden tee-

mojen alle muodostuvia alateemoja. Teemakokonaisuus on Kuviossa 4 kuvattu teema-

kartalla. Pääteemojen alle on sijoitettu alateemoja, jotka aineistossa kuvaavat tarkem-

min pääteemojen luomia liikenneköyhyyden ongelmakohtia. Kuviossa on myös kuvattu 

tuloksissa esitetyt vahvimmat yhteydet eri teemojen välillä nuolien avulla. Teemat ovat 

yhteydessä toisiinsa myös muutoin kuin vain kuviossa esitetyin tavoin, mutta selkeyden 

vuoksi vain tärkeimmät on lisätty teemakarttaan. Ensimmäisen analyysikehyksen mukai-

sia yhteyksiä liikenneköyhyyden muotoihin ei ole kuvattu, vaan teemat kuvaavat moni-

puolisesti kaikkia näitä muotoja. 
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Kuvio 4. Liikenneköyhyyden ilmentymät Etelä-Suomen liikennejärjestelmäsuunnitelmissa. 

 

Tutkimuksen perusteella liikenneköyhyyden ilmiö vaikuttaa myös Suomen liikenteessä ja 

ihmisten liikkumisessa, vaikka ei terminä ole nostettu esiin yhteiskunnallisten toimijoi-

den selvityksissä ja raporteissa ja ilmiö on uusi vielä tutkimuksen osaltakin. Liikenne-

köyhyyden muotoja ja liikenneköyhyyttä määrittäviä liikkumisen kriteerejä oli liikenne-

järjestelmäsuunnitelmista havaittavissa paljon. Koska liikenneköyhyyden määritelmällä 

pyritään kuvaamaan liikkumiseen liittyvää haasteellisuutta ja sitä rajoittavia tekijöitä, 
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tutkimuksen ennakko-oletuksena oli, että liikennejärjestelmäsuunnittelussa voidaan ha-

vaita yhtymäkohtia samoihin asioihin. 

 

Kansainvälisessä tutkimuskirjallisuudessa liikenneköyhyys on jaettu neljään kategoriaan 

(mm. Lucas ja muut, 2016, s. 355) ja näiden kategorioiden avulla muodostetun analyy-

sikehikon mukaisesti kaikki muodot olivat havaittavissa myös tutkimusaineistossa. Jotkin 

näistä muodoista olivat nähtävillä selkeämmin. Tiikkaja ja muut (2018, s. 1) ovat Suomen 

liikenneköyhyyden tarkastelussa todenneet, että kohtuuhintaisuus ja saavutettavuusköy-

hyys ovat liikenneköyhyyden pääasiallisia muotoja Suomessa. Liikennejärjestelmäsuun-

nitelmien kautta nämä muodot kuitenkin painottuivat hieman eri tavoin. 

 

Saavutettavuusköyhyys oli liikennejärjestelmäsuunnitelmissa eniten esiintynyt liikenne-

köyhyyden muoto ja lisäksi ulkoisvaikutuksia oli vahvasti havaittavissa. Liikenneköyhyy-

den muodot, jotka nousivat aineistosta esiin analyysin avulla, poikkesivat hieman siitä, 

miten liikenneköyhyyden muotoja on havaittu aiemmassa tutkimuksissa esiintyvän Suo-

messa (Tiikkaja ja muut, 2018, s. 1). Liikkumisen kohtuuhintaisuus ei näkynyt liikennejär-

jestelmäsuunnitelmissa yhtä vahvasti kuin aiemmassa tutkimuksessa ja liikkumisköyhyys 

taas oli aiempaa tutkimusta paremmin havaittavissa. 

 

Erilaiset ilmenemismuodot, joilla liikenneköyhyys näkyi Suomen liikennejärjestelmä-

suunnittelussa, kuvaavat hyvin liikenneköyhyyden ilmiön monitahoisuutta. Painotukset 

eri tekijöiden välillä vaihtelivat maakuntien välillä ja liikenneköyhyyden esiintyminen ja 

tavat ovat hyvin alueellinen ilmiö. Esiin nousseet teemat olivat samanlaisia, jotka Tiikkaja 

ja muut (2018, s. 36) olivat Suomessa eri alueilla liikenneköyhyyden muotojen perustel-

leet todenneet huomioitaviksi tekijöiksi. Tiikkajan ja muiden luomaa jaottelua ei kuiten-

kaan hyödynnetty osana analyysia, vaan analyysi rakennettiin aineistosta nousseiden te-

kijöiden perusteella. Osaltaan tulokset siis tukevat Tiikkajan ja muiden esittämää jaotte-

lua liikenneköyhyyden tekijöistä Suomessa. 
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Liikennejärjestelmäsuunnitelmissa oli huomioitu se, että arkipäiväinen liikkuminen on 

edellytys hyvälle ihmiselämälle. Kestävyysajattelu oli näkyvissä myös liikenneköyhyyteen 

liittyvissä tekijöissä, mutta pitkälti huomio oli kiinnitetty ekologisen kestävyyden tekijöi-

hin. Sosiaalinen kestävyys liikennejärjestelmäsuunnittelussa näkyi tuloksissa siis välilli-

sesti sen kautta, että liikenneköyhyyden määritelmään sisältyy sosiaalisen kestävyyden 

elementtejä ja liikkumisen haasteet oli huomioitu suunnitelmissa. 

 

Liikenneköyhyyden muotojen alle kansainvälisessä tutkimuksessa (Dewita ja muut, 2020, 

s. 261; Guerra & Kirschen, 2016, s. 6) sijoitetuista liikenneköyhyyden ilmenemistavoista 

jotkin olivat jääneet huomiotta, mutta tämä ei tarkoita, että liikenneköyhyys ei näillä ta-

voin voisi Suomessa ilmetä. Huomioimatta jäivät erityisesti tietyt liikenneköyhyydelle al-

tistuvat ihmisryhmät ja asumisen ja liikkumisen toisistaan riippuvat kustannukset. Teo-

riaosuudessa nämä tekijät oli kuitenkin esitetty keskeisiksi liikenneköyhyyden tekijöiksi, 

jotka aiheuttavat liikkumisen haasteita myös Suomessa. Näiden ilmenemistä Suomessa 

ei tämän tutkimuksen perusteella voida siis sulkea pois. 

 

 

5.1 Pohdinta 

Tutkimuksen osalta on huomattava, että tutkimusaineisto koostui viidestä liikennejärjes-

telmäsuunnitelmasta ja käsitti vain yhden Suomen ylimaakunnallisesta liikennesuunnit-

telun strategisesta suuralueesta. Tämän vuoksi liikenneköyhyys Suomen tasolla voi il-

metä myös muilla tavoin ja liikenneköyhyyden haasteisiin voidaan hakea erilaisia ratkai-

suja muilla alueilla. Erityisesti muiden alueiden poikkeava väestöntiheys voi aiheuttaa 

erilaisia tuloksia verrattuna Etelä-Suomen liikennejärjestelmäsuunnittelun painopistei-

siin. Kuitenkin Etelä-Suomen strategisen suunnittelualueen liikennejärjestelmäsuunni-

telmien tarkastelussa korostuivat samat haasteet kuin Tiikkajan ja muiden (2018, s. 36) 

selvityksessä erityyppisten alueiden liikenneköyhyyden ilmenemisen osalta, joten mui-

den alueiden tarkastelussa ei todennäköisesti merkittävästi poikkeavia haasteita nousisi 

esiin. 

 



76 

 

Tästä tarkastelusta huolimatta liikenneköyhyyden sisältö on edelleen hyvin hajanainen ja 

ilmenemismuotojen esiintyminen on vaihtelevaa. Lisäksi ilmiön tarkastelun tulevaisuu-

teen vaikuttaa se, kuinka paljon subjektiiviselle liikkumisen kokemukselle annetaan pai-

noarvoa liikenneköyhyyden määrittelyssä. Liikenneköyhyyttä tässä tutkimuksessa tar-

kasteltiin pääasiassa objektiivisen liikenneköyhyyden kautta ja subjektiivinen näkökulma 

jäi vähäiseksi. Koska liikenneköyhyyden kansainvälisessä tutkimuksessa on painotettu 

myös koettua liikenneköyhyyttä, kuvaa tämä tutkimus liikenneköyhyyttä rajallisesti. Ai-

neisto osaltaan vaikuttaa tutkimuksen suuntaan, sillä myös se tarkastelee liikennettä hy-

vin objektiivisesti. 

 

Osa liikenneköyhyyden kriteereistä on analyysin pohjalta selkeitä, mutta useat näistä kri-

teereistä vaativat tarkempaa selvittämistä. Liikenteen ulkoisvaikutuksiin sisältyvät turval-

lisuuteen ja terveellisyyteen vaikuttavat liikkumisen vaikutukset ovat selvitettävissä ob-

jektiivisesti. Tarkasti asetetuilla mittareilla voidaan tutkia sitä, mikä on ihmisille epäter-

veellistä ja vaarallista, joten tämän vuoksi ulkoisvaikutukset saattoivat korostua liikenne-

järjestelmäsuunnitelmissa enemmän kuin mitä aiemmassa tutkimuksessa Suomessa on 

havaittu. Kohtuullisuuden kriteerit, jotka vaikuttavat merkittävästi muihin liikenne-

köyhyyden muotoihin, ovat epäselvempiä ja perustuvat edellä kuvatun mukaisesti myös 

subjektiiviseen näkemykseen. 

 

Viitteitä liikenneköyhyydestä ja sen huomioimisesta liikennejärjestelmäsuunnittelussa 

löytyi suunnitelmista, mutta on pohdittava, onko näillä yritetty ratkaista liikenneköyhyy-

den ongelmakohtia vai onko pyritty vastaamaan ennemminkin muihin tavoitteisiin, ja 

osaltaan nämä toimet myös näyttäytyvät liikenneköyhyyden huomioivina tekijöinä. Eri-

tyisesti kestävän liikkumisen edistäminen suurelta osin viittasi tällaiseen. Sen edistämi-

sellä pääasiassa pyrittiin aineistossa esiintyneiden tavoitteiden pohjalta edistämään eko-

logisen kestävyyden tavoitteita ohjaamalla liikennettä vähäpäästöisempiin liikkumista-

poihin. 
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Liikenteen ongelmien ratkaisemiseen tähtääviä toimia sijoittuu monelle hallinnolliselle 

tasolle. Tässä tutkimuksessa tarkastelu keskittyi ainoastaan maakuntien laatimiin doku-

mentteihin, mutta näitä dokumentteja ohjaa kansallinen liikennestrategia ja valtakun-

nallisesti on myös muita strategioita ja hankkeita. Lisäksi liikenteen suunnittelua tehdään 

myös kaupunkien liikennesuunnitelmissa ja kaupunkiseutujen MAL-suunnittelussa. On 

siis selvää, että jotkin liikenneköyhyyden ilmenemismuodot tai niitä ilmentävät toimen-

piteet ovat voineet jäädä pois tarkastelusta rajatun tutkimusaineiston seurauksena.  

 

 

5.2 Jatkotutkimusaiheet 

Aiheita jatkotutkimuksiin ovat tulosten ja pohdinnan perusteella liikenneköyhyyden il-

menemisen tarkempi alueellinen selvittäminen ja vertaileva tutkimus, kohtuullisuuden 

tarkempi määrittely ja tutkimuksen ulottaminen monipuolisemmin eri yhteiskunnallis-

ten toimintojen tarkasteluun. 

 

Liikenneköyhyyden ilmenemistä tulisi myös tutkia erilaisilla alueilla Suomessa, jotta il-

miötä koko maassa voitaisiin ymmärtää paremmin. Ilmiön aiheuttamien yhteiskunnallis-

ten vaikutusten lisäksi se, että Euroopan unionin sosiaalisen rahaston toteutuessa valtion 

tulisi ymmärtää liikenneköyhyyden ilmenemistä alueellaan, luo tarpeen ymmärtää ilmi-

öön liittyviä tekijöitä paremmin. Tässä tutkimuksessa tarkasteltavana tapauksena oli 

Etelä-Suomen liikennejärjestelmäsuunnittelu, mutta maakuntien erojen tarkastelu ja 

ulottaminen näin myös muualle Suomeen voi tuottaa monipuolisempaa tietoa liikenne-

köyhyydestä. Alueellista tutkimusta olisi mahdollista jatkaa liikennejärjestelmäsuunnitel-

mia tarkastelemalla ja huomioimalla myös muut suunnittelun tasot, kuten kuntien ja 

kaupunkien liikennejärjestelmäsuunnittelun ja kohdistetut kehittämishankkeet.  

 

Liikenneköyhyyden tutkimus tulisi myös ulottaa tulosten perusteella liikennesektorin ul-

kopuolelle. Tuloksien perusteella liikenneköyhyyteen vaikuttivat yksilön ominaisuudet, 

kuten ikä ja työpaikka. Liikennejärjestelmäsuunnitelmat on laadittu liikenteelle asetettu-

jen tavoitteiden mukaisesti, joten ne keskittyvät hyvin rajattuihin ja pääasiassa 
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liikennettä käsitteleviin ongelmiin. Ihmisten liikkumiseen vaikuttavat kuitenkin monet 

asiat ja on todettu, että liikenneköyhyyden ongelmia ei voida ratkaista pelkästään liiken-

nesuunnittelun avulla. Tutkimusta olisi mahdollista tehdä tarkastelemalla suunnitelmia 

muun muassa palvelujen ja asumisen järjestämisen näkökulmasta. 

 

Tulevissa tutkimuksissa olisi selvitettävä tarkemmin kohtuullisuuteen liittyviä määritel-

miä Suomessa. Liikenneköyhyyden kriteeristössä edellytetään sekä liikkumiseen kuluvan 

ajan että siihen liittyvän vaivan kohtuullisuutta (Lucas ja muut, 2016, s. 356). Kohtuulli-

selle ajalle ja vaivalle ei kuitenkaan ole selviä määritelmiä, vaan ne ovat tilanteen mukaan 

arvioitavia tekijöitä. Aineistossa liikkumiseen kuluva vaiva ja aika olivat nähtävissä ja ni-

metty ongelmiksi, mutta tarkasti ei esitetty sitä, mikä on kohtuullista ja mikä kohtuutonta. 

Tässä tutkimuksessa liikennejärjestelmäsuunnitelmia käsiteltiin yhtenä kokonaisuutena, 

eikä niiden sisältöjä vertailtu, mutta kohtuullisuus voi näyttäytyä erilaisena eri alueilla. 

Kohtuullisuutta olisi selvitettävä yhdistämällä objektiivisia liikenneköyhyyden mittareita 

subjektiivisiin tekijöihin. Koska liikkumisen subjektiivisuus on henkilökohtainen kokemus, 

olisi kohtuullisuuden tutkimiseen sisällytettävä myös kansalaisten kokemus vahvemmin. 

Kohtuullisuutta olisi siis tarkasteltava kvalitatiivisin, ihmisten kokemuksia kartoittavien 

menetelmien avulla. 
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