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1. JOHDANTO

1.1. Ty0n taustat

Aiheeni koskee Vaasan seudun tydmatkaliikenteen pééstojen vahentdmista. Sain aiheen
idean Vaasan Kaupunkikehityksen ehdotuksesta, kun tein projektia télle Vaasan kaupun-
gin osastolle. Idea kuulosti hyvélta, koska minulla on logistiikan insinéorin tausta ja kan-
didaattitutkielmani aihe oli HaminaKotkan satamasta. Kaupungilla on talla hetkella kayn-

nissa energia- ja ilmasto-ohjelma.

Liikenteesta aiheutuvat paastot ovat nykyisin yksi tekija ilmastonmuutoksen kannalta.
Tamaén takia liikenteesta tulevia paastoja pyritdan vahentaméan. Nyt puhutaan sahkbau-

toista ja muista keinoista, joilla erityisesti hiilidioksidin méaraa pyritaéan hillitsemaan.

Liikenteen péé&stot ja niiden aiheuttamat ongelmat ovat taas kaupungeissa ja sen lahiym-
paristdssa. Ongelmat ovat maailmanlaajuisia, koska péaéstot eivat pysy rajojen sisalld.
Koko liikenteen on ennustettu kasvavan vuoteen 2040 mennessé kolmanneksella Suomen
alueella. Taajamissa on arveltu liikenteen kasvun olevan yli puolet 2007 vuoden tasoon
néhden. (Kokkarinen 2007: 18.)

Kiitoksia Vaasan Kaupunkikehityksen Reetta Marttiselle, Vaasan seudun kehityksen
Anna Matts Fransenille, ja Heli Siirilalle. Nama henkil6t ovat olleet avuksi tdmén tyon
tekemisessd. Kyselyn osalta kiitokset kaikille kolmelle organisaatiolle, joiden henkil6-
kunta vastasi kyselyyn. N&ita olivat Wartsila Oyj Abp, Vaasan kaupunki ja Vaasan yli-

opisto. Wartsilén osalta kiitokset vield HR-henkilékunnalle.

1.2. Tutkimusmenetelmét

Tassé tutkimuksessa kaytettiin kvantitatiivista tutkimusta. Menetelména kaytetiin kyse-
lyd, jonka avulla hankittiin aineistoa ja saatu aineisto analysoitiin. Aineiston analyysissé
kaytettiin tilastollisia menetelmid, kuten ristiintaulukointia ja khii toiseen testeja. Talla
tavoin saatiin tietoa, millainen on tyématkaliikenne VVaasan seudulla talla hetkelld.



Kysely lahettiin tyonantajille, jotka olivat Vaasan kaupunki, Vaasan yliopisto ja Waértsila
Oyj Abp. Kyselyn vastausten analyysin perusteella voidaan paatelld, mitd voidaan kehit-

ta4, jotta tydmatkaliikenteesta tulisi paastottomampi.

Teoriaosassa on kaytetty taas Kirjallista, Internet sekd lehtiaineistoa. Lehtiaineistosta ja
Internetistd saadaan uusinta tietoa tdman hetken tilanteesta yleisesti. Kirjallisuusléhteista
saadaan taas runko teoriaa varten. Tarkastelen my®os erilaisia raportteja, joita on kaytossa,

kun erilaisia ilmasto-ohjelmia on eri hallintotasoilla meneillaan.

1.3. Tutkimuksen rajaus, tavoite ja tutkimusongelmat

Tyo rajoittuu liikenteen paastdjen kannalta olennaisiin seikkoihin. Ty6 on rajattu alueel-
taan Vaasan seudun alueelle ja tydmatkaliikenteeseen. Tyomatkaliikenne on varsinaisena
tarkastelun kohteena.

Tutkimuskysymyksia on kaksi:

1. Millainen on tyomatkaliikenne nykyisin VVaasan seudulla?

2. Miten tydmatkojen paast6ja voidaan vahentaa Vaasan seudulla?

Ensimmainen kysymys koskee tdménhetkista tilannetta ja toinen kysymys koskee, miten
toimintaa voidaan liikenteessa parantaa, jotta paastovahennykset toteutuvat. Kysely on
tdhan hyva menetelmd, jonka aineistoa analysoimalla kuvataan tyématkaliikennetta ja
mahdollisuuksia paasttjen vahentamiseksi.

Tavoite on siis tydomatkaliikenteen paastojen vahentdminen. Alueena on Vaasan seutu,

mutta teoriaosassa sitd on kasitelty laajemmin. Kuitenkin jokaisella paikkakunnalla on

omat laht6kohtansa, joten suoraan ei voida verrata muita alueita VVaasan seutuun.



1.4. Tutkimuksen keskeiset kéasitteet

Liikenteessa on postmoderneja ongelmia kuten liikenteen kasvu. Postmoderni on késit-
teend sellainen, joka haastaa perinteiset maantieteen metodologiat. Modernismi on post-
modernissa maailmassa katoamassa ja ndkokulmat vuorostaan lisdantyvéat. Monimuotoi-
suus myos lisédantyy. Paikallisuudesta tulee yha tdrkedmpi osa maantiedettd. (Hakli 1999:
162-165.) Liikenne on paikallista toimintaa, vaikka sen vaikutukset voidaan nahda glo-

baalina. (Liikenne- ja viestintdministerié 2002: 15).

Postmodernismi kehittyi 1960-luvulla, mutta silla on varhaisempia vaiheita ja monia Kir-
joittajia, jotka kehittivat tata suuntausta. Postmodernille on siis tyypillista pluralismi eli
moniarvoisuus. Toisaalta kuluttaminen on myos térkeéssa osassa ja liikenne on lahinna
kuluttamista. Vapaus ja rationaalisuus ovat myos tarkeita tekijoité tdssé metodologiassa.

Kuluttamisen on katsottu yhteiskunnan koossa pitdvana voimana. (Hakli 1999: 168-169.)

Kun yhteiskunta muuttuu, niin tieteen on myds muututtava. Teoriat eivat endéd pade uu-
dessa maailmassa. Eri toimijat muovaavat siten maailmaa. Postmoderniin liittyvat taten
tyylisuuntaukset, metodit ja postmoderni aikakausi. Postmodernissa arkkitehtuurissa lai-

nattiin useita eri asioita maailmalta ja ne sekoitettiin. (Emt. 171; 175-176.)

Paikkojen saavuttaminen tuli helpommaksi 1500—luvulta lahtien. Liikennevélineiden ja
tiedonkulun kehittymisen takia maailmasta on tullut globaali. Globalisaatio on nykyisin
yksi tarkasteltavista maantieteen osa-alueista. Hakli mainitsee kirjassaan, ettd Harvey
muun muassa puhuu tilan ja ajan kokoonpuristamisesta. Yhteiskunta on otettu rakenne-
teorian tutkimuskohteeksi ja on otettu uusia nakokulmia vanhojen tilalle. Tama on saanut
kritiikkia niiden taholta joiden mielesta postmodernismi ei ole pelké&stddn muutosta yh-
teiskunnassa. Kritisoijien mielestd postmodernismi on otettava huomioon myos tieteelli-

sessd asemassa. (Emt. 178-179).

Rakenneteorian mukaan yhteiskunta ndhdaan kaiken kattavana. Tallainen voi olla yliar-
viointia tai vadrin valittuja tekijoitd, joita arvioidaan. Kaikille yhteistd maailmaa ei ole

vaan on eri kasityksid asioista ja eri maailmoja. (Emt. 189-191.)
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Tiede, uskonto ja taide ovat erilaisia maailman katsomuksia ja liséksi on rooleja, joita
ihminen voi ottaa ja olla niisséd. Tiedettd voidaan kayttaa erityyppisesti hyvaksi erilaisissa
yhteiskunnissa. Tiede on myds tuottanut erilaisia tyota sadstavia energianmuotoja, mutta
samalla litkenne on aiheuttanut inhimillistd ja aineellista vahinkoa. Tama on yksi post-

moderneista ongelmista, jota yritetdan liikenteen kannalta ratkaista. (Ojanen 2005.)

Liikenteessa on siis postmoderneja ongelmia. N&ité yritetddn ratkaista, mutta ongelmana

on niiden monimuotoisuus ja moniulotteisuus (Emt.).

Muutoksen hallinta (Transition Management) on 2000-luvun vaihteessa luotu toiminta-
tapa poliittiselle toiminnalle ja sen tekemiselle. Tarkoitus on hallita ymparisténmuutosta,
jotta haasteet eivat kasva liian suuriksi toimintaymparistéssa. Hollannissa on kehitetty
tdma tapa toimia. (Hartikainen & Heteméki 2008: 3.)

Lahestymistapoja ovat suunnittelun koordinointi, innovointi, oppiminen ja kehittyminen.
Eri intressiryhmat ovat mukana ja he katsovat tatd laajan ndkokulman kautta. Suomessa
tat4d on kaytetty muun muassa metsankayton politiikassa ja Vaasan alueella liikenteen

jarjestamisessa. (Emt. 3).

Vaasassa pyritddn muutoksen hallinnalla (Transition Management) sitomaan paikallinen
paastojen vahentdminen kansallisiin ja kansainvalisiin ohjelmiin. Vaasassa kohteet ovat
energia ja ilmasto-ohjelmissa. Pohjanmaa tekee yhteisty6td DRIFT:in kanssa (Dutch Re-
search Institute for Transition). Toinen yhteistydkumppani on Smart Energy Transition,
jonka Sitra (Suomen itsendisyyden 1967 rahasto) jarjesti vuonna 2017. (Bothnia TM-
transition Management for Accelerating Ostrabothnian Sustainable Development: 2019).

Vaasan on tarkoitus olla hiilineutraali vuonna 2035. Energiamurroksen kautta tavoittee-
seen yritetddn paasta. Yliopisto ja kaupunki ovat hankkeen paatekijat. Kuitenkin tama
vaatii uutta ajattelua ja vanhat toimintamallit ovat hylattdva. Rahoittajia ovat hankkeelle
Pohjanmaan liitto, Euroopan aluekehitysrahasto EAKR, Vaasan yliopisto ja VVaasan kau-
punki. Hankkeessa on mukana myés Abo Akademi ja Novia. (Vaasan yliopisto 2018.)
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2. PAASTOJEN VAHENTAMINEN LIIKENTEESSA

2.1. Tutkimusongelman lahtokohdat

Liikenteestd tulee monenlaisia p&&stoja ja ongelmana ovat erityisesti hiilidioksidipaastot.
Tama aiheuttaa ilmastonmuutosta, joka aiheuttaa ongelmia ymparistossa. Erityisesti hen-
kildautoliikenne on pééstojen aiheuttaja, mutta muukin liikenne aiheuttaa energian kulu-
tuksen kautta paéstoja. Kévely on ainoa tapa, josta paastoja ei tule. Muusta kevytliiken-
teestd, kuten pyorailysta vain valmistuksen sek@ romuttamisen kautta tulee paastoja hiu-

kan.

Mahdollisuus on mydskin taloudellisesti vaikuttaa asioihin, kuten paéastokauppa. EU:lla
ja muilla mailla, kuten USA:ssa on omat jarjestelmansé téssa. Kaliforniassa metsaomis-
tajat voivat saada tuloja myymalla paastooikeuksia. Oikeuksia ostavat fossiilipolttoainei-
den myyjat. Se ulottuu 85 prosenttiin osavaltion paastoista, ja vertailun vuoksi EU-alu-
eella 45 prosenttia paastoista on paastokaupan piirissa. Maankéyttokin on tulossa mukaan
tdhan jarjestelmaan. Talous kuitenkin Kalifornian alueella on kasvanut. (Laatikainen
2018.)

Uusiutuvan energian edellyttdamén sahkéinfrastruktuurin hinta olisi Suomessa 115 mil-
jardia euroa, jos kaikki sdhkd tuotettaisiin uusituvilla energianlahteilld. Tama siséltéa tuo-
tantolaitokset ja séhkoverkkoinvestoinnit. Sahkoverkon toiminnanedellyttamié laitteita
esimerkiksi taajuusmuuntajia ei kuitenkaan hinnassa huomioida. Téssa investointien hin-
nassa ei ole otettu huomioon varavoimaa eika energiavarastoja. Talvella kuitenkin uu-
dessa infrastruktuurissa tarvittaisiin kolme kertaa enemmén kaukolampévoimaloita ja
séhkoa tuottavia CHP-voimaloita (combined heat and power), joka tarkoittaa sahkon ja
lammontuotannon yhdistelma voimalaa. Ydinvoimaloista taas ei pitdisi heti luopua.
(Kankare 2018.) Tamé on ongelmana erityisesti sdhkoautoille, koska ne vaativat energian

kulutuksen lisaédntymista.

Suomessa on myos akkuteollisuutta ja sdhkdautojen yleistyessa kaivoksia ja tehtaita tulee
lisdd todenndkdisesti. Suomessa koboltti ja erityisesti nikkeli ovat akkuteollisuuden
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raaka-aineita. Suomeen on kohdistunut kansainvalista kiinnostusta néiden raaka-aineiden
hyodyntamiseksi ja louhimiseksi. Sdhkdautojen méaara kuitenkin on kasvamassa ja se vaa-
tii akkumetalleja lisad. Kuitenkin toiminta aiheuttaa ympéristdongelmia, vaikka teolli-

suus yrittaa niité ratkaista. (Raisanen 2019.)

2.2. Energia- ja ilmasto-ohjelman tavoitteet

IImasto-ohjelmat ja sopimukset lahtevat globaalilta tasolta ja vaikuttavat aina paikalliseen
toimintaan asti. Globaalilla tasolla se tarkoittaa valtioidenvalistd sopimusta, maakuntata-
solla tai alueellisella tasolla olevaa ohjelmaa, johon valtion ohjelma vaikuttaa. Paikalli-

sella tasolla kaupungin tai kunnan ohjelmaa, johon vaikuttaa maakunnan ohjelma.

Pariisin ilmastosopimus on globaalintason sopimus. YK:n tasolla solmittiin 12. joulu-
kuuta 2015 Pariisin ilmastosopimus. Siihen tuli mukaan yli 55 maata, joka oli minimita-
voite. Ilmakehan lampeneminen rajattaisiin 1,5 C° asteeseen. Se vaatii monenlaisia toimia
hiilidioksidin vahentdmisen osalta muun muassa teknologiaa, rahoitusta ja muita paasto-
jenvéhentamiskeinoja. Kansallista toimintaa kuitenkin tarvitaan tdmén toteuttamiseksi ja

sopimuksessa on ohjeistettu toimia. (Ympéristoministerio 2019.)

Kansallisella tasolla on Suomessa uusi energia- ja ilmastostrategia. Se on julkaistu
vuonna 2016. Tarkoituksena on luopua kivihiilen kdytosta ja liikenteen polttoaine tulisi
olemaan enemmaén biopolttoainetta. Kasvihuonekaasuja vahennettaisiin vuoteen 2050
mennessé 80—95 prosenttia vuoden 1990 tasosta. (Valtioneuvosto 2017: 13)

Pohjanmaan maakunnassa on otettu ilmastostrategiassa eri toimenpiteitd huomioon. Toi-
menpiteitd tehddan energian, asumisen, rakentamisen, liikenteen, jatehuollon, maa- ja
metsatalouden seka teollisuuden osalta. Selvitys hiilidioksidipd&stdistd on valmistunut
vuonna 2015, jo ennen valtakunnallista uutta ilmastostrategiaa. Tavoitteet olisi saavutet-
tava vuoteen 2040 mennesséd. Ratkaisua haettiin monipuolisesta osaamisesta ja tavoit-
teista. Tama taas antaa pohjan kaupunkien ja kuntien ilmastotavoitteille. (Pohjanmaan
liitto 2016.)
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Vaasan kaupungin energia- ja ilmasto-ohjelma on seuravanlainen: Parannetaan energia-
tehokkuutta ja lisatddn uusiutuvia energianlahteitd. Kasvihuonekaasuja oli tarkoitus va-
hentdd vuoteen 2020 mennessa 30 prosenttia. Vuoteen 2035 mennessd Vaasan seudun
olisi tarkoitus olla hiilineutraali. (Vaasan kaupunki 2016.) Liikenteen p&&stojen véhenta-
minen on osa taté ratkaisua. Silloin tarvitaan uusiutuvaa energiaa ja vdhemman péaastoisté

liikkennetta.

2.3. Autoilun kasvun hiipuminen ja autokaupan muuttuminen

Turun yliopiston professori Petri Tapio arvelee, ettd vuonna 2025 autoliikenteen kasvu
loppuu Suomessa. Syyna on se, etté ajokortillisten maaré alkaa pudota. Toinen syy on se,
ettd ajokilometrien kasvu vahenee. Nuoret taas lykkaavat ajokorttihankintojaan (Lahteen-
maki 2019a.)

Tulevaisuudessa pyritaan lissdmaan robotti, vety ja sdhkodautoja liikenteessa. Tallainen
on runsaudensarvi-visio. Kaupungit kasvavat seka pyoraily ja joukkoliikenne kasvavat.
Myas tiiviimpi asuminen vahentdd autoilua. Yhteiskunta voi tulevaisuudessa antaa tuki-
toimia séhkoautoille ja hybrideille. Talloin ne olisivat tasavertaisia kilpailijoita poltto-

moottoreille. Tall6in bensiini ja dieselautojen maara véhenisi litkenteessa (Emt.).

Autokauppa on nykyisin myos riskipelid. Kuluttajan on hyva miettida minkalaisella autolla
tulevaisuudessa ajaa. Siihen vaikuttavat ajomatka, verotus, mutta myos tunnearvot (L&h-
teenmaki 2019b.)

Dieselauton hinta ei alene tulevaisuudessa. Dieselin hintaromahdus oli vain véliaikaista.
Vuonna 2017 yli 36 000 uutta autoa rekisterditiin, jotka olivat dieselautoja. Poliittiset toi-
met on yksi syy, kun monissa kaupungeissa tullaan rajoittamaan 2024—2030 aikana die-
selautojen kayttéd. Bensiiniautot taas vaihtuvat hybridiin. Suomeen voi kuitenkin alkaa
virrata vanhoja bensiiniautoja, koska muut maat alkavat rajoittaa niité tai kieltdd myyn-
nin. Ladattavalla hybridill& on taas yksi etu, etté se pitda hintansa, kun se myydaan edel-

leen. Sdhkoautoja on taas myyty vahén, mutta sen lapimeno ndyttad varmalta. Talla het-
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kelld niiden alhainen jalleenmyyntiarvo ja heikko toimintasdde ovat ongelma. Tulevai-
suudessa tekniikan kehittyessa sahkdauto on halpa kayttad. Kaasuauto taas ei kiinnosta
autotehtaita. Kaasuauto on kuitenkin halvempi, kuin bensakone. Kaasuautonvaraan kui-

tenkin on véhan kiinnostusta ja siksi on riski ostaa. (Lahteenmaki 2019b).



15

3. HENKILOLIIKENTEEN TEORIAA PAASTOJEN VAHENTAMISTEN
KANNALTA

Hiilidioksidip&astdjen méaran laskenta perustuu LIPASTO-tietojarjestelman (Suomen
liilkenteen pakokaasupaéstojen ja energiankulutuksen laskentajarjestelmd) ominaisuus-
kertoimiin, jotka ovat madritetty vuosille 1999 ja 2020. Henkil6liikenteen osalta on arvi-
oitu, etté hiilidioksidinma&ra vahenee 6 % vuoden 1999 tilanteesta. Muiden liikennemuo-
tojen hiilidioksidipd&stot ovat arvioitu kasvamaan péin. (Kalenoja, Mantynen, Kallberg,
Jokipii, Korpela, Kulmala 2002: 38—-39.)

On erilaisia toimia, joilla tdhdatdan liikenteen aiheuttamien kasvihuonekaasupaastojen
vahentdmiseen ja liikenne niita aiheuttaa. Niitd voidaan tarkkailla yksilon toimista aina
suuriin kokonaisuuksiin. Pienemmilla ryhmilla tarkasteltuna toimet ovat tarkempia, kuin
suurempia ryhmid tarkastellessa. Yksityisen ja julkisensektorin toimetkin eroavat toisis-

taan. Ne yrittdvat vaikuttaa asiaan omista lahtokohdistaan. (Saily 2004: 5.)

Julkishallinnon toimenpiteet liittyvét taloudelliseen toimintaan ja liikennejarjestelmien
yllapitoon. Yritykset ja yhteisot yrittavat ndhdé asiat taas kannattavuuden kautta. Viel&
on olemassa kuitenkin yksilontoimet, jotka merkitsevat enemman ja muut tahot voivat

tatd ohjata taloudellisesti seka maarédysten kautta. (Emt. 5.)

Kunnan toiminnoista aiheutuva liikenne on padosin tydmatka- ja tydasiointi seka asiakas
ja huoltoliikennettd. Julkinen sektori pystyy ohjailemaan kehitysta ja kunnan osalta kei-
noja ovat joukkoliikenteen ja palvelutason kehittdminen, kevyenliikenteen kehittdminen,
pysakaointipaikkojen ohjaus, taloudellisen ajotavan koulutuksen jarjestaminen seka kimp-

pakyydit. Liséksi voidaan kehittaa etatyota ja lisata ymparistotietoa. (Emt. 5.)

3.1. Tieliikenteesta aiheutuvat kasvihuonepéaastot

Pakokaasuja syntyy noin 16 kilogrammaa polttoainelitraa kohden. Kaikki kuitenkaan ei-

vét ole haitallisia kaasuja, kuten vesihOyry tai typpi. Haitallisia ovat hiilimonoksidi
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(haka), typen oksidit, rikkidioksidi, hiukkaset ja hiilidioksidi. Néaist& hiilidioksidi ja typ-
pioksiduuli ovat varsinaisia kasvihuonekaasuja. Muut ovat valillisid kasvihuonekaasuja
(Séaily 2004: 19.)

Valilliset kasvihuonekaasut nostavat muita ilmakehan pitoisuuksia ja aiheuttavat ilmas-
tonmuutosta. Tallainen on esimerkiksi hiilimonoksidi. Valittomat kasvihuonekaasut taas

suoraan vaikuttavat ilmakehan lampenemiseen. (Tilastokeskus 2019.)

3.2. Eri henkil6liikennemuodot, liikenteen ongelmat ja toimijat liikenneympéristossa

3.2.1. Liikenteen ongelmat

Liikenteen ongelmia on kolmenlaisia. Perinteinen ongelma on, miten ja mill4 paastééan
paikasta toiseen. Modernimpi ongelma on liikenneonnettomuudet ja ympéristohaitat.
(Saily 2004: 28). Melu ja litkkumattomuus seké edelld mainitut haitat ovat myés hyvin-
vointihaittoja. Namé ovat kielteisia hyvinvoinninkannalta. Ne heikentavét ihmisen ter-
veyttd. (Siirila 2019: 4). Nykyisin voidaan myds lisata postmodernit ongelmat joukkoon,
jotka ovat kasvihuoneilmid ja ruuhkat. Postmoderneja ongelmia ovat myds muuhun kes-
tavaan kehitykseen liittyvat ongelmat, kuten liikennesuoritteen kasvu, jota yritetddn va-
hentdd monin keinoin. Keinoina ovat muun muassa kimppakyyti ja julkinen liikenne.
Mahdollisuuksia on myds muita, kuten lasten liikennepelien lanseeraaminen. (Séily 2004:
28.)

Liikenteessa on erilaisia ryhmia ja eri tahoja, jotka yrittavéat ratkoa liikenteen ongelmia.
Jarjestelmille on olemassa viisi luokitusta ja vaikuttajia on olemassa nelja eri ryhmaa.
(Emt: 28.)

3.2.2. Liikenneymparistdn toimijat
Jarjestelmaén kuuluvia toimijoita on siis viisi. Liikennehallinnon vastuulla ovat suunnit-

telu, toteutus ja valvonta. Toisena toimijoina ovat liikennejarjestelman kayttajat eli asi-
akkaat. Kolmantena ryhménd ovat ulkopuoliset toimijat, joihin jarjestelman vaikuttavuus
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ulottuu. Poliitikot ovat neljas osapuoli, koska heilld on intresseja tdmén suhteen. Viimei-
nen ryhma ovat kansalaiset, jotka tavoitteidensa kautta vaikuttavat liikennejarjestelmiin.
(Saily 2004: 28.)

LIKENNEJARJESTELMAT

LIKENNEYMPARISTO
f o 1A
\ TERNITKKA f o YHDYSKUNTARAKENNE

YKSILE R A

Liikennejirjestelmiin energiankulutuksen ja CO:- piistéihin vaikuttavat tekijit

Kuva 1. Energiankulutukseen ja pééstoihin vaikuttavat tekijat liikenteessa (Mukaillen,
Norava 2001: 7).

Toisaalta toimijat voidaan jakaa myos toisella tapaa. Talloin kyseessé ovat eri tasot, joilla
vaikutetaan liikennejarjestelmiin. Siihen voidaan vaikuttaa globaalilla tasolla (YK, kan-
sainvaliset sopimukset), kansallisella tasolla (valtio), maakuntatasolla, yritys ja kuntata-

solla seké& yksilotasolla. (Emt: 28-29.)
3.2.3. Julkishallinnon rooli kasvihuonekaasupaastojen vahentamisessa
Julkishallinnon rooli on kuitenkin tarked, jotta kasvihuonekaasuja véhennettdisiin. Talou-

dellinen ohjaus on yksi keino, joista polttoainevero ja sen korotus on yksi tarkeimmisté

keinoista. Liikennejarjestelmén ylldpito taas vaatii investointeja ja sen suunnittelu seka



18

toteutus ovat yllapidon kannalta oleellisia. Kolmas ohjauskeino on tieliikenteen saatele-
minen. Séatelyyn kuuluvat normit, ohjeet, lilkennesédénnot ja valvonta. Nailla toimilla on
vaikutusta kasvihuonepaastoihin, esimerkiksi nopeuden ja sujuvuuden osalta. (Saily
2004: 29.)

Yritys
Julkishallinnen -jiohdon ratkaisut,
toimenpide toteutus, tydntekijan
mativainti Saavutettu muutos

Toimijan toimenpide €0, -paistdien
-

vahennys

Bensiinin -
hinnan kerotus . ".r.k's”m
Padtds toimia

Ajokilometrien
vahentaminen

lulkishallinnen toimenpiteen vaikutusketju, (Mukaillen Lilkenneministeria 1939)

Kuva 2. Julkishallinnon vaikuttavuus toimijoille (Mukaillen, Saily 2004: 29).

Yksiloill ja yrityksilla on myds mahdollisuus vaikuttaa p&astojen vahentdmiseen. Jul-
kishallinnolla on tassakin rooli juuri saatelyn ja valvonnan kautta. Liséksi voidaan jakaa

informaatiota ihmisille, jotta ymparistotietoisuus paranisi. (Emt. 29-30.)

3.3. Henkilbauton iké energiatalouden kannalta

Ajoneuvon energiasisaltd on kayton kannalta tekijé, joka pitdd huomioida kéyttoikaa ja
ajokilometrejé arvioidessa energiakulutuksen ja paéstojen osalta. Materiaalit ja paino ovat
keskeisessa osassa, kun ajoneuvon energiamaéra huomioidaan laskemissa. Ympéristoys-

tavallisyys on yksi kriteereisté ja toinen on taloudellisuus. (Korpela, Kalenoja 1997: 23.)
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Alumiinin osuus liséa energiasisaltéd, mutta muovi, rauta ja terds vahentéa sita (Korpela,
Kalenoja 1997: 25). Kuitenkin kayttd on suurin energian kuluttaja, vaikka energiankulu-
tus véhenee uusissa autoissa. Optimaalinen kéayttoika on energiankulutuksen minimointi
suhteessa ajoneuvon energiasisaltoon. Jos energiankulutus kasvaa suhteessa ajoneuvon

energiasisaltoon, niin kayttoiké vahenee. (Emt. 29-30.)

3.4. Taloudellinen ndkdkulma autoiluun ja infrastruktuuriin

Suomalaiselta autonomistajalta kuluu keskimé&érin 7 000 euroa autoiluun vuodessa. Tasta
summasta paikallistalouteen ei jaa kuin 16 prosenttia ja 84 prosenttia menee muualle eli

paikallisen toiminnan ulkopuolelle. Jos henkil6liikennesuorite tai autojen maaré pienenee

viisi prosenttia, jaisi Vaasaan 4,5 miljoonaa potentiaalisia varoja. (Siirilad 2019: 4.)

Levén-instituutin julkaisuja

Paikallisesta taloudesta Paikalliselle taloudelle
poistuvat varat jaavat varat

Polttoaine, vakuutukset, hankintahinta Ajokortti, korjaus, huolto,
ajan kuluessa, rohoituskulut jdlleenmyynnin kate

89 M€/v

Kuva 3. Autoilun vaikutukset paikallistalouteen VVaasassa (Siirila 2019: 5).
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Liikenteen infrastruktuuri myds maksaa kunnille. Vertailun voi tehda esimerkiksi linja-
autopysakkien kustannuksista ja siitd, mitd henkildautojen pysékéinti infrastruktuuri

maksaa. Taulukko 1 ja taulukko 2 kuvaavat néita kustannuksia. (Siirila 2019: 11.)

Taulukko 1. Linja-autopysakkien kehittamiskustannuksien vaihtelu (Siirila 2019: 11).

Yksikkohinta asennustdineen
Pysakkimerkki tai nimikilpi 150 €
Pyorateline runkolukituksella (10-20 paikkaa) 2000 €
Korkeatasoinen, katoksellinen pyoréateline (10-20 paikkaa) |7 500 €
Pysdkkialueen korottaminen 3000€
Uusi lasinen pysakkikatos 4500 €

Taulukko 2. Autopysakdinnin rakentamiskustannuksista (euroa autopaikka, alv 24%).
(Siirila 2019:11).

tyyp. alaraja | tyyp. ylaraja | ylaraja
Maantasopysakointi 3000 7 000 100 000
Erillinen pysakadintitaso 20 000 45 000 60 000
Pihakansi, autot maan paalla, ei pelastustieta 35000 50 000 55 000
Pihakansi, autot maan alla, ei pelastustieta 40 000 60 000 65 000
Pihakansi, paalla pelastustie 45 000 65 000 80 000
Kellaripysakointi rakennuksen alla 48 000 70000 90 000
Kallioluolapysakointi 55000 80 000 125 000

3.5. Erilaisia keinoja maantieliikenteen paastdjen vahentdmiseen

Suomessa autotiheys oli 366 henkil6autoa jokaista 1 000 asukasta kohden vuoden 1995
lopussa. Monissa muissa autoistuneissa maissa luku oli korkeampi. Kuitenkin ensirekis-
terdinnin maara on vaihdellut (Korpela, Kalenoja 1997: 13). Vuonna 2016 Suomen auto-
tiheys oli 480 autoa 1 000 henkil6a kohden, eli tihentymista on tapahtunut. (Kammonen
2016).
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Maantieliikenteen paastdjen vahentdmisen keinot voidaan jakaa teknisiin keinoihin ja
muihin keinoihin. Teknisiin keinoihin kuuluvat polttoaineet ja tekniset ratkaisut autoihin,

jotka vahentéavét kasvihuonekaasuja. (Saily 2004: 30-31.)

Polttoaineet voidaan jakaa perinteisiin fossiilisiin polttoaineisiin ja biopolttoaineisiin.
Biopolttoaineet tuottavat vahemman kasvihuonekaasupaastdja kuin perinteiset fossiiliset
polttoaineet. Toisaalta autoissa on nykyisin katalysaattoreita ja parempi moottoritek-
niikka, joka auttaa polttoaineen ja paastdjen vahentdmisessa. Namaé kehittyvat koko ajan.
(Emt. 31.) Biokaasua tarjotaan yhdeksi ratkaisuksi ongelmaan. Tavoite on, ettd 50 000
autoa kulkisi biokaasulla 2030. Biokaasun pééstot ovat 85 prosenttia bensiinid alemmat.
Biokaasua saadaan kolmesta lahteesté eli yhdyskuntajatteestd, maatalouden peltobiomas-
soista ja metsateollisuudesta. Kaasuautoilu on kuitenkin véhaistd, koska vuonna 2018
maaliskuussa oli 3737 biokaasuautoa. Monet maat, kuten Ruotsi, ovat Suomea edelld

tassa kehityksessa. (Virtanen 2018a.)

Paastokauppa on yksi malleista, jota voidaan kayttéé liikenteenkin paastoihin. EU:lla ei
ole samanlaista mallia, kuten USA:n Kaliforniassa. Paastokauppa voisi ulottua polttoai-
nevalmistajiin, mutta EU:ssa se ulottuu Iahinnd muuhun teollisuuteen ja séhkdenergian
valmistajiin. Lentoliikennettd paéstokauppa myos koskee EU:ssa. Suomessa tata valvoo
Energiavirasto ja myontaa lupia toimijoille. Liséksi USA:n toimet ulottuvat metsanomis-

tajiin, joita EU ei ole huomioinut. (Energiavirasto 2019.)
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Taulukko 3. Polttoaineiden kasvihuonekaasupaastot henkildauto ja kaupunkibussi liiken-
teessa (Saily 2004: 31).

~

polttoaine henkildauto | kaupunkibussi
sahko 3 6
metanoli (energiametsa) 20 19
etanoli (energiametsa) 22
etanoli (viljlapohjainen) 43
rypsimetyyliesteri 34
paineistettu maakaasu 70 88
propaani 90 94
metanoli (maakaasupohjainen) 90 94
"citydiesel" 100
bensiini 100

Sahkodautot eivat tuota liikkuessaan paasttjd, mutta niiden energiantuotanto aiheuttaa
paastoja. Sdhkomoottorilla on myos parempi hyétysuhde, kuin polttomoottorilla ja kéyt-
toika pidempi (Saily 2004: 31-32). Sdhkoauton valmistaminen kuitenkin vie kolmannek-
sen enemman energiaa kuin polttomoottoriauton. Akku on toinen ongelma, koska se pitaa
vaihtaa kerran sahkodauton kéyttéaikana. Myos akkumetallien eli koboltin ja litiumin kai-
vaminen aiheuttaa ympéristdongelmia. Laskennallinen hyotysuhde voimalasta akseliin
on noin puolet. Kuitenkin sghkdntuotanto ymparistoystavallisempaan suuntaan vahentéa
séhkodauton paastoja. (Sjostrom 2018.) Séhkoautoista tehdaédn pilottikokeiluja ja ensim-
maéiset ovat alkaneet 2018. Tall6in séhkdautojen latauspaikkoja on alettu tehdd. Seuraa-
vassa vaiheessa 2020 bussit alkavat kulkea séhkolla ja energiaa varastoidaan. 2022 jal-
keen siirrytdén polttokennoihin ja uusiutuviin energiamuotoihin. 2024—2030 on tarkoitus
tehda energianhallinta jarjestelma, kuten hallintakeskus ja vieda se kansalliseksi alus-

taksi. Talldin sdhkonkayttd autoissa olisi myos jarkevaa. (Laatikainen & Jérvisalo 2018.)

Hybridivaihtoehtokin on olemassa, mutta siinédkin on ongelmana se, ettd mika on kéytto-
tilanne. Tdma vaikuttaa kulutukseen. Hybridiautossa generaattori tuottaa sahkon poltto-

moottorin avulla. On arvioitu kuitenkin, etta kulutus olisi 40—60 prosenttia pienempi, kuin
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polttomoottoriautoilla (S&ily 2004: 32). Hybridiauto on kuitenkin vanha keksinto, koska
ensimmainen kehitettiin vuonna 1898. Hybridiautolla on pitka kehityskaari. Ensimmai-
sen esitteli Ferdinand Porsche ja myéhemmin Toyotalla meni siihen kehittelyyn aikaa,
kunnes massatuotanto aloitettiin. Tdman jalkeen muut autonkehittelijat kehittivat niita.
(Nieminen 2019.) Tydsuhdeautot ovat nykyisin hybrideja ja tyonantaja vahentdd matka-
kuluja. Toisaalta myds hyvé jadnnosarvo vaikuttaa vuokraan ja kustannuksiin alentavasti.
Etua tulee 210-240 euroa kuukautta kohden. (Lahteenmaki 2018.)

Polttokennoautot ovat yksi tulevaisuuden tekniikoista. Tdma auto toimisi vedylla ja rat-
kaisuja on kehitetty, mutta vedyn séilontatekniikka turvallisesti on ongelma (Saily 2004:
32-33). Nykyisin osa polttokenno innovaatioista on kaupallistettu ja ongelmat ovat osin
ratkenneet. Woikoski nimiselld yritykselld on jo vetytankkausasema. Vuonna 2050 voi
maailmassa olla 100 miljardin markkinat vetypuolella liikenteessa. Se mahdollistaa yh-
della tankkauksella yli 500 kilometrin yht&jaksoisen ajamisen. Tdma on myos l&dhes péés-
totonta toimintaa. (Woikoski 2017.)

Sahkoautot ovat paédsadntdinen puheenaihe, mutta vety on yksi vaihtoehto. Vety olisi
hyva raskaassa liikenteessd, silla se on vahéapaastoista, tankkausvali voi olla pitka ja tank-
kaaminen nopeaa. Se kavisi myds muihin ajoneuvoihin, kuten laivoihin ja juniin. Suo-

messa on kuitenkin infran puute ja muissa maissa tatékin jo on kéaytdssa. (Junttila 2019.)
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Kuinka monta kilometria
voi ajaa 15 minuutin
tankkauksella

1875

1375

90

Bensiiniasema Vetyasema Pikalataus

Kuva 4. Kuinka pitkélle paéasee yhdella 15 minuutin tankkauksella kilometreina mitat-
tuna, eri polttoainejérjestelmilla (Mukaillen, Jérvisalo 2019: 2).
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POLTTOAINEKETJUN PAASTOT ERI VOIMASIIRTO

JARJESTELMILLA

CO,- paastot M Ajonaikaiset padstot Jalostuksen aikaiset padstot
g/km
135
130
25 25
75
55
105 110
15 17 10
Diesel Bensiini Vety Puhdas vety  Saksa Suomi Paastoton
kaasusta * sahkoauto
Polttomoottori Vetypolttokenno Sahkoauto

Kuva 5. Kuvasta nékyy eri polttoaineketjujen paastét (Mukaillen, Jarvisalo 2019: 2).

Muita keinoja on erityyppisia, joilla voidaan edistdd péastéjen vahentymisté. Joukkolii-
kenne on yksi néistd. Sita voidaan edistaa, vaikka se muodostaa monimutkaisia riippu-
vuussuhteita. Joukkoliikenteeseen liittyvat tekijat vaikuttavat niiden kayton houkuttele-
vuuteen. Niitd ovat matka, suorittaja ja liikennejarjestelmat. Matkaan liittyy aika, suju-
vuus ja matka-aika. Eli kannattaako l&hted, jos ei padse paikalle ajoissa tai matka ei ole
sujuva. Suorittajan iké ja terveys vaikuttavat joukkoliikenteen kayttoon. Saavutettavuus
on kolmas tekijé eli onko pysékille pitkd matka, voi vaikuttaa ratkaisuun kéayttaa joukko-

liikkennettd. Tosin joukkoliikenteen edistdmiselld voidaan vahent&dd paéstdjenvahenté-
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mistd. Kuitenkin haja-asutusalueilla matkustajapotentiaalia on niin, véhan, ett4 sen paas-
tovahennys on marginaalinen. Joukkoliikenteen edistamista voidaan tehda taksoja alen-
tamalla, tydsuhdejoukkoliikennelippuja tarjoamalla ja henkildautojen pysakointijérjeste-
lyilla. (Séily 2004: 34-35.)

Junaliikenne on joukkoliikenteessa vaihtoehto autolle. Kymenlaaksossa mahdollisesti al-
kaa kokeilu, jossa junaliikenteen aikataulut laitetaan bussivuorojen kanssa yhdenmukai-
sesti. Samalla lippujarjestelmid uusittaisiin. Talléin junaliikennettd kayttaisivat lahiseu-
dulta t6ihin tulevat ja opiskelijat. Toinen ongelma on aikataulujen ja lippujarjestelman
lisaksi yksiraiteiset radat, Seindjoki—Tampere véli. Tdma on kasvun hidaste. T&té4 voidaan
kehittdd Vaasan seudunkin nédkdkulmasta. (Valtonen 2018; Ykkdset 2019.)

Kimppakyyti tai etdtyon mahdollisuus ovat keinoja, joilla padstovahennyksia voidaan
tehdd. Tama vaatii kuitenkin yhtendiset tyajat. Se sopii myos alueille, joissa ei ty6pai-
koille paése joukkoliikennettd kayttamalla. Talléin useampi henkil6 matkustaa samalla
kyydilla ja toisen auton kayttdminen jaa pois tydmatkaliikenteesta. Etatyo taas vahentaa
liikennekulutuksen huomattavasti pienemmaéksi. Kuitenkin tietoliikenne tarvitsee saéhkoa.
(Saily 2004: 35-36.) Etatyo vahentdd myos litkenneonnettomuuksia, koska henkild ei
kulje liikenteess4 etatyon aikana tai tyOpaikalle ja takaisin kotiin (Norava 2001: 22). Ny-
kytekniikalla onnistuu myds yhteiskayttoautojen palvelu. Silloin ei tarvitse omaa autoa
joka paikkaan. Tamaé toimisi taksin tavoin ja varattaisiin &lypuhelimen kautta. Kuitenkin
sitd ajettaisiin itse, jollain minuuttihinnalla. Navigaattorikin antaa ma&ranpaan jo val-

miiksi. T&ma soveltuisi harvoin ajaville. (L&hteenmé&ki & Karhunen 2018.)

Parastapa kuitenkin on kevyenliikenteen edistdminen. Tdma sopii parhaiten lahelld kau-
punkia tai tyOpaikkaa asuville henkil6ille. S&&olosuhteet ovat yksi ongelma, kuten talvi
tai vesisade, jotka saattavat kuitenkin vahentdd joukkoliikennettd enemmaén kuin henki-
I6autoliikennettd. Kuitenkin kevyenliikenteen edistiminen alentaa useita prosentteja hii-
lidioksidipéastoja liikenteessa. (Séily 2004: 36-37.)
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Tieliikenteen sujuvuutta voidaan parantaa liikennevalo-ohjauksella ja teiden suunnitte-
lulla. Nykyisin informaatio navigoinnin kautta on osa tatd toimintaa. Toisaalta reaaliai-
kainen tieto eli automaattiliikennemerkit voivat parantaa sujuvuutta tieliikenteessa. (Saily
2004: 39-40.)

Taloudellinen ajotapa, joka on yksilon toimintaa, voi saadstéé energiaa ja sitd myoten paas-
toja. Ajajia voidaan kouluttaa kyseiseen toimintaan, jota autokouluissakin nykyisin ope-
tetaan. T&han myos kuuluvat moottorin esilammitys ja rengaspaineen seuraaminen. (Emt.
40). Kulutus on pienimmillddn 60—90 km/tunnissa nopeuksilla ja tasaisella nopeudella.
Talloin kaupunkiolosuhteissa ja moottoriteilla kulutus on kasvava, joten tasainen ajo on

tarked osa tata kokonaisuutta (Emt. 39).

Autokannan poistuminen liikenteesté ja uusien autojen rekisterdinti vaikuttaa hiilidioksi-
dipaastoihin. Harva auto kuitenkaan kolarien seurauksena poistuu kaytostad. Kuluminen
ja korroosio ovat suurempia vaikuttajia autokannan kiertoon (Korpela & Kalenoja 1997:
14).

Autokannan kiertoon liittyy monia asioita, kuten vahittaismyyntihinnan muutokset, auto-
kannan rakennemuutokset, litkennesuoritteen muutokset ja ympéristovaikutukset. Liséksi

romutuspalkkiolla valtio voi vaikuttaa autokannan kiertonopeuteen. (Emt. 32-37.)

Vahittaismyyntihinnan muutos vaikuttaa autokannan rakenteeseen hintajoustolla -0,82—
-1,8. Tamad tarkoittaa, ettd yhdenprosentin hinnanalenemisella autokanta uusiutuisi 0,82—
1.8 prosenttia nopeammin. Liikennesuoritteen osalta luvut saattaisi pienentya, kuten Sak-
sassa ajosuorite oli vuonna 1991 noin 16 000 km/v ja Suomessa 19 000 km/v. Kokonais-
suorite vahenisi myos talla perusteella. Tekniikan osalta vaikutukset myos nakyvat. (Emt.
32-36.) Vuonna 2017 litkennesuorite oli 13 951 km/ vuosi keskimé&arin. Bensiini autojen
suorite oli 11 331km/vuosi ja diesel autojen 20 813km/vuosi ja muut olivat
13 823km/vuosi (Tilastokeskus 2018.)

Romutuspalkkio nopeuttaa uusien autojen k&yttoonottoa ja siind on ehdot, miten toimi-
taan. Auton pitdd vuonna 2007 tai aiemmin otettu k&yttoon, joka romutetaan. Lisaksi sen
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pitéé olla ollut ajokaytossé vuoden 2017 aikana. Tilauspdivamaara on romutuspalkkiolle
ehto. Uuden auton on oltava uusiutuvia polttoaineita tai séhkoa kayttava auto. Lisaksi se
voi olla auto, joka tekee péaastoja enintadan 110 g/km. (VV—-auto 2018.) Romutuspalkkiota
ei jatkettu 2019 puolella. Uusia avauksia sen suhteen ei ole heti tulossa. (Hdmeen Sano-
mat 2018).

Uusi keino, jota kokeillaan, on hiilivedyn talteenotto. Teollisuuden hiilidioksidista val-
mistetaan kemikaaleja ja polttoaineita. Idea on hiilidioksidista valmistaa vetya elektro-
lyysin avulla ja kummastakin aineesta tehdé hiilivetyja synteesilaitteella. Hiilivetyja voi-
daan jalostaa lopputuotteiksi tdmén jélkeen. Tama ei vield ole nykyisin kannattava pro-
sessi ja hinnat lopputuotteilla olisi korkeat. Prosessissa on kuitenkin tarkoitus oppia, mi-
ten tata tulisi kehittad. Jarjestelmaa yllapitdd St 1:n biojalostamo Jokioisissa. (Virtanen
2018b.)

3.6. Yksilon mahdollisuuksia vaikuttaa liikenteen paastoihin

Yksil6lld on mahdollisuus vaikuttaa p&éstdihin, mutta yksilon kayttaytyminen on vaike-
ampaa hahmottaa. Yksilon kayttaytyminen kuitenkin vaikuttaa suoraan liikenteenkin
paéstoihin. (Norava 2001: 7.)

Ihmisen tausta vaikuttaa liikkumiseen. Tarkeimpié tekijoita ovat yksilon tausta, yhteis-
kunnallinen asema ja eldman tilanne. Parhaiten taustatekijoisté selittavat sukupuoli, ika,
tulot, koulutus, asumis- ja tyoolosuhteet, kotitalouden koko ja autollisuus. Matkustus-

kayttaytymistakin voi selittdd sosiodemografisilla tekijoilla. (Emt. 13.)

Liikkumisen tarve on erilainen eri tilanteissa, kun on erilaisia tarpeita matkustaa. Tyos-
sakayntimatkat kuuluvat k&ytdnngssa saanndllisiin matkoihin. Muitakin saannéllisid mat-
koja on, kuten koulumatkat ja epasaannallisia, kuten laakarissakaynti. Lisaksi on valin-

naisia matkoja, kuten lomamatkat. (Emt. 19-20.)

Miehet matkustavat useammin henkildautolla kuin naiset, Norvan (2001) tutkimustulos-
ten perusteella nainen on matkustaja ja mies on ajaja. Toissa kdyvét 30—40 vuotiaat ajavat
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henkildautolla eniten. Henkildauton kayttd kasvaa myos suuremmilla tuloluokilla, mutta
julkisen liikenteen kéayton ja ansioiden valille ei 16ydy riippuvuutta. Lisdksi vaikuttavat
asuinympaéristo ja sen rakenne sekd koko. Rakenne, joka on nauhamainen, lisaa auton-
kayttoa alueella. Liikkumiseen liittyy myds auton omistus, koska ne liikkuvat véhemman
kokonaisuudessaan liikenteessd, joilla ei ole autoa. (Norava 2001: 13-16.)

Henkild, joka on tottunut menemaén autolla téihin, voisi vaihtaa kulkutapansa, mutta ei
usein tunne vaihtoehtoja. Usein henkil®, joka vaihtaa kulkutapansa, tarvitsee tietoutta ja
miettii vaihtoa ennen kuin aloittaa toiminnan. Td&man jalkeen hén siirtyy uuteen kulkuta-
paan. (Emt. 29.) Toisaalta voi syntyd matkaketjuja, joissa kaytetadn useampia eri liiken-

nemuotoja.

Yksiloonkin voi vaikuttaa, jos vaikutus on henkilokohtaista. Yksilot ovat osa ratkaisua ja
tdméa on ymmarrettavasti heille kerrottava. Erilaisille ihmisille on kuitenkin tehtdva omat
kampanjansa, jotta ihmiset muuttaisivat kayttaytymistaan. Kustannustehokkuus on yksi
tekija, kun autoa valitaan. Kokeilulla, jossa autoon asetettiin mittari, jolla auton kustan-
nuksia mitattiin, oli vaikutus auton ostoon suuri. Kyseinen tulos oli, ettd 40 % tutkimus-
henkilQista vaihtoi autonsa polttoainetehokkaampaan autoon. My6s harhaluuloja oli, etta
auton kustannukset ovat vain polttoainekustannukset. Toisaalta tutkimuksessa matkatkin

véahenivadt, ja kulkutavat muuttuivat. (Emt. 44-51.)

3.7. Litkkumisen ohjaus tydmatkaliikenteessa

Liikkumisen ohjausta on eri tasoilla, mutta tyématkaliikenteessa sité ei ole otettu koko-
naisvaltaisesti huomioon. Toimet ovat olleet padasiassa autopaikkojen ja tydsuhdeauto-
jen tarjontaa tyontekijoille. Ympéristovaikutuksia ei ole huomioitu ollenkaan tydmatka-
liikenteessa vield 2008. (Salmela 2008: 46.) Nykyisin se on osa vihredmpéad imagoa ja

saastokohteita esimerkiksi tydsuhdeautona. (Lahteenmaki 2018).

TyOmatkaliikenteen ohjaamiseksi ei ole valmista mallia, vaikka pilottiprojekteja ovat

suurimmat kaupungit tehneet. Pohjoismaiden ministerineuvosto on tehnyt raportin
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vuonna 2005. Raporttiin on koottu muiden Pohjoismaiden l&piviedyt ohjaushankkeet lu-
kuun ottamatta Islantia. (Salmela 2008: 47.)

Vuonna 2005 on muun muassa viety hanke LIIKKIS!(liikunnallisen iltapdivatoiminnan
kehittdmishanke), jonka Helsingin kaupunki teetti. Talla pyrittiin lissdmaan kéavelya, pyo-
réilya ja auton ekotehokkaampaa kayttoa seka joukkoliikennettd. Tavoitteena oli liikku-
misenohjauksen siséllyttdminen osaksi laatu- ja ympaéristojarjestelmaa. Talla tavalla Hel-
singin kaupungin ympdristovirasto teki uuden tavan tehdd ympéristjohtamista. Talla ta-
voin saatiin informaatiota, mita pilottiprojektiin voitiin siséllyttdd. (Emt. 47-48.)

Liikkumisen ohjaus Suomessa on kysymys, aletaanko sitd edistaa vai sisallytetdanko liik-
kumisenohjaus osaksi kevyttd, joukko ja tydmatkaliikennetta. Liikkumisohjauksen aloit-
taminen ei kuitenkaan vaatisi suuria kustannuksia ja politiikassa se tulisi hyvaksya. Tél-
16in sen vaikutukset saataisiin Suomen kattaviksi ja myos kuntien maankéyttod koske-

viksi, jolloin paastojakin voisi vahentaa talla tavalla. (Emt. 52; 63.)

3.8. Transition Management Vaasassa

Hiilineutraalius savutetaan keskeisten tavoitteiden kautta Energia- ja ilmasto-ohjelmassa.
Ohjelma on hyvaksytty vuonna 2016. Keskeisia tavoitteita hiilineutraaliuden liséksi ovat
energiatehokkuuden parantaminen, uusiutuvan energian kayton lisaédminen, asuinaluei-
den energiankulutuksen alentaminen ja tahtotilan luominen kaupunkiorganisaatiossa. Lii-
kenne ja litkkuminen on valittu murrosareenan teemaksi ja menetelmaksi muutoksen hal-
linta (Transition Management). (Enell-Nillson, Berg, Marttila, Nystrom, Pernaa & Rajala
2019: 1).

Murrosareenaa voidaan kuvata syklind. Ensin ongelma jasennetddn ja murrosareena pe-
rustetaan. Toisessa vaiheessa vision pohjalta muutosvaihtoehtoja kehitetdan. Seuraavaksi
muutoskokeiluja tehd&an. Viimeisessa vaiheessa seuranta ja arviointi, miten on onnis-
tuttu. Oppiminen tapahtuu systeemissa koko ajan ja opitun soveltaminen on térkeda.
(Emt. 2).
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Paateemoina tulivat projektiin ajurit, haasteet ja epdvarmuudet. Ajurit toimivat edistavina
tekijoina litkenteen muutoksen tekijana. Haasteet liittyivat toiminnan eri osa-alueille, ku-
ten helppouteen tai vaikeuteen seké tahtotilan puutteeseen. Epavarmuus taas liittyy yh-

teiskunnan muutokseen. (Enell-Nillson ym. 2019: 5-9).

Digitalisaatio mahdollistaa uudenlaiset palvelut. Se helpottaa tiedon saantia ja etatéiden
mahdollisuutta tydntekijoille. Kaupungistuminen mahdollistaa tihedmmaén asuinrakenta-
misen. Teknologiasta VVaasassa ollaan kiinnostuneita. Asenne-muutos voi tulla taas nuor-
ten kautta ja joukkoliikennettd seka pyorailya tulisi tata kautta lisdd. Terveyttd ja hyvin-
vointia sekd turvallisuutta voidaan lisata tietoisuuden kautta. Erilaisia kokeiluja voidaan
jatkaa, kuten biokaasu-autojen kayttoa ja tyomatkojen jarjestamista julkisen liikenteen
avulla. Pyoréateitd on myds kehitettava. Yritykset otettava mukaan paremmin ja ne voivat
hyodyntad ympéristonakokulmia. Vaasassa 10ytyy myos valmista infraa, joka ei ole kay-
t0ssé ja lentokentan hyddyntaminen matkaketjuissa. Tama on valmista potentiaalia. (Emt.
5-6.)

Haasteet ovat yksityisautoilun helppous, kuten vapauden tunne ja myonteisyys. Tallgin
muut kulkumuodot jaavat vahemmalle kaytolle. Joukkoliikenne on Vaasan alueella mat-
kaketjujen kannalta huono ja tiedotuksessa on parantamisen varaa. Strategiatasolla ei
Vaasassa ole suunnitelmaa, jolloin suunnittelu on pirstaloitunutta. Pyoréilykin koetaan

vaaralliseksi ja kunnollista pyorailyyn olevaa infraa ei ole. (Emt. 7).

Epavarmuudet liittyvat teknologian kehitykseen, jonka suunta on vaikeasti ennakoita-
vissa. Toinen epavarmuus liittyy paikallisten kuntien paatoksentekoon ja asenteisiin, kou-
lutukseen ja liikkumisen muutokseen. Tama liittyy arvoihin, mitd halutaan tulevaisuu-
delta. Kolmas kohta on kaytettdvissa olevat resurssit ja investoinnit. Saako raaka-aineita

ja séhkoa seka millé rahoitetaan. (Emt. 8-9).

Vaasan osalta tehtiin nelja muutostavoitetta. Ensin nostetaan joukkoliikenteen méaraé ne-
linkertaiseksi. Toiseksi pyorailyn méaara kolminkertaistuisi. Paéstot vahenisivat naiden
edellisten ja kolmen muun toimen kautta 90 prosenttia alaspain nykyisesté. Né&ité toimia
ovat: Vaasan kaupungin omat liikennetoimet paast6ttomid, uusista autoista 100 prosenttia
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paastottomia eli autonkaytto ei tuottaisi paastoja. Ylittavat paastot kompensoitaisiin ta-
voin, jotka tulevaisuudessa valitaan. Lopuksi koordinaatiota kehitetddn suunnittelussa.
Tama kaikki tapahtuisi 2035 mennessa. (Enell-Nillson ym. 2019: 11).

Joukkoliikenne tehdaan nakyvaksi ja helpoksi myds matkaketjujen osalta. Pyorailyn edel-
lytyksia lisatdén pyorateitd kehittdmalla ja pyoréily tehddén osaksi matkaketjua. Vaihto-
ehtoisiin polttoaineisiin tai kayttovoimaan siirryttaisiin talla aikataululla eli vuoteen 2035
mennessd. Lopuksi tehd&éan kestavén liikenteen kehittdmisohjelma, joka integroitaisiin
maakuntien vastaaviin ohjelmiin. Lisaksi ehdotettiin kaikkiin neljaan vélittdmid muutos-
toita padstojen vahentamiseen ja litkkumisen sujuvuuteen. Kohtia oli 26 kappaletta. Kui-
tenkaan murrosta ei voida taysin hallita, mutta ohjata voi. Murrosareena osoittautui sys-
teemisen ajattelutavan integroitumisen jokapdivaiseen toimintaan. (Emt. 13; 23; 32; 41;
51-53; 56.)
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4. TUTKIMUSPROSESSIN JA -AINEISTON KUVAUS

4.1. Kyselylomakkeen konstruoiminen

Tutkimuksen empiirinen osa paatettiin tehda kyselytutkimuksena. Talloin kyseessé on
kvantitatiivinen tutkimus eli mééarallinen tutkimus. Tutkimuksessa on tarkoituksena vas-
tata johdannossa esitettyihin tutkimuskysymyksiin eli Vaasan seudun liikennekayttayty-
miseen nykyhetkelld ja tulevaisuudessa padstojen osalta. Tutkimuskohteita olivat kolmen
organisaation tydmatkaliikenne. Naitd olivat VVaasan kaupunki, Vaasan yliopisto ja WAért-
silan Vaasan yksikko.

Ensimmaisend selvitettiin taustaa henkildista. Seuraavaksi selvitettiin, miten henkil6t
kulkevat tyopaikalle ja lopuksi kysyttiin mielipiteitd siitd, mihin suuntaan Vaasan seudun
tyomatkaliikenne voisi kehittya.

Ennen lomakkeen tekoa tein saatekirjeen, jolla oli tarkoitus kertoa mita varten tutkimusta
tehdaan ja keille se lahetetdén. Saatekirje tehtiin suomeksi ja englanniksi. Tdma siksi, etta
kysely tehtiin samoilla kielilla. Saatekirje oli lyhyt ja siina oli tarkoitus my0s vastaajalle

kertoa, miksi tutkimus on térkeé ja saada henkild vastamaan kysymyeksiin.

Lomakemalli on tehty sdhkoisella Webropol 3.0 kyselyjen tekoon tarkoitetulla ohjel-
malla. Aloitin kuitenkin ensin kyselyn teon E-lomake ohjelmalla, mutta yliopisto siirtyi
Webropolin kayttajaksi syksylla 2019. Tdmén ohjelman kaytto taytyi itseopiskella. Lo-
makemalli koostuu vaihtoehtoisista ja avoimista kysymyksista. Joihinkin kysymyksiin oli
pakko vastata ja jotkut kysymykset olivat vapaa ehtoisia. Kysymyksia tehtiin yhdessa
tyon ohjaajani kanssa. Teimme myos englanninkielisen version lomakkeesta. Kysely teh-
tiin my0s englanniksi. Kun ldhetimme kyselyn eteenpéin, niin VVaasan yliopiston osalta
kysely oli auki vdhemmaén aikaa, kuin muille organisaatioille. Syyna oli byrokratia ja tut-

kimusluvan saaminen.

Taustakysymyksillad pyritddn selvittdamé&én mistd henkil6 tulee tyopaikalle eli matkaa.

Mya0s henkilon sosioekonominen asema vaikuttaa litkkumisen muotoon. Organisaatiolla
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on merkitystd, koska tydpaikalla on erilainen suhtautuminen ja infrastruktuuri (esimer-
Kiksi pyorailijoita ajatellen) erilaisia lilkennemuotoja varten. Tausta kysymyksid on

kuusi.

Taustakysymysten jélkeen tulivat kysymykset nykyisesta tavasta liikkua tydmatkoilla ja
tydmatkan suunnittelu. Tyomatkan suunnittelu ja tapa liikkua kuvaavat nykyisté tyomat-
kaliikenne-mallia. Nailla kysymyksilla vastataan ensimmaéiseen tutkimuskysymykseen,

eli mink&lainen on tydmatkaliikenne Vaasan seudulla.

Lopuksi tulivat kysymykset ja vaitteet siitd, mihin suuntaan tydmatkaliikenteen pitaé ke-
hittyd tulevaisuudessa. Té&ll4 vastataan siis toiseen tutkimuskysymykseen. Lopuksi oli

kohta vapaa sana, jossa yleisesti voidaan antaa kommentteja aiheeseen liittyen.

4.2. Aineiston hankinta kyselyn avulla

Saatekirje ja kysely l&hetettiin séhkdpostiversiona. Linkki Webropolin kyselyyn oli auki
alkaen 23.9.2019 ja se sulkeutui 16.10.2019. Kun aineistoa l&hdettiin hankimaan kyse-
Iyll&, niin odotimme noin reilua 100 henkilon vastausta. 400:an henkilon vastaus olisi

tuottanut riittdvan aineiston, mutta vastaajia oli lopulta 1244 henkil6a.

Lahetimme siis kyselyn kolmelle organisaatiolle ja suurin osa eli noin 70 prosenttia oli
Wartsilan tyontekijoiden vastaamia. Vaasan kaupunki oli toiseksi suurin ja yliopistolta
tuli vahiten vastauksia. Kaikki ovat myos erilaisia tydnantajia, jolloin tulokset eivét ole
samantapaisia. Wartsila edusti alueella toimivaa yritysta ja suurta tydnatajaa, Vaasan kau-

punki julkisen sektorin organisaatiota ja VVaasan yliopisto korkeakoululaitosta.

4.3. Tutkimuksen reliabiliteetti ja validiteetti

Vilkka (2007: 149-150) mainitsee kirjassaan, etta reliaabelius tarkoittaa, ettd samat tu-
lokset voidaan toistaa, kun tehd&én uusi tutkimus. Tutkimuksen on siis oltava tarkka riip-
pumatta tutkijasta. Kyseessé on siis otoskoko ja laatu sekd vastausprosentti. Otoksen
edustavuus on tarkeampi, kuin sen koko. Jos ne ovat korkeita tai hyvig, voidaan todeta
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vastausten olevan reliaabeja eli luotettavia. Mittausvirheetkin toki vaikuttavat asiaan ja

tutkimuksen huolellisuus.

Vilkka (2007: 150-154) mainitsee myos kirjassaan validiteetin sek& kokonaisluotettavuu-
den. Validius tarkoittaa, onko tutkimuksella mitattava asia se, mité olikin tarkoitus mitata.
Kyseessa on siis muotoilu, toimivuus ja epatarkkuudet. Kokonaisluotettavuus tarkoittaa
edelld mainittujen kohtien hyvaa luotettavuutta ja satunnaisvirheiden pienuutta. Uusinta-

mittauksella voidaan my6s varmistaa asia.

Reliabiliteetti on tdssé tutkimuksessa ainakin otosten, prosenttien ja vastaajamééran kan-
nalta hyva. Vastaajia kaikista organisaatioista, enemman, kuin oletimme tutkimuksen
aluksi. Validius taas on kyselyn kannalta hyva, mutta kriittinen palaute (kohta vapaa sana
eli kommentit) on huomioitava. Joihinkin kysymyksiin liittyy hieman epdtarkkuutta, joka
piti huomioida, kun vapaisiin vastauksiin tuli epatarkkoja kohtia. Kokonaisuudessaan
tdma kuitenkin kertoo, jo alueen tyématkaliikenteestd ja ihmisten suhtautumisesta asiaan

jo vastaajamaéaran perusteella.
4.4. Aineiston kuvaus
Ensin on syytd kuvata aineisto, jotta saataisiin kuva siitd, miten vastaukset jakautuivat.

Kyselyn avoimet kohdat ovat myds syyta kayda lyhyesti lapi. Varsinainen analyysi on

seuraavassa kappaleessa ja sitd on helpompi ymmartad, kun aineisto on kuvattu.

Taulukko 4. Vastaajien organisaatiot ja vastaajien lukuméarét.

Vastaajien organisaatiot

Organisaatio Vastaajien lukumaara Prosentti
Wartsila 876 70,42
Vaasan kaupunki 273 21,95
Vaasan yliopisto 95 7,64




36

Taulukon 4 mukaan vastaajien lukumé&éra oli suuri ja enemman kuin odotettiin vastaajien

maéaraksi. Wartsila oli suurin vastausten antaja ja sielld on eniten henkildstod, koska se

on myos suuri tyonantaja Vaasassa. Vaasan kaupunki taas oli vastannut hyvin ja siellékin

on paljon tyontekijoita. Yliopisto vastasi verrattain hyvin, koska sielld linkki oli lyhem-

mén ajan auki.

Taulukko 5. Vastanneiden edustavuus organisaatioissa.

Tyontekijat yht. (2017) | Vastaajienlukumaara Vastauspro-
lukumé&éara sentti (Edusta-
vuus %)
Wartsila (Vaasa) 3000 876 29,2
Vaasan kaupunki 5029 273 54
Vaasan yliopisto 458 95 21,0

Taulukko 5 nayttad edustavuuden kokonaisuudessaan. Otantakin oli hyva, kun Wartsilan

Vaasan yksikon henkilOstosté noin kolmasosa vastasi, kun tyéssakdyvien osuus on noin
3000 henkiloa. (Wartsila Oyj Abp 2019). Vaasan kaupungin kohdalla oli kyseessé koko

organisaation henkildkunta, jolle kysymys lahetetiin, sielld tytssédkayvien osuus yli 5000

henkil6a. (Vaasan kaupunki 2017: 8). Yliopiston osaltakin tuli hyvin vastauksia, kun

toissd on 458 henkildd. (Vaasan yliopisto 2018).

Taulukko 6. Vastaajien sukupuolijakauma.

Sukupuoli jakauma

Sukupuoli Vastaajien lukumaara Prosentti
Nainen 535 43,01
Mies 709 56,99
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Taulukon 6 mukaan, Sukupuolien osalta miehet vastaajista suurin osa oli miehid kuin

naisia. Kuitenkin on katsottava sukupuolijakaumaa edustavuuden osalta.

Taulukko 7. Sukupuolijakauman edustavuus kaikkien organisaatioissa tyossékayvien

mukaan.

Sukupuolijakauma organisaatioissa tydskentelevat

Sukupuoli TyoOssé olevien lukumééra | Prosentti
Nainen 4413 52
Mies 4074 48

Taulukon 7:n mukaan naisia on tutkituissa organisaatioissa tdissa 52 prosenttia ja miehia

48 prosenttia, eli ne jakautuvat melko tasan kokonaisuudessaan. Yhteisméaard on siis

8487, josta 4413 on naisia ja 4074 miehid. Vastaajia oli 1244, joten kokonaisedustavuus

oli kyselyssa noin 15 prosenttia.
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o Sukupuolijakauma organisaatiossa (koko
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Kuva 6. Sukupuolijakauma organisaatioissa koko henkilokunnan osalta.

Kuvan 6 mukaan henkiloston méara kokonaisuudessaan on Wartsilan Vaasan yksikdssa
noin 3 000 henkil6d. Wartsilan henkilékunnan maarastd noin 80 prosenttia on miehia.
Vaasan kaupungilla taas on tissé noin 5 000 henkildd. Yli 70 prosenttia henkiléstosta on

naisia. Vaasan yliopistossa 458 henkil6a ja hieman yli puolet on naisia.
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Sukupuoli

Nainen (43%)

Mies (57%)

OrganisaatioOrganisaatiosi:  CrganisaatioOrganisaatiosi:  OrganisaatioOrganisaatiosi:

Wé?gila -

(N=878) (N=273) (N=95)

- Vaasan kaupunki:
1

Vaasan yliopisto:
1

Kuva 7. Vastaajien sukupuoli organisaatioittain.

Sukupuolijakaumat organisaatioittain nakyvat kuvassa 7. Wartsilan vastaajien osalta su-
kupuolijakaumassa miehet olivat vastanneet naisia enemman. Vastausprosentti oli yli 72
prosenttia. Syyna on se, ettd Wartsildsséd miehid on enemman kuin naisia. Yliopistossa ja
kaupungilla vastauksia antoivat enemman naiset. Vastaus prosentit kaupungilla yli 81
prosenttia ja Vaasan yliopistolla yli 76 prosenttia. Tosin naisia on yliopistolla toissa

enemmisto ja kaupungilla huomattavasti enemmaén kuin miehia.

Kun tarkastellaan vastausprosentteja ja henkildston kokonaismaaraa sukupuolijakauman
mukaan, niin Wartsilassad miehet vastasivat hieman vahemman, kuin heidan prosentuaa-
linen osuus henkilokunnasta on. Kaupungilla taas naiset vastasivat enemman kuin heidan
prosentuaalinen osuus henkilokunnasta on. VVaasan yliopiston jakauma taas eroaa selvésti.
Yliopistolla on noin hieman yli 50 naisia t0issa, mutta naisten osuus vastaajista on yli 76
prosenttia. Vaasan kaupungin ja Wartsilan vastaajien edustavuus on parempi kuin Vaasan

yliopiston tdmé&n muuttujan osalta.
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Taulukko 8. Vastaajien iat luokiteltuna.

Vastaajien ikdluokat

Ika luokat Vastaajien lukumaara Prosentti
1.18-39 553 44,45

2.40-59 608 48,87

3.260 79 6,35

Ei tiedossa 4 0,33

Vastaajien idt on taulukossa 8 luokiteltu avoimista ikdvastauksista. Ideana on selvittaa,
miten kayttaytyvat nuoret aikuiset, miten keski-ikéiset ja miten uransa loppupadssé olevat
yli 60—vuotiaat. Neljan henkilon tiedot eivat ole tiedossa. Syynd on se, etté iké on laitettu

epamadaraisesti avoimeen kohtaan.

Voidaan huomioida, ettd nuoret aikuiset eli 18—-39 vuotiaat ja keski-ikaiset 40-59 vuotiaat
ovat prosentuaalisesti vastanneet lahes yhta paljon. Tietenkin organisaatioissa on heité eri
méara. Yli 60—vuotiaita on vahemman, koska tydika loppuu viimeistaan 70 vuoden i&ssa.

Tyoeldkkeelle voi paasta 63—70 idssa (Keskindinen tyoeldakevakuutusyhtio ELO 2019).

Taulukko 9. Tyématkan pituudet luokiteltuna.

Tyomatkan pituus Vaasan toimipisteeseen

Tyomatka kilometreina Vastaajien lukumaara Prosentti
0-2 145 11,66

3-5 238 19,13

6-10 342 27,49

11-20 262 21,06

21-50 196 15,76

51-90 43 3,46

91-130 10 0,80

yli 130 8 0,64
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Taulukosta 9, ndkyy tyématkan pituus siitd asunnosta, josta henkild useimmiten matkus-
taa Vaasaan tyopaikalle. Tama on tarkeé tieto, koska matka vaikuttaa henkilon liikkumis-

tapaan.

Voidaan huomioida, ettd I&helta tulevia alle 10 kilometrin paastd tulevia on paljon, 58
prosenttia vastaajista. 11-50 kilometrin p&asta tulevat henkil6itd on 37 prosenttia vastaa-
jista, joten voidaan todeta, ettd 95 prosenttia vastaajista tulee alle 50 kilometrin paasta
tyopaikalleen Vaasaan. Yli 50:en kilometrin pééasta tulevia on vahan vain 5 prosenttia

vastaajista.

Tyomatkasi pituusTyomatkasi pituus kilometreina asunnostasi tyopaikkasi Vaasan toimipisteeseen?

0

7.9%
0-2 (12%) 17.9%
28.4%

13.1%
36 (19%) 344%
30.5%

29.6%
510 (27%) 245%
16.8%

27.4%
1-20 (21%) 7.0%
3.2%

16.3%
21-50 (16%) 13.9%
15.8%

£1-90 (3%) 1.8%
0.0%

0.9%
91-130 (1%) | 0.4%
1.1%

0.5%
yIi 130 (1%) 0.0%
4.2%

OrganisaatioOrganisaatiosi.  OrganiszatioOrganisaatiosi:  OrganisaatioOrganisaatiosi:
Wartsila: Vaasan kaupunki: Vaasan yliopisto:
1 1 1
(N=876) (N=273) (N=95)

Kuva 8. Tyématkan pituus organisaatioittain.

Kuvan 8 mukaan Wartsilaan tullaan pidemmiltd matkoilta toihin kuin Vaasan yliopistoon
tai Vaasan kaupunkiin. Syyné voi olla, ettd Waértsila on suuri tyénantaja alueella ja yksi-

tyinen toimija. Vaasan kaupungin osalta syy lahelta tulemiseen voi olla se, ettd halutaan
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olla oman kunnan alueella t6issé, kun kyseessa on kuntatyonantaja. Vaasan yliopisto taas
on alueellinen toimija, mutta suurin osa tulee laheltd. Poikkeus on yli 130 kilometria tu-
levat, jossa vastaajista 4,2 prosenttia tulee pidemmaéltd matkalta. Kaupungintyontekijoista

yli 130 kilometrin matkalta tulevia ei ole yhtaan.

Taulukko 10. Vastaajien asuinkunnat.

Asuinkunta

Kunta, jossa asut Vastaajien lukumaara Prosentti
Vaasa 834 67,04
Mustasaari 212 17,04
Laihia 72 5,79
Isokyrd 16 1,29
Maalahti 31 2,49
Voyri 15 1,21
Korsnas 4 0,32
Seinajoki 19 1,53
Kauhava 3 0,24
Alavus 1 0,08
Kurikka 9 0,72
lImajoki 2 0,16
Uusikaarlepyy 4 0,32
Kokkola 1 0,08
Kruunupyy 1 0,08
Lapua 3 0,24
Narpes 3 0,24
Pedersore 1 0,08
Kauhajoki 2 0,16
Kristiinankaupunki 1 0,08
Pietarsaari 2 0,16
Helsinki 2 0,16
uusimaa 1 0,08
Ulkomaat (Australia, muu) 2 0,16
Ei tiedossa 3 0,24

Taulukosta 10 n&kyy, mistd kunnasta henkilo tulee VVaasan tyopisteeseen. Téll4 tarkoite-

taan kuntaa, josta henkild useimmiten matkustaa tydpaikalle. Tieto on myds tarked, koska
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kunnista on erilaisia mahdollisuuksia matkustaa Vaasan tyGpisteeseen. N&ité voivat olla
esimerkiksi, juna tai linja-auto kuljetus. Kimppakyytikin on mahdollinen, jos alueella on

samaan suuntaan matkaavia.

Suurin osa tydmatkalaisista eli 94 prosenttia ndyttaa tulevan Vaasasta tai naapurikunnista.
Vaasasta tulee peréti 67 prosenttia ja Mustasaaresta 17 prosenttia vastaajista. Kauempaa
Suomesta tulee vastaajista vain vahan, mutta kuitenkin Voyrin kunnasta 15 henkeé eli 1,2
prosenttia vastaajista ja Seindjoelta 19 henked eli 1,5 prosenttia vastaajista. Yksittaisia
henkilditd matkustaa toihin Vaasaan useastakin Pohjanmaan ja Etel&d-Pohjanmaan kun-
nasta. Liséksi kaksi tulee ulkomailta, joista toinen Australiasta. Toinen henkil6 ei ilmoit-

tanut mista. Kolme henkil4 ei ilmoittanut, mistd suunnastaa matkustaa tyopaikalle.

Taulukko 11. Suomenkieliseen kyselyyn vastaajien ylin koulutustaso.

Ylin koulutus (Suomenkieliset)

Koulutus (tutkinto) Vastaajien lukumaara Prosentti
Kansakoulu/Peruskoulu 6 0,63
Lukio/ammattikoulu 175 18,23

Korkea-aste 740 77,08
Tohtori/lisensiaatti 34 3,55

Muut:

Markkinointi-instituutti 1 0,10
Ylioppilasmerkonomi 1 0,10

Erillinen ammattitutkinto 2 0,21
YO-merkonomi 1 0,10

Taulukosta 11, nakyy suomenkielisen kyselyyn vastanneiden henkildiden ylimmén kou-
lutuksen lukumaéarat. Ne ovat luokiteltu kansakoulun/peruskoulun, toisen asteen eli lu-

kion ja ammattikoulun, korkea asteen (AMK/yliopisto) seka jatkotutkintojen perusteella.

Vastaajista selvasti suurin osa on tehnyt korkea-asteen tutkinnon. Peruskoulupohjalta 16y-
tyi vain kuusi henkildd. Tohtoreita ja lisensiaatteja on my6s vahén eli 34 vastaajaa. Li-

séksi sielld on ryhm& muut ja nditd on viisi henkilda vastanneista. Esimerkiksi erillisen



44

ammattitutkinnon suorittaneita on ndista kaksi. Tamé& kertoo henkilon sosioekonomisen
aseman ja se vaikuttaa myos matkustamistapaan. Kokonaisvastaajamaara oli 960 henki-

164.

Taulukko 12. Vastaajien ylin koulutustaso ulkomaankielisilla vastaajilla, jotka vastasivat

englanninkieliseen versioon.

Ylin koulutus (Englanniksi vastanneet)

Tutkinto Vastaajien lukumaara Prosentti
Primary education 0 0,00
Secondary education 13 4,58
Tertiary education 260 91,55
Research education (Dr.) 8 2,82
Muut (ei tiedossa) 3 1,05

Taulukko 12 esittdd englanninkiliseen kyselylomakkeeseen vastanneiden koulutustasoa.
Vastaajien didinkieltda emme kuitenkaan kyselleet. Suurin osa heistakin on suorittanut
korkeakoulututkinnon eli Suomessa ne vastaisivat ammattikorkeakoulu (AMK) tai yli-
opisto tutkintoa. Tohtoreita oli vastaajista 8 ja toisen asteen henkil6ita 13. Ensimmaisen
asteen eli peruskoulun suorittaneita ei ollut. Kolmen henkilon koulutus ei ollut tiedossa.

Kokonaisvastausmééara ulkomaankielisilla (vastaukset englanniksi) oli 284 henkil6a.

Taulukko 13. Kaikkien vastaajien ylin koulutustaso.

Koulutus yhteensa

Tutkinto Vastaajien lukumaara Prosentti
Kansakoulu/peruskoulu 6 0,48
Ammattikoulu/lukio 188 15,11
Korkeakoulu 1000 80,39
Tohtori/lisensiaatti 42 3,38
Muut 0,40

Ei tiedossa 0,24
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Taulukossa 13 on yhteenveto kummankin kielen osalta ylimmasta koulutustasosta. Tu-
loksesta voidaan huomioida, ettéd ne vastaavat kummankin osalta hyvin. Nayttaisi kuiten-
kin siltd, ett4 englanninkieliseen versioon vastanneita oli hieman enemmaén korkea-asteen
suorittaneita (tertiary education 91,6%), kuin suomenkieliseen kyselyyn vastanneissa
(77,1%).

Mietin my0s tassa kohtaa palkan mahdollisuutta kyselyyn, mutta jatin sen pois, koska
esimerkiksi tyontekijalla voi olla suurempi palkka, kuin tyonjohtajalla. Tdma kysymys

voisi vaikuttaa kyselyyn vastaamiseen arkaluontoisuutensa takia.

. . . . . Vastanneita
Tyomatkani suunnittelu (tydmatkan suunnittelu
% y (ty ) ht 1231
100
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.
5 [
Kaytan digitaalista Kaytan painettua  Olen tietoinen reittiopas Olen tietoinen Olisin kiinnostunut
sovellusta tydmatkani aikataulua tyomatkani \aasasta bussilinjasta Runsor tekmaan tyomatkani
suunnittelussa suunnittelussa mKkylls mEn express sahkopyoralla
Vast. 1208 1196 1205 1205 1217

Kuva 9. Tydmatkan suunnittelu ja vastaajien tietoisuus eri tavoista suunnitella ja kulkea

tyomatka.
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Kuvassa 9 on kuvattu tydmatkan suunnittelua. Kaikki eivat suunnittele kuitenkaan tyo-
matkoja ja kysymys ei ollut pakollinen. Kuitenkin siihen vastasi 1231 henkil6a. Vastaus-
ten maaré oli 6031 ja se vaihteli 11961217 vélilla kysymyksesté riippuen. Téassa kohtaa

siis siirryttiin taustakysymyksista tdimanhetkiseen tapaan liikkua.

Kaikissa muissa kysymyksissa paitsi Runsor express kohdassa suurin osa vastaajista eivat
olleet tietoisia tai suunnitelleet matkaansa ekologisemmaksi. Suurin osa siis ei ollut kiin-
nostunut tydmatkan suunnittelusta talla hetkell&.

% Onko sinun mahdollista tehda etatoita? Vast. 1244
70
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Kylla ei

Kuva 10. Etatydntekemisen mahdollisuus vastaajilla.

Kuva 10 esittaa etatyonmahdollisuuksia ja yli 60 prosentilla vastaajista olisi mahdollisuus
tehda etatoitd. Seuraava kysymys liittyykin siihen, kuinka paljon etatéita tehdaén, jota

edellinen kohta ei kuvaa.
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Teen etatyopaivia viikossa Vast. 584
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Kuva 11. Kuinka paljon etaty6té tehdaan viikossa.

Kuva 11 Kkertoo etatyontekemisestd. Se kuvaa vastaajan arviota viikon aikana tehdysté
etatydsta. Suurin osa etatyotd tekevistd tekee 1-2 péivaa viikossa. Harvemmin tekijoita-
kin on paljon. Kuitenkin 173 vastaajaa eli 30 prosenttia ei tee etaty6td ollenkaan ja pieni

osa ei ole tiedossa tai tekee useasti eli 3-5 paivéa.

Vastanneita kyselynkohtaan oli 584 1244:sta vastaajasta. Kuitenkin yli 60 prosenttia kai-
kista vastaajista voisi sitd tehda eli henkilditd etatydntydnteossa on siis vahan. Tama viit-
taa siihen, ettd osa vastaajista, joilla olisi mahdollista tehda etat6ité, ei vastannut kysy-

mykseen, koska he eivét todennakdisesti tee etatoita.
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% Tarvitsen autoa tydmatka-asioinnissa Vast.1238
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Kuva 12. Kuinka moni vastaaja tarvitsee autoa tydaikana.

Kuva 12 Kkertoo, ettd autoa tarvitaan ty0matka-asioinnissa jonkun verran. Noin 40
prosenttia tarvitsee autoa tydssa litkkumisen. Tama tarkoittaa myos todennakadisesti sit,

ettd henkilot, jotka tarvitsevat autoa tyoaikoina, litkkuvat autolla muutenkin toihin.

Vastaajia oli 1238. Kaikki eivat myoskaan tahén vastanneet. Kuitenkin vastausméara oli

varsin suuri vastaajien méaaraan nahden.
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Miten kuljen tydmatkani Vast. 1244

Pyéréillein ja kavellen [NNENEG
Linja-autolla [l
Junalla |

Omalla autolla I
Kimppakyydilla i
Muita (yhdistelmid) |
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Kuva 13. Tyématkaliikkumisen muodot.

Kuvassa 13 on kuvattu mill& toihin kuljetaan talla hetkelld. Oma auto néytt&d& olevan
yleisin liikkumisvéline tyomatkoilla. Kuitenkaan se ei kerro, millainen auto on
kayttovoimaltaan. Pyorédily on myo6s yleistd. Linja-autolla, junalla ja kimppakyydilla
tyomatkoja suoritetaan selvésti vahemman. Yhdistelmatkin eli matkaketjut ovat
harvinaisia. Siella jatettiin kaksi kohtaa, jossa mainitiin lentokone, mutta se ei ollut

tukimuskohde.
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Kayttédisin kimppakyytid, jos  vast 1861 Yzzﬁannelta
Saisin sovitettua tydmatkani ja asiointini

Verotus ottaisi sen huomioon...

Saisin porkkanan verotuksessa...

Autojen yhteiskayttomalli toimisi Vaasan...
Autoilun hinta kasvaisi
Tyopaikallani olisi kimppakyytiparkkipaikka
Muut tavat kimppakyydille
Kyyditan tai olen kyydissa

Luokittelemattomat vastaukset

Ei tiedossa

o
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Kuva 14. Kayttaisikod henkild kimppakyytié ja syyt siihen.

Kuvassa 14 siirrytdéan jo kimppaakyytikysymykseeni. Talla hetkella kimppakyyti ei ole
suosittu vaihtoehto matkustamiselle. Tietysti siihen myds vaikuttaa se, ettd onko alueella

samaan suuntaan menevia tyématkalaisia.

Selvésti kimppakyytid suosittaisiin, jos tydmatka ja asioinnit saisi sovitettua yhteen.
Verotus olisi myos tarkea elementti, jotta kimppakyytid suosittaisiin. Autoilun hinta ja
yhteiskdaytomallin toimivuus liséisivat kimppakyydin suosiota hieman. Tama kysymys
ker&si myos vastauksia, joita on vaikea luokitella. My6s 15 vastausta ei ole tiedossa.
Vastauksia kertyi 1861, koska pystyi vastaamaan useampaan kohtaan.
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Oman autoni kaytovoima on...  Vast. Vastanneita
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Diese!
Bensiini | —
Hybridi [l
Sahks |
Biokaasu I
N

Etanoli
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Kuva 15. Henkildauton kayttévoima.

Kuva 15 kertoo oman auton kéayttévoiman. Tamaé vastaus ei ollut pakollinen ja vastanneita
oli 1148 henkil6a. Vastauksia tuli 1209, koska henkil6lla voi olla useampi auto. Tasté
nakee, ettd bensiini- ja dieselautot ovat edelleen suosituimpia. Aikaisemmassa kuvassa 9
oli selvasti ndkyvissa, ettd kuljetaan omalla autolla. Eli hiilidioksidia kaytdnaikana tuot-

tavat autot ovat yleisempia.

Etanoli- ja hybridi-ajoneuvot ovat kuitenkin yleisempid kuin sahkoé ja biokaasu. Vapaa
sana kohdassa (18) oli huomautettu biodieselin kaytdsta, jossa kaytonaikaiset paastot ovat

pienemmat. Kuitenkin niiden tekeminen vie raaka-ainetta jonkun verran.
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Kayttdisin joukkoliikennetta jos... \act 2224 Vastan-
neita 1244

Olisienemman vuoroja I
Olisi enemman reitteja

Pyséakit olisivat ldhelld asuntoani ja/ tai...
Matkaliput olisivat edullisia
Kuljen jo nyt tydmatkani julkisella liikenteella
En halua kdyttaa julkista likennetta
Muut

Luokittelemattomat

Ei tiedossa
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Kuva 16. Joukkoliikenteen kayttd ja sen mahdollisuudet.

Kuva 16 kertoo missa tapauksessa vastaaja siirtyisi joukkoliikenteeseen tai hdn jo kayttaa

sitd. Tassa vaiheessa siirrytdan tulevaisuuden nédkymiin liikenteesta ja sen asenteisiin.

Moni vaihtaisi julkiseen liikenteeseen, jos vuorot ja reitit kohtaisivat tydmatkalaisen.
Matkalippujen edullisuus on hieman véhédisempi tekija. Nyt jo julkisella kulkuvélineella
kulkee vastaajista 79 henkil6a, mika on 6 prosenttia kysymykseen vastanneista. 228 hen-
kil eli 18 prosenttia vastanneista taas ei halua kayttaa julkista liikennettd. Muita syita
oli 7 erilaista. 5 henkilon kohdalla syy ei ollut tiedossa. Luokittelemattomia vastauksia,

joista ei voi paatell& joukkoliikenteen kéyttoa tuli 46 henkildlta.

Avoimessa kohdassa tuli esille muita syité julkisen litkkumisen kayttamattomyyteen. Ai-
kataulu ja sujuvuus ovat todella tarkeita tekijoitd, koska joukkoliikenne ei liiku aina
ajoissa tai reitti on pitkd. Lyhyt tydmatka on toinen syy, koska silloin voi pyoréilla tai
kavella tyomatkan. Joukkoliikenteen pyséakkié ei alueella ole tarpeeksi lahellg, koska
maaseudulla linja-autoja on vahan. Lasten paivahoitoon tai kouluun vieminen on mygds
syy, koska julkinen liikenne ei ole reitin varrella. Huonot digitaaliset sovellukset ovat yksi
ongelma, koska niiden kdyttdminen on vaikeaa. Tall6in henkil6t jattavat joukkoliikenne-
palveluita kayttaméattd. Jos taas tyon luonne vaatii autoa, on vaikeampi kayttaa julkista
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liikennetta. Terveystekijoille ei ihminen voi juuri mitdén, jos se estaé kulkemisen jollakin

kulkuvélineella.

Siirtyisin sahko, biokaasu tai hybridiautoon, jos...  Vast. Vastanneita
1795 1185

jo ne olisivat halvempia

jos niila olisi tiheampi tankkaus- tai latausverkosto
Ajan jo nyt sahkoautolla tai hybridiautolla

Siirryn niihin, kun vaihdan autoani

Ajan jo nyt biokaasuautolla

Muut

Luokittelemattomat

Ei tiedossa
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Kuva 17. Syyt miksi ihmiset siirtyisivat ekologisempaan autoiluun tai eivat.

Kuvassa 17 kuvataan seikkoja, jotka saisivat siirtyméan, séhko-, biokaasu- tai hybridiau-
toon. Vastanneita oli 1185 ja vastauksia 1795. Kysymys ei ollut pakollinen. Halpuus ja
lataus tai tankkausverkoston laajuus vaikuttavat suuresti auton kayttGvoimaan liittyviin
tekijoihin. Myds osa vastaajista aikoo vaihtaa seuraavaksi kdytonaikaisiin paastottémiin
autoihin. Kuitenkin jo edelld mainittuun kuvaan voidaan todeta, etta paastéttémia autoja

talla hetkelld on kéytossa vahan.

Muita syité vaihtoon ovat tekniikan paraneminen, asenne ja parempi politiikka asian suh-

teen. Luokittelemattomia vastauksia tuli 46 henkilolta. 4 vastausta ei ole tiedossa.
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Siirtyisin kavelyyn tai polkupy6raan, jos... ...t 1667 Vastanneita
1244

Tyomatkani olisi lyhyempi
Kulkuvaylat olisivat parempia esimerkiksi talvella
Tyopaikallani olisi hyvat pyoratelineet

Tyodnantajani kannustaisi silhen/antaisi porkkanoita

Muut
Luokittelamaton vastaus M

Ei tiedossa |

o
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Kuva 18. Syyt ekologisempaan kulkutapaan siirtymiseen eli pyorailyyn tai kavelyyn.

Kuvassa 18, nékyy milla perusteella henkild siirtyisi kdvelyyn tai polkupyoréilyyn
tydmatkanosalta. Vastauksia tuli 1667, sill4 vastaaja pystyi vastaamaan useampaan
kohtaan. Selvasti lyhyt tydmatka olisi syy jattad muilla tavoilla kulkematta. Turvallisuus
talvella ja verottajan porkkanat auttaisivat myos asiaa. TyOpaikan pyoréatelineet eivat taas

niin paljoa muttaisi kulkutapaa tyématkalla.

Muut syyt ovat myos huomioitava. Tallaisia syita olivat autontarve tydnaikana tai heti
tyopéivan jalkeen. Lapset korostuvat tassakin tapuksessa, koska niitd pitdd vieda
paivakotiin tai kouluun. Asenne on myo6s osa nditd syitd, eli vastaaja ei halua kayttaa
polkupyordd. On myds henkil6itd, jotka ajavat jo polkupyoralld. Terveyssyyt
huomoituvat tassékin kysymyksessé ja viimeisena on se, ettéd pitad kuljettaa tietokonetta
tai tyokaluja mukana. 8 henkilon kohdalla ei ole tietoa miten hén ajattelee asiasta. 26

kappaletta vastauksista on luokittelemattomia.
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Vaittamia

Ihmisten pitdisi muuttaa tydmatkojensa... I ||
Taloudellinen ajaminen riittaa... M L
Sahkoautoilta pitdisi poistaa autovero I |
Valitsen mieluummin henkildauton, koska... I |

Suomessa pitdisi kieltdd bensiini- ja... IE———— |
Vaasassa pitdisi teiden rakentamisen... I L
Valitsen asuinpaikkani niin, etta voin... HEEE————— |

Digitaaliset sovellukset lisdavat... I .
Julkinen liikenne tulisi yhdistda oman... I I
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Kuva 19. Vaittdmiin suhtautuminen.

Kuva 19 kertoo, miten henkil6t suhtautuvat ilmastonmuutokseen ja sen torjuntaan.
Ensimmaisen vditteen mukaan “Ihmisten pitdisi muuttaa tyématkojensa kulkumuotoa
ilmastonmuutoksen torjumisen kannalta”. Suurin osa ihmisistd on samaa mieltd tasta
asiasta. Kuitenkin edellisten tulosten mukaan henkil6t kulkevat Vaasan seudulla paljon
henkilbautoilla. Naistd lahes kaikki ovat bensiini- ja diesel kayttoisia. Edellisetkin
mittaukset osoittavat, ettd tydmatkojen pituus, reitit, sujuvuus joukkoliikenteellda ja
turvallisuus muuttaisivat tatd. lhmisilla on siis valmiutta siirtyd toisenlaisiin

kulkumuotoihin.

Toisessa vaitteessd "Taloudellinen ajaminen riittdd ilmastonmuutoksen torjumisen kan-
nalta” ollaan jo keskemmalla samaa tai eri mieltd olemisesta. Tamé on tarkeaa kuitenkin,
jotta paastoja olisi vahemman, mutta aaripdat samaa mielta ja eri mielta erottuvat vahem-
mistond joukosta. IThmiset eivat siis ole tdysin varmoja riittadko liikenteen osalta tdma
toimenpide. Muitakin toimenpiteitd ihmisten mielesta pitaa tehda eli taloudellinen ajami-

nen ei yksin riitd ilmastonmuutoksen estamiseksi.
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Kolmatta vaitettd "Sdhkoautoilta pitdisi poistaa autovero” kannattaa enemmisto vastaa-
jista. Kuitenkaan sdhkoautoilu ei pelkastaan auta, koska akkumateriaali tuottaa paastoja
ja vie resursseja. Myos sahkontuotanto ja auton valmistus vie energiaa. Suomessa séh-
kdntuotanto kuitenkin on paastottomampéad, kuin muualla. Ihmisill& kuitenkin on mieli-

kuva séhkdautosta ekoautona.

Neljanteen vditteen "Valitsen mieluummin henkiléauton, koska sen kéytté on vilttimd-
tontd alueella” kanssa vastaajat ovat samaa mielta eli ollaan selvésti henkiléauton kan-
nalla. Kuitenkin henkildauton k&yttGvoimasta tassé ei ole kyse. T&mékin viittaa tdmén-
hetkiseen tilanteeseen aikaisempien kysymysten kanssa. Ihmisilld olisi kuitenkin halua
Vaasan seudulla toisenlaiseen liikenteeseen. Tosin osa ihmisisté valitsisi silti henkildau-

ton.

Vastaajat ovat selvésti eri mieltd viidennen vaitteen kanssa “Suomessa pitdisi kieltdd ben-
siini- ja dieselkdyttdiset autot viimeistddn vuonna 2030”. Syyna saattaa olla realistinen
ajatus siitd, ettd Suomen kokoisessa harvaanasutussa maassa tarvitaan henkiléautoa ja
toisaalta nopea vaihtaminen puhtaampiin ajoneuvoihin ei onnistu talla ajalla. Toisaalta

osa ei kannata mink&énlaisia kieltoja, kuten vapaa sana” kohdassa oli vastattu.

Kuudennessa vaitteessd "Vaasassa pitdisi teiden rakentamisen sijasta kehittdid kaupun-
kirataa rautatieasemalta Vaskiluotoon tai jopa lentokentdltd” on hajontaa vastauksissa.
Syyné voi olla, etta kaikki eivat kéyté tai pysty kdyttdméan junaa. Myos “ei osaa sanoa”
kohta on suuri. Ehka ihmiset eivét tiedd, mink&lainen merkitys junalla on tyopaikkamat-
kustamisessa. Kauempaa tulevat taas voisivat kayttaa junaa, mutta se ei valttamatta py-

séhdy joka paikassa.

Suurin osa vastaajista on eri mieltd véitteen “Valitsen asuinpaikkani niin, ettd voin mat-
kustaa ekologisemmin tyopaikalleni” kanssa. Syyna voi olla muuttohaluttomuus tai vas-
taava tekija. Toisaalta henkilon asumispaikkaan vaikuttavat muutkin tekijat, kuin ekolo-

gisuus tyomatkalla ja tyopaikalle voi aina siirtya eri kulkutavoilla.
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Kahdeksannessa véitteessé “Digitaaliset sovellukset lisddvdt joukkoliikenteen tai kimp-
pakyydin kdyttéastetta” on hieman enemmaén postivisuutta, kuin negatiivisuutta. Ehka di-
gitaalisuus kehittyessdén lisdisi tatd puolta myos kayton suhteen. Aikaisemmista tulok-

sistahan on huomioitu, ettd digitaaliset palvelut pitaisi olla selkedmpié.

Yhdeksannessa vaitteessa todettiin, ettd “Julkinen liikenne tulisi yhdistdd oman auton
kayttoon siten, ettd auton voisi jattaa pysakaointiin ja kulkea osa ty0matkasta julkisella
liikenteelld. ” vastaajat ovat paasaantdisesti samaa mieltd asiasta. Kuitenkin vaikeuksia
aiheuttaa se, etté julkista liikennetté ei ole, eik& sit4 voi reitilla kayttdd. Myos lapsia on
vietdvé kouluun tai paivékotiin. Talléin julkisenliikenteen kéytt6 voi olla vaikeaa ja toi-

nen vaihtoehto ovat terveydelliset syyt.

Kysymyskaavakkeen lopussa oli kohta vapaa sana. “Vapaa sana” tai “comments”
kohtaan tuli 337 vastausta. Olen luokitellut ne eri luokkiin ja huomioinut niitd myos

muiden kysymysten kohtiin.

Pyorédilyn ongelmat ovat yksi syy, ettei pyorailla. Pyorailya pidetddn ongelmallisena
talvella, koska talvikunnossapito on huono. Myds keskustan ulkopuolella on huonoja
pyorateitd kesdaikaankin. S&a on myos yksi tekija siihen, etta eri aikoina matkustetaan eri
tavoilla, taté ei kyselyssa ole otettu tdysin huomioon. Joukkoliikenteen kayttoa parantaisi
taas se, ettd tihedmpid vuoroja olisi ja reittien osalta tehtdisiin parannuksia. Matkaketjuja
pidetddn hyvind Vaasaseudun muilla alueilla paitsi keskustassa. Etaty6td pidetddn
hyvénd, tosin kaikilla ei ole siihen mahdollisuutta ja ty6nantaja ei aina tue tata
mahdollisuutta. Kuitenkin siind on sahkdnkulutus huomioitava. Sahkautojen ongelmana
on akkujen valmistus, lyhyet matkat yhdella latauksella ja talvikayttd. Edelliset kohdat

kohdistuvat litkennevélineisiin.

Autoilu on Vaasassa kaupunkirakenteen takia lahes valtamétonta, mutta asennekin toimii
motivaattorina. Investointeja pidetddn joskus jarjettdmind, mutta jotkut kannattavat
ratahankkeita. Toisaalta liikennesuunnittelulla ja kaavoituksella voidaan viedad asioita
eteenpdin ja muuttaa vanhoja rakenteita. Lastenhoito ja muut menot olisi hyvé sovittaa
yhteen joukkoliikenteen osalta. T&ll6in joukkoliikenteelld olisi suurempi kayttoaste.
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Muutkin menot voitaisiin tehdd samalla, jolloin tyomatkasta olisi enemman hyotya.
Sahkon lataus- ja biokaasun tankkaus verkostojen laajempi rakentaminen muuttaisi

liikennetta kayttévoiman suhteen.

Jos autoilu olisi halvempaa, niin biokaasu-, sahko- tai hybridiautoja ostettaisiin enemman.
Verotus, kayttoverotus ja polttoaine olisivat halvempia. Kuvan 13 tulos vastaa tatékin
huomiota. Samaten Runsor express tapaisia linjoja haluttaisiin enemmén. Tama on
tietenkin tyOnantajan tarjoama mahdollisuus ja onko Kkaikilla tyonatajilla tdma
mahdollista. Kimppakyytid pidetddn hyvéang, jos se on jarkevéa tehdd. Saman alueen

ihmisilla olisi sama suunta tyématkalla.

Toiset pitdvat, ettd teknologian kehittyminen vaikuttaa péastéjen vahentymiseen.
Esimerkiksi juuri autojen kehittyminen. Myos digitaalista sovellusta muuten pidetdén
hyvand, mutta vuoroja pitéisi olla tihedmmin. Tama ei siis ole pelkka sovellusongelma.
Viimeisend on aikaisemmin mainittu terveyssyy. Tallin ei pysty kayttdmaan esimerkiksi

polkupyoréa tai tarvitsee muuten erityista liilkennemuotoa.
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5. AINEISTON ANALYYSI

5.1. Khiin neliotesti

Khiin nelittestin (X?) avulla voidaan tutkia, sitd onko ryhmien valilla eroavaisuudet sat-
tumaa vai onko siind todellista eroavaisuutta. T&ma testi mittaa onko kahden muuttujan
vélilla riippumattomuutta. (Metsamuuronen 2002: 31.) Khiin nelittestilla on myo6s edel-
Iytykset, jotka ovat: asteikot ovat nominaalisia, 20% frekvensseista on ei saa olla pienem-
pi&, kuin 5 ja jokaisen frekvenssin oltava suurempi kuin 1. (Heikkila 2001: 213.)

Té&ssa tapauksessa testi tehtiin Webpropolin avulla. Webpropolissa valitaan taulukot seka
kysymysten tulokset, joita halutaan mitata. Tamén jalkeen Webpropol antaa suoraan vas-

taukset ja riippuvuuden p-arvon.

P-arvo kertoo, hyvéksytdadnko nollahypoteesi vai ei. Arvot (sig.) ovat: p<0,001 erittdin
merkitsevd, p= <0,001p <0,01 merkitsevd 0.01<0,05 melkein merkitseva ja 0,05<p<0,10
aineisto tukee nollahypoteesia. Yli 0,10 ei merkitseva eli aineisto tukee nollahypoteesia
hyvin ja se ja4 voimaan. Melkein merkitsevéssa aineisto tukee vielda nollahypoteesia ja on
suuntaa antava. Merkitsevissé aineisto ei tue, kuin vahén tai ei ollenkaan. T&llgin vasta-
hypoteesi tulee voimaan. (Heinonen 2014.) Nollahypoteesi on muuttujien vélinen riippu-

mattomuus eli sukupuolten ndkemykset eivét eroa toisistaan.
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5.2. Véittdmien jakaumat sukupuolen mukaan

Vaittamia: Ihmisten pitdisi muuttaa tyématkojensa kulkumuotoa ilmastonmuutoksen torjumisen
kannalta

28.2%

|

Samaa mielta
238%

46.2%

Jokseenkin samaa mielta

35.7%

131%
Ei samaa, eika eri mielta
14.5%

95%
Jokseenkin eri mielta
138%

3.0%

Eri mielta

121%

= Sukupuoli: Nainen (N=535) = Sukupuoli: Mies (M=709)

Kuva 20. Sukupuolten suhtautuminen tydmatkojen kulkumuotoon, ilmastonmuutoksen

torjumisen kannalta.

Sukupuolten osalta naiset ovat miehid useammin silld kannalla, ettd “ihmisten pitéisi
muuttaa kulkumuotoa ilmastonmuutoksen torjumisen kannalta”. Tama nékyy kuvassa 20.
Vaikka enemmistd miehistd on samaa mieltd, sukupuolten erot ovat erittdin merkitsevia
(sig. 0,000).

Suurin osa miehisti ja naisista on tdssé vditteessd “samaa” tai ”’jokseenkin samaa mieltd”.
”Eri mieltd” tai ”ei samaa tai eri mieltd” on melko tasaisesti jakautunut. Voidaan siis to-

deta ihmisten haluavan muuttaa kulkutottumuksiaan.
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Vaittdmia: Taloudellinen ajaminen riittda ilmastonmuutoksen torjumisen kannalta
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® Sukupuoli: Nainen (N=535) = Sukupuoli: Mies (N=709)

Kuva 21. Sukupuolten suhtautuminen siihen, riittddko taloudellinen ajaminen ilmaston-

muutoksen torjumiseen.

Kuvan 21 mukaan, "Riittddko taloudellinen ajaminen ilmastonmuutoksen kannalta” vait-
teessd naiset ovat eri mieltda miehia enemman. Kuitenkin asiasta ollaan hiukan enemman
eri mieltd, kuin samaa mieltd, josta ”samaa mieltd ™ erottuu joukosta vihdisempind. Ti-

lastollinen riippuvuus sukupuolten ja mielipiteen valilla erittain merkitseva (sig. 0,000).

Jokseenkin eri mieltd erottuu joukosta naisten osalta, miehilld on tasaisempia néke-
myserot. VVoidaan siis todeta, ettd ihmiset ovat taloudellisen ajamisen riittdvyydesté hiu-
kan enemman eri mieltd, kuin samaa mieltd, kun silla tarkoitetaan ilmastonmuutoksen

torjuntaa.
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Vaittamia: Sdhkoautoilta pitiisi poistaa autovero
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Kuva 22. Sukupuolten suhtautuminen sdhkdautojen veron poistoon.

Sahkdautojen veronpoistosta ollaan yleisesti samaa mieltd, ettd vero tulisi poistaa. Ku-
vassa 22 tdma nakyy selvésti. Sukupuolijakaumat miehilla positiivisempia, kuin naisilla.

Tassa vaitteessa tilastollinen riippuvuus on myos erittdin merkitseva (sig. 0,000).

Miehet ovat enemman séhkdautoveron poiston kannalla, mutta naisetkin haluaisivat niin
tapahtuvan. Tassa ei mikéan kohta erotu joukosta, kun vertaillaan sukupuolia ja tasai-

suutta. Voidaan todeta, ettd sdéhkdautoilta haluttaisiin poistaa autovero.



Vaittdmia: Valitsen mieluummin henkiléauton, koska sen kiyttd on vilttamatonta alueella
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Kuva 23. Sukupuolten suhde henkil6autoiluun Vaasan seudulla.

Kuvasta 23 voidaan todeta, henkildauton k&yton valttamattomyydestd samaa mieltd. Vain
pieni osa on erimieltd asiasta. Naisten ja miesten vélill& &&rip&at korostuvat. Tilastollinen

riippuvuus sukupuolten ja ndkemyksen vélilla on erittain merkitsevé tassakin véitteessa

(sig. 0,000).

Tasaisuus on tassa kuvaajassa melko sama, kuten edellisessékin (kuva 21). Sukupuolija-

kauma on tasainen muissa kohdissa paitsi aaripaissé. Voidaan todeta, ettd henkildautoa

503%

halutaan kayttad, koska sita pidetdan parhaana vaihtoehtona alueella.
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Vaittdmia: Suomessa pitdisi kieltaa bensiini- ja dieselkidyttdiset autot viimeistdin vuonna 2030
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Kuva 24. Sukupuolten suhtautuminen bensiini- ja dieselautojen kieltdmiseen vuoteen

2030 mennessa.

Kuvasta 24 voidaan todeta, ettd bensiini- ja dieselkayttdisista autoista ei haluta luopua
vuoteen 2030 mennesad. Sukupuolten osalta tilasto ndyttdd samaa suuntaa, mutta miesten
kohdalla “eri mieltd” ollaan enemmén, kuin miesten kohdalla. Tilastollinen riippuvuus

sukupuolen ja mielipiteen kanssa on erittdin merkitseva tassakin véitteessa (sig. 0,000).

Miehet suhtautuvat asiaan enemman kielteisemin, kun naiset. VVoidaan todeta, ettd ihmiset

eivat haluaisi vaihtaa bensiini- ja dieselkéyttoisid autoja vield l&hitulvaisuudessa .
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Vaittamia: Vaasassa pitdisi teiden rakentamisen sijasta kehittida kaupunkirataa rautatieasemalta
Vaskiluotoon tai jopa lentokentilta
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Kuva 25. Sukupuolten suhtautuminen kaupunkirataan Waskiluotoon tai lentokentalle.

Kuvassa 25 on vastaajat vain hiukan samaa mieltd kaupunkiradasta. Osa my6s suuri osa
vastaajista ei osaa sanoa kantaansa “ei samaa, eikd eri mieltd”. Sukupuolien vertailukin
on vaikeampaa ja t&ssd sukupuolen ndkemysten ero on tilastollisesti merkitseva (sig
0,001). Voidaan todeta, ettd ei tiedetd taysin halutaanko kaupunkirata.
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Vaittamia: Valitsen asuinpaikkani niin, ettd voin matkustaa ekologisemmin tyépaikalleni
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Kuva 26. Sukupuolten suhtautuminen asuinpaikkaan ekologisesmman matkan takia.

Valitsen asuinpaikan ekologisemman tydématkan takia. Kuva 26 osoittaa, ettd sukupuol-
tenvalilla ei ole tilastollisesti merkitsevaa eroa ndkemysten suhteen. Tilastollinen riippu-
vuus on kuitenkin suuntaa antava (sig. 0,088), mutta huomattavasti vahaisempi kuin

muissa vaittdmissa.
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Vaittdmia: Digitaaliset sovellukset lisdavit joukkoliikenteen tai kimppakyydin kiyttéastetta
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Kuva 27. Sukupolten mielipide siita lisdavatko digitaaliset sovellukset joukkoliikenteen
ja kimppakyytien kéyttoastetta.

Digitaalisten sovellusten lisédminen tai kehittdminen on myods sukupuolten osalta l&ahes
merkitykseton. Kuitenkin “’jokseenkin samaa mieltd” erottuu joukosta suurella méérilla,
mutta my0s “ei samaa eikd eri mieltd”. Tilastollinen riippuvuus sukupuolen ja

nédkemyksen vélilla on tilastollisesti melkein merkitseva (sig 0,010).



Vaittamia: Julkinen litkkenne tulisi yhdistda oman auton kayttoon siten, ettd auton voisi jJattaa
pysakéintiin ja kulkea osa tyomatkasta julkisella litkkenteella.
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Kuva 28. Sukupuolten suhtautuminen matkaketjuihin.

Kuvassa 28 suhtautuminen matkaketjuihin on sukupuolten osalta naisille hiukan tarke-
ampad, kuin miehille. Tilastollinen riippuvuus on erittdin merkitseva (sig. 0,000) eli na-

kemyksen valinen ero riippuu sukupuolesta.

Naisten osuus ”jokseenkin samaa mieltd” kohdassa on hiukan miehid suurempi. Ylléttaen
el samaa, eikd eri mieltd” on sama méaéra suhteellisesti michid ja naisia (24%). Voidaan-

kin todeta, ettd matkaketjuihin suhtaudutaan melko positiivisesti.

5.3. Vaittaméan ja matkojen riippumattomuudet

Otin tarkasteluun vain yhden véittdman eli “ihmisten pitdisi muuttaa tyématkojensa kul-
kumuotoa ilmastomuutoksen torjumisen kannalta”. Ongelmana ndissé on se, ettd mitk&én
véittamat matkoihin verrattuna eivat tayta Khiin testin ehtoja. Jatin sen takia myos tasta
vertailusta yli 130 kilometrin paasté tulevat pois, koska yhdessa kohdassa oli nolla vas-

tausta. Muuten vertailen tdman vaittaman kohtia.
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Merkitsevid kohtia vaittdmaan ja tydmatkanpituuteen 16ytyi. Jatin pois kuitenkin merkit-
semattomat kohdat. Kohtia olivat 6-10 kilometrin paasta tulevat, 11-20 kilometrin paasta
tulevat ja 91-130 kilometrin péastd tulevat. Loput ovat merkityksellisid. 6-20 km:n
paasta tulevien mielestd ihmisten ei pitaisi muuttaa kulkumuotoaan ymparistoystavalli-
semmaéksi. Syyna 6-20 kilometrin pa&sta tulevilta voidaan pitaa sitd, ettd autolla on hel-
pompi alueella kulkea, kuin muilla tavoilla. Jotkut voivat pitdd yli 6 kilometrin matkaa
pitkana pyorailla. Toisaalta myos talvi ja keliongelmat voivat selittda sitd. Joukkoliikenne
taas voi olla ongelmallista, jos reitit ja aikataulut eivat ole sopivia. Ymparistoystavalli-
sempdan autoon siirtyminen voi olla kallista tai lataus ja tankkausverkostot ovat harvassa.

Talléin on helpompi kulkea polttomoottoriautolla.

Tyomatkasi pituusTyomatkasi pituus kilometreina asunnostasi tyopaikkasi Vaasan toimipisteeseen?

0

W Vaittamia: lhmisten pitaisi muuttaa tydmatkojensa kulkumuotoa iimastonmuutoksen torjumisen kannalta: Samas mieltd (N=320)

W Vaittamia: lhmisten pitaisi muuttaa tyématkojensa kulkumuotoa iimastonmuutoksen torjumisen kannalta: Jokseenkin samaa mielta (N=500)

W Vaittamia: lhmisten pitaisi muuttaa tyomatlojensa kullumuotoa iimastonmuutolsen torjumisen kannalta: Ei samaa, eika eri mielta (MN=173)
Vaittamia: lhmisten pitdisi muuttaa tydmatkojensa kullkumuotoa ilmastonmuutolsen torjumisen kannalta: Jokseenkin eri mieltd (N=149)

B Vaittamia: lhmisten pitaisi muuttaa tyomatlojensa kullumuotoa iimastonmuutelsen torjumisen kannalta: Er mielta (N=102)

Kuva 29. Tydmatkan pituus 0-2 kilometri& suhtautumisena kulkumuotoon ilmastonmuu-

toksen kannalta.

Kuvassa 29 nékyy, ettd 0-2 kilometrin paasta tulevat kokevat asian niin, etta ihmisten

pitéisi muuttaa kulkutottumuksiaan ympéristoystavéllisempaan suuntaan. Suurin osa on
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samaa mielt4 tai jokseenkin samaa mieltd. Tilastollinen riippuvuus on erittain merkitseva
(sig. 0,000).

Tyomatkasi pituusTyomatkasi pituus kilometreina asunnostasi tyopaikkasi V. 1 toimipist 1?

Q

® Vaittamia: Ihmisten pitaisi muuttaa tydmatkojensa kulkumuotoa ilmastonmuutoksen torjumisen kannalta: Samaa mielta (N=320)

W Vaittamia: Ihmisten pitaisi muuttaa tydmatkojensa kulkumuotoa ilmastonmuutoksen torjumisen kannalta: Jokseenkin samaa mielta (N=500)

W Vaittamia: Ihmisten pitaisi muuttaa tydmatkojensa kulkumuotoa ilmastonmuutoksen torjumisen kannalta: Ei samaa, eika eri mielta (N=173)
Vaittamia: lhmisten pitdisi muuttaa tydmatkojensa kullkumuotoa iimastonmuutoksen torjumisen kannalta: Jokseenkin eri mislta (N=149)

® Vaittamia: Ihmisten pitaisi muuttaa tydmatkojensa kulkumuotoa iimastonmuutoksen torjumisen kannalta: Eri mielta (N=102)

Kuva 30. 3-5 kilometrin péasta tulevien suhtautuminen tyématkojen kulkumuotoihin.

Kuvan 30 mukaan 3-5 kilometrin paasta tulevien vastaukset véittdmaan hajaantuvat suh-
teellisesti, mutta suurin osa oli samaa mieltd vaitteen kanssa. He siis halusivat muuttaa

kulkutottumuksiaan. Tilastollinen riippuvuus on melkein merkitseva (sig. 0,018).
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Tyomatkasi pituusTyomatkasi pituus kilometreina asunnostasi tyopaikkasi Vaasan
toimipisteeseen?

21-50

22.1%

21.8%

m WEittamia: Ihmisten pitdisi muuttaa tydmatkojensa kullkumuatoa iimastonmuutolsen tarjumisen kannalta: Samaa mielta (N=320)

= vaittamia: Ihmisten pitaisi muuttaa tydmatkojensa kulkumuotoa iimastonmuutolsen tarjumisen kannalta: Jolkseenkin samaa mielta (N=500)

w vaittamid: Ihmisten pitaisi muuttaa tydmatkojensa kulkumuotoa iimastonmuutolsen tarjumisen kannalta: Ei samaa, eil erl miglta (N=173)
Waittamia: Ihmisten pitdisi muuttaa tydmatkojensa kulkumuotoa iimastonmuutolksen torjumisen kannalta: Jokseenkin eri mielta (N=149)

m vaittamia: Ihmisten pitaisi muuttaa tydmatkojensa kulkumuotoa iimastonmuutoksen tarjumisen kannalta: Eri mielta (N=102)

Kuva 31. 21-50 kilometrin paasté tulevien suhtautuminen esitettyyn vaitteeseen.

Kuvassa 31 nékyy 21-50 kilometrin paasta tulevat. Vastaajat ovat eri mielta vaitteen
kanssa enemman, kuin samaa mieltd. Kuitenkin hajaannusta on absoluuttisesti katsottuna
ja luvut ovat melkein tasoissa. Tilastollinen riippuvuus on erittéin merkitseva (sig. 0,000).
Ei kuitenkaan tiedetd mitd kulkumuotoa 21-50 km:n pééssa tyopaikasta kayttavat. \Voi

olla myds julkinen liikenne, vaikka todennakdisesti henkildauto.
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Tyomatkasi pituusTyomatkasi pituus kilometreina asunnostasi tyopaikkasi Vaasan
toimipisteeseen?

51-90

4.0%

w vVaittamid: Ihmisten pitaisi muuttaa tydmatkojensa kulkumuotoa iimastonmuutolsen tarjumisen kannalta: Samaa mielta (N=320)

W vaittamid: Ihmisten pitaisi muuttaa tydmatkojensa kulkumuotaa iimastonmuutolsen tarjumisen kannalta: Jolkseenkin samaa mieltd (N=500)

m Vaittamia: lhmisten pitdisi muuttaa tydmatkojensa kulkumuotoa iimastonmuutoksen torjumisen kannalta: Ei samaa, eilkd eri mieltd (N=173)
Vaittamia: Inmisten pitaisi muuttaa tydmatlkojensa kulkumuaotoa imastanmuutaksen torjumisen kannalta: Jokseenkin eri miglta (N=149)

m Yaittamia: lhmisten pitaisi muuttaa tydmatkojensa kulkumuotoa iimastonmuutolksen torjumisen kannalta: Eri mielta (N=102)

Kuva 32. 51-90 kilometrin paasta tulevien suhtautuminen esitettyyn véitteeseen.

Kuvassa 32 tarkastellaan kauempaa t6ihin tulevia. Vastaajat ovat suurelta osin eri mielta
vaitteen kanssa. Suurin osa vastaajista oli sitd mieltd, ettd ihmisten pitdisi muuttaa tyo-
matkojensa kulkumuotoa ilmastonmuutoksen torjumisen kannalta. Myos ei samaa eiké
erimieltd korostuu. Tilastollisesti aineisto tukee nollahypoteesia (sig. 0,071). Nollahypo-
teesi on muuttujien vélinen riippumattomuus eli tyématkojen pituudella ei ole eroavai-

suutta vaitteeseen nahden.
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Taulukko 14. Vertailutaulukko tyématkojen ja kulkumuodon muuttamisen vélilla ilmas-
tonmuutoksen kannalta. Tarkastellaan etdisyytt4 véitteen “ihmisten pitdisi muuttaa tyo-

matkojensa kulkumuotoa ilmastomuutoksen torjumisen kannalta” osalta.

misen kannalta.

Ihmisten pitéisi muuttaa tydmatkojensa kulkumuotoa ilmastonmuutoksen torju-

Samaa | Jok- Ei Jok- Eri Yht. Khiin
mieltd seenkin | samaa, | seenkin | mieltd arvot
samaa | eika eri | eri (sig.)
Km\ meiltad mielta mielta
100%
0-2 40,0 37,2 10,3 6,2 6,2 (0,000)
(n=145)
100%
3-5 31,1 37,0 16,0 12,2 3,8 (0,018)
(n=238)
100 %
6-10 24.6 421 14,3 9,9 9,1 (0,592)
(n=342)
100%
11-20 24.4 41,2 13,4 12,6 8,4 (0,974)
(n=262)
100%
21-50 14,3 454 12,2 16,8 11,2 (0,000)
(n=196)
100%
51-90 18,6 27,9 18,6 23,3 11,6 (0,071)
(n=43)
100%
91-130 10,0 40,0 10,0 10,0 30,0 (0,138)
(n=10)
_ 100% | Ei sig.
yli 130 37,5 12,5 37,5 0,0 12,5
(n=8) | arvoa.

Taulukosta 14 voi vertailla, kuinka vastaajien tydomatkan pituus vaikuttaa mielipiteeseen
siitd, ettd kun kysymyksessa on tyomatkojen kulkumuodon muuttaminen ilmastoystéaval-

lisempdén suuntaan. Tastékin voi péatelld, ettd erimielisyys vaitteen kanssa kasvaa, kun
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asutaan kauempana tyOpaikasta. Kuitenkin yli 130 kilometrin p&assé asuvat tekevat poik-
keuksen, mutta heidan kulkumuotoaan ei ole tarkasteltu. Tosin vastaajia on siina katego-

riassa vahemman kuin muissa, joka voi vaaristaa tulosta.

Khi testin arvojen perusteella ei eroavaisuutta 16ydy lyhemmista matkoista. Naita ovat 0—
2 ja 3-5 kilometrin péasté tulevat. Myoskaan 21-50 ja 51-90 kilometrin péésta tulevilla
ei ole eroavaisuutta vaitteen kanssa. Eroavaisuutta taas havaittiin 6-10, 11-20 ja 91-130
kilometrin pa&sta tulevilta. Yli 130 kilometrin paasta tulevilta ei sig. arvoa saatu. Syyné

on se, ettd yht4dan vastaajaa ei vastannut kohtaan jokseenkin eri mielta.

5.4. Analyysi khiin nelittestin tutkimustuloksista

Ensimmaisen vaitteen kohdalla eli “ihmisten pitdisi muuttaa tyématkojensa kulkumuotoa
ilmastomuutoksen torjumisen kannalta” sukupuolten véilla on erittdin merkitseva ero.
Samaa mielté tai jokseenkin samaa mieltd vastanneita oli useimmat. Tyématkan osalta
eroja loytyi myods, mutta osassa ei ollut eroavaisuutta. Eroavaisuuksia 16ytyi 0-2, 3-5,
21-50 ja 51-90 kilometrin péasta tulevilla. Kuitenkin lyhemmaltd matkalta tulevat halu-

aisivat muuttaa kulkumuotoa ilmastoystavéllisempéén suuntaan.

Muita véitteitd olen tarkastellut vain sukupuolten kannalta. Vaittdma, ettd taloudellinen
ajaminen riittdd ilmastonmuutoksen kannalta on jakautunut sukupuolen mukaan. Naiset

ovat suhteellisesti enemman eri mielta vaitteests, kuin miehet.

Sahkdautojen verojen poistoon suhtaudutaan myonteisesti. Suurin osa miesvastaajista on
samaa mieltd. Sahkoautoilta siis haluttaisiin poistaa vero, jolloin niiden myynti lisdén-

tyisi.

Henkildautoilun kayttd alueella on ihmisten mielesta valttaméatonta. Miehista yli 50 pro-
senttia on tata mieltd. Naisten osalta nakemykset ovat lahes samoja. Adripaat samaa
mielté ja eri mielta olemisesta korostuvat, koska eri mieltd on vain pieni vahemmisto asi-

asta.
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Bensiini- ja dieselautojen kaytosta taas ei haluta l&hiaikoina luopua, ainakaan vield vuo-
teen 2030 mennessa. Miehet suhtautuvat naisia kielteisemmin polttomoottoriautojen ra-
joituksiin. Yli 60 miehisté ja jopa 39 prosenttia naisista on tatd mieltd. Tama tukee edel-

lista henkildautojen kayton valttamattomyys vaitetta.

Kaupunkiradan kehittdmisessa on erilaisia mielipiteitd tai ei osata sanoa, pitéisiko sitd
kehittdd. Junalla tulee tdihin vain pieni osa henkil6ista, joten tdmékin vaikuttaa saatuun

tulokseen tilastoinnissa.

Ekologisemmasta asuinpaikasta ollaan vuorostaan sitd mieltd, ettd ei haluta muuttaa
asuinpaikkaa tydmatkan osalta. Téhén siis vaikuttavat muut tekijat, kuten halu kayttaa
omaa autoa. Tosin tilastollinen riippuvuus oli suuntaa antava tdman vaitteen suhteen, joka

on ”Valitsen asuinpaikkani niin, ettd voin matkustaa ekologisemmin tyopaikalleni”.

Digitaalisuuden suhteen ollaan joko samaa mielta siit4, etta digitaaliset sovellukset ja lait-
teet lisddvat joukkoliikenteen tai kimppakyydin kédyttdastetta. Tosin ne tarvitsevat jouk-
koliikennettd tai samaan suuntaan tydmatkalaisia, jotta tdma onnistuu. Digitaalisilla so-

velluksilla kuitenkin tydmatkaa voi suunnitella tdhan suuntaan.

Matkaketjuihin suhtaudutaan myos positiivisesti. Tahankin vaikuttaa myos digitaaliset
sovellukset, mutta myos liikenteen rakenne alueella. Kuitenkin moni kéayttdd omaa autoa

alueella, joka voidaan todeta aikaisemmista kyselyn tuloksista.
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6. YHTEENVETO

6.1. Liikenteen ongelmat ja kytkeytyminen postmodernismiin

Talla hetkelld ilmastonmuutos on syy, miksi hiilidioksidin lisdé&ntymista ilmakeh&an py-
ritddn véhentdmaan. Tutkimukseni koskee Vaasan seudun aluetta ja liikenteenpaastoja.
Tekemani tutkimuksen aihe lahti liikkeelle Vaasan kaupungin energia- ja ilmasto-ohjel-
maan perustuen. Vaasan kaupungin on tarkoitus olla hiilineutraali vuoteen 2035 men-

nessa.

Postmodernissa maailmassa ndkékulmat ja vapaus seka kuluttaminen ovat tarkeita ndko-
kohtia. Nykyisin paikallisuus liikenteessé korostuu, mutta sen voi nadhda globaalina toi-
mintana. Kuitenkin tiede on tuonut tyota saatavié energiamuotoja, mutta ne ovat aiheut-
taneet vahinkoja. Vahingot ovat joko aineellisia tai henkilévahinkoja, jotka voivat olla

myos inhimillisid vahinkoja.

Liikenteen ongelmia ovat perinteinen ongelma, modernit ja postmodernit ongelmat. Pe-
rinteisessé kysytaan, kuinka péésen paikasta toiseen, moderneja ongelmia ovat liikenne-

onnettomuudet ja ymparistohaitat. Postmoderneja ovat kasvihuoneilmio6t ja ruuhkat.

Poliittinen toiminta vaikuttaa liikenteen muokkautumiseen ja intressiryhmid on monia.
Tama auttaa, kun ne tekevat yhteistyota asian ratkaisemiseksi, mutta toisaalta jokaisella
rynmélld on omat intressinsa. Intressit taas voivat vaikuttaa negatiivisesti kokonaisuu-
teen. Poliittisena toimina voidaan myos pitdd ilmastosopimuksia ja ilmasto-ohjelmia.
N&ma vaikuttavat koko maailmaan aina globaalista paikallisuuteen ja jopa yksilon valin-
toihin asti. Julkishallinto ja yksityinen sektori katsovat kuitenkin asiaa erilaisista 1&hto-
kohdista. Julkiselle hallinnolle on tarke&a taloudellinen toiminta ja liikennejarjestelman
yllapito. Julkishallinto huolehtii my6s yleisesta edusta. Yksityinen taas katsoo kannatta-

vuuden kautta toimiaan liikenteessa.

Erityisesti henkildautoliikenne aiheuttaa paast6ja, mutta muutkin kulkumuodot aiheutta-
vat pééstoja sahkontuotannon ja kulkuneuvon rakentamisen ja hdvittdmisen kautta. Yksi
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paéastolahteistd on sdhkontuotanto. Toisaalta teollisuudessa ja sahkdntuotannossa paasto-
kauppa on osa ratkaisua ja EU:ssa seka Yhdysvalloissa on tallaisia jarjestelmid. Suomessa
energiantuotannossa on toinen ongelma se, ettd saatévoimaa on oltava, vaikka muuten se

tuotettaisiin uusiutuvalla energiantuotannolla.

Akkuteknologiat taas tuovat mahdollisuuden uusiutuviin energioihin, mutta niihin tarvit-
tavat akkumetallit ovat ongelma, koska niiden louhinta tuottaa paastojé ja ympéristoon-

gelmia.

Autokauppa on kuitenkin muuttumassa ja nuoret vahentavat tai lykkadvat ajokortti han-
kintojaan. Tulevaisuudessa ne ketk& autoa kayttavat tulevat ajamaan robotti, vety tai sah-
kdautoilla. Hybridit ovat myo6s tulevaisuutta. N&in bensiini ja dieselautot véhenisivat lii-
kenteessa, mutta todennédkaisesti ei vield l&hitulevaisuudessa. Kaasuauto ei niin paljon
Kiinnosta autotehtaita, mutta uusia teknologioita otetaan k&yttoon ja tutkitaan koko ajan.
Uusi tekniikka vahentdd myo6s uusien bensiini- ja dieselautojen pééstoja kilometrid koh-
den. Suomessa kuitenkin autotiheys on kasvanut ja vuonna 2016 Suomessa oli 480 autoa
1000 henkilta kohden.

Taloudelliselta kannalta autoilu maksaa melko paljon. Suurin osa esimerkiksi Vaasan
seudulla autoiluun kuluvasta rahasta menee alueen ulkopuolelle. Paikalliseen talouteen
jaa noin 16 prosenttia autoilun kustannuksista. Toisaalta myos liikenneverkon rakentami-
nen ja yllapito maksaa. Kuitenkin linja-auto pysakki maksaa vahemman, kuin henkil6au-
toille tehdyt parkkipaikat.

Joukkoliikenne on yksi mahdollistaja, jotta henkil6autoilua voidaan vahentéa. Tosin suo-
rittajan ika ja terveys vaikuttavat joukkoliikenteen kayttoon. Vield enemmén vaikuttaa
saavutettavuus, mutta haja-astualueilla joukkoliikenteen lisaédmisell& on marginaalinen
vahennys paastoihin. Junilla taas on ongelmana se, etteivat ne pysahdy joka paikassa ja
yksisuuntaiset radat aiheuttavat aikatauluongelmia. Vaasan nékokulmasta Seindjoki—

Tampere vali on yksisuuntainen ja vahentaa junaliikenteen kéyttoa.
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Kimppakyyti taas on ongelma sellaiselle, jos alueella ei ole samaan suuntaan menevia
henkildita. Etatoitd voidaan myos tehdd vahentdmaan tyomatkaa, mutta kaikki yritykset
eivét sitd tue. Paras tapa on kuitenkin kevyen liikenteen edistdminen. Tosin joillekin
matka voi olla kynnyskysymys. Toinen huomio kohdistuu kevyenliikenteen turvallisuu-

teen, esimerkiksi talvikunnossapitoon ja kulkuvéylien kunnossapitoon.

Sujuvuus on vield asia, joka pitdd huomioida. Sitd voidaan parantaa liikennevalo-ohjauk-
sella teiden suunnittelulla. Digitaalinen suunnittelu myos sujuvoittaa liikennetta eli infor-
maatiopuoli vaikuttaa liikenteen sujumiseen, koska kuljettaja voi kéyttda informaatiota
hyvékseen. Digitaalisia sovelluksia voidaan k&yttad matkaketjujen suunnittelussa ja jouk-

koliikenteen kayton suunnittelussa, joka vahentaisi henkil6autoliikennetta.

Tutkimuskysymyksid minulla on kaksi, jotka ovat: Millainen on tydmatkaliikenne nykyi-
sin Vaasan seudulla? Toinen kysymys on Miten tydmatkojen paastdja voidaan vahentaa
Vaasan seudulla? Toiseen kysymykseen vastaan millaiseksi tyématkaliikenne tulevaisuu-
dessa voisi muuttua, jotta se olisi ymparistdystavallisempi. Naitd kasittelen seuraavien

alalukujen kohdalla.

6.2. Millainen on tdman hetken tilanne VVaasan seudulla tyématkaliikenteessa?

Tutkin kolmen organisaation tydmatkaliikennettd, jotka olivat Waértsild, Vaasan kaupunki
ja Vaasan yliopisto. Wartsila on alueella suuri yksityisen sektorin tyonantaja. Kaupunki
on julkisen puolen suuri tyénantaja ja yliopisto taas koulutuspuolen tyénantaja. Wartsi-
lasta tuli 876 vastausta, Vaasan kaupungilta 273 vastausta ja yliopistolta 95 vastausta.
Vastausten maaréan voidaan todeta riittdvéan tutkimusta varten. Naisia oli vastannut 535 ja
miehid 709 henkilod. Ik&luokat jakautuivat tasaisesti, kun ottaa huomioon yli 60 vuotta
olevat vastaajat, niin heitd on muutenkin vahemmisto tyopaikoilla. Muutaman henkilon
ika ei ollut tiedossa. Henkildiden koulutustaso, joka vaikuttaa liikkumistapaan oli suu-
remmilta osin vastanneista korkeakoulutettuja. Koulutustaso on yksi sosiodemografinen
tekija, jolla on taustatekijana vaikutusta liikkumistapaan. Tassa tutkimuksessa koulutus

oli vain taustakysymyksené kyselyssa seka tutkimuksessa.
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Yli puolet vastaajista asuvat alle 10 kilometrin pa&ssé tyopaikasta. Tdma edustaa yli 58
prosenttia vastaajista. Tama sama néakyy, jos huomioidaan tydmatkan pituus organisaa-
tioittain. Yli 130 kilometrin pé&é&sta tulee vain hyvin pieni osa eli 0,64 prosenttia tulee talta
matkalta. Kaupungin osalta sielté ei tule yhtadn, mutta on todennédkaista, etta kunta-alan
tyontekijat haluavatkin tydskennell4 omassa kunnassa tai lahikaupungissa ja edistéé sen
toimia. Muutama henkil6 tulee ulkomailta asti ja kayttdd myoskin lentokonetta tydmat-

koilla. Tosin, lentokoneet ja laivat eivét kuuluneet tutkimukseeni.

Tyomatkan suunnittelua tehd&én tutkimustulosten osalta hyvin vahan. Digitaalista tai pai-
nettua aikataulua kaytetdan hyvin véhan, kun suunnitellaan tyématkoja. Oppaista ollaan
kuitenkin tietoisia ja Runsor express linja tunnetaan hyvin alueella. S&hkopyoréalla tyo-
matkan tekeminen ei kiinnosta suurinta osaa, mutta noin 40 prosenttia on tasta kulkuta-
vasta kiinnostunut. Vastaajista 60 prosentilla oli mahdollisuus tehdé etatditd. Kuitenkin
etatyotd tehdadn eniten 1-2 kertaa viikossa tai harvemmin. Jotkut eivat tee yhtdan, mutta

syy saattaa johtua tyon luonteesta tai siité, ettd tydnantaja ei tue tatd mahdollisuutta.

Autoa tarvitsee toihin noin 40 prosenttia vastaajista. T&ma tarkoittaa, ettd autolla kulje-
taan jo sen takia, ettd autoa tarvitaan toissa. Suurin osa tulee muutenkin omalla henkil6-
autolla toihin. VVajaa 900 vastajaa matkustaa toihin talla tavalla. Myos suuri joukko tekee
tyomatkansa pyoraillen tai kdvellen. Tosin lyhyeltd matkalta tulevia on paljon. Muilla

tavoilla tulevia on vahén. Autoa pidetéan siis alueella vélttdmattomana kulkuvélineené.

Suurin osa autoista on perinteisia polttomoottoriautoja eli bensiini ja dieselautoja. Kui-
tenkin ndistd on osa biodieselautoja, jotka laitettiin perinteisen dieselin kanssa samaan

luokkaan. Muut edustavat selvaa vahemmist6d auton kayttévoimana.

Pyoraily olisi suositumpaa, ellei Suomessa olisi talvea. Syiné ovat huono talvikunnossa-
pito ja kesdaikaankin huonot pyoratiet keskustan ulkopuolella. Toisaalta keli vaikuttaa

pyorailyyn, kuten sataako ulkona.

Joukkoliikenteen kaytto koetaan ongelmalliseksi vuorojen véhyyden ja aikataulujen seka
reittien osalta. Matkaketjuja kaytetaan lahinna keskustan ulkopuolella, mutta suurin osa
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vastaajista tulee lahelta tyopaikka. Tamé ei tue matkaketjuja. Sdhkoautoilla taas ei tulla,

koska ne ovat kalliita ja Suomen olosuhteissa yhdella latauksella ei paasse pitkélle.

Talla hetkelld joukkoliikenteen osalta investoinnit ja aikataulut ovat ongelmallisia. S&h-
kon lataus- ja biokaasuverkko on harva, jotta oman auton kayttdvoima olisi jarkevéa. Ju-
narata talla hetkelld yksisuuntainen Tampere—Seingjoki valilla ja pitdvat junarata inves-
tointia jarjettdmand, vaikka jotkut niitd kannattavat. Aikataulut eivét sovi lastenhoidon
kannalta. Sdhkoautot ovat taas kalliita, joten niité ei juuri kdytetd. Kimppakyytikin vaatisi
sen, ettd mentaisiin samaan yritykseen toihin. Terveyssyy on vield yksi tekija. Tama voi

tuoda rajoitteita polkupyorén kayttoon ja henkil6 tarvitsee erityiskyydin.

Tulevaisuudessa liikenne voi muuttua ymparistoystavallisempaéan suuntaan ja ihmisilla
on halua muuttaa litkkumistaan myos tyépaikan suhteen. Teknologian kehitys voi mah-

dollistaa my0s uusia tapoja liikkua.

6.3. Miten tydmatkojen pééstoja voidaan vahentédé Vaasan seudulla?

TyOmatkojen liikkumistapa ympéristoystavéllisempadan suuntaan véhentaa hiilidioksidi-
paéstoja. Samalla muutkin paastot voivat vahentyd, jotka vaikuttavat terveyteen ja ympé-
ristoon lyhyt tai pitkdaikaisesti. Liséksi autokannan muutos ja teknologia vaikuttavat sa-
mansuuntaisesti. Taméa nakyy myaos khiin nelidtestin tuloksissa. Vaitteen ’lhmisten pitéisi
muuttaa tydmatkojensa kulkumuotoa ilmastonmuutoksen torjumisen kannalta” kanssa

ollaan erityisesti samaa mielt4, kun henkil6t asuvat lahellé tydpaikkaa.

Taloudellinen ajotapa, joka on yksilon toimintaa vaikuttaa péastdja vahentavasti. Tama
tapa ei kuitenkaan ihmisten mielestd riita yksin ratkaisemaan tata ongelmaa. Yksilot kui-
tenkin haluavat, ettd maateill& ajetaan taloudellisesti.

Autokannan muutos vaikuttaa myds tdhan, koska uudempi auto todennékoisesti kuluttaa
vahemman polttoainetta tai sahkod, kuin vanhempia auto. Tama kuitenkin koskee kéyt-

t0d, mutta kaytosta tulevat suurimmat paéstot. Synteettinen polttoaine on myos yksi uu-
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sista teknologoista, joka on tulevaisuutta. Halpuus ja tankkaus- seké& latausverkostot vai-
kuttaisivat tulevaisuudessa uudempien autojen ja ekoautojen hankkimiseen. Jotkut jo kui-
tenkin harkitsevat niihin siirtymistd. Tulevaisuudessa siis niita olisi enemman. Sahkoau-
ton veron poisto lisdisi sdhkdautoja, mutta se on valtakunnallinen pa&tds. Kuitenkin vield

ldhiaikoina autot ovat bensiini ja dieselautoja suurimmalta osin.

Kimppakyytia tulevaisuudessa haluttaisiin lisad. Suurin este on talla hetkella se, etté tyo-
matka ja asiointi voitaisiin yhdistdd kimppakyytia tarvitsevan henkilon kanssa. Toinen
Syy on verotus ja autojen yhteiskdyton toimivuus. Jos nditd esteitd poistettaisiin, niin
kimppakyyti voisi yleistyd enemman. Muut syyt vaikuttavat tah&n vahaisemmin.

Joukkoliikenteen kaytto tulevaisuudessa kasvaisi, jos reitit ja vuorot kohtaisivat. Linja-
autopysékkien rakentaminen on kuitenkin halvempaa kuin autopaikkojen rakentaminen.
Liikenne voisi myos olla [&hempénd asuntoa ja matkalippujen edullisuudellakin on vai-
kutusta. Kaupunkirata tai junaliikenteen kehittdminen on yksi vaihtoehto. Tdma kuitenkin
vaatisi suuria investointeja ja mielipiteet jakautuvat. Tulevaisuudessa raideliikenteen ke-
hittdminen lisdpysékeilla ja kaksisuuntaisella radalla olisi, muuten hyva vaihtoehto ja li-
séisi litkennetta.

Pyorailyyn tai kavelyyn siirryttaisiin, jos tydmatka olisi lyhempi. Tosin asuinpaikan suh-
teen ei haluttaisi muuttaa, joten tdmé jaa tulevaisuudessa lahempaa téihin menevien mat-

kustustavaksi. Tietysti tiiviimpi asuminen kaupungissa taté edistaisi.

Digitaaliset sovellukset ovat jo nykyisyytta, mutta niiden selkeys ja palvelut kehittyvat
tulevaisuudessa. Kuitenkin liikenteen pitdd kohdata asiakas, jotta hédn hyotyy digitaali-

sista palveluista.

Matkaketjua pidetaan hyvind, mutta julkisenliikenteen ja asiakkaan tarpeen pitéa kohdata.
Tulevaisuudessa liikenteen muokkaaminen asiakkaiden tarpeen mukaan olisi hyva. Jouk-
koliikennetta voisi kehittda lastenhoitoon tai koulukyyditsemisen kannalta sopivaksi ai-

kataulujen ja reittien suhteen.
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6.4. Johtopaatokset

Tulevaisuudessa kaikkia liikennemuotoja voidaan vieda ymparistoystavallisempaan
suuntaan. Ongelmana téll& hetkell& on se, ettd paljon liikutaan perinteisilla polttomootto-
riautoilla. Ihmisilla on haluja tehda liikenteesté paastottomampi, mutta talla hetkelld siind

on esteitd. Syyna on hinta ja lilkkumisen kaytannollisyys.

Etatyon mahdollisuutta tydnantajien kannattaisi myos kannustaa, jotta liikkumisen paas-
t0j4 minimoitaisiin. Valtion olisi hyva tukea véhemmilla veroilla ekoautoja. Tekniikan-
puolella ja valmistajien osalta paastottomyytta kehitetddn kokoajan. Vaasassa autoilu ei
nayta vield lahitulevaisuudessa vahenevéan, mutta halukkuutta olisi muuttaa liikennetta

vahemman péastoiseksi.

Taloudelliselta kannalta autoilu vie rahaa alueen ulkopuolelle. Talloin liikenteen kehitta-
miseen j&& vdhemman varoja. Naillékin varoilla voitaisiin lisata joukkoliikennett4d muut-
tamalla sitéd asiakkaiden tarpeiden mukaiseksi. Samalla voitaisiin kunnostaa pyodrateita ja

talvella parantaa niiden hoitoa.

Digitaaliset palvelut lisddvat palveluntarjontaa, mutta litkennettd on muokattava myos sa-
malla. Digitaalisilla palveluilla kuitenkin voidaan suunnitella reitteja paremmin. Tosin

tdma vaatii myds perinteistd kaavasuunnittelua.

Vaasan alueella tulevaisuudessa tulee paastottomampi tyomatkaliikenne lisd&dntymaan.
Alueella kuitenkin vield tulevaisuudessa ajetaan bensiini ja dieselautoilla tydmatkat. Jos
kuitenkin julkiselta puolelta tulee ohjausta paastéttomampadn suuntaan, niin muutos ta-

pahtuisi nopeammin ainakin Vaasan seudulla.
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6.5. Mahdollinen jatkotutkimus

Tulevaisuudessa aiheesta voidaan tehda useampikin jatkotutkimus. Yksi vaihtoehdoista
on muun muassa tydomatkapituuden ja véittdmien osalta. Tatd vaihtoehtoa tutkittaessa tay-
tyvat luokitukset tehdd tydmatkapituuden osalta eri tavalla, jotta khiin nelittestista saa-

daan oikeita tuloksia.

Toinen vaihtoehto on tehda kunnista ja tydmatkoista tutkimus. Kuitenkin aiheesta saisi
monta gradua, jo aineiston laajuuteen ja vastausten maaraan perustuen. Kolmas vaihto-
ehto on mité litkennemuotoa kéytetddn eri tyomatkapituuksilla. Olisi hyva, jos tulevai-

suudessa tutkimusta jatkettaisiin.
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LIITE 1 Saatekirje
(in English below)
Hyva tydmatkan suorittaja!

Teen Vaasan yliopistossa opinnadytetyota tydmatkaliikenteen paastdjen vahentami-
sesta Vaasan seudun alueella. Tutkimuksen tavoitteena on saada tietoa, millainen tyo-
matkaliikenne on nykyisin Vaasan seudulla ja miten tydmatkojen paastdja voitaisiin va-
hentaa ja vaikuttaa Vaasan seudun energia- ja ilmastostrategian toteuttamiseen. Vas-
tauksenne kasitelladn luottamuksellisesti. Tydmatkanne lilkkkumistapoja ei voi yksil6lli-
sesti huomata eika juuri teita tunnistaa vastaajaksi. Tutkimusaineisto kerataan vain tut-
kimusta varten ja se tehdaan nettikyselylla. Aineistoa kasitelldaan EU:n yleisen tieto-
suoja-asetuksen (GPDR) mukaisesti.

Vastaisitteko kysymyksiin ruksilla tai kirjoittamalla vastaukset avoimiin kysymyksiin
14.10.2019 mennessa. Vastaamiseen menee kymmenen minuuttia.

Tutkimusta ohjaa professori Seija Virkkala. Tutkimusta koskeviin kysymyksiin vastaa
Kimmo Vallenius sahkdpostiositteella kimmo.vallenius @student.uwasa.fi

Ystavallisin terveisin

HTK, aluetieteen opiskelija Kimmo Vallenius

Dear work traveler!

I am writing my master thesis for the University of Vaasa, on policies on decreasing
emissions of work journeys in the Vaasa region. | aim to get information on your work
journey and your opinion on the potential measures to decrease the emissions of wor-
king journeys in the region.

| want to assure you that all responses are completely anonymous and cannot be tra-
ced back to the respondent. Your responses are also combined with those of many ot-
hers, and only used in a summarized form to further protect your anonymity. Any ac-
quired data shall be processed and stored according to the new European General
Data Protection Regulation (GDPR).

Could you please respond to the questions by ticking or writing the answers. The ques-
tionnaire takes 10 minutes to fill out. Please answer by 14 October 2019. Professor
Seija Virkkala is guiding my master thesis.

For more information: kimmo.vallenius@student.uwasa.fi
Best regards,

Kimmo Vallenius, Master Student of Regional Studies, Bachelor of Administrative
Sciences
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LIITE 2 Kyselylomake

Tydmatkaliikenne Vaasan seudulla

Tyomatkaliikenteelld tarkoitetaan asuinpaikan ja tydpaikan vilisti
lilkennettd

1. Organisaatio

Organisaatiosi *

|| Wartsila

Vaasan kaupunki

bd

| | Vaasan yliopisto

2. Sukupuoli *

() Nainen () Mies

3. Ika*

Tk&si vuosissa

4. Tutkintosi

Ylin tutkintosi *

) Kansakoulu/peruskoulu

Ammattikoulu / ammattiopisto

Ylioppilas

Alin korkea-aste

Ammattikorkeakoulu/kandidaatti

O Ylempi ammattikorkeakoulu
Maisteri/diplomi-insindéri

(_) Lisensiaatti tai tohtori
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() Muu, miké?

5. Tyématkast pituus

Tyomatkasi pituus kilometreina asunnostasi tydpaikkasi Vaasan toimipisteeseen? *
0-2

| 3-5

6-10

11-20

21-50
51-90
] 914130

| | ylil30

6. Asuinpaikkasi

Missé kunnassa asut tydviikkoina? *

Vaasa

Mustasaari

Laihia
Isokyro
| | Maalahti
| Voyrn
| | Korsnas

| Muu, mika?

7. Miten teet tyomatkasi useimmiten?

Miten teet tyomatkasi useimmiten? Jos asut kahdella paikkakunnalla, vastaa sen mukaan mista
yleisimmin teet tyomatkasi? *

| Kavellen tai polkupyoralla

Linja-autolla
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Junalla
Omalla autolla
Kimppakyydilla

Muu, mika?

8. Tyématkan suunnittelu

Kaytan digitaalista sovellusta tyomatkani suunnittelussa

Tyomatkani suunnittelu

Kylla

N

En

Kaytan painettua aikataulua tyomatkani suunnittelussa
Tydmatkani suunnittelu
Kylla

En

Olen tietoinen reittiopas Vaasasta
Tyo6matkani suunnittelu
Kylla

En

Olen tietoinen bussilinjasta Runsor express

Tyoématkani suunnittelu
Kylla

I

En

Olisin kiinnostunut tekeméain tyématkani sdéhkopyoralla
TyO6matkani suunnittelu
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Kylla

En

9. Kimppakyyti

Menisin tyomatkani kimppakyydill, jos *

saisin sovitettua tydmatkani ja asiointini

verotus ottaisi sen huomioon (kustannusten jakaminen)
saisin porkkanan verotuksessa (kustannusten korvauksia)
autojen yhteiskayttomalli toimisi Vaasan seudulla
autoilun hinta kasvaisi

tyopaikallani olisi kimppakyytiparkkipaikka

Muu syy, mikai?

10. Etatyo

Onko sinun mahdollista tehd4 etitoita?
Etatyon mahdollisuus

Kylla

7

Ei

Teen etatyopéivia vitkossa?

11. Tydmatka-asiointi

Tarvitsen autoa tyomatka-asioinnissani

Tyomatka-asiointini

Kylla
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12. Oman autoni kdyttévoima
Jos kéaytat omaa autoa, niin autosi kdyttovoima on:
f | Diesel

Bensiini

Hybridi
Sahko
3_”_ |  Biokaasu

’ | Etanoli

13. Julkisen litkenteen kaytto

Kayttaisin enemman julkista liitkennetté, jos *

| olisi enemman vuoroja

| | olisi enemmin reitteja

pysakit olisivat ldhella asuntoani ja/ tai tyopaikkaani
| matkaliput olisivat edullisia

[] Kuljen jo nyt tysmatkani julkisella liikenteella

| En halua kayttas julkista liikennetta

| | Joku muu, mika?

14. Autosi kayttovoimaan vaikuttavat tekijéat

Siirtyisin sdéhk66n, hybridiin tai biokaasuun

f Jos ne olisivat halvempia

| jos niilla olisi tiheampi tankkaus- tai latausverkosto

| | Siirryn niihin, kun vaihdan autoani

Ajan jo nyt sahkoautolla tai hybridiautolla

;' Ajan jo nyt biokaasuautolla



Joku muu, mika?

15. Kévelyyn tai polkupy6rédn suirtyminen

Kévelisin tai ajaisin polkupyérélld tyématkani, jos *

tyématkani olisi lyhyempi

. tyopaikallani olisi hyvét pyératelineet

Muu, mika?

16. Véittamia: *

Samaa
mieltd

Thmisten pitaisi muuttaa tydmatkojensa
kulkumuotoa ilmastonmuutoksen
torjumisen kannalta

Taloudellinen ajaminen riitt4a
ilmastonmuutoksen torjumisen kannalta

Sahkoautoilta pitéisi poistaa autovero

Valitsen mieluummin henkildauton,
koska sen kiytt6 on vilttamatonta
alueella

Suomessa pitdisi kieltad bensiini- ja
dieselkayttoiset autot viimeistdaan
vuonna 2030

Vaasassa pitaisi teiden rakentamisen

sijasta kehittdd kaupunkirataa )
rautatieasemalta Vaskiluotoon tai jopa ot
lentokentélta

Valitsen asuinpaikkani niin, ettd voin ~
matkustaa ekologisemmin tyépaikalleni ~

Digitaaliset sovellukset lisaavat
joukkolitkenteen tai kimppakyydin
kéayttoastetta
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kulkuvaylat olisivat parempia esimerkiksi talvella

tyonantajani kannustaisi sithen/antaisi porkkanoita

Jokseenkin
samaa mieltd

Ei samaa,
eikd eri
mieltd

Jokseenkin
eri mielta

En
mielta



Julkinen liikenne tulisi yhdistda oman
auton kéyttoon siten, ettd auton voisi
Jjattaa pysakoéintiin ja kulkea osa
tyomatkasta julkisella liikenteells.

17. Vapaa sana
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Samaa Jokseenkin
mieltd  samaa mielta

O O

Ei samaa,
eikd eri
mieltd

O

Jokseenkin
eri mielta

O

Eri
mielta

O




