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Koetun saavutettavuuden kasite on tunnistettu lilkkennesuunnittelussa jo 1970-luvulla, mutta
sen merkitys liikennetutkimuksessa on jaanyt kuitenkin vahaiseksi. Saavutettavuus nahdaan
edelleen usein ensisijaisesti maantieteellisten etaisyyksien ja matka-aikojen nakokulmasta.
Koettu saavutettavuus nostaa kuitenkin esille ihmisten yksil6llisia nakemyksid ja kokemuksia
siitd, millaiset tekijat todellisuudessa vaikuttavat arkielamassd joukkoliikenteen
saavutettavuuteen. Koetun saavutettavuuden mittaaminen voi nousta tulevaisuudessa
keskioon kestavampien liikkumismuotojen kdyttoasteen parantamisessa.

Tassa tutkimuksessa selvitettiin  korkeakouluopiskelijoiden nakemyksida joukkoliikenteen
koettuun saavutettavuuteen Vaasassa. Opiskelijoita pyydettiin arvioimaan etenkin arjen
kannalta tarkeiden paikkojen saavutettavuutta seka niihin vaikuttavia tekijoita. Lisaksi kyselyssa
oli kolme avointa kohtaa, jossa vastaajia pyydettiin kertomaan joukkoliikenteen koettua
saavutettavuutta vahvistavista sekd heikentavista tekijoistd. Lopussa vastaajilla oli mahdollisuus
myo6s kertoa kehitysideoita tulevaisuutta ajatellen. Tutkimuksen aineisto kerattiin sahkoisella
kyselylomakkeella kevaalla 2026.

Kyselytutkimuksesta saatujen vastausten perusteella opiskelijat kokivat Vaasan
joukkoliikenteen pddasiassa hyvin saavutettavaksi lyhyiden etaisyyksien, bussipysakkien
tiheyden ja alhaisen hinnan ansiosta. Koettua saavutettavuutta heikensivat kuitenkin haasteet
vuorojen tasmallisyydessa. Useat opiskelijat kokivat, ettei Vaasan bussiliikenteeseen voi
aikataulullisesti luottaa. Vastauksista korostui myos tyytymattdomyys bussivuorojen ajankohtiin.
Moni vastaaja toivoi lisdd bussivuoroja aamu- seka ilta-aikaan. Myos tarve yolla ajattavista
vuoroista nousi esille.

Tutkimus osoittaa, ettd vaikka joukkoliikenne voidaan nahdad objektiivisesti hyvin
saavutettavaksi, voivat yksildiden kokemukset saavutettavuudesta poiketa tasta merkittavasti.
Vaasa on kaupunkina rakenteeltaan tiivis, joten saavutettavuus voidaan tulkita etaisyyksien
nakokulmasta toimivaksi. Kyselytutkimuksessa nousi esiin useita saavutettavuuteen vaikuttavia
tekijoita, joita ei voida mitata perinteisilla saavutettavuusmittareilla. Vastaajien kokemukset
joukkoliikenteen turvallisuudesta sekd vuorojen myohdastelystda ovat arvokkaita tietoja, joita
voidaan hyodyntdd esimerkiksi toimivamman joukkoliikenteen suunnittelussa. Tutkimuksen
perusteella kokonaisvaltaisen saavutettavuuden ymmartaminen edellyttda seka subjektiivisen
ettd objektiivisen ndkokulman huomioimista. N&in voidaan myods edistda kestdvad ja
yhdenvertaista liikkumista.

AVAINSANAT: Joukkoliikenne, kestava liikkkuminen, kestava kehitys, koettu saavutettavuus,
saavutettavuus, Vaasa
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1 Johdanto

Liikenne on vyksi merkittdvimmistd péaastdjen aiheuttajista maailmanlaajuisesti.
Suomessa liikenteen paastét muodostivat vuonna 2019 noin viidenneksen kaikista
kotimaassa syntyneistd kasvihuonekaasuista (Jaaskeldinen, 2021, s. 10). Tieliikenteen
muodostamista  paastoistda yli puolet oli perdisin  henkil6autoliikenteesta
(Ymparistoministerio, 2017, s. 51). Paastoja on pyritty hillitsemaan esimerkiksi autoilun
rajoittamisella, joukkoliikenteen kehittamiselld seka kavelyn ja pyordilyn edistamisella.
Myo6s ihmisten kulkutapavalintoihin pyritddan vaikuttamaan lisaamalla tietoisuutta

kestdvammista liikkumismuodoista (Ymparistoministerio, 2017, s. 55).

Joukkoliikenne on yksi kestavan liikkkumisen muodoista (Motiva, 2025). Joukkoliikenteen
kdyttda on pyritty lisdamaan erityisesti kaupunkialueilla, mutta sen kaytolle ja
saavutettavuudelle on myo6s tunnistettu esteitd. Joukkoliikenteen saavutettavuuden
esteita ovat esimeriksi pysakkien heikko saavutettavuus, pitkdt odotusajat ja
aikataulujen sopimattomuus omiin tarpeisiin ndahden (Pastinen, 2007, s. 89).
Saavutettavuutta on perinteisesti tutkittu objektiivisesti (Levine ja muut, 2019).
Objektiivisessa tutkimuksessa esimerkiksi maantieteelliset etdisyydet ovat olleet
keskiossa saavutettavuuden analysoimisessa. Kayttdjien kokemukset ovat sen sijaan
usein jddneet mittaamatta (Lattman ja muut, 20164, s. 36—27). Yksiléiden kokemukset
voivat kuitenkin mahdollistaa uudenlaisten saavutettavuuteen liittyvien haasteiden
esille nostamisen, joita ei voida havaita pelkdastadan objektiivisilla menetelmilld. Koettu
saavutettavuus voi avata joukkoliikenteen kontekstissa uudenlaisia nakokulmia myos

tulevaisuutta ajatellen.

Pro gradu -tutkielmani tutkii joukkoliikenteen saavutettavuutta Vaasassa
korkeakouluopiskelijoiden nakékulmasta. Noin joka viides vaasalainen on opiskelija.
Vakilukuun suhteutettuna Vaasa on yksi suurimmista opiskelijakaupungeista koko
Suomessa (Vaasan kaupunki, n.d.-a). Opiskelijat muodostavat itsessdan noin 20
prosenttia vaasalaisista. Opiskelijat ovat myés oman kokemukseni mukaan sellainen

ryhma, jotka hyodyntdvat omassa arkililikkumisessaan joukkoliikennettd, silld oman



auton omistaminen ei ole valttamattad opiskelijana taloudellisesti mahdollista. Taman
vuoksi uskon, ettd opiskelijoilla on arvokkaita nakemyksida joukkoliikenteen

saavutettavuudesta Vaasassa.

Subjektiivinen nakokulma eli koettu saavutettavuus voi auttaa hahmottamaan
joukkoliikenteen kayttdjien todellista kokemusta joukkoliikenteen saavutettavuudesta
omiin arkiliikkumisen tarpeisiin nahden. Kestavien liikkkumismuotojen, kuten
joukkoliikenteen saavutettavuus on tdrkedaa myos kestavdan kehityksen tavoitteita
ajatellen. Monien kaupunkien, kuten Vaasan tavoitteena on olla hiilineutraali seuraavan
vuosikymmenen aikana. Kyseisen tavoitteen toteutumiseksi tarvitaan uusia
innovaatioita ja fiksua kaupunki- ja aluesuunnittelua. Liikenteestd on kehitettava
tulevaisuudessa kestavampad, jotta esimerkiksi hiilineutraaliustavoitteita voidaan
saavuttaa. Vaasassa on aiemmin teetetty kyselyitd joukkoliikenteen kehittamiseen
liittyen. En kuitenkaan l0ytanyt joukkoliikenteen koettua saavutettavuutta koskevia
tuloksia. Aiheen tutkiminen on siis tulevaisuuden kannalta suotavaa, ja sen vuoksi se

valikoitui myos tutkielmani aiheeksi.

1.1 Tutkimuksen tavoite ja tutkimuskysymykset

Tutkielman tavoitteena on ldhestya kestavyyden edistamistda kaupungeissa
joukkoliikenteen koetun saavutettavuuden kautta. Kestavyys on keskeinen tavoite
liilkennejarjestelmien kehittamisessa, silla liikenteestd aiheutuviin hiilidioksidipadstoihin
halutaan puuttua. Joukkoliikenteen edistiminen on keskeinen keino tavoitteen
saavuttamiseksi. Joukkoliikenteen kayttdasteen nostaminen ei tapahdu itsestaan, vaan
lilkennemuoto on koettava kayttajien nakokulmasta saavutettavaksi. Tassa tutkielmassa
tarkastellaan Vaasan joukkoliikenteen koettua saavutettavuutta
korkeakouluopiskelijoiden nakékulmasta. Tutkielman teoriaosuudessa maaritellaan,
mita koetulla eli subjektiivisella saavutettavuudella tarkoitetaan ja kuinka se eroaa

maantieteellisesti mitattavasta eli spatiaalisesta saavutettavuudesta.



Subjektiivisen saavutettavuuden kdsitteen maarittelyn lisdksi pyritdan vastaamaan
siihen, kuinka saavutettavaksi Vaasan alueen korkeakouluopiskelijat kokevat
joukkoliikenteen. Taman lisdksi haluan tutkimuksessani saada selville, mitka tekijat
korkeakouluopiskelijoiden mielesta mahdollisesti vahvistavat tai heikentavat

joukkoliikenteen saavutettavuutta Vaasassa. Tutkimuskysymykset ovat:

e Mitd tarkoitetaan subjektiivisella eli koetulla saavutettavuudella?
e Kuinka saavutettavaksi joukkoliikenne Vaasassa koetaan?
e Mitkd tekijat vahvistavat ja toisaalta myds heikentdvit joukkoliikenteen koettua

saavutettavuutta Vaasassa?

Ensimmadiseen tutkimuskysymykseen vastataan tieteellisen kirjallisuuden pohjalta.
Toiseen ja kolmanteen kysymykseen vastataan kerdaamani kyselyaineiston pohjalta.
Kyselyn kysymykset on muotoiltu niin, ettd vastausten avulla saadaan monipuolisesti

joukkoliikenteen saavutettavuuteen liittyviin tekijoihin.

Tutkielman tavoitteena on perehtya kyselyaineiston perusteella etenkin siihen, miten
Vaasan korkeakouluopiskelijat kokevat padsevansa arjen kannalta tarkeisiin paikkoihin,
kuten kouluun tai harrastuksiin, joukkoliikenteen avulla. Keskiossa ovat opiskelijoiden
kokemukset joukkoliikenteen hyodyntamisesta osana arkea, silla monelle opiskelijalle
joukkoliikenne on keskeinen tai jopa ainoa keino saavuttaa kauempana sijaitsevia
toimintoja ja palveluita. Joukkoliikenteen koettua saavutettavuutta arvioidaan siis
tutkielmassa erityisesti siita nakokulmasta, kuinka hyvin joukkolilkenne vastaa

opiskelijoiden arjen liikkkumistarpeita.

Tutkielmassa  kasitelldaan  joukkoliikennetta  my6s  ymparistoystavallisempana
vaihtoehtona yksityisautoille. Tutkielmassa huomioidaan erityisesti kestdavan kehityksen
sosiaalinen ja ekologinen ulottuvuus, mutta myods taloudellista ulottuvuutta sivutaan
esimerkiksi joukkoliikenteen lippujen hintojen kautta. Tutkielman tavoitteena on

muodostaa kokonaiskuva koetusta saavutettavuudesta seka selvittad, millaisena Vaasan



joukkoliikenteen saavutettavuus nayttaytyy opiskelijoiden kokemusten perusteella.
Lisaksi tutkielmassa nostetaan esiin koetun saavutettavuuden mittaamisen merkitys

kestavan liikkkumisen edistamisen nakokulmasta.

1.2 Tutkimuksen rakenne

Tutkielmani koostuu kuudesta luvusta. Johdannon jalkeiset luvut kaksi ja kolme
kasittelevat tutkielman teoreettista viitekehystda. Toinen luku kasittelee kestavaa
liikkumista ja sen kolmea eri ulottuvuutta: ekologinen, taloudellinen ja sosiaalinen.
Ensimmaisessa alaluvussa maaritelldan kestavan kehityksen kasite seka kerrotaan YK:n,
eli yhdistyneiden kansakuntien kestdavan kehityksen tavoitteista. Kestavan liikkumisen
kasite maaritelladn seka syvennytdan joukkoliikenteeseen kestavana liikkkumismuotona.
Luvussa kolme paneudutaan saavutettavuuden kasitteeseen. Saavutettavuus
maaritellaan objektiivisesta seka subjektiivisesta nakdkulmasta. Koettu eli subjektiivinen
saavutettavuus maadritellaan seka vastataan samalla ensimmaiseen

tutkimuskysymykseen.

Teoriaosuuden jdlkeen neljannessa luvussa avataan tutkielman aineistonkeruun
menetelmid ja taustoitetaan valitsemaani kohderyhmaa seka tutkimusmenetelmaa.
Luvussa kdydaan lapi myos kyselyyn vastanneiden taustatietoja. Viidennessa luvussa
keskitytaan kyselytutkimuksen tuloksiin. Kyselytutkimuksesta saatua aineistoa
havainnollistetaan erilaisten kuvaajien avulla ja tulokset selitetdan auki. Tuloksia
analysoidaan sekad laadullisesti ettd maarallisesti. Samassa luvussa vastataan myds
tutkimuskysymyksiin kaksi ja kolme kyselysta saatujen vastausten seka niista koostetun

analyysien perusteella.

Tutkielman lopuksi tutkimustuloksista sekd keskeisistda havainnoista kirjoitetaan
vhteenveto. Yhteenvedossa kootaan yhteen tutkimuskysymyksiin saadut vastaukset seka
pohditaan tutkimuksen rajoittavia tekijoita. Yhteenvedon lopussa tuodaan vield esille

mahdollisia jatkotutkimusaiheita.



2 Joukkoliikenne kestavana liikkkumismuotona

Tassa luvussa kasitelldan kestavaa liikkumista ja tarkastellaan joukkoliikennetta
kestavana liikkumismuotona. Aihetta taustoitetaan kertomalla kestdvan kehityksen
historiasta osana poliittista keskustelua. Luvussa esitellddn oleellisimmat kestdvan
kehityksen tavoitteet, jotka koskevat kestavan liikkumisen edistamistda maailmalla.
Lopuksi esitelladn mitd, joukkoliikenteelld tarkoitetaan ja miksi sitd pidetdan yhtena

kestavan liikkkumisen muodoista.

2.1 Kestdvan kehityksen ulottuvuudet ja Agenda 2030

Ensimmaisen kerran kestdvaa kehitysta tarkasteltiin YK:n Brundtlandin komissiossa
vuonna 1987 (Ymparistoministerio, 2023). Bundtlandin komissio laati tuolloin Our
Common Future -raportin, jossa kestava kehitys maariteltiin kehityksend, joka kykenee
tayttamaan ihmiskunnan nykyiset tarpeet vaarantamatta tulevien sukupolvien kykya
tyydyttdaa omat tarpeensa (United Nations, 1987, s. 24). Ympadristoministerion (2023)
mukaan kestdvassa kehityksessa on kyse ohjatusta yhteiskunnallisesta muutoksesta, jota
tapahtuu globaalilla, alueellisella ja paikallisella tasolla. Muutoksen paamaardana on

mahdollistaa hyvan elaman edellytykset maapallolla myds tulevaisuudessa.

Kestava kehitys jakautuu kolmeen eri ulottuvuuteen. Nama ulottuvuudet ovat
ekologinen, taloudellinen ja sosiaalinen kestdavyys (Kuva 1). Sosiaaliseen kestdvyyden
ulottuvuuteen kiinnittyy myos kulttuurinen kestdvyys (Ymparistoministerio, 2023).
Kestavan kehityksen ulottuvuudet kuvataan usein toisiaan leikkaavina osa-alueina,
joiden keskelle muodostuu kestavaa kehitysta kuvaava leikkauskohta (Purvis ja muut,
2019, s. 681-682). Kestavyys ndhdaankin usein yrityksena tasapainotella ekologisten,
taloudellisten ja sosiaalisten ndkékulmien ja prioriteettien valilla (Boyer ja muut, 2016, s.

1).
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Sosiaalinen

Kestava
kehitys

Ekologinen Taloudellinen

Kuva 1. Kestdvan kehityksen osa-alueet (mukaillen Purvis ja muut, 2019, s. 681-682).

Tassa tutkielmassa keskitytdan etenkin ekologiseen ja sosiaaliseen kestavyyteen
joukkoliikenteen kontekstissa. Ekologisessa kestdavyydessa on kyse luonnon
monimuotoisuuden eli biodiversiteetin turvaamisesta maapallolla. Biologisen
monimuotoisuuden sailyttaminen pitdd ylla ekosysteemien resilienssida eli kykya
sopeutua akillisiinkin muutoksiin (Rouhinen, 2014, s. 91). Ymparistoministerion (2023)
mukaan tavoitteena on myo6s sopeuttaa taloudellinen kasvu luonnon kantokyvyn
sallimiin rajoihin ja pyrkida luomaan taloudellista kasvua kestdvasti, planetaariset rajat
huomioiden. Sosiaalisessa kestavyydessa puolestaan on kyse sosiaalisesta ja
inhimillisestd padomasta. Sosiaalisessa kestavyydessa keskiossa on Rouhisen (2014, s. 91)
mukaan pyrkimys taata tuleville sukupolville tulevaisuus, jossa hyvinvointi, tasa-arvo
sekd oikeudenmukaisuus toteutuvat. Sosiaaliseen kestavyyteen liitetddn usein myods

kulttuurinen kestavyys (Ymparistoministerio, 2023).

Suomessa kestdavan kehityksen tulkinta on kehittynyt kolmessa vaiheessa
(Ympadristoministerio, 2023). Ensimmadinen ldhestymistapa kestdvan kehityksen
tulkinnalle on ollut aiemmin mainittu Gro Harlem Brundtlandin raportti vuodelta 1987.

Raportin maarittelya kestavasta kehityksesta seurattiin esimerkiksi Suomen hallituksen
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laatimassa ”Kestadva kehitys ja Suomi” -nimisessa selonteossa eduskunnalle vuonna 1990.
1990-luvun puolivdlissa Suomen kestavan kehityksen toimikunnan tyoryhma laati
muistion, jossa kestdava kehitys sidottiin tiiviimmin yhteiskunnalliseen kontekstiin.
Muistiossa  kestdvalle kehitykselle  madriteltin  myds kolme  ulottuvuutta:
ympdristotaloudellinen, yhteiskunnallinen ja kulttuurinen. Tata pidettiin kestdvan

kehityksen tulkinnan kehittymisen toisen vaiheena (Ymparistoministerio, 2023).

Viimeisten kolmen vuosikymmenen aikana kestavyystutkimus on monipuolistunut ja
ottanut paikkansa monien poliittisten sopimusten ja asiakirjojen kivijalkana. Yksi
merkittavimmistda  kestavan  kehityksen edistamiseen liittyvistd  poliittisista
toimintaohjelmista on vuonna 2015 solmittu Agenda 2030. Toimintaohjelman on
Yhdistyneiden kansakuntien jasenmaiden ja sidosryhmien yhdessa laatima sopimus,
jonka tavoitteena on edistda kestdvan kehityksen toteutumista sen kaikilla kolmella osa-
alueella. Sopimuksen tavoitteena on myos lisdtd rauhaa seka vapautta maailmassa (YK:n

yleisistunto, 2015, s. 1).

Kestavan kehityksen toimintasuunnitelma pitaa sisalladn yhteensa 17 tavoitetta seka 169
alatavoitetta (kuva 2). Tavoitteet on laadittu jatkamaan YK:n vuosituhattavoitteilla (the
Millenium Development Goals) saavutettua tyota ja saattaa paatokseen kaikki, mita ei
aiemmin saavutettu. Toimintasuunnitelmassa listatut p&aatavoitteet sekd niiden
alatavoitteet liittyvat kaikkiin kolmeen kestavan kehityksen osa-alueeseen: ekologiseen,
taloudelliseen ja sosiaaliseen kestavyyteen. Tavoitteet on maara saavuttaa vuoteen 2030
mennessa, joten niiden toteutumiselle on varattu aikaa 15 vuotta. YK:n jdsenmaiden
sekd sidosryhmien on tehtdva yhteistyotd, jotta asetetut tavoitteet on mahdollista

saavuttaa (YK:n yleisistunto, 2015, s. 1).
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Kuva 2. Agenda 2030 kestdvan kehityksen tavoitteet (Suomen YK-liitto, 2023).

YK:n jasenmaiden ja sidosryhmien laatimat kestdavan kehityksen tavoitteet ovat saaneet
osakseen myos kritiikkia. Kritiikki on kohdistunut etenkin kolmen eri ulottuvuuden
toiminnallisen kehyksen epatarkkuuteen. Kestdavan kehityksen tavoitteet nojautuvat
nakemykseen kolmesta pilarista: taloudellinen, sosiaalinen ja ymparistollinen. Purvis ja
muut korostavat (2019, s. 691-692), ettd kolmen pilarin malli on syntynyt poliittisten
kompromissien ja historiallisten ajatusten seurauksena. Mallille ei ole siis olemassa
yhtendista teoreettista perustaa. Kestavan kehityksen tavoitteiden saavuttaminen vaatisi

heiddn mukaansa yksityiskohtaisempaa lahestymistapaa.

Kestavan kehityksen tavoitteista etenkin kohdat 11 ja 13 kytkeytyvat tutkielman
aiheeseen. Agenda 2030 tavoitteista numero 11 kasittelee turvallisia ja kestavia
asuinyhdyskuntia ja kaupunkeja. Tavoitteen toteutumiseksi jokainen paatavoite on myos
jaettu useisiin osatavoitteisiin, jotka sisaltdavat konkreettisia toimintaesimerkkeja (YK:n
yleisistunto, 2015, s. 21). Tavoite 13 kasittelee puolestaan kiireellisida toimia
ilmastonmuutosta ja siitd seuraavia vaikutuksia vastaan. Tavoite on olennainen myds

taman tutkielman kannalta, silla osatavoite 13.2 kasittelee ilmastonmuutosta koskevien
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toimenpiteiden sisdllyttamista kansallisiin  strategioihin ja suunnitelmiin (YK:n
yleisistunto, 2015, s. 23). Suomessa valtioneuvosto tekee valtakunnallisen
lilkennejarjestelmasuunnitelma eli Liikenne 12 -suunnitelman 12 vuodeksi kerrallaan.
Tuorein suunnitelma on julkaistu tdnd vuonna ja se kattaa vuodet 2026-2037.
Suunnitelmassa on sisallytettyna tavoitteita esimerkiksi lilkkenteen
kasvihuonekaasupaastdjen vahentamiseksi sekad kestdvan ja saavutettavan liikenteen
edistamiseksi. lImastonmuutoksen hillintda koskevia toimenpiteitd on siis sisalletty

Suomessa liikenteen kansallisiin strategioihin ja suunnitelmiin (Valtioneuvosto, 2025).

YK:n kestdavan kehityksen tavoitteilla on laadittu my6s osatavoitteita. Esimerkiksi
tavoitteen 11 saavuttamiseksi on laadittu seitseman erityistd osatavoitetta seka kolme
toimeenpanoa tukevaa alakohtaa (YK:n yleisistunto, 2015, s. 21-22). Kestdvan ja
saavutettavan joukkoliikenteen kannalta alatavoite 11.2 on merkittava, silld se kasittelee
kestavaa kaupunkiliikennettda. Osatavoitteen mukaan vuoteen 2030 mennessa jokaiselle
olisi tarjottava riittdvan turvalliset, kohtuuhintaiset, esteettomat ja kestavat
liikkumismahdollisuudet.  Tavoitteessa  painotetaan  etenkin  joukkoliikenteen
kehittamisen ja laajentamisen merkitysta. Joukkoliikennetta kehittamalla voidaan ottaa
huomioon haavoittuvassa asemassa olevia ihmisryhmia, joille joukkoliikenne voi olla
ainoa saavutettava liikkumismuoto. Kaupunkien toimielinten tulisi myds varmistaa
tarpeeksi saavutettava joukkoliikennejarjestelmd, jossa otetaan huomioon lippujen

kohtuuhintaisuus sekd asukkaiden paasy pysakeille (Tiwari & Phillip, 2021, s. 31).

Kestavan kehityksen toimintaohjelman tavoitteet ovat luotu yleisesti sovellettaviksi ja ne
koskevat kaikkia maita globaalisti. Jokaisella maalla on kuitenkin erilaisia valmiuksia seka
edellytyksia toteuttaa tavoitteita. Tavoitteissa otetaan huomioon eri maissa vallitsevia
olosuhteita sekd maiden kehitystasoa. Kansallista politiikkaa seka asetettuja
prioriteetteja kunnioitetaan, vaikka tavoitteet ovat luonteeltaan kunnianhimoisia ja
globaaleja. Oikeudenmukaisuuden sailyttamiseksi maiden hallituksilla on valta paattaa,

miten kestavan kehityksen tavoitteet sulautetaan osaksi kansallisia
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suunnitteluprosesseja seka strategioita yllapitden samalla globaalin tavoitetason

sailymista. (YK:n yleisistunto, 2015, s. 13).

Kestava kehitys on moniulotteinen kokonaisuus ja se tarvitsee toteutuakseen yhdessa
sovittuja kansainvalisia tavoitteita. Kuten aiemmin todettiin, kestavan kehityksen tavoite
11 on taman tutkielman kannalta keskeinen. Tavoite kasittelee kaupunkiliikkumista.
Tulevaisuudessa kestavdan kehityksen haasteita ratkaistaan yhd todennakdisemmin
kaupungeissa kaupungistumisen jatkaessa suosiotaan. Seuraavissa alaluvuissa (3.2) ja
(3.3) avataan tarkemmin mita kestava liikkkuminen on ja millainen joukkoliikenne on

kestavana liikkkumismuotona.

2.2 Kestava liikkuminen ja liikenne

Kestavan liikkumisen kdsite on ollut olemassa noin kolmen vuosikymmenen ajan.
Késitettd voidaan pitda suhteellisen tuoreena. Kestdvan liikkumisen tietoisuus on ajan
kuluessa lisdantynyt ja liikkkumisen pelikenttd on kokenut edistystd kestdavampaan
suuntaan. Kansainvalisesti mitattuna muutos on kuitenkin ollut hidasta ja olemme
edelleen kaukana kestavalle liikkumiselle asetetuista tavoitteista (Holden ja muut, 2020,

s. 1).

Kestavalle liikenteelle ei ole olemassa yhta maaritelmaa, joka olisi yleisesti tunnustettu.
Yhdistyneet kansakunnat (2016, s. 9—10) ovat maaritelleet kestdvan liikenteen ihmisten
ja tavaroiden kuljettamisena siten, etta palvelut ja infrastruktuuri huomioivat kestavan
kehityksen ulottuvuudet, kuten sosiaalisen ja taloudellisen kestavyyden. Kestava liikenne
perustuu saavutettavuuteen, kohtuuhintaisuuteen seka turvallisuuteen, tayttamalla
nykyiset tarpeet ja sdilyttdmalla samanlaiset edellytykset myds tuleville sukupolville.
Tavoitteena on myds vahentaa liikenteestd syntyvia hiilidioksidipaastéja ja minimoida

ympadristovaikutuksia.
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Pohjimmiltaan kestavassa liikkumisessa on Holdenin ja muiden (2020, s. 2) mukaan kyse
toimintatavan muutoksesta, jossa otetaan huomioon kestava kehitys. Kestava kehitys
onkin vakiintunut kestavan liikkumisen “emokasitteeksi”. Kestdavan liikkumisen
tematiikkaan sisaltyy lilkkennemuotojen, liikennejarjestelmien sekd liikkumisen eri
tapojen  kehittdminen  ympariston  biologista  moninaisuutta  kunnioittaen.
Ymparistondakdkulman lisaksi kestavdaan liikkumiseen liittyvat myds sosiaalisen
oikeudenmukaisuuden ja taloudellisen tehokkuuden nakokulmat. (Attard & Shiftan,
2015, s. 16—-17). Kestavan liikkumisen tavoitteena on vastata pitkdn aikavalin ongelmiin,
kuten hiilidioksidipdastoihin, ruuhkiin ja liikenneonnettomuuksiin. Ongelmia pyritdaan
ratkaisemaan kehittamalla lilkkkumista suuntaan, jossa huomioidaan liikkennemuotojen
seka liikennejarjestelmien kehittaminen kokonaisuutena. Attardin ja Shiftanin (2015, s.
14-16) mukaan kokonaisvaltaisella kehittamisella pyritddn tarjoamaan saavutettavia

seka terveyttd edistavia lilkkkumismuotoja.

Kestavan liikkumisen tavoitteena on vyhteensovittaa liikkumistarpeet seka
vhteiskunnalliset ndkokulmat kunnioittaen ympariston kantokykya (Attard & Shiftan,
2015, s. 14-16). Tassa lahestymistavassa yksityisautoilun rinnalle tuodaan
ympadristoystavallisempia ja  kustannustehokkaampia liikkumismuotoja, kuten
joukkoliikennetta, kavelya ja pyorailya seka yhteiskdyttéautoja. Lahestymistavassa on
kyse liikkumismuotojen monipuolistamisesta (Newsman & Kensworthy, 2015, s. 46).
Banisterin mukaan (2008, s. 74) kestdvat liikkumistavat tukevat myds sosiaalisen
oikeudenmukaisuuden toteutumista, silla monipuoliset ja saavutettavat liikkkumistavat
ovat usein saavutettavia asuinalueesta tai tulotasosta riippumatta. Giorgin (2003, s. 179)
mukaan kestavan liikkumisen kasite tiivistdd liikennesuunnittelussa tapahtuneen
ajatustavan muutoksen. Liikennesuunnittelu nahtiin aiemmin ensisijaisesti talouskasvun
mahdollistajana. Nykyadan liikkkumisessa ja liikenteen suunnittelussa osataan tunnistaa

my0s rajattoman kasvun tuomat riskit.

Ymparistovaikutusten hillitsemisen ohella kestava liikkuminen on sidoksissa myos

taloudellisiin seka terveydellisiin nakdkulmiin. Taloudellisesti katsottuna esimerkiksi
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joukkoliikenne ja kevyen liikenteen kuten, kavelyn ja pyorailyn, ratkaisut voivat vahentaa
ruuhkia ja parantaa liikennevirtaa. Kestavan liikkkumisen on myds arvioitu alentavan
energiankulutusta ja samalla pienentdvan vyksiléiden kustannuksia (Newman &
Kensworthy, 2015 s. 52-53). Kestdva liikkuminen edistdd terveydelle hyodyllista
liilkkumista arjessa esimerkiksi kdvelyn ja pyorailyn muodossa. Heinen ja muiden mukaan
(2010, s. 60—63) kavely ja pyoraily tarjoavat autoiluun verraten mahdollisuuden yllapitaa
fyysistd kuntoa, mikd on suoraan yhteydessda myos terveydenhuollon kustannuksien

alenemiseen.

Yha useampi ihminen asuu tulevaisuudessa kaupungeissa (Attard & Shiftan, 2015 s. 14).
Kaupunkien rooli kestavan liikkumisen edistamisessa kasvaa kaupungistumisen trendin
jatkuessa. seurauksena kaupunkialueet laajenevat ja kaupunkiliikkumisen kysynta
kasvaa (Nissinen, 2015). Yhdeksi merkittdvimmistd ohjenuorista kestdvan
kaupunkiliikkumisen edistdamisessa on muodostunut kestavan kaupunkiliikkumisen
suunnitelma eli SUMP (Euroopan Komissio, 2023). SUMP eli Sustainable Urban Mobility
Plan on vuonna 2013 Euroopan Komission laatima strateginen suunnitelma, jonka
tarkoitus on toimia Euroopan Unionin yhteisena poliittisena ohjausvalineena kestavan
kaupunkiliikkumisen suunnittelussa. Taustalla on yhteinen halu keksia ratkaisuja
Euroopan unionin jasenmaita koskeviin haasteisiin, kuten ilmastonmuutoksen
hillitsemiseen sekd ilmanlaatuun. Suunnitelmalla pyritddan ratkaisemaan myos

saavutettavuuteen liittyvid ongelmia (Arsenio ja muut, 2016, s. 30).

Kestavan kaupunkiliikkumisen suunnitelmassa on kyse pitkan aikavalin suunnitelmasta,
jossa lahestytaan liikkumisen muutosta kokonaisvaltaisesti. Suunnitelmassa otetaan
huomioon tasapuolisesti jokaisen liikkumismuodon omat erityispiirteet. Kaupungit
kehittdavat suunnitelman avulla kokonaisvaltaisesti kaupunkiliikkumistaan esimerkiksi
kaupunkipysakoinnin, joukkoliikenteen sekd alyliikenteen nakokulmasta (Euroopan
komissio, 2019). Euroopan komission mukaan (2023, s. 2) suunnitelman tavoitteena on
luoda asukkaiden liikkumistarpeet huomioiva saavutettava liikennejarjestelmd, joka

samalla noudattaa myo6s kestdavan kehityksen periaatteita. PaAdmaarana on mahdollistaa
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lilkennejarjestelma, joka parantaa ympariston laatua seka hillitsee liikenteesta syntyvia

kasvihuonepaastoja.

SUMP-konsepti haastaa perinteista liikennesuunnittelun mallia luomalla uudenlaisia
nakokulmia kaupunkiliikenteen suunnitteluun ja toteutukseen. Vuonna 2015 Luukkonen
ja Rantala (2015, s. 6) ovat vertailleet perinteista liikennesuunnittelua ja kestavan
lilkkumisen suunnittelua keskenaan. Kuva 3 ilmentaa perinteisen ja kestavan lilkkkumisen

suunnittelun eroja.

PERINTEINEN LIIKENNESUUNNITTELU KESTAVAN LIIKKUMISEN SUUNNITTELU
Fokus liikenteessa - Fokus ihmisissa
Ensisijaiset tavoitteet: liikennevirran kapasiteetti ja Ensisijaiset tavoitteet: Saavutettavuus ja elamanlaatu seka kestavyys,
nopeus taloudellinen elinkelpoisuus, sosiaalinen tasa-arvoisuus ja rakennetun
ympariston laatu

Kulkutapaorientoitunut Kaikki asiaankuuluvat kulkutavat huomioon ottava tasapainoinen
kehittaminen ja muutos kohti puhtaampia ja kestavampia liikenne-
muotoja

Fokus infrastruktuurissa Integroidut toimenpidepaketit kustannustehokkaiden ratkaisujen
saavuttamiseksi

Sektorikohtaiset suunnitelmat Asiaankuuluvien sektoreiden (maankayttd, sosiaalipalvelut, terveyden
edistaminen jne.) kanssa yhtenevdiset ja toisiaan taydentavat suunni-
telmat ja ohjelmat

Lyhyen ja keskipitkan tahtdimen toteutussuunnitelmat osana

pitkan aikavdlin visiota ja strategiaa

Tydmatkavirtoihin perustuvaan toiminta-alueeseen sidottu
Poikkitieteelliset suunnittelutiimit

Suunnittelua sidosryhmien osallistumisen avulla kdyttaen [@pindkyvaa
ja osallistavaa lahestymistapaa

Rajoittunut vaikutusten arviointi > Saannollinen vaikutusten seuranta ja arvointi suunnitelmallisen
oppimisen ja parantamisen prosessin tueksi

Lyhyen ja keskipitkan tahtdimen toteutussuunnitelmat

Hallinnointialuekohtaisuus
Liikenneinsindorien vaikutusala
Suunnittelua asiantuntijavoimin

ViVVI V| VI YV V¥V

(Suomennettu Wefering et al. 2014)

Kuva 3. Perinteisen liikkennesuunnittelun ja kestavan liikenteen suunnittelun eroja (Luukkonen &
Rantala, 2015, s. 6; suomennettu Weferingin ja muiden (2014) toimesta).

Taman tutkielman kannalta etenkin ensimmainen ja toinen kohta ovat oleellisia, silla
uudessa kestdvan lilkkumisen suunnittelussa fokus on ihmisissa. Tutkielman tavoitteena
on selvittad, kuinka saavutettavaksi Vaasan alueen korkeakouluopiskelijat kokevat
julkisen liikenteen. Keskitssa on perinteisen mallin mukaisen liikenteeseen painottuvan
fokuksen sijaan se, millaisia kokemuksia alueella eldvilla ihmisilla on. Taulukosta on
havaittavissa selkedd muutosta suuntaan, jossa liikennevirtojen ja kapasiteetin sijaan

keskiodn nousevat ihmiset sekd heidan liikkumistarpeensa. Lisdksi esiin nousee
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olennaisena kohtana myds saavutettavuuden merkitys kestavan liikkumisen

suunnittelussa.

Monissa suomalaisissa kaupungeissa, kuten Oulussa ja Lahdessa, on laadittu kestavan
liikkumisen suunnitelmia. Suunnitelmat perustustuvat Euroopan komission antamiin
ohjeisiin seka suosituksiin (Heinila ja muut, 2024, s. 49). My6s Vaasassa on laadittu
vuonna 2019 kestavan liikkumisen ohjelma. Ohjelma ei ole suoraan kestavan liikkkumisen
suunnitelma, silla se siina ei mainita Euroopan komission laatimaa SUMP:ia. Ohjelman
tavoitteena on tuoda esille kestavalle liikkkumiselle asetettuja tavoitteita ja parantaa
kestavan lilkkkumisen edellytyksid Vaasassa. Vaasan vahvuuksiksi ohjelmassa luetellaan
esimerkiksi tiivis kaupunkirakenne seka lyhyet etdisyydet palveluihin (Vaasan kaupunki,

2019).

2.3 Joukkoliikenne kestavana liikkumismuotona

Julkinen liikenne on keskeinen kestavan liikkumisen muoto erityisesti tiheasti asutetuilla
alueilla. Julkinen liikkenne vahvistaa kestavyyttd myos laajemmin esimerkiksi toimiessa
ympadryskunnissa ja laajemmassa kaupunkikehityksen kontekstissa. International
Transport Forumin (2023, s. 115-117) mukaan toimiva julkinen liikenne vahentaa
tehokkaasti liikenteen hiilidioksidipaastdja kuljettamalla suuria matkustajamaaria
pienemmilla kokonaispaastoilla henkiléautoiluun verrattuna.  Joukkoliikenteessa
voidaan huomioida pdaastdjen kehitystd my6s korkealla kayttoasteella seka
hyodyntamalla sahkoisida ajoneuvoja. Lisaksi joukkoliikenteessa polttoaineenkulutus

jakautuu useamman henkilén kesken yksityisautoiluun verrattuna.

Joukkoliikenne muodostaa osan julkisen liikenteen palveluista (Traficom, 2021).
Joukkoliikennelain mukaan (869/2009) joukkoliikenteeksi maaritelladan Suomessa usean
ihmisen kuljettamiseen tarkoitettua yleisesti kaytettdvaa tai tilattavaa ammattimaista
linja-autoliikennetta seka palvelusopimusten mukaisesti harjoitettavaa raideliikennetta.

Raideliikenne kattaa alleen esimerkiksi raitiovaunut, metrot seka junat. Joukkoliikenteen
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vastakohtana pidetaan yksildliikennetta. Yksiloliikenne tapahtuu kulkuvalineelld, joka on
tarkoitettu yhden tai korkeintaan muutaman henkilon kuljettamiseen. Esimerkiksi taksit

luokitellaan joukkoliikenteen sijasta yksiloliikenteen muodoksi (Traficom, 2021).

Vuonna 2023 suurin osa joukkoliikenteen matkustajista matkusti linja-autoilla. Ennen
vuoden 2020 koronapandemiaa joukkoliikenteen matkustajamaarat kasvoivat tasaisesti,
mutta koronapandemian aikana matkustajamaarat romahtivat. Vuodesta 2022 alkaen
matkustajamaarat ovat kuitenkin jalleen kddntyneet tasaisesti kasvuun. Joukkoliikenteen
matkustuskadyttaytymisen uskotaan kuitenkin muuttuneen koronapandemian vuoksi

pitkalla aikavalilla, silla koronapandemia edisti etatdiden lisdantymista (Traficom, 2021).

Joukkoliikenne on yksi kestavan lilkkkumisen muodoista. Motivan (2025) mukaan kestavat
lilkkkumismuodot ovat ympdriston ja yhteiskunnan kannalta suotuisia tapoja liikkua.
Liikkkumismuotojen kestavyytta mitataan kaikilla kestdavan kehityksen tasoilla:
ekologisesti, sosiaalisesti ja taloudellisesti. Liikkumistapojen on tdman vuoksi oltava
luonteeltaan riittdvan kustannustehokkaita, turvallisia sekad terveyttd edistavia.
Yleisimmat kestdavan liikkkumisen muodot ovat joukkoliikenne, kavely ja pyoraily
(Mouratidis ja muut, 2023, s. 1). Kaupungeissa on mahdollisuuksien mukaan tarjolla
myos yksityisautoilulle vaihtoehtoisia tapoja liikkua. Esimerkiksi Vaasan kaupunki tarjoaa

kaupunkilaisten kaytt6on sahkoisia yhteiskayttéautoja (Vaasan kaupunki, n.d.-a).

Tutkimukset osoittavat, etta liikenteesta syntyvia hiilidioksidipaastoja voitaisiin vahentaa
merkittavasti lisdamalla joukkoliikenteen tarjontaa sekd suunnittelemalla kattavampia
joukkoliikennelinjoja (Li ja muut, 2025, s. 15-16). Tiwarin ja muiden (2016) mukaan
pelkdstadn joukkoliikenteen infrastruktuurin parantamisella voi olla vain rajallinen
vaikutus hiilidioksidipaastojen vahentamiseen, mutta merkittavia
padstovahennyshyotyja voitaisiin saavuttaa esimerkiksi parantamalla matkaketjujen
toimivuutta. Matkaketjujen toimivuuteen vaikuttavat kavelyn ja py6railyn edellytysten
huomioiminen bussipysdkkien saavuttamisessa. Esimerkiksi Vaasassa parannettiin

liilkenteen solmukohdan eli matkahuollon saavutettavuutta pyoralla uuden pyoraparkin
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avulla (Vaasan kaupunki, n.d.-a). Kokonaisvaltaisella kestavan liikkumisen muotojen

tehokkaalla integroinnilla voitaisiin saavuttaa merkittavia paastévahennyksia.

Kestavan kehityksen edistamisen nakokulmasta joukkoliikenteen merkitys ei rajoitu
pelkdstdan ekologisen kestavyyden ulottuvuuteen. Joukkoliikenteen kehittdmisella
voidaan edistdd ekologisen kestavyyden lisaksi myos sosiaalista myods kestavyytta.
Sosiaalisella kestavyydella viitataan joukkoliikenteen kontekstissa kykyyn tarjota kaikille
vaestoryhmille samanlaiset mahdollisuudet liilkkumiseen. Tasapuolisilla
lilkkumismahdollisuuksilla tarkoitetaan esimerkiksi paasya palveluihin ja toimintoihin,
kuten harrastuksiin ja ruokakauppaan (Lucas, 2012, s. 106). Attardin ja Shiftanin (2015,
s. 19) mukaan joukkoliikenteen sosiaalinen ulottuvuus luo perustan yksityisautoilun
vahentamiselle. Toimiva joukkoliikenne tukee myo6s autottomien kotitalouksien paasya
palveluiden pariin. Julkiseen liikenteeseen panostaminen onin suoraan sidoksissa alueen

elinvoimaisuuteen ja eriarvoisuuden vahentamiseen (Dempsey ja muut, 2011, s. 291).

Vaikka joukkoliikenteellda on keskeinen rooli kestavan liikkumisen edistamisessa,
henkildautoilu on edelleen mittausten mukaan hallitseva liikkumismuoto Suomessa.
Traficomin (2025 s. 14) henkil6liikennetutkimuksen mukaan vuonna 2024
kotimaanmatkojen suoritteesta 77 prosenttia kuljettiin henkiléautolla. Joukkoliikenteen
osuus kotimaassa suoritetuista matkoista oli 16 prosenttia. Joukkoliikenteen kayton
kannalta voidaan pitda huolestuttavana, ettd joukkoliikenteen suoriteosuus pieneni
2023 vuoteen verrattuna kaksi prosenttiyksikkdd, kun henkildéautoilun suoriteosuus
kasvoi vuoden takaiseen verrattuna kolme prosenttiyksikkéa. Tama osoittaa, ettd
joukkoliikenteen houkuttelevuudessa ja kilpailukyvyssd on edelleen merkittavia

haasteita.

2.4 Vaasan joukkoliikenne

Vaasan joukkoliikenne on esiintynyt uutisissa negatiivisessa savyssa. Usein on arvosteltu

esimerkiksi matkustajien kokemaa turvallisuutta, vuorojen tiheyttd seka kokonaan
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ajamattomia ldhtoja (llkka-Pohjalainen, 19.10.2022; Yle, 26.1.2023). Tassa tutkielmassa
tutkin,  kuinka  saavutettavaksi  vaasalaiset  korkeakouluopiskelijat  kokevat
joukkoliikenteen arjessaan. Kaikki edella mainitut, uutisissakin esilla olleet epakohdat,

vaikuttavat kaikki osaltaan juuri koettuun saavutettavuuteen.

Vaasan julkinen liikenne perustuu busseihin. Alueella liikenn6i 22 biokaasubussia.
Biokaasubusseilla tehdyt matkat kattavat 75 prosenttia bussiliikenteesta. Biokaasun
kayttd polttoaineena vahentaa liikenteesta aiheutuvia hiilidioksidipadstoja tehokkaasti
(Vaasan kaupunki, 2026a). Vaasassa on kahdeksan saannollisesti liikenndivaa
heilurilinjaa. Lisaksi yksi tydmatkaliikenteen vuoro kulkee Vastervikin ja Gerbyn alueelta
Runsoriin. Satamaan liikennéi myods vyksi vuoro laiva-aikataulujen mukaisesti.
Koululiikenteelle on kaksi omaa vuoroa ja Vaasan alueella liikennéi myds kuusi

palvelubussia (Vaasan kaupunki, 2026b).

Vaasassa on laadittu vuonna 2019 kestavan liikkkumisen ohjelma. Ohjelmalle on ollut
tarve, silla tieliikenteen on laskettu aiheuttavan kolmanneksen Vaasan
hiilidioksidipaastoista. Paadstdkseen hiilineutraaliustavoitteeseen Vaasassa on tehtdva
runsaasti muutoksia. Kayttéén on otettava uutta ajoneuvoteknologiaa, siirryttava
kestavampiin liikkumismuotoihin seka vahennettava liikkkumisen tarvetta. Vuonna 2019
Vaasassa kolmannes kaikista matkoista kuljettiin kestavilla kulkutavoilla, kuten kavellen,

pyoraillen tai joukkoliikennettd hyddyntden (Vaasan kaupunki, 2019).

Vaasan kestdvan liikkumisen ohjelmassa Vaasan vahvuudeksi on tunnistettu tiivis
kaupunkirakenne seka lyhyet etdisyydet. Vaasan asukkaista 80 prosenttia asuu alle 5
kilometrin padssa keskustasta. Etdisyydet palveluihin ovat Iyhyita. Yli kolme neljasosaa
vaasalaisista asuu alle kilometrin padassd ldhimmasta paivittdistavarakaupasta.
Lahimmille joukkoliikennepysédkeille vaasalaisilla on keskimaarin enintdan 250 metria.
Lyhyet etdisyydet mahdollistavat kauppa-, tyo- tai koulumatkojen kulkemisen kavellen tai

pyoraillen (Vaasan kaupunki, 2019).
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Alle kolmen kilometrin mittaisista matkoista 45 prosenttia tehddan Vaasassa autolla
(Vaasan kaupunki, 2019. Henkil6autoliikenteen kulkutapaosuus kaikista matkoista on
64—-65 prosenttia. Autoilu on kaikista suosituin kulkutapa Vaasassa. Joukkoliikenteen
kulkutapaosuus on 2-5 prosenttia. Kyselystd saatujen vastausten perusteella 90
prosenttia vaasalaisista olisi valmiina panostamaan enemman joukkoliikenteen
kehittamiseen. Kyselyyn vastanneista 68 prosenttia kokee myds, etta joukkoliikenteen
tiheampi vuorovali kannustaisi heitd parhaiten valitsemaan joukkoliikenteen auton

sijasta (Vaasan kaupunki, 2019).

Vaasan kaupunki on vuosina 2019-2020 hankkinut myos konsulttitoimeksiantona
linjastosuunnitelman Vaasan kaupunkiseudulle. Suunnitelmassa on myds arvioitu
linjaston vaikutuksia eri nakokulmista. Suunnitelmassa on eritelty esimerkiksi
saavutettavuutta koskevat toimenpiteet ja tavoitteet. Kuvassa 4 keltaisella merkityt
alueet kuvaavat lahimman bussipysakin olevan enintddan 300 metrin paassa. Violetilla
merkityilld alueilla matkaa lahimmalle bussipysakille on enintddan 600 metrin verran.
Kuvasta voidaan huomata, kuinka linjastosuunnitelma kattaa etenkin keskustaajaman
alueen. MyoOs Mustasaaren puolella sijaitseva Sepankylda tulee palveltua
linjastosuunnitelman perusteella. Linjastosuunnitelman ulkopuolelle nayttda jaavan

etenkin osa Sundomissa sijaitsevista alueista (Lintusaari ja muut, 2020).
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Sitowise 16.1.2020
Taustakartta: MML 2019.

Kuva 4. Vaasan bussilinjaston kattavuus: 300 metrin (keltainen) ja 600 metrin linnuntie-
etaisyydet linjastosuunnitelman mukaisilta pysakeilta (Lintusaari ja muut, 2020).

Kuvassa 5 on esitetty Kanta-Vaasan ja pohjoisen Sundomin tiheasti asutetut taajama-
alueet seka harvat taajama-alueet kartalla. Kartassa nakyy myds uusi linjastoluonnos.
Myos Vahakyron alueet on mallinnettu pienemmalle kartalle. Joukkoliikennelinjastot
kattavat tiheimmin asutetut kaupunkialueet hyvin. Suurin osa vaestosta sijoittuu
suunniteltujen uusien joukkoliikennelinjojen ldaheisyyteen. Harvemmin asutetuilla
taajama-alueilla kaupungin laidoilla, seka Vahassakyrossa tilanne on joukkoliikenteen
saavutettavuuden osalta merkittavasti heikompi. Suuri osa Sundomin alueesta sijaitsee
esimerkiksi reilusti yli 600 metrin etdisyydella lahimmasta joukkoliikennepysakista.
Vahassakyrossa joukkoliikennelinjat on sijoitettu vaeston sijoittumisen mukaisesti.
Kuitenkin edelleen maantieteellisesti iso osa Vahastakyrdsta on joukkoliikennepysdkkien

ulottumattomissa.
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Kuva 5. Tiheét ja harvat taajama-alueet SYKEN:n (2019 taajamarajauksen perusteella (Lintusaari
ja muut, 2020).

Vaikka linjastosuunnitelma vaikuttaa kattavalta, haviaa se raportin mukaan nykyiselle
linjastolle. Syy tdahdan on se, ettd uudessa linjastosuunnitelmassa reitteja tullaan
suoraviivaistamaan. Esimerkkind nykyisen linjaston paremmasta saavutettavuudesta on
se, ettd nykyisten linjastojen mukaan Kanta-Vaasan asukkaista 87 prosenttia asuu
enintdan 300 metrin padssa lahimmasta bussipysakista. Uudella linjastosuunnitelmalla

osuus on 84 prosenttia (Lintusaari ja muut, 2020).

Vaasassa on parannettu konkreettisesti joukkoliikenteen saavutettavuutta kehittamalla
matkaketjujen toimivuutta. Vuosien 2021 ja 2022 aikana Vaasassa toteutettiin
Matkakeskuksen saavutettavuutta parantava hanke. Hankkeen keskeinen teema oli
parantaa matkakeskukselle saapumista kavellen sekd pyoraillen. Matkaketjujen ideana
on, ettd voit yhdistdd eri liikkumismuotoja saman matkan aikana. Hankkeessa
rakennettiin Vaasan keskustaan kdvelykatu. Lisaksi hankkeessa rakennettiin my6s uusi
pyorapysakointilaitos, joka helpotti pyordlla asemalle saapumista. Projekti oli osa

Hiilineutraali Vaasa 202X -hanketta (Vaasan kaupunki, n.d.-b).
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Vaasan kaupunki rohkaisee vyhdistamaan pyordilyn ja bussilla matkustamisen.
Matkakeskuksen lisdksi, pyorapysakointia on parannettu myds muissa kaupunginosissa.
Esimerkiksi harvemmin asutetut Sundom ja Vahakyro ovat saaneet bussipysdkeilleen

uusia pyoratelineita pyodrapysakoinnin sujuvoittamiseksi (Vaasan kaupunki, 2026c).
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3 Saavutettavuus

Saavutettavuutta voidaan mitata objektiivisesti sekd subjektiivisesti. Tassa luvussa
maarittelen ensin, mitd saavutettavuudella tarkoitetaan ja kuinka sita perinteisesti
lahestytaan. Toisessa alaluvussa keskitytadn koettuun saavutettavuuteen ja vastataan

ensimmaiseen tutkimuskysymykseen.

3.1 Saavutettavuus

Saavutettavuus on kasitteenda moniulotteinen ja sita voidaan tulkita ja maaritella eri
tavoilla (Geurs ja van Wee, 2004, s. 127). Alun perin saavutettavuutta pidettiin |dheisesti
liikkuvuuteen kytkeytyneend Kkasitteend, jota hyddynnettiin liikennejarjestelmien
suunnittelussa valintateorian ja matkustuskayttaytymisen nakokulmasta (Axhausen ja
Garling, 1992, s.15-17). Viime aikoina saavutettavuuteen liittyvd tutkimus on
laajentunut ja l6ytdanyt uusia ndakokulmia. Esimerkkeind tdsta ovat potentiaaliseen
matkustamiseen ja liikkuvuuteen liitetyt kasitteet. Hansen (1959, s. 73) on maaritellyt
saavutettavuuden yksinkertaisesti potentiaalina olla vuorovaikutuksessa.
Saavutettavuutta on ldhestytty myos vuorovaikutteiden matkustamisen kautta (Halden,
2011, s. 13). Nama teoriat ja kasitteet ovat kuitenkin yksinomaan objektiivisen

saavutettavuuden mittareita.

Eri tieteenaloilla, kuten liikennesuunnittelussa ja maantieteessa saavutettavuus on
keskeisessd osassa padtoksentekoa. Geurs ja van Wee (2004, s. 127) pitavat
saavutettavuuden kasitettd usein vaarinymmarrettynda ja huonosti madriteltyna.
Maarittelyn puutteellisuuden vuoksi saavutettavuuden mittaamiseen liittyy myds
epdkohtia. Saavutettavuuden mittaamiseen on kuitenkin kehitetty pitkalla aikavalilla
useita saavutettavuusmittareita. Monet saavutettavuusmittarit perustuvat etdisyyden
mittaamiseen esimerkiksi linnuntie-etdisyyden tai reittietdisyyden nakdkulmasta (Miller,
2018, s. 551). Saavutettavuutta voidaan mitata myos ruuhkautumisen tason ja tieverkon

nopeuden nakokulmasta (Geurs ja van Wee, 2004, s. 127).
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Geurs ja van Wee (2004, s. 128) ovat madritelleet saavutettavuutta maankayton
nakokulmasta. Heidan mukaansa saavutettavuus ilmenee yksilon ja erilaisten ryhmien
mahdollisuutena osallistua toimintoihin eri paikoissa. Tassa maaritelmassa maankaytto
ja liikennejarjestelmdt mahdollistavat vyksildille aktiviteettien saavutettavuuden
tarjoamalla erilaisia lilkennemuotoja ja niiden yhdistelmia. Saavutettavuus on myds
madaritelty aiemmin esimerkiksi vaivannadn maarana, jonka yksilo tekee paastikseen

haluamansa palvelun tai paikan dareen (Geurs & van Eck, 2001, s. 37-38).

Geurs & van Wee (2004, s. 128) jakavat saavutettavuuden neljddan komponenttiin:
maankadyttoon, liikenteeseen, vyksildllisiin tekijoihin ja ajalliseen ulottuvuuteen.
Maankdyton osa-alue kuvaa maakayttojarjestelmaa, joka koostuu kolmesta eri
ulottuvuudesta. Maankayttokomponentti koostuu eri kohteiden tarjolla olevien
mahdollisuuksien maarasta, laadusta seka sijainnista. Toiseksi maankdyton osa-alueella
on kyse edelld mainittujen mahdollisuuksien kysynnasta alueella. Lisdksi maankayton
osa-alueella on otettava huomioon tarjonnan ja kysynnan kohtaaminen, joka voi johtaa
kilpailuun esimerkiksi rajallisten resurssien, kuten sairaalapaikkojen tai tyopaikkojen

osalta.

Kulkutapa kuvaa liikennejarjestelmaa, joka mahdollistaa yksilon tai ryhmien kulkemisen
eri kulutapoja hydodyntden (Geurs & van Wee, 2004, s. 129). Kulkutapaan liittyy haittoja,
jotka ilmenevat yksilolle esimerkiksi matka-aikana, kustannuksina ja vaivannakona.
Kolmannessa eli ajallisessa ulottuvuudessa on kyse ajallisista rajoitteista. Ajallinen rajoite
voi olla esimerkiksi hankaluus saavuttaa mahdollisuuksia eri vuorokauden aikoina. Tdma
voi ilmeta esimerkiksi siten, etta joukkoliikenne kulkee rajallisesti iltaisin, jolloin yksilo ei
ehdi omiin harrastuksiinsa. Yksilollinen ulottuvuus puolestaan liittyy yksildiden tarpeisiin,
kykyihin ja resursseihin, kuten tuloihin, koulutukseen ja liikkkumiskykyyn. Esimerkiksi
huono liikkumiskyky vaikeuttaa joukkoliikennepysdkkien saavuttamista ja matala
tulotaso puolestaan vaikuttaa mahdollisuuteen ostaa bussilippuja ja sita kautta

saavutettavuuteen (Geurs & van Wee, 2004, s. 128).
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Geurs ja van Ween (2004, s. 128) mukaan saavutettavuudessa on kyse laajemmasta
kokonaisuudesta, jossa useat eri osa-alueet vaikuttavat toisiinsa. Kuva 6 havainnollistaa,
kuinka saavutettavuuden eri osa-alueiden valilld kulkee suoria ja epasuoria yhteyksia.
Kaikkien neljan eri ulottuvuuden ja mahdollisuuksien saavuttamisen valilla on nahtavissa

suora yhteys.

K.T. Geurs, B. van Wee | Journal of Transport Geography 12 (2004) 127-140
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Kuva 6. Saavutettavuuden osa-alueiden valiset suhteet (pohjautuen Geurs & van Wee, 2004, s.
129).

Kuvassa 6 esitetyt epasuorat yhteydet osoittavat, ettd nelja osa-aluetta vaikuttavat
toisiinsa paaasiassa epasuorasti. Esimerkiksi yksilolliset tekijat, kuten tulotaso tai auton

omistus, eivat suoraan vaikuta maankayttoon. Tulotaso ja auton omistus puolestaan
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vaikuttavat liikkumisen kysyntdan, joka vaikuttaa liikennejarjestelmaan ja pidemmalla
aikavalilla maankayttéon. Suorien ja epdasuorien yhteyksien lisdksi kuvassa esiintyy
palautesilmukoita (feedback-loops). Palautesilmukat osoittavat, ettd saavutettavuus ei
ole vain eri tekijoiden seuraus, vaan se vaikuttaa my0s takaisin eri osa-alueisiin.
Esimerkiksi yritysten ja asukkaiden sijainti alueella vaikuttaa my6s matkustuksen
kysyntdaan. Saavutettavuuden neljaa osa-aluetta voidaan tarkastella myos erikseen,
mutta kokonaiskuvan muodostamiseksi on ymmarrettdvd komponenttien valisid

yhteyksia (Geurs & van Wee, 2004, s. 129).

Objektiivista saavutettavuutta tarkastellaan usein maantieteellisestd ja sijaintiin
perustuvasta ndkokulmasta. Tallaista saavutettavuutta kuvataan spatiaaliseksi
saavutettavuudeksi (spatial accessbility). Spatiaalisessa saavutettavuudessa keskitytdaan
tietyssa sijainnissa olevien paikkojen, ihmisten tai palveluiden tavoittamiseen

mahdollisimman helposti (Handy & Niemeier, 1997, s. 1183-1184).

Joukkoliikenteen saavutettavuutta on tutkittu aiemmin erityisesti spatiaalisesta
nakokulmasta. Joukkoliikenteen kontekstissa saavutettavuutta on analysoitu
konkreettisesti esimerkiksi mittaamalla pysakkien etdisyytta toisistaan tieverkostossa
(Kraft, 2016, s. 57). Pysakkien etdisyyden lisdksi joukkoliikenteen saavutettavuudessa on
huomioitu ajallinen ulottuvuus. Ajallisella ulottuvuudella on tarkoitettu esimerkiksi
joukkoliikenteen aikatauluja. Mitda useammin pysakiltd Iahtee vuoroja sitd parempi on eri
paikkojen saavutettavuus eri vuorokauden aikoina (Mavoa ja muut, 2021, s. 15-17.
Pysdkkien vuorotiheyden lisdksi saavutettavuutta on mitattu joukkoliikenteen
kontekstissa esimerkiksi kuljetun reitin suoruudella, matka-ajalla sekd mittaamalla
pysakeistd katsottuna tietylla alueella olevan vaeston sekd palveluiden maaran (ks.
Papinski & Scott, 2013; Saghapour ja muut, 2016). Spatiaalista saavutettavuutta

mitataan usein paikkatietojarjestelmien avulla (geographical information systems, GIS).

Saavutettavuutta on mitattu 1950-luvulla myos ostosmatkojen, sosiaalisten matkojen ja

tyomatkojen nakokulmasta (Hansen, 1959, s. 74). Palveluiden korkea saavutettavuus ei
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kuitenkaan takaa korkeaa yleista saavutettavuutta, silla se riippuu vaeston etdisyydesta
palveluihin. Vaeston laheisyys palveluihin ei vastaavasti takaa automaattisesti korkeaa
palveluiden saavutettavuutta, silla myos vaeston koolla suhteessa palveluiden maaraan
on merkitysta (McGrail & Humpreys, 2009, s. 534). Saavutettavuuden mittaaminen
esimerkiksi ostosmatkojen nakokulmasta on kuitenkin usein liian vyleisluontoista
kuvaamaan ihmisten todellista saavutettavuutta, silld ostosmatkat voivat vaihdella
paivittdistavaroiden hankinnasta suuriin hankintoihin kuten autoihin. Lisdksi
saavutettavuus vaihtelee yksilon tarpeista riippuen. Ykil6illa voi olla erilaiset taloudelliset
resurssit, liikkkumismahdollisuudet tai fyysiset kyvyt. Taman vuoksi saavutettavuuden

kdsite on moniulotteinen ja vaikeasti maariteltava kasite (Miller, 2018, s. 552).

Objektiivisessa saavutettavuudessa ja sen mittaamisessa onkin havaittu useita epakohtia,
silld ne eivdt mittaa esimerkiksi yksildiden kokemuksia saavutettavuudesta.
Objektiivisesti mitattu saavutettavuus sekd subjektiivinen eli koettu saavutettavuus
eroavat monilta osin toisistaan. Tutkimukset my6s osoittavat, ettd koettua
saavutetavuutta tutkimalla tutkimustulokset ovat eronneet perinteisten, objektiivisten
mittareiden avulla saaduista tuloksista (Ldttman ja muut, 2016b, s. 257. Seuraavassa
luvussa kasitellaan koettua saavutettavuutta ja eritellddn, miksi sen mittaaminen on

tarkeaa saavutettavuuden kokonaisvaltaisessa tutkimisessa.

3.2 Koettu saavutettavuus

Koettu saavutettavuus on tunnistettu liikennepolitiikan kontekstissa jo 1970-luvulla.
Aiheesta on kuitenkin edelleen vain vahan tutkimustietoa, silld saavutettavuutta on
tutkittu perinteisesti objektiivisesta ndkokulmasta. Koettu saavutettavuus eroaa
merkittavasti objektiivisesta saavutettavuudesta. Koetussa saavutettavuudessa on kyse
ennen kaikkea yksildiden kokemuksista, matkan ajan ja pituuden sijasta. Koettuun
saavutettavuuteen vaikuttavien tekijoiden tunnistaminen on tulevaisuuden
liikennesuunnittelun nakokulmasta olennaista, silla ne liittyvat oleellisesti myos

kestdvien liikkumismuotojen kayttdasteeseen (Lattman ja muut, 2016a, s. 36). Mita
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helpommaksi yksilot kokevat esimerkiksi joukkoliikenteen saavutettavuuden sita
todennakoisemmin he hyddyntadvat sita arjessaan. Koetulla saavutettavuudella voi olla

suora vaikutus esimerkiksi joukkoliikenteen valitsemiseen yksityisautoilun sijasta.

Pot ja muiden mukaan (2021) objektiivista saavutettavuutta ei oikeastaan ole olemassa.
Heidan mukaansa ihmisten mahdollisuudet liikkua ja hyddyntdaa ymparistdéaan riippuvat
siitd, kuinka yksilo kokee vallitsevan ympaéristonsa. Perinteiset saavutettavuuden mittarit
kuvaavat heikosti ihmisten yksilollisia kokemuksia ja ovat siten heikkoja mittaamaan
todellista saavutettavuutta. Objektiivisia saavutettavuuden mittareita pidetdan
korvikkeena ihmisten kokemuksille. Lattmanin ja muiden (2018, s. 1) mukaan yksilolliset
nakokulmat jatetddn usein pois saavutettavuustutkimuksista, silla niiden oletetaan
sisdltyvan tuloksiin automaattisesti. Kuten edellisessa kappaleessa todettiin,
objektiivisesti mitatusta saavutettavuudesta jaa tyypillisesti olennaisia tietoja pois.
Objektiivisissa saavutettavuusmittareissa ei huomioida valttdmatta arjen kannalta

olennaisia paikkoja, joita yksil6t pitavat arjessaan tarkeina.

Lattman ja muut (20164, s. 36—37) maarittelevatkin koetun saavutettavuuden yksildiden
ja kayttajaryhmien koettuna helppoutena paasta arjen kannalta tarkeisiin paikkoihin ja
toimintoihin. Koetun saavutettavuuden mittaamisessa on siis ennen kaikkea kysymys
yksilon kokemuksesta saavuttaa arjessaan toimintoja. Arjen kannalta tarkea paikka voi
olla elamantilanteen mukaan esimerkiksi harrastus, tyopaikka tai koulu. Toisin kuin
objektiivisessa saavutettavuudessa, keskiossa on ajatus siitd, kuinka helppoa on elda
tyydyttavad elamaa kaytettavissa olevan liikennejarjestelman varassa. Van Ween (2016,
s. 9-10) mukaan objektiivisilla mittareilla on mahdotonta analysoida sita, kuinka helpoksi
yksilot kokevat paivittdisten asioiden tietylla liikennemuodolla. Objektiiviset indikaattorit
eivat ota huomioon esimerkiksi vallitsevaa ilmastoa tai kulttuuria, jotka kummatkin

voivat vaikuttaa kestavan liikkumisen muotojen, kuten kavelyn tai pyorailyn, suosioon.

Koettu saavutettavuus liittyy myos sosiaalisen ja ekologisen kestdvyyden edistamiseen.

Kestavamman liikennejarjestelman rakentaminen on ollut viime vuosikymmenina
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liikennetutkimuksessa tarkea tavoite. Ymparistéongelmat ja ruuhkat pakottavat
keksimaan kestavampia tapoja liikkua. Toisaalta vdaeston kasvu seka ikdantyminen luovat
tarvetta liikkenteen saavutettavuuden edistamiselle. Kestavien liikkennemuotojen, kuten
joukkoliikenteen, riittdva saavutettavuus edistdd muutosta kohti kokonaisvaltaisesti
kestavampaa liikennejarjestelmaa. Saavutettava liikennejarjestelma ehkdisee myds

eriarvoisuutta seka sosiaalista syrjaytymista (Lattman ja muut, 2018, s. 1).

Koetun saavutettavuuden mittaaminen on ollut hajanaista ja yksil6llisia tekijéita on
tunnistettu saavutettavuustutkimuksissa rajallisesti. Menetelmat koetun
saavutettavuuden mittaamiseen ovat olleet pitkddn puutteellisia ja objektiiviset
lahestymistavat hallitsevat edelleen tutkimusta (Lattman ja muut, 2018; Pot ja muut,
2021). Yksi tunnetuimmista ja kddnteentekevista koetun saavutettavuuden mittareista
on PAC-indeksi (Perceived Accessibility Scale). PAC-indeksi perustuu ajatukseen, etta
saavutettavuus on paljon fyysisia ominaisuuksia, kuten etdisyyttd ja aikaa,
moniulotteisempi kokonaisuus. Saavutettavuus nahdaan PAC-indeksissa subjektiivisena,
yksilollisena kokemuksena. Mittarissa on nelja paakysymysta, joihin pyritdan vastaamaan

(Lattman ja muut, 2016b, s. 259):

1. ”X:n avulla on helppo suorittaa paivittdisia toimintoja”
2. ”"Jos X olisi ainoa kulkuvalineeni, voisin jatkaa elamaani haluamallani tavalla”
3. "X mahdollistaa minun osallistua haluamiini toimintoihin”

4. ”Paasy suosikkitoimintoihini on tyydyttavaa, jos kuljen X:l13”

Ensimmaisen paakysymyksen keskeinen ndkékulma on helppous ja tavoittavuus
saavuttaa halutut toiminnot kulkumuoto X:n avulla. Ensimmadinen kohta keskittyy
arkielaman kadytannollisyyteen ja painottaa perustason sujuvuutta arjessa. Toisessa
kohdassa on kyse riippumattomuudesta. Toinen kohta korostaa kulkutavan riittavyytta

itsessaan ja voi paljastaa systeemin heikkouden esimerkiksi kokemalla auton
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valttamattomaksi. Kolmas kohta kytkeytyy sosiaaliseen inkluusioon, sillda se mittaa
osallistumismahdollisuuksia. Tama voi konkreettisesti tarkoittaa esimerkiksi ystavan tai
harrastuksien luo paasemista valitulla kulkutavalla. Viimeinen eli neljas kohta tdydentaa
mittaria tuomalla esiin sen, minka yksilo kokee tarkedksi. Kohta sisdltdd emotionaalista
ulottuvuutta ja korostaa mahdollisuuksien lisdksi myds laatua (Ladttman ja muut, 2016b,
s. 258-260). Kirjaimella X viitataan mittarissa kulkumuotoon. Omassa tutkielmassani X

tarkoittaa bussiliikennetta.

Hyédynnan omassa kyselytutkimuksessani PAC-tydkalua, silla se on hyvin sovellettavissa
kyselytutkimukseen. PAC-tyOkalu keskittyy omassa tutkimuksessani kvantitatiivisena
mittarina toimimiseen. Muokkasin vaittamia omaan tutkimukseen sopiviksi painottaen
arjen kannalta tarkeiden kohteiden saavuttamista joukkoliikenteen avulla. Levine ja
muut (2019, s. 1-4) ovat listanneet myds pohtineet koettuun saavutettavuuteen
vaikuttavia tekijoitd. Saavutettavuuteen vaikuttavat esimerkiksi matkan hinta,
matkustusturvallisuutta, tasmallisyyttda sekd vuorotiheyttd. Hyddynsin myos naita
tekijoitda myos omassa tutkimuksessani. Seuraavissa kappaleessa avataan enemman

menetelmaa ja tuloksia.
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4 Tutkimusmetodit ja tutkimusaineisto

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittdd, kuinka saavutettavaksi vaasalaiset
korkeakouluopiskelijat kokevat joukkoliikenteen Vaasassa. Lisaksi pyrittiin selvittamaan
millaisia heikentavia seka vahvistavia tekijoita joukkoliikenteen saavutettavuuteen liittyy.
Tutkimusmenetelmaksi valikoitui kyselytutkimus, silla sen avulla pystytdaan tavoittamaan
matalalla kynnyksella suuri joukko vastaajia. Kyselytutkimus oli myds tehokas tapa kerata
vastauksia lyhyessa ajassa ja tarkastella esimerkiksi ihmisten mielipiteita ja asenteita

(Vehkalahti, 2014, s. 11). Kyselyrunko loytyy liitteesta 1.

4.1 Tutkimuksen toteutus

Tutkielman aineiston keruu toteutettiin kyselytutkimuksena sahkoisen Webropol-
lomakkeen avulla. Kysely oli jaettu sisalloltdan neljdan osaan. Kyselyn ensimmaisessa
osassa vastaajista kerattiin taustatietoja. Vastaajilta kysyttiin esimerkiksi heidan idstaan,
sukupuolestaan, asuinpaikastaan seka opiskeluasteestaan. Ensimmadisessa osiossa
kartoitettiin my0Os sitd, omistaako vastaaja auton ja kuinka usein hdn hyodyntaa
arjessaan joukkoliikennettd. Toisessa osassa keskityttiin kysymadan kysymyksia liittyen
arjen kannalta tarkeiden paikkojen saavutettavuudesta. Osiossa haluttiin saada selville
vastaajien ndkemyksia Vaasan joukkoliikenteen koetusta saavutettavuudesta talla
hetkelld, eli kuinka hyvin vaasalaiset korkeakouluopiskelijat kokevat joukkoliikenteen

kayton helppouden arjessaan.

Kyselyn kolmannessa osiossa pyrittiin kartoittamaan mahdollisia esteitd ja edistadvia
tekijoita joukkoliikenteen koetulle saavutettavuudelle. Kysymykset liittyivat esimerkiksi
lippujen hintoihin, aikatauluihin ja vuorovaleihin. Viimeisessa eli neljannessa osiossa
kysyttiin avointen vastausten avulla joukkoliikenteen saavutettavuutta edistavista seka
estdvistd tekijoistd, seka pyydettiin kertomaan mahdollisia kehitysehdotuksia

tulevaisuutta ajatellen.
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Kyselyn muodostamisen apuna toimi (Lattmanin ja muiden, 2016b, s. 259) esittama PAC-
malli, jonka mukaan joukkoliikenteen koettua saavutettavuutta pyrittiin mittaamaan.
(esimerkkeja siita tahan). Muokkasin alkuperaista mallia omiin tarkoituksiini sopiviksi,
mutta halusin kuitenkin vastata omalla kyselytutkimuksellani osittain mallin asettamiin

kysymyksiin.

Tutkimus on poikkileikkaava. Poikkileikkausaineistossa on useita havaintoyksikoita,
mutta vain yksi mittauskerta. Poikkileikkausaineisto ei mahdollista aineiston
muutostarkastelua, silla siihen ei sisally useampia mittauskertoja. Tassa tutkimuksessa
havaintoyksikko on jokainen kyselyyn vastannut opiskelija eli ihminen (Vastamaki & Valli,

2018).

Tutkimusaineiston analyysissa on kaytetty monimetodianalyysia, eli tutkimuksessani on
analysoitu kvalitatiivista ja maarallista dataa. Maarallisen tiedon analyysi on suoritettu
tietokoneavusteisesti tilastollisen tietojenkasittelyohjelman SPSS:n seka
taulukkolaskentaohjelma Excelin avulla. Kvalitatiivisen tiedon eli kyselyn avointen
vastausten analysointi toteutettiin manuaalisesti ryhmittelemallda samankaltaisia
vastauksia teemoittain. Padadyin valitsemaan monimetodianalyysin, silla koetun
saavutettavuuden tutkimisessa maarallisten tekijoiden lisdaksi on tarkedaa antaa
vastaajille mahdollisuus kertoa kokemuksistaan kirjallisesti, jotta saadaan

mahdollisimman kattavat kasitys ilmiosta.

Kyselyn kohderyhmana olivat Vaasan korkeakouluopiskelijat. Vaasassa sijaitsee kuusi eri
korkeakoulua: Vaasan yliopisto, Vaasan ammattikorkeakoulu VAMK, Helsingin yliopisto,
Abo Akademi, ruotsinkielinen ammattikorkeakoulu Novia sekd Hanken Svenska
Handelshogskolan. Vaasan korkeakouluissa opiskelee yli 13000 opiskelijaa kolmella eri
kielelld. Tavoitteena oli kerdtd mahdollisimman monelta korkeakouluopiskelijalta
vastauksia, joten kysely toteutettiin kaikilla kolmella kielelld: suomeksi, ruotsiksi ja
englanniksi. Valitettavasti useista yhteydenotoista huolimatta Hanken Svenska

Handelshogskolan ei toimittanut tutkimuslupaa varten tarvittavia lomakkeita, joten se
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jai tutkimuksen ulkopuolelle. Lisdksi Noviasta ei saapunut tutkimuslupaa ennen kyselyn
kerdamisen aloittamista, joten en jakanut kyselyd Novian opiskelijoille. Muihin
korkeakouluihin kyselya jaettiin sahkopostien valityksella. Vaasan ylioppilaskunta VYY

jakoi kyselya opiskelijoilleen myds viikkotiedotteessaan.

Kysely toimitettiin Vaasan korkeakouluille, ylioppilas- seka opiskelijakunnille seka
ainejarjestodille lukuun ottamatta Hanken Svenska Handelshdgskolania sekd Noviaa.
Kyselylomakkeen lisdksi tahoille jaettiin myds saatekirje sekd tutkimuksen
tietosuojailmoitus. Saatekirjeessa kerrottiin kyselyn vastauksien kayttotarkoituksesta
sekd tutkielman aiheesta. Lisaksi saatekirjeessa kerrottiin selvasti myos kyselyyn
vastaamisen vapaaehtoisuudesta ja tulosten anonymisoinnista. Kyselyn saatekirjeen

teksti oli my6s kyselyn alussa ja koko kysely [6ytyy liitteesta 1.

Kyselylomake oli auki kahdenkymmenen paivan ajan aikavalilla 20.3.-8.4.2026. Kyselyyn
vastaajien kokonaismaara on 192 kappaletta. Kyselyn tutkimusaineistoa analysoitiin
tietokoneavusteisesti SPSS-ohjelmalla seka Excel taulukkolaskentasovelluksella, joiden
avulla laadittiin erilaisia taulukoita ja kuvioita. Kuviot ja taulukot havainnollistavat
aineistosta saatuja tuloksia. Kysely tavoitti useita vaasalaisia korkeakouluopiskelijoita,

joiden taustatietoja avataan tarkemmin seuraavassa luvussa.

4.2 Vastaajien taustatietoa

Kyselyn ensimmaisessa osiossa keskityttiin vastaajien taustatietoihin. Kysymysten avulla
kerattiin  tietoja vastaajien ikdaryhmasta, sukupuolesta, koulutuksesta seka
joukkoliikenteen kaytostd ja auton omistuksesta. Osiossa kartoitettiin my0Os vastaajien
asuinaluetta. Joukkoliikenteen hyodyntamiseen liittyen kysyttiin lisdakysymys, jossa
pyydettiin vastaamaan kuinka monta kertaa viikossa vastaaja kayttaa julkista liikennetta.
Auton omistajilta pyydettiin myos tarkentavaa tietoa siitd, kuinka usein he hyodyntavat

lilkkumiseensa autoa.
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Sukupuoli ja ikdjakauma

Kyselyn sukupuoli ja ikdjakaumaa tutkittiin ristiintaulukoimalla (Taulukko 1). Kyselyyn
vastanneista 66 prosenttia oli naisia ja 32 prosenttia miehid. Alle kaksi prosenttia
vastaajista oli muunsukupuolisia. Vastaajista reilusti yli kolmannes eli 41 prosenttia
kuului 22—-24-vuotiaisiin. Toiseksi suurin ryhma vastaajista oli 18—21-vuotiaita. Vastaajien
ikdiryhmien  painotus oli  osittain  odotettavissa. Kysely oli  suunnattu
korkeakouluopiskelijoille, joten oli odotettavissa, ettd suurin osa vastaajista on iadltdaan
alle 25-vuotiaita. Yllattavaa ikajakaumassa oli kuitenkin se, ettd vastaajista jopa 13

prosenttia oli yli 30-vuotiaita.

Taulukko 1. Vastaajien iké- ja sukupuolijakauma.

Sukupuoli
Nainen Mies Muu Yhteensa

lka

18-21 32 5 37
22-24 48 29 1 78
25-27 17 14 1 32
28-20 9 10 19
Yli 30-vuotias 21 4 1 26
Yhteensa 127 62 3 192
Opiskeluaste

Kyselyyn vastaajien tuli maaritellda taustatiedoissa opiskeluasteensa. Kyselya jaettiin
Vaasan korkeakouluopiskelijoille, joten vastausvaihtoehtoja olivat vyliopisto ja
ammattikorkeakoulu. Koulukohtaista jaottelua ei toteutettu, silla sille ei ollut tarvetta.
Vastaajista 20 prosenttia opiskelee ammattikorkeakoulussa ja lahes 80 prosenttia
yliopistossa. Yliopistossa opiskelevien maardan odotettiin olevan korkeampi
ammattikorkeakouluopiskelijoihin  ndahden, silla  kyselyd ei jaettu toiseen
ammattikorkeakouluun Noviaan tutkimusluvan puuttumisen vuoksi. Tama selittaa

osakseen prosenttiosuuksien suurta eroa.



38

Asuinalue

Taustakysymysten avulla kartoitettiin myods korkeakouluopiskelijoiden asuinaluetta
Vaasassa. Kyselyn asuinalueet valikoituivat Vaasan suuralueiden pohjalta. Vaasassa on
kaksitoista suuraluetta. Lahes puolet eli noin 46 prosenttia vastaajista asuu keskustassa.
Toiseksi suosituin asuinalue on kyselyn perusteella Palosaari, jossa asuu 24 prosenttia
kyselyyn vastanneista. Ennen kyselyn tulosten saamista oli odotettavissa, ettd moni
opiskelija asuu kampusten laheisyydessa. Vaasan korkeakoulut sijaitsevat keskustan ja

Palosaaren alueella, mikad nakyy myos kyselyn tuloksissa (ks. Kuvio 1).

Opiskelijoiden asuinalueiden jakauma (%)

Keskusta e 45,3 %
Palosaari eSS 24,5 %
En asu Vaasassa s 94 %
Voyrinkaupunki e 7,3 %
Suvilahti == 2,6 %
Huutoniemi mmm 2,6 %
Gerby mm 2,1%
Ristinummi mm 2,1 %
Kotiranta mm 1,6%
Sundom m 1,0%
Vahakyréd 1 0,5%
Hostvesi 0,0%
Vaskiluoto = 0,0 %

0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0 % 25,0 % 30,0 % 35,0 % 40,0 % 45,0 % 50,0 %

Kuvio 1. Opiskelijoiden asuinalueiden jakauma.

Muut asuinalueet jaivat selvasti vihemmalle edustukselle. Esimerkiksi Suvilahdessa ja
Huutoniemelld asuu kummassakin noin kolme prosenttia vastaajista. Vastaavasti
Gerbyssd, Ristinummella ja Kotirannassa asuu jokaisessa noin kaksi prosenttia
vastanneista. Lisaksi yhdeksdan prosenttia asuu muualla kuin Vaasassa.

Asuinaluejakaumasta voidaan paatelld, etta kyselyaineistossa korostuu etenkin
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keskustan ja Palosaaren alueella asuvien nakemykset. Vastaajien sijoittumista eri

asuinalueiden valilla kuvataan tarkemmin kuviossa 1.

Auton omistus ja sillé kulkeminen

Kyselyssa kysyttiin myos omistaako vastaaja auton. 65 vastaajaa eli ldhes 34 prosenttia
kertoi omistavansa auton. Auton omistajista 19 prosenttia vastasi kulkevansa paivittain
autolla. Vastaajista 34 prosenttia puolestaan kertoi kulkevansa autolla useamman kerran
viikossa. Kuitenkin vahan alle 16 prosenttia auton omistajista eivat juuri koskaan kulje
autolla. Tutkimukseni tulokset tukevat osittain aiempaa tutkimusta auton omistavien
opiskelijoiden autoilusta. Moni opiskelija saattaa omistaa auton, muttei kuitenkaan aja

silla kovinkaan usein (Suomalainen ja muut, 2019).

Kuinka usein auton omistavat opiskelijat kulkevat autolla (%)

Useamman kerranviikossa _ 337 %
pavittsin || NN :o:
Kerran viikossa _ 18,1 %
en koskaan [ NN AN DD i »
Harvemmin kuin kerrankuukaudessa || NNENNEEGG 5.2 %
Kuuka usittain - 4,8%

0,0% 50% 100% 150% 200% 250% 300% 350% 400%

Kuvio 2. Auton omistavien opiskelijoiden liikkumisen tiheys autolla.

Joukkoliikenteen hyddyntdminen

Auton omistuksen lisdksi vastaajia pyydettiin vastaamaan joukkoliikenteen

hyodyntamistd koskeviin kysymyksiin. Taustakysymyksissa kartoitettiin kayttavatko
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vastaajat Vaasassa joukkoliikennetta. Lisdksi vastaajia pyydettiin vastaamaan
tarkentavaan kysymykseen siitd, kuinka usein he kulkevat joukkoliikenteelld. Vaasassa
bussit ovat ainoa joukkoliikenteen muoto, joten kyselyssa joukkoliikenteelld tarkoitetaan

bussiliikennetta.

Kuinka usein joukkoliikennetta kayttavat kulkevat
joukkoliikenteelld (%)

useamman kerranviikessa ||| NN A -+
Harvemmin kuinkerran kuukaudessa || N RRRNNNN :: s o
Kuukausittain ||| A 151
Kerran viikossa || NI 100 %
paivittzin [ .6 %
En koskaan - 54%

00% 50% 100% 150% 200% 250% 300% 350% 400%

Kuvio 3. Joukkoliikennetta kayttavien kulkemisen tiheys.

Kyselyaineistosta kay ilmi, etta noin 80 prosenttia kdyttdaa Vaasan joukkoliikennetta, kun
taas hieman yli 20 prosenttia eli 39 vastaajaa ei kdyta lainkaan Vaasan joukkoliikennetta.
Joukkoliikenteen kayttdjista 36 prosenttia vastasi kulkevansa joukkoliikenteelld
useamman kerran viikossa. Harvemmin kuin kerran kuukaudessa joukkoliikenteella kulki
noin 23 prosenttia vastaajista ja viisi prosenttia vastaajista ilmoitti, ettei kayta
joukkoliikennetta lainkaan. Joukkoliikenteen kayttamisen tiheyteen saattaa vaikuttaa

osittain se, ettd osa kyselyyn vastaajista ilmoitti asuvansa muualla kuin Vaasassa.

Analysoin boxplot-kaaviolla, kuinka usein auton omistavat korkeakouluopiskelijat
kulkevat joukkoliikenteelld. Boxplot esittdad muuttujan jakauman niin, ettd 50 prosenttia

vastauksista sijoittuu sinisen laatikon sisdaan. Laatikon yla- ja alaraja kuvaavat yla- ja
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alakvartiilia. Keskelld oleva viiva on puolestaan mediaani. Laatikosta lahtevat janat eli
kuvion viikset kuvaavat aluetta, jolle suurin osa vastauksista sijoittuu. Muuttujalla voi olla
myo6s poikkeavia tapauksia, jotka esiintyvat janojen ulkopuolella pisteind (Mamia, 2005,

s. 21).

Kuusi auton omistavaa vastaajaa jatti vastaamatta joukkoliikenteen kaytt6on liittyvaan
kysymykseen. Kysymys oli aseteltu niin, ettd vain Vaasan joukkoliikennetta kayttavat
arvioivat, kuinka usein he kulkevat joukkoliikenteelld. Auton omistavista opiskelijoista
kuusi ei ole siis kayttanyt lainkaan Vaasan joukkoliikennetta. Vastausjakaumaa on eritelty

paremmin kuviossa 4.

Kuinka usein auton omistavat kulkevat joukkoliikenteelld

Kuinka usein kéytét joukkoliikennetta?

Omistan auton

Auton omistavat

Kuvio 4. Auton omistavien opiskelijoiden joukkoliikenteen kayton tiheys.

Joukkoliikenteen kadyton tiheyttd pyydettiin arvioimaan seuraavasti: 1 = paivittdin, 2 =
useamman kerran viikossa, 3 = kerran viikossa, 4 = kuukausittain, 5 = harvemmin kuin
kerran kuukaudessa, 6 = En koskaan. Vastausten perusteella joukkoliikenteen kaytto oli
auton omistavien keskuudessa melko vahaista. Vastausten mediaani oli joukkoliikenteen
kdayttaminen kuukausittain. Kayttotiheydessa oli kuitenkin hajontaa, silla tuloksissa
esiintyi niin aktiivisesti eli paivittdin tai useamman kerran viikossa joukkoliikenteelld

kulkevia kuin heita, jotka eivat matkusta koskaan joukkoliikenteella.
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Vastausten perusteella  kayttotiheys  keskittyy  kuitenkin  melko vahaiseen
joukkoliikenteen kayttoon, joka saattaa johtua siita, ettd auton omistavat opiskelijat eivat
koe pakollista tarvetta kulkea joukkoliikenteelld sdannollisesti. Auto voi tarjota
joustavamman mahdollisuuden liikkumiselle, jonka vuoksi autolla liikkkuminen koetaan
helpommaksi. Vastausten hajonta kuitenkin kertoo siitd, ettda osa auton omistajista

kayttaa joukkoliikennettd esimerkiksi tdydentavana liikkumismuotona.
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5 Kyselyn tulokset

Luvussa viisi esitelldadan tarkemmin varsinaisia kyselytutkimuksen tuloksia. Kolmessa
alaluvussa paneudutaan jokaiseen kyselyn osioon omana alalukunaan. Alaluvussa 5.1
kasitelladn joukkoliikenteen koettua saavutettavuutta arjessa. Toisessa alaluvussa 5.2.
esitellaan koettuun saavutettavuuteen vaikuttavia tekijoitd avoimiin kysymyksiin
saatujen vastausten analysoinnin kautta. Kolmannessa alaluvussa 5.3 avataan vield
Vaasan korkeakouluopiskelijoiden nakemyksida saavutettavuuteen ja kehitysideoihin

liittyen.

5.1 Joukkoliikenteen koettu saavutettavuus arjessa

Halusin kyselyssa tarkastella koettua saavutettavuutta arjen liikkumisen nakokulmasta.
Lattman ja muut (2016a, s. 36) madrittelevat koetun saavutettavuuden helppoutena
padsta haluamiinsa paikkoihin ja aktiviteetteihin joukkoliikenteen avulla. Toin myds itse
kyselyyn samaa nakokulmaa. Joukkoliikenne saattaa olla opiskelijoille ainoa keino
saavuttaa kauempana sijaitsevia kohteita, kuten harrastuksia tai isompia ruokakauppoja.
Kyselyssa vastaajia pyydettiin arvioimaan arjen kannalta tarkeiden kohteiden
saavuttamista joukkoliikenteelld. Kyselyssa arjen tarkeiksi paikoiksi oli lueteltu: koti,

kampus, tyopaikka, kauppa, ravintolat, terveydenhuolto ja harrastukset (Kuvio 5).
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Pddsen arjen tdrkeisiin paikkoihin helposti joukkoliikenteelldi

Keskiarvo

Koti

TyOpaikka

Kauppa

Ravintolat
Terveydenhuolto

Harrastukset

@ Taysin er mieltd O Jokseenkin eri mialtd @ Eisamaa eika er mialtd @ Jokseenkin samaa mieltsd
@ Taysin samaa mieltd

Kuvio 5. Arjen kannalta tarkeiden paikkojen saavutettavuus (Webropol).

Hyodynsin analysoinnissa Webropolin tuottamaa taulukkoa, silla se ilmentaa selkeasti
arjen kannalta tarkeiden paikkojen saavutettavuutta. Kuviosta 5 ilmenee, etta valtaosa
opiskelijoista  kokee kampuksensa hyvin  saavutettavaksi  joukkoliikenteella.
Tutkimuksessa mukana olleet kampukset sijaitsevat joko Palosaarella tai keskustan
tuntumassa. Vaasan yliopisto sekd Vaasan ammattikorkeakoulu sijaitsevat kummatkin
Palosaarella lshes vierekkain. Abo Akademi ja Helsingin yliopiston kampus sijaitsevat
lahelld keskustaa. Palosaarella ja keskustassa sijaitsevat korkeakoulut koetaan kyselyn
mukaan saavutettaviksi. Vain 4 prosenttia kokee kampuksensa Iahes mahdottomaksi
saavuttaa joukkoliikenteelld. Myds koti ja ravintolat koetaan keskiarvoltaan padaasiassa

hyvin saavutettaviksi.

Heikoimmin saavutettavaksi opiskelijat kokevat tyodpaikkansa seka harrastuksensa.
Tyopaikat ja harrastukset voivat sijaita laajalla alueella, joihin joukkoliikenteellad voi olla
vaikeaa matkustaa. Vuonna 2018 Vaasan suurimpiin tyonantajiin kuuluivat tilaston
mukaan esimerkiksi Wartsila, Vaasan kaupunki, Vaasan sairaanhoitopiiri sekda ABB

(Marttinen, 2019, s. 2). Voidaan siis olettaa, ettd myds moni opiskelija saattaa
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tyoskennelld naissa tyopaikoissa. Wartsila ja ABB sijaitsevat kauempana keskustasta,

mika saattaa osakseen selittda tydpaikkojen vaikeaa saavutettavuutta joukkoliikenteella.

Harrastuksien heikko saavutettavuus on merkittdvda havainto myds PAC-mittarin
nakokulmasta (Lattman ja muut, 2016b, s. 259). PAC-mittarissa koetun saavutettavuuden
keskeisena tekijana on osallistua mielekkaisiin aktiviteetteihin joukkoliikenteen avulla.
Tulokset osoittavat, ettd vapaa-ajan aktiviteetteihin, kuten harrastuksiin osallistuminen
nahdaan Vaasassa haastavaksi joukkoliikenteelld. Tama viittaa koetun saavutettavuuden

mittarin ndakékulmasta siihen, etta koettu saavutettavuus on merkittavasti heikentynyt.

Kyselyn toisessa osiossa kartoitettiin myods Iahimman bussipysakin saavutettavuutta.
Tuloksista on mielenkiintoista huomata, ettd jopa 65 prosenttia kokee, etta heidan lahin
bussipysakkinsd on helposti saavutettavissa. Taysin eri mieltd vastaajista oli vain 3
prosenttia. Lahin bussipysdkki koettiin kokonaisuudessaan vastaajien keskuudessa

padasiassa helposti saavutettavaksi.

Lahimmalle bussipysakilleni on helppo ja nopea
paasta

m Taysin eri mielta

® Jokseenkin eri mielta

= Ei samaa eikd eri mielta
Jokseenkin samaa mielta

m Tdysin samaa mieltd

Kuvio 6. Léahimman bussipysdkin saavutettavuus.
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Tutkin 1d8himman bussipysakin saavutettavuutta myo6s asuinalueittain. Keskustan ja
Palosaaren alueella asui selvasti suurin osa vastaajista, joten paadyin analysoimaan
ainoastaan nailla alueilla asuvien opiskelijoiden kokemuksia. Analysoin tuloksia SPSS-
ohjelman avulla, jolla muodostin boxplot-kuvoin (Kuvio 7). Kuviossa 7 numero 1 tarkoittaa

tdysin eri mieltd ja numero 5 tdysin samaa mielta.

Lahimman bussipysékin saavutettavuus Keskustassa ja Palosaarella
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Kuvio 7. Boxplot-kaavio bussipysakin saavutettavuudesta.

Kuten kuviosta 7, voidaan huomata, etta bussipysakkien koetussa saavutettavuudessa
on eroja keskustan ja Palosaaren valilla. Palosaaressa vastaukset keskittyvat lahes
kokonaan arvoon 5. Tama tarkoittaa sitd, etta Palosaarella asuvat kokevat I[dhimman
bussipysakkinsa erittdin saavutettavaksi. Vastaajien valilla on vain vahaista vaihtelua, silla

vain yksi vastaaja on arvioinut lahimman bussipysakin saavutettavuuden huonoksi.

Keskustan alueella saavutettavuudessa on enemman hajontaa. Lahin bussipysakki
koetaan kuitenkin padosin helposti ja nopeasti saavutettavaksi, silla suurin osa
vastauksista sijoittuu arvojen 4 ja 5 valille. Aineistossa esiintyi kuitenkin yksittaisia

matalia arvoja. Osittainen vastausten hajaantuneisuus osoittaa, etta kokemukset
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[ahimman bussipysdkin saavutettavuudesta vaihtelevat Keskustan asuinalueen sisalla.
Tuloksia voidaan selittda osittain silla, ettd keskusta on laajempi ja monimuotoisempi
alue kuin Palosaari. Keskustan alueelta bussipysakeille saattaa olla esimerkiksi pidempi
matka. Toisaalta keskustan alueella on usein myds ruuhkaisempaa, kuin Palosaarella.
Asuminen on myos keskittynyt Palosaarella asutuksen keskelle, joten lahes kaikkialta

padsee helposti bussipysakille.

Pyysin vastaajia arvioimaan myods kolmea joukkoliikenteen saavutettavuuteen
vaikuttavaa tekijaa. Ensimmaisena pyysin arvioimaan luottoa bussien aikatauluihin.
Aikatauluihin luottaminen on tarkeaa esimerkiksi joukkoliikenteen ollessa tyomatkan
padasiallinen kulkumuoto. Toiseksi pyysin arvioimaan sitd, kulkeeko opiskelijoiden
nakokulmasta busseja riittavan usein heidan tarpeisiinsa ndahden. Kolmanneksi halusin
vield kysya bussimatkustamisen turvallisuudesta. Turvallisuuden tunne mittaa koettua
saavutettavuutta hyvin, silla turvallisuus on henkilokohtainen tunne, jonka vain yksil6 voi
kertoa. Turvallisuutta ei voida mitata maantieteellisesti, vaan se on osa subjektiivista

saavutettavuutta.



Kokemuksia joukkoliikenteen saavutettavuuteen vaikuttavista
tekijoista

Busseja kulkee riittavdn usein tarpeisiini ndhden _

Busseilla on turvallista matkustaa -
0,0% 200 % 400 % 60,0 % 80,0% 100,0% 120,0%

W Taysin eri mieltd M Jokseenkin eri mieltd M Ei samaa eikd eri mielta

Jokseenkin samaa mieltd m Taysin samaa mielta

Kuvio 8. Kokemuksia joukkoliikenteen saavutettavuuteen vaikuttavista tekijoista.

Kuviosta 8 kay ilmi, etta yli 70 prosenttia vastaajista ei voi luottaa bussien aikatauluihin.
Vastaavasti noin 20 prosenttia kokee voivansa luottaa bussien aikatauluihin. Selva
enemmistd vastaajista kokee Vaasan joukkoliikenteen aikataulut epaluotettaviksi.
Koetun saavutettavuuden kannalta positiivista on kuitenkin se, ettd noin 70 prosenttia
vastaajista kokee busseilla matkustamisen turvalliseksi. Opiskelijoista [ahes 60 prosenttia

sen sijaan kokee, ettei busseja kulje riittdvan usein heidan tarpeisiinsa nahden.

Joukkoliikenne on yksi kestavan liikkumisen muodoista, silla sen avulla voidaan vahentaa
yksityisautoilusta syntyvida paastoja. Kyselytutkimuksessa selvitettiin opiskelijoiden
halukkuutta hyédyntaa joukkoliikennettd, vaikka se olisi hitaampi vaihtoehto esimerkiksi

yksityisautoiluun verrattuna. Tulokset on esitetty tarkemmin kuviossa 9.



Olen valmis kdyttamaan joukkoliikennettd ymparistosyista,
vaikka se olisi hitaampaa
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Kuvio 9. Joukkoliikenteen kaytto ja ymparistosyyt.

Tulosten perusteella 47 prosenttia opiskelijoista olisi valmis kdyttamaan
joukkoliikennetta, vaikka se olisi vaihtoehtona hitaampaa. Puolestaan 30 prosenttia
vastaajista ei ole valmiita valitsemaan joukkoliikennettd ymparistosyista, vaan heille
esimerkiksi kulkemisen ajallinen nopeus nousee tarkeammaksi tekijaksi. Vastaajista 23

prosenttia ei osannut sanoa, miten he toimisivat tilanteessa.

Vastauksista nousee esille, ettd opiskelijoiden keskuudessa ymparistotietoisuus
vaikuttaa osan liikkumistottumuksiin. OECD:n raportissa havaittiin jo vuonna 2004, etta
nuoret aikuiset ovat tietoisia liikenteen ymparistdvaikutuksista ja he myos suhtautuvat
kestavdaan kehitykseen melko myonteisesti. Liikkumisvalintoihin vaikuttavat, kuitenkin
myos symboliset ja emotionaaliset tekijat, kuten mukavuus ja henkil6kohtaiset
mieltymykset (Steg, 2005, s. 147). Tama voi osaltaan selittdaa sitd, miksi noin 30
prosenttia vastaajista ei ole valmis kayttamaan joukkoliikennettd ymparistosyistd, vaan

asettavat esimerkiksi mukavuuden ymparistoystavallisyyden edelle.

Ymparistosyiden lisaksi kysyin opiskelijoilta lippujen hinnoista. Joukkoliikenteen hinnoilla

on merkitystd, jos halutaan lisata joukkoliikenteen kdyttoastetta ja tasa-arvoistaa
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lilkkumista. Lippujen hintojen ollessa korkeita, joukkoliikenteen kaytto yleensa vahenee.
Opiskelijoilla saattaa myds olla taloudellisesti tiukkaa, silla opintojen aikana monet elavat
esimerkiksi opintotuen varassa. Halusin siis kartoittaa kyselyssa sitd, kokevatko

opiskelijat Vaasan joukkoliikenteen kuukausilipun sopivan hintaiseksi (Kuvio 10).

Liftin kuukausilippu on sopivan hintainen opiskelijalle (1.
vyohyke 37€/kk

m Tdysin samaa mieltd

u Taysin eri mieltd

= Ei samaa eikd eri mieltd
Jokseenkin eri mielta

m Jokseenkin samaa mieltd

26,2%

Kuvio 10. Mielipiteita kuukausilipun hinnasta.

Kuvion perusteella on huomattavissa, etta opiskelijat ovat hyvin eri mieltad kuukausilipun
hinnasta. Enemmisté eli suhtautuu lipun hintaan kuitenkin vahintaan jokseenkin
myonteisesti. Vastaajaryhmista suurin oli jokseenkin samaa mieltad olevat vastaajat, joita
oli noin 35 prosenttia. Vastaajista yli 10 prosenttia oli tdysin samaa mielta siita, etta 37
euroa kuukausilipusta on sopiva hinta opiskelijalle. Yhteensa siis 46 prosenttia vastaajista
suhtautui lipun hintaan myonteisesti. Negatiivisesti suhtautuvia oli kaiken kaikkiaan 37,2

prosenttia. Lisaksi 16,6 prosenttia vastaajista ei ollut samaa eika eri mielta.

Tulokset osoittavat selkedd hajontaa opiskelijoiden nakemysten valilla. Mielipiteet
joukkoliikenteen hinnoittelusta eivat ole opiskelijoiden keskuudessa yhtendisia. Vaikka
suurin osa vastaajista suhtautui myonteisesti lippujen nykyiseen hinnoitteluun,

merkittavd osa vastaajista koki kuukausilipun hinnan liian korkeaksi. Tahan saattaa



vaikuttaa esimerkiksi se, ettd opiskelijoiden taloudelliset tilanteet ja toisaalta myos

lilkkumistarpeet eroavat toisistaan.

Kyselytutkimuksella haluttiin selvittdd myos sitd, vaikuttavatko lippujen hinnat
opiskelijoiden matkustukseen positiivisesti vai negatiivisesti. Vastaajista 31,6 prosenttia
koki, etta lippujen hinnat vaikuttavat negatiivisesti matkustukseen. Lippujen hinnoilla oli
puolestaan positiivisia vaikutuksia 22,3 prosenttia vastaajista. Lippujen hinnat vaikuttivat
tassa suhteessa opiskelijoiden matkustukseen enemman negatiivisesti kuin positiivisesti.
Yllattavaa oli se, ettd yli 34 prosenttia vastaajista koki, ettei lippujen hinnalla ole
vaikutusta matkustukseen. Lisdksi 11,7 prosenttia vastaajista ei osannut sanoa, onko

lippujen hinnoilla merkitysta heidan matkustukseensa joukkoliikenteelld (Kuvio 11).

Vaikuttavatko lippujen hinnat matkustukseesi

Ei vaikuta

34,4%

Negatiivisesti 31,6%

Positiivisesti 223 %

En osaa sanoa

11,7 %

0,0% 5,0% 10,0 % 15,0 % 20,0 % 250% 30,0 % 350 % 40,0 %

Kuvio 11. Vastaajien kokemus lippujen hinnan vaikutuksesta matkustukseen.

Joukkoliikenteen koettuun saavutettavuuteen vaikuttaa moni eri tekija. Annoin
vastaajille seitseman joukkoliikenteen ominaisuutta, joiden voidaan ndhda vaikuttavat
joukkoliikenteen koettuun saavutettavuuteen: edullisuus, tdasmallisyys, turvallisuus,
saavutettavuus, helppokayttoisyys, ymparistoystavallisyys ja viihtyisyys. Vastaajia
pyydettiin arvioimaan edella lueteltuja tekijoita sen perusteella, kuinka hyvin ne heidan

mielestaan kuvaavat Vaasan joukkoliikennetta.
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Joukkoliikenne on Vaasassa mielestdni

Keskiarvo

@ Taysin er mielta @ Jokseenkin eri mielté @ Eisamaa eiké er mielta @ Jokseenkin samaa mielta
@ Taysin samaa mieltd

Edullista

Tasmillista

Kuvio 12. Vaasan joukkoliikenteen arviointi (Webropol).

Vaasan joukkoliikenteeseen suhtaudutaan kuvion 12 perusteella melko myodnteisesti.
Vastaajat kokevat joukkoliikenteen padasiassa ymparistoystavalliseksi, edulliseksi ja
turvalliseksi. Myos helppokayttdisyys nousee positiivisena tekijana esiin. Vastaajista 72
prosenttia on jokseenkin tai tdysin samaa mieltd siitd, ettd Vaasan joukkoliikenne
koetaan turvalliseksi liikkumismuodoksi. My6s ymparistoystavallisyys nousee
vastauksissa positiivisesti esiin, silld vain 2 prosenttia ei koe joukkoliikennetta

ymparistoystavalliseksi.

Vastaajat  suhtautuivat  saavutettavuuteen  varovaisen myonteisesti,  silla
saavutettavuutta koskevien vastausten keskiarvo oli 3,3. Vaikka enemmist6 vastaajista
kokee Vaasan joukkoliikenteen saavutettavaksi, osa vastaajista kokee siind olevan silti
parannettavaa. Vastausten hajaantuminen saattaa selittyd esimerkiksi silla, etta
vastaajat asuvat eri puolilla Vaasaa. Asuinalueilla saattaa olla haasteita esimerkiksi

pysakkien sijoittelussa tai reittien kattavuudessa.

Heikoimmat arviot kohdistuivat tasmallisyyteen. Vastaajista 23 prosenttia oli taysin eri

mielta siitd, ettd Vaasan joukkoliikenne olisi tasmallista. Vastaajista 3 prosenttia oli taysin
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samaa mielta siitd, ettd joukkoliikenne on tasmallista. Vastaukset painottuvat selvasti
negatiivisemmalle puolelle. Tuloksista voi paatelld, ettd Vaasan joukkoliikenteen
suurimmat haasteet ja tulevaisuuden kehityskohteet koskevat aikataulujen

luotettavuutta ja vuorojen tasmallisyytta.

Kyselytutkimuksessa haluttiin selvittda myds, mitka asiat ovat joukkoliikenteen kaytossa
ovat kaikista tarkeimpid ja onko saavutettavuus yksi merkittdva joukkoliikenteen
kayttéon vaikuttava tekija. Vastaajia pyydettiin arvioimaan seitsemada eri
joukkoliikenteen kayttéon vaikuttavaa tekijaa asteikolla 1-7. Numero 1 on asteikolla
tarkein tekija ja 7 vahiten tarked. Joukkoliikenteen kayttoéon vaikuttaviksi tekijoiksi
annettiin kyselyssd ymparistoystavallisyys, mukavuus, turvallisuus, helppokayttoisyys,
saavutettavuus, edullinen hinta seka tasmallisyys. Tulokset on esitetty vastausjakaumalla

kuviossa 13.

Joukkoliikenteen kaytdssa minulle on tarkeaa

50,0 %

250 %

45,0 %
40,0 %
35,0 %
30,0 %
20,0 %
15,0 %
10,0 % I I |
i i Ttk
O || I | I 1 1
2 3 4 5 6

1 -Térkein 7 -Vahiten
tarkein

B Ym pa ristoystavall isyys ® Mukavuus Turvallisuus Helppokayttoisyys

W Saavutettavuus M Edullinen hinta W Tasmallisyys
Kuvio 13. Joukkoliikenteen kayttoon vaikuttavien tekijoiden tarkeys.
Vastausjakaumasta kay ilmi, etta tarkeimmaksi tekijaksi valikoitui vastaajien keskuudessa

tasmallisyys. Yli 30 prosenttia vastaajista oli asettanut tasmallisyyden tarkeimmaksi

tekijaksi. Opiskelijat kokivat tutkimuksen perusteella, ettd bussien kulkeminen
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tasmallisesti ajallaan on joukkoliikenteen hydodyntamisessa kaikkein tarkeinta. Myos
toiseksi tarkeimmaksi tekijaksi nousi tasmallisyys. Tama kertoo vastaajien selkedsta

nakemyksesta aikataulujen noudattamisen tarkeydesta.

Edullinen hinta ja saavutettavuus nakyvat vastauksissa myos melko tarkeina tekijéina. Ne
eivat ole valikoituneet tarkeimmiksi tekijoiksi joukkoliikenteen kaytéssa, mutta eivat
myoskdan erotu vahiten tarkeiksi tekijoiksi. Edullinen hinta on monelle opiskelijalle
varmasti merkittava tekija joukkoliikenteen kaytdssa, silla opiskelijoiden taloudellinen
tilanne saattaa olla heikko. Lisaksi saavutettavuutta saatetaan pitdaa tarkeana, silla

monelle joukkoliikenne voi olla ainoa keino saavuttaa kauempana sijaitsevia kohteita.

Joukkoliikenteen ymparistoystavallisyytta ei nahty tarkedna tekijana joukkoliikenteen
kdytossa. Vastaajista vain hieman yli 5 prosenttia oli valinnut ymparistoystavallisyyden
tarkeimmaksi tekijaksi ja lahes 45 prosenttia oli asettanut ymparistoystavallisyyden
vahiten tarkeaksi tekijaksi. Tama saattaa johtua siitd, ettd moni pitda joukkoliikenteen
ymparistoystavallisyyttda itsestddnselvyytend. Opiskelijat saattavat myos pitaa
ymparistoystavallisyytta tarkedna arvona yleisesti, mutta se ei ole kuitenkaan monelle
ratkaisevin tekija. Esimerkiksi aikaisemmin mainittu edullinen hinta saattaa painaa
enemman opiskelijoiden rajallisen budjetin vuoksi. Jos esimerkiksi autokyyti on tarjolla

halvemmalla, ymparistosyyt saattavat jaada vahemmalle huomiolle.

Ymparistoystavallisyyden lisaksi mukavuutta ei koettu erityisen tarkedana tekijana
opiskelijoiden keskuudessa. Lahes 30 prosenttia vastaajista valitsi mukavuuden vahiten
tarkedksi tekijaksi joukkoliikenteen kaytossa. Vaasa on tiivis kaupunki ja valimatkat
saattavat olla joukkoliikenteelld lyhyita, joten epamukavuus ei ehkd ehdi tuntua
merkittavaltd. Opiskelijaelamaan saattaa myos kuulua kompromisseja, joten

mukavuudesta voi olla helpompaa tinkia kuin hinnasta.
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5.2 Nadkemyksida joukkoliikenteen saavutettavuuteen vaikuttavista

tekijoista

Kyselyn lopussa halusin antaa vastaajille mahdollisuuden kertoa joukkoliikenteen
saavutettavuuteen vaikuttavista positiivisista ja negatiivisista tekijoistd ilman
strukturoituja kysymyksid. Neljannessa osiossa oli kolme avointa kysymystd, joihin
vastaajia pyydettiin vield vastaamaan. Ensimmaisessa avoimessa kysymyksessa vastaajia
pyydettiin  kertomaan, mitka tekijat tukevat talla hetkellda joukkoliikenteen
saavutettavuutta Vaasassa. Avoimia vastauksia kertyi yhteensa 102 kappaletta. Kyselyyn
vastanneista 90 jatti vastaamatta ensimmadiseen avoimeen kysymykseen. Avoimet

vastaukset on kasitelty lapi manuaalisesti.

5.2.1 Vahvistavat tekijait

Vastauksissa korostuu joukkoliikenteen edullinen hintataso, pysakkien sijainnit, linjojen
kattavuus seka reittisovelluksen hyoddyllisyys. Vaasan joukkoliikennettd pidettiin
korkeakouluopiskelijoiden keskuudessa yleisesti edullisena, mikd on tarkeda huomio
ottaen huomioon opiskelijoiden alhaisen tulotason. Kyselyyn vastanneet olivat
tyytyvaisia myos pysakkien sekd bussilinjojen sijoitteluun omiin tarpeisiinsa nahden.
Vastauksissa nostettiin useasti esiin my6s Waltti Mobiili -sovellus, joka seuraa
reaaliaikaisesti bussien kulkemista GPS-sijainnin avulla. Edelld mainitut piirteet ovat

nahtavissa vastauksissa 1-11.

(1) Edullinen hinta seka se ettd padasaantoisesti tarvitsee kulkea vain
keskustaan Palikselta jolloin busseja tulee sopivasti
(2) Lyhyet etdisyydet ja edulliset hinnat

Esimerkeissa (1) ja (2) kuvataan edullista hintaa joukkoliikenteen saavutettavuutta
tukeviksi tekijaksi. Kummassakin esimerkissd vastaaja on nostanut kaikista
saavutettavuutta tukevista tekijdista esiin hinnan. Vaasan joukkoliikenne ndahdaan

esimerkkien perusteella opiskelijoille sopivan hintaiseksi, joka varmasti kannustaa
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hyodyntdmaan busseja. Esimerkeissd mainitaan myos lyhyistd etdisyyksistda seka
keskustan ja Palosaaren vidlinen yhteys. Palis on esimerkissa (2) lempinimi Palosaarelle.
Vaasan kaupunki (2019) on myoés itse korostanut kestavan lilkkkumisen ohjelmassaan, etta
lyhyet etdisyydet palveluihin seka tiivis kaupunkirakenne ovat Vaasan vahvuuksia
kestavan liikkkumisen edistamisessad. Palosaarella sijaitsee myds Vaasan yliopisto seka
Vaasan ammattikorkeakoulu, joten Palosaaren ja keskustan valinen bussiyhteys on

varmasti opiskelijoille tarkedssa roolissa.

Edullinen hinta mainittiin joukkoliikenteen saavutettavuutta vahvistavaksi tekijaksi
avoimissa vastauksissa yhteensd 15 kertaa. Opiskelijoiden taloudellinen tilanne on
noussut viime vuosina julkisen keskustelun keskioon, silla opiskelijoiden tukiin tehtiin
talla hallituskaudella muutoksia yleisen asumistuen vaihtuessa opintotuen asumislisaksi.

Tama paatos johti monen opiskelijan taloudellisen tilanteen heikkenemiseen.

(3) Halpa hinta. Suhteellisen usein menevat vuorot ainakin arkisin

Esimerkissa (3) joukkoliikenteen edullisuus nousee jalleen esille. Joukkoliikenne Vaasassa
nahdaan usean vastauksen perusteella opiskelijoille sopivan hintaisena. Vastaajan
mielesta vuoroja menee myds arkisin tarpeeksi usein hanen omiin tarpeisiinsa nahden.
Viikonlopusta ei mainita, mutta monen opiskelijan liikkuminen saattaa keskittya

arkipaiville esimerkiksi luentojen tai téiden vuoksi.

Vastauksissa korostuu edullisuuden lisdaksi myos pysakkien sijainnit. Moni vastaaja kokee
pysakkien sijaitsevan sopivalla etaisyydellda omiin tarpeisiinsa nahden. Vastauksista
nousee esille myds pysakkien maarallinen riittavyys. Pysakkien sijainnin merkitys tulee

esille seuraavista kommenteista:

(4) Mielestani bussipysdkkeja on melko tiheasti ja ne on sijoitettu hyvin.
(5) Pysakkeja paljon keskustassa, joten helppo padasta kodista bussiin.
(6) Pysakkien sijoittelu kohtuulliselle etdisyydelle
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Esimerkissa (4) vastaaja kertoo bussipysdkkeja olevan tiheasti ja sellaisilla paikoilla, jotka
han itse kokee hyodyllisiksi. Vaikka pysdkkeja olisi kaupungissa paljon, niiden sijoittelu
asukkaisiin ja heidan tarpeisiinsa nahden on tarkeaa saavutettavuuden edistamiseksi.
Esimerkissa (5) vastaaja ilmaisee myds etenkin keskustassa olevan paljon pysakkeja.
Vastaaja mainitsee myods keskustan kattavan pysakkitarjonnan helpottavan hanta
padsemadan kodistaan bussiin. Myos esimerkissa (6) korostuu pysakkien sijoittelun

onnistuminen.

(7) Walttisovelluksessa nakyva kartta, josta voi seurata bussin liiketta, on ollut
erittdin hyva ominaisuus. Sen avulla voi suunnitella paremmin laht6aan, ja
olla tietoinen esim. Myohastymisesta.

(8) Mobiilisovellukset ja reaaliaikainen aikataulun seuranta

Useammassa vastauksessa kehuttiin myos reittisovelluksen hyodyllisyytta. Esimerkissa
(7) nostetaan esiin Waltti Mobiili -sovellus, jonka voi ladata omalle puhelimelle. Sovellus
nayttaa reaaliaikaisesti bussin sijainnin. Vastaaja kertoo reaaliaikaisen sijainnin
helpottavan hanta suunnittelemaan omaa aikatauluaan. Sovelluksesta voi seurata onko
bussi esimerkiksi myohassa, jolloin voi arvioida oman lahténsa aikataulua. Esimerkissa
(8) korostetaan myds mobiilisovelluksen sekd reaaliaikaisen aikataulun roolia

joukkoliikenteen saavutettavuutta vahvistavana tekijana.

Englanninkielisissa vastauksissa korostuivat samat asiat, kuin suomenkielisissakin
vastauksissa. Vastauksissa nousee esille joukkoliikenteen edullinen hinta seka
sovelluksen tarkeys. Esimerkissa (10) luetellaan my0ds yksityiskohtaisemmin
saavutettavuutta vahvistavia tekijoita. Esimerkiksi lapsiperheiden sekda vanhempien
ihmisten nakokulmaa korostetaan. Seuraavat esimerkit ovat englanninkielisten

vastausten suomennoksia.

(9) Helppo paasy sovellukseen, helposti saatavilla oleva bussiaikataulu
(suom.)

(10) Vaasan joukkoliikennettd tukevat modernit matalalattiabussit,
esteettomat luiskat seka pyoratuoleille ja lastenvaunuille varatut paikat.
Selkedt opasteet, vyleisesti ottaen luotettavat aikataulut ja tiivis
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kaupunkirakenne helpottavat myos liikkkumista keskeisten alueiden valilla.
Nama ominaisuudet yhdessa auttavat eri kdyttdjaryhmia hyddyntamaan
joukkoliikennettd suhteellisen helposti (suom.)

(11) Sovellus on todella tarkea (suom.)

Joukkoliikenteen saavutettavuutta tukivat vastaajien mielesta useat eri tekijat. Useissa
vastauksissa nousi esille samanlaisia teemoja, kuten edullinen hinta seka pysdkkien
sijoittuminen. Vastaajat vaikuttavat olevan paadsaantoisesti tyytyvaisia tamanhetkisiin
bussilippujen hintoihin Vaasassa. Keskusta-alueen seka Palosaaren alueet erottuivat
vastauksista alueina, joissa on hyvin pysidkkeja sekd vuoroja kulkee tarpeisiin ndhden

sopivasti.

5.2.2 Heikentdvat tekijat

Kyselyssd pyydettiin vastaajia myds arvioimaan joukkoliikenteen saavutettavuutta
heikentavia tekijoita Vaasassa. Avoimia vastauksia kertyi yhteensa 110 kappaletta.
Vastauksia heikentdvista tekijoista saatiin kahdeksan kappaletta enemman, kuin

vahvistaviin tekijoihin liittyen.

Kysymys on selkedsti herattanyt opiskelijoissa ajatuksia, silld avoimia vastauksia kertyi
kyselyn alle viela enemman kuin edelliseen kysymykseen koskien joukkoliikenteen
saavutettavuutta vahvistavia tekijoitda. Useat vastaukset ovat myods huomattavasti
pidempida kuin edellisissd avoimissa vastauksissa. Vastauksia on myods perusteltu
kdaytannon esimerkeilld. Useissa vastauksissa esille nousee bussien jatkuva myohastely

ja aikatauluongelmat. Aikatauluihin liittyvia vastauksia on nahtavilla esimerkeissa 12—14.

(12) Bussi on hyvin harvoin taysin aikataulussa
(13) Aikatauluissa ei usein pysyta (ovat usein jopa liian aikaisin paikalla). Myos
keskusta -Palosaari ulkopuolinen liikkuminen on hankalaa

Esimerkissa (12) vastaaja kertoo bussien kulkevan vain harvoin aikataulun mukaisesti.

My0Os seuraavassa esimerkissa (13) nousee esiin aikataulussa pysymisen vaikeudet.
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Bussit saattavat vastaajan mukaan kulkea niin aikataulusta jaljessa kuin myds edella.
Vastaaja kokee myo6s keskustan ja Palosaaren ulkopuolisen liikkumisen haastavaksi.
Edellisessa osiossa joukkoliikenteen saavutettavuutta vahvistavaksi tekijaksi nostettiin
hyvat yhteydet Palosaaren ja keskustan valilla. Sama nakdkulma korostuu myds tassa
vastauksessa, mutta lisdksi tuodaan esille muiden alueiden heikko saavutettavuus
joukkoliikenteelld. Vaikka keskustan ja Palosaaren valinen yhteys on monelle opiskelijalle
kampusten sijaintien vuoksi tarked, on hyvda muistaa, ettd opiskelijat hyodyntavat
joukkoliikennetta myos vapaa-ajalla. Esimerkiksi harrastukset voivat sijaita keskustan ja

Palosaaren ulkopuolella.

(14) Bussit eivat kulje aina aikataulun mukaisesti ja jotkut linjat eivat tule.
Tama aiheuttaa epdvarmuutta esimerkiksi junalle kulkemista etenkin
ajankohtina, jolloin bussivuoroja on vdhemman.

Esimerkissa (14) vastaaja kommentoi myos aikatauluhaasteita. Vastaajan mukaan osa
linjoista saattaa jaada kokonaan ajamatta. Aikataulujen epasaannodllisyys aiheuttaa
epavarmuutta vastaajan mukaan esimerkiksi ennalta sovittuihin asioihin, kuten junalle
ehtimiseen. Aikatauluongelmat hankaloittavat matkustamisen suunnittelua ja saattavat

estdd matkaketjujen optimaalisen toteutumisen.

(15) Vuoroja ei kulje kovin mydhdaan, joten iltaisin hankalaa kulkea mihinkdan
kovin kauas. Bussit myds usein myohdassa aikataulusta, joten niiden varaan
en laittaisi esimerkiksi toihin ajallaan menoa.

(16) Ei busseja yoaikaan eika viikonloppuisin kulje kunnolla.

(17) Joukkoliikenne lopettaa liian aikaisin illalla ja aloittaa liilan myohaan
aamulla. Taman takia en voi itse kulkea joukkoliikenteellad téihin. Jos tyot
alkavat klo 6 tai loppuvat klo 23, ei joukkoliikenne enda kulje.

Useissa vastauksissa korostui myos tarve yoaikaan kulkeville busseille. Esimerkissa (15)
vastaaja toteaa, ettei bussivuoroja kulje tarvittavan myohaan. llta-aikaan on vastaajan
mukaan hankalaa kulkea joukkoliikenteella mihinkdan. Aikatauluhaasteita koetaan myds
esimerkkien (16) ja (17) mukaan aikaisin aamulla seka viikonloppuisin. Joukkoliikenne
koetaan haastavaksi myds tydmatkoilla, kun tyét alkavat usein aikaisin ja saattavat

loppua myohaan. Opintojen ohella tydskentelevat opiskelijat saattavat tydskennella
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erityisesti juuri aamuisin seka iltaisin, silla paivisin jarjestetddan opetusta. Kyselyn
vastausten mukaan joukkoliikenteen aikataulut koetaan opiskelijoiden mukaan

suurimpana yksittdisena saavutettavuutta heikentavana tekijana.

(18) Kuskit ovat taysin holtittomia, aikataulut eivat pida.

(19) Turvallisuus, muuttuvat aikataulut, yllattavat peruutukset

(20) Ihan hirvea aikataulu ongelmat, usein myohdassa tai ei tuu ollenkaan, gps
ei toimi jne., kuskit ajaa ihan hirveesti vrt koko suomeen julkisiin missa
olen ollut

Moni vastaajista nosti esiin myds turvattomuuden Vaasan joukkoliikenteessa.
Esimerkissa (18) vastaaja korostaa kuskien holtittomuutta. Myos esimerkeissa (19) ja (20)
toistuu huoli turvallisuudesta. Kuskien kerrotaan ajavan kovaa sekd holtittomasti.
Esimerkissa (20) Vaasan joukkoliikenteen turvallisuustilannetta verrataan myo6s koko
Suomen julkiseen liikenteeseen. Vastaajan mukaan Vaasassa kuskit ajavat hanen
kokemuksensa mukaan kaikista turvattomimmin. Yle uutisoi jo vuonna 2023 Vaasan
paikallisliikenteen saaneen runsaasti moitteita kuljettajien ammattitaidosta seka
lilkenneturvallisuuden vaarantamisesta. Kuljettajien kuvailtiin esimerkiksi ajaneen pain

punaisia (Yle, 2023).

(21) Reitteja on hyvin vahan, eika kaikilla alueilla ole hyvia liikenneyhteyksia.
Asun eri paikoissa Airbnb-majoituksissa, enkd padse busseihin, joilla olisi
hyvat yhteydet ja tihea aikataulu [-—] (suom.)

(22) [- -] Saaolosuhteet, epatasaiset kulkureitit sekd rajoitettu ilta- ja
viikonloppuliikenne voivat myds vaikeuttaa matkustamista. Joillekin
kayttdjille digitaaliset tydkalut eivat ole taysin intuitiivisia, mika heikentaa
yleista kaytettavyytta. Lisaksi matkustaminen Vaasan alueen metsa- tai
maaseutualueille on vaikeaa ihmisille, joilla ei ole autoa [-—].

Englanninkielisissa vastauksissa korostui alueiden valinen epatasa-arvo joukkoliikenteen
linjastoissa. Esimerkissa (21) vastaaja ilmaisee, ettd kaikilla alueilla ei ole hyvia
joukkoliikenneyhteyksia. Han myos kertoo majoittuneensa Vaasassa eri paikoissa, joten
osaa vertailla alueiden saavutettavuutta keskenaan. Esimerkissa (22) mainitaan myos
reittien epatasaisesti jakautuneisuus. Vastaaja kokee, ettd Vaasan maaseutualueilla

kulkemiseen tarvitaan oma auto, silla joukkoliikenteella kulkeminen koetaan haastavaksi.
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Esimerkissa (22) nostetaan esiin myo0s ilta- ja viikonloppuliikenteen puutteellisuus seka

digitaalisten tyokalujen hyodyntamisen haasteellisuus.

Opiskelijat kokivat Vaasan joukkoliikenteen saavutettavuutta haittaaviksi tekijoiksi
etenkin aikatauluihin liittyvat ongelmat, kuten myodhastelyn tai vastaavasti liilan ajoissa
kulkevat vuorot. Saavutettavuutta haittasi myos se, ettei bussivuoroja kulje juurikaan
iltaisin tai aikaisin aamulla. Myos viikonloppujen bussiaikatauluista tuli negatiivista
kommenttia. Moni vastaaja koki myos turvattomuuden tunnetta joukkoliikenteessa ja
mainitsi esimerkiksi kaahailusta seka holtittomasta ajamisesta. Opiskelijoiden vastausten
perusteella joukkoliikenteesta saataisiin saavutettavampaa panostamalla
tasmallisyyteen seka turvallisuuteen. Bussivuoroja kaivattaisiin myos iltoihin, aikaisiin
aamuihin sekd viikonloppuihin monipuolisemmin. Moni nosti esiin myds tarpeen

joukkoliikennevuoroille yoaikaan.

5.3 Tulevaisuuden kehitysideat

Tutkimuksessa haluttiin selvittdaa, miten korkeakouluopiskelijat toivovat joukkoliikenteen
kehittyvan Vaasassa tulevaisuudessa, jotta saavutettavuus ja kaytettdvyys paranisi.
Avoimia vastauksia kertyi yhteensa 123 kappaletta. Kysymys ei ollut vastaajille pakollinen.
Vastauksia kertyi kuitenkin hyvin, silla noin 64 prosenttia vastaajista vastasi kysymykseen.

Seuraavissa vastauksissa eritelladn enemman vastaajien kehitysideoita ja toiveita.

Vastauksissa esiintyi monipuolisesti erilaisia kehitysideoita. Esille nousivat erityisesti
toiveet tasmallisyyteen ja aikatauluihin panostamisesta sekd vuorojen lisdamisesta
iltoihin ja yoaikaan: Seuraavissa vastauksissa eritellddan enemman vastaajien

kehitysideoita ja toiveita. Vastaukset on kayty lapi manuaalisesti.

(23) Luotettavampaa. Ei bussilla uskalla menna mihinkdan tarkedan paikkaan,
kun ei voi olla varma tuleeko se ollenkaan.

(24) Eniten saavutettavuutta haittaa epavarmuus siitd tuleeko bussi aikataulun
mukaisesti. Ehka valjyys reiteille varatulle ajalle ja paivittyvat
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aikataulundytot vilkkaimmille pysakeille keskustaan ja [3dhididen
paapysakeille auttaisivat arvioimaan kannattaako bussia odottaa vai onko
kaveltava tai otettava taksi

Esimerkissa (23) vastaaja toivoo aikataulullisesti luotettavampaa joukkoliikennetta. Han
kokee, ettei talla hetkelld uskalla hyddyntdaa joukkoliikennettd kulkuvalineenaan
osallistuessaan tarkeisiin asioihin. Myo6s esimerkissa (24) tulee esille toive aikataulujen
kehittdmisestd. Hanen mukaansa saavutettavuus paranisi, jos ei tarvitsisi karsia
epavarmuudesta joukkoliikennevuorojen suhteen. Vastaaja ehdottaa konkreettiseksi
kehitysideaksi valjyyttda aikatauluihin pysdkkien valille. Lisdksi han esittdda idean
digitaalisista naytoistd pysakeille, joista voisi katsoa reaaliaikaisesti ovatko bussit
esimerkiksi myohassa. Digitaaliset naytot pysakeilla auttaisivat matkustajia arvioimaan,

onko heidan ajallisesti viisasta odottaa vai turvautua toiseen vaihtoehtoon.

(25) Enemman iltapainotteisia vuoroja. Valilld vaikeaa paasta myohaan kotiin
kauempaa.

(26) Ehdottomasti lisdd vuoroja varhaisaamuun ja myohdisiltaan. Tasmallisyys
Keskustaan yksi terminaali, jossa tapahtuu vaihdot. Ei ole katoksia esim
Rewell puolella vaan kaikki tuppautuu Salen sisdankaynnille ..Rewellin ja
kaupungintalon valiin suojatie!

Vastauksista nousi esille myds selkea tarve iltaisin ja aikaisin aamuilla kulkevista vuoroista.
Esimerkissa (25) vastaaja toivoo lisada iltaan painottuvia vuoroja, silla han kokee mychaan
kotiin kulkemisen joukkoliikenteelld haastavaksi. Vuoroja toivotaan lisaa illan lisaksi myos
varhaisaamuun (26). Esimerkeissa korostuu vuorojen riittdmattomyys aamuisin ja iltaisin.
Moni kyselyyn vastaaja toivoo vuorojen lisdamista nykyisten aikataulujen jatkeeksi.
Muutamissa vastauksissa esille nousi myds haasteet Rewellin alueella, silld bussia
odottaville matkustajille ei ole tarjolla esimerkiksi katoksi Rewellin puolisilla pysakeilla.
Suomen vaihtelevat ja ajoittain karutkin sddolot saattavat vaikuttaa joukkoliikenteen

saavutettavuuteen negatiivisesti, jos asianmukaisia odotustiloja ei ole saatavilla.

(27) Muutamia yksittaisia runkolinja ajoja yo aikaan

(28) Yovuorot/ paremmat sunnuntaivuorot [——].

(29) Joukkoliikenteen tulisi kulkea 6isin, vahintaan viikonloppudisin. Vaasassa
taksien saatavuus on huonoa, joten yoéllinen joukkoliikenne palvelisi
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yOtyolaisia, ravintoloiden asiakkaita ja niitd, jotka tulevat illan viimeisella
lennolla, junalla tai laivalla.

Vuoroja toivotaan myds yoaikaan. Joukkoliikenteen yodvuorot nousivat esiin 20
vastauksessa. Esimerkissa (27) vastaaja toivoo tulevaisuudessa yksittaisten runkolinjojen
kulkemista yoOaikaan. MyoOs esimerkissa (28) toivotaan bussien kulkevan oisin seka
sunnuntaivuorojen parantamista. Esimerkissa (29) korostetaan tarvetta Oisin ajettaville
vuoroille vahintaan viikonloppuisin. Yovuorot palvelisivat yo6téita tekevia, ravintoloiden
asiakkaita sekd muilta kulkumuodoilta tulevia. Vastaaja nostaa tarkedn huomion siitd,
kuinka monet muut kulkumuodot, kuten junat sekd laivat, saattavat saapua vasta
myohdan Vaasaan ja monet tarvitsisivat asemalta ja satamasta joukkoliikennetta
paastakseen kotiin. Usein taksi voi olla esimerkiksi ainoa vaihtoehto paasta kotiin, kun
matkaa on useampi kilometri. Tama voi asettaa matkustajat epatasa-arvoiseen asemaan,

silla joukkoliikenteen lippujen hinta on huomattavasti taksimatkan hintaa alhaisempi.

(30) Linjoja pitaisi lisdtda paljon jos haluttaisi autoilijoiden vaihtavan
joukkoliikenteeseen. Omalla autolla tyomatkaan kuluu n.10-15 min ja
bussilla menisi 40-50 min. + odotusajat [-—].

(31) Toivoisin, ettd etenkin ruuhkaisimpina aikoina, esimerkiksi aamulla ennen
kahdeksaa ja iltapadivalld vuoroja lisattdisiin. Kuskeja voisi opastaa
enemman turvallisuudesta liikenteessa.

Kyselyssa saatiin kehitysideoita myds vuorojen maaran lisadamiseen liittyen. Esimerkissa
(30) verrattiin tydomatkojen pituuksia bussilla ja autolla. Vastaaja toivoo lisda vuoroja, silla
bussilla kulkeminen vie odotusaikojen vuoksi huomattavasti enemman aikaa kuin autolla.
Han ottaa kantaa autoilijoiden ndakdkulmaan. Jos autoilijoiden halutaan vaihtavan
kulkutapansa joukkoliikenteeseen, on huomioitava ajallinen ulottuvuus. Joukkoliikenne
on kestavan liikkkumisen muoto ja sen edistaminen on myds hiilineutraaliustavoitteiden
valossa suotavaa. Esimerkissa (31) toivotaan vuorojen lisaamista aamuille ja iltapaiville.
Lisdksi hdan nostaa esille turvallisuuden kehittamisen kuskien opastamisen kautta.
Turvattomuuden tunne joukkoliikenteessa nousi edellisessd alaluvussa esille

joukkoliikennetta heikentavana tekijana.
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(32) Toivoisin, ettd Palosaaresta paasisi suoraan esimerkiksi Kotirantaan ja GW
galleriaan
(33) Aikataulut ja reitit esimerkiksi Palosaari-Kivihaka valilla

Esimerkeissa (32) ja (33) nostetaan esille myos kehitysideoita uusista reiteistad. Vastaajat
toivovat toimivampaa joukkoliikenneyhteyttd Palosaari-Kivihaka valille. Talla hetkella
Palosaarelta ei kulje suoria bussiyhteyksida Kivihaan tai Kotirannan suuntaan.
Kotirannassa sijaitsee esimerkiksi Vaasan keskustaa lahimpana olevin Prisma. Kivihaassa
puolestaan sijaitsee useita hypermarketteja sekd muita kauppoja. Esimerkissa (32) esiin

nostettu GW-galleria eli kauppakeskus sijaitsee myds Kivihaassa.

(34) Bussilippusovelluksen kaytettavyytta voisi parantaa

(35) Kartta joka luotettavasti ndyttda bussien sijainnin. Bussien kulkeminen
myods ybdaikaan. Opiskelijalippu tulee voida ostaa ilman fyysista kdyntia
palvelupisteella.

Osa vastaajista toivoi parannuksia Waltti Mobiili -sovellukseen. Esimerkissa (34) vastaaja
ehdottaa  kehitysideaksi  bussilippusovelluksen  kaytettdvyyden  parantamista.
Vastauksesta ei kdy tarkemmin ilmi, mita sovelluksessa tulisi tarkkaan ottaen parantaa.
Esimerkissa (35) vastaaja nostaa esille reaaliaikaisen kartan kehittamisen sovelluksessa.
Talla hetkelld sovelluksessa on ominaisuus, josta matkustaja voi seurata GPS-
paikantimen avulla bussin sijaintia. Vastauksista kdy kuitenkin selville, ettei karttandakyma
toimi toivotulla tavalla ja sita tulisi kehittdd vastaamaan kayttdjien tarpeita. Vastaaja
toivoo myo0s, ettda opiskelijat voisivat ostaa opiskelijalipun ilman fyysista kayntia
palvelupisteelld. Sovelluksesta ei pysty ostamaan opiskelijahintaisia lippuja ilman, etta
on kaynyt todistamassa palvelupisteella oman opiskelijastatuksensa. Suurimmaksi
joukkoliikenteen saavutettavuutta vahvistavaksi tekijaksi nousi aikaisemmassa luvussa
lippujen edullisuus opiskelijalle. Olisi tarkedada varmistaa, ettd opiskelija voi saada

etuhintaisen lipun mahdollisimman helposti ja sujuvasti.

Kehitysideoita ehdotettiin kyselyssa paljon. Isoimmiksi kehityskohdiksi nousivat
saavutettavuuden nakdkulmasta joukkoliikenteen tdasmallisyyden parantaminen seka

vuorojen lisdaaminen iltoihin seka aikaisiin aamuihin. Moni toivoi myds vuoroja ydaikaan.
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Oli odotettavissa, ettd joukkoliikennetta heikentavien tekijoiden ja kehitysideoiden valilla
vallitsee temaattinen johdonmukaisuus. Samat tekijat, jotka tunnistettiin
joukkoliikenteen saavutettavuutta heikentaviksi tekijoiksi, nayttaytyivat analyysissa
myoOs keskeisind kehittamiskohteina. Havaittu yhtenevaisyys voi myos selittya
tutkimusasetelmana, silld vastaajia pyydettiin ensin vastaamaan saavutettavuutta
heikentaviin tekijoihin ja seuraavassa kysymyksessa esittamaan kehitysehdotuksia. Tama
asetelma saattoi ohjata vastaajia tarkastelemaan vastauksissaan samoja teemoja

molemmista nakokulmista.
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6 Yhteenveto ja johtopaatokset

Taman tutkimuksen tarkoituksena oli selvittdd, mita tarkoitetaan koetulla
saavutettavuudella sekda kuinka saavutettavaksi korkeakouluopiskelijat kokevat
joukkoliikenteen Vaasassa. Tutkimuksessa kartoitettin  my6s joukkoliikenteen
saavutettavuutta vahvistavia ja heikentdvia tekijoitd. Tutkimuskysymyksissa haluttiin
nostaa esille etenkin arjen kannalta tarkeiden kohteiden saavutettavuus

joukkoliikenteella.

Tutkimuksessa saavutettavuutta tarkasteltiin erityisesti subjektiivisesta nakdkulmasta.
Subjektiivisella eli koetulla saavutettavuudella tarkoitetaan yksilon henkilokohtaista
kokemusta siitd, kuinka helposti hdan pystyy saavuttamaan arjen kannalta tarkeita
paikkoja ja toimintoja kdytettdvissa olevan liikennejarjestelman avulla. Koettu
saavutettavuus poikkeaa perinteisestad saavutettavuustutkimuksesta, jossa painottuvat
usein objektiiviset mittarit, kuten matka-ajat, pysakkien maara seka etdisyys lahimmalle
pysakille. Koetussa saavutettavuudessa kyse on etdisyyksien sijaan esimerkiksi
turvallisuuden tunteesta, luottamuksesta aikatauluihin seka kokemus saavuttaa helposti
eri toimintoja. Tutkielmassa kavi ilmi, ettd koettu saavutettavuus on tunnistettu
lilkennesuunnittelussa jo pitkdan, mutta sen merkitys on jaanyt vahaiseksi (Ldttman ja

muut, 20164, s. 36).

Kyselytutkimuksen perusteella Vaasan joukkoliikenne koetaan melko saavutettavaksi,
mutta kokemukset vaihtelevat esimerkiksi asuinalueesta ja tarpeista riippuen. Erityisesti
korkeakoulujen kampukset keskustassa ja Palosaarella koettiin hyvin saavutettaviksi.
Myos koti koettiin pddasiassa hyvin saavutettavaksi joukkoliikenteelld. Tulosta selittaa
osaltaan Vaasan tiivis kaupunkirakenne seka kyselyyn vastanneiden asuinalueet. Suurin
osa vastaajista asui Keskustassa tai Palosaarella, joissa myo6s kaikki korkeakoulut
sijaitsevat. Suurin osa vastaajista koki myos ldhimman bussipysdkin olevan hyvin

saavutettavissa.
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Tutkimus osoitti, ettei joukkoliikenteen saavutettavuus jakaudu tasaisesti eri toimintojen
valilla. Kyselyyn vastanneet opiskelijat kokivat tyopaikat ja harrastukset heikoimmin
saavutettavaksi. Koetun saavutettavuuden ndkokulmasta tdma on merkittava havainto,
silld koetun saavutettavuuden kontekstissa on oleellista, ettd yksild voi osallistua
mielekkaisiin vapaa-ajan toimintoihin ja eldd haluamaansa arkea kaytettdvissa olevan
liikennejarjestelman varassa. Tulokset osoittavat, ettd Vaasan joukkoliikenne tukee
opiskelijoiden arkea melko hyvin pakollisten toimintojen osalta. Vapaa-ajan toimintojen
sekd keskustan ulkopuolisten alueiden saavutettavuudessa nahdaan kuitenkin

parannettavaa.

Kyselytutkimuksen perusteella saavutettavuutta tukeviksi tekijoiksi nousivat erityisesti
joukkoliikenteen edullinen hinta, pysakkien toimiva sijoittelu seka lyhyet etdisyydet.
Erityisesti opiskelijahintaisen joukkoliikennelipun hintaa pidettiin useissa vastauksissa
opiskelijoille sopivana. Tama on tdrkea havainto, silla opiskelijoilla on usein rajalliset

resurssit. Opiskelijat nostivat esille myos Waltti Mobiili -sovelluksen hyodyllisyyden.

Keskeisimmiksi saavutettavuutta heikentaviksi tekijoiksi nousivat opiskelijoiden
keskuudessa puolestaan ongelmat vuorojen tasmallisyydessa. Tasmallisyys nousi
vastauksissa maarallisesti  kaikkein  eniten joukkoliikenteen saavutettavuutta
heikentdvaksi tekijaksi. Tama nakyi niin strukturoiduissa kuin avoimissakin vastauksissa.
Opiskelijat nostivat tasmallisyyden esiin esimerkeissd koskien toihin tai junalle
kulkemista. Tuloksista voi paatelld, ettd opiskelijat pitdavat joukkoliikenteen
luotettavuutta  erittdin  tarkednad tekijand  saavutettavuuden  ndkokulmasta.
Tasmallisyyden lisdksi heikentdvana tekijana koettiin myods vahdinen vuorojen maara

seka ilta-, yo — ja viikonloppuliikenteen puutteellisuus.

Turvallisuus nousi tutkimuksessa kiinnostavaksi teemaksi, silld turvallisuuden tunne on
vahvasti subjektiivinen ilmi6é. Avoimissa vastauksissa esiintyi jonkin verran kokemuksia
joukkoliikenteen turvattomuudesta Vaasassa. Vastaajat kertoivat kuskien ajavan

esimerkiksi ylinopeutta. Turvallisuuden tunteen mittaaminen on vaikeaa objektiivisten
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mittareiden avulla. Turvattomuuden tunteet joukkoliikenteen saavutettavuutta
heikentavana tekijand korostavat koetun saavutettavuuden tutkimisen tarkeytta

joukkoliikennetutkimuksessa.

Tutkimuksen kannalta on myds hyva pohtia tarkemmin sita, missa maarin tutkimuksessa
onnistuttiin mittaamaan juuri subjektiivista eli koettua saavutettavuutta. Tutkimuksen
lahtokohtana oli tarkastella joukkoliikennettd etenkin kayttdjien kokemusten
nakokulmasta. Suurin osa vastauksista kytkeytyi tekijoihin, jotka ovat mitattavissa myos
objektiivisesti. Pysakkien sijainti sekd vuorojen maara ovat tekijoitd, joita voidaan
tarkastella esimerkiksi paikkatiedon avulla ilman kayttdjakokemusta. Tutkimuksessa
nousi kuitenkin tarkeitd subjektiivisia saavutettavuuteen liittyvia kokemuksia, kuten
turvallisuus ja bussien myo6hastely. Puutteet turvallisuuden tunteessa tai jatkuva
myohdastely voivat luoda merkittdvia esteita joukkoliikenteen saavutettavuudelle, mutta
niiden mittaaminen objektiivisesti on mahdotonta. Parasta olisikin tutkia seka
subjektiivista ettd objektiivista nakokulmaa yhdessd, jotta saataisiin muodostettua

kattava kokonaiskuva tilanteesta.

Tutkimuksella oli useita rajoitteita, jotka on huomioitava tulosten tarkastelussa.
Tutkimukseen ei esimerkiksi saatu osallisiksi kaikkia Vaasan korkeakouluja. Hanken
Svenska Handelshogskolan ja Novia jaivat tutkimuksen ulkopuolelle tutkimuslupaan
liittyvien haasteiden vuoksi. Tutkimus ei tdman vuoksi kuvaa kaikkien
korkeakouluopiskelijoiden kokemuksia. Lisaksi Vaasassa on yhteensa noin 13 000
opiskelijaa ja kyselyllad tavoitettiin heistda 192 kappaletta. Tutkimus edustaa myos talta
osin vain pientd osaa opiskelijoista. Suurin osa vastaajista asui myos Keskustassa tai
Palosaarella, joissa joukkoliikenne nahdaan Vaasan mittakaavassa melko kattavaksi.
Tama saattaa vaikuttaa siihen, ettd kauempana sijaitsevien asuinalueiden
saavutettavuushaasteet eivat ndy aineistossa yhta vahvasti. Laajemmin eri asuinalueita

edustavassa aineistossa saavutettavuuden kokemus voisi nayttaytya erilaisena.
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Rajoitteena on osittain myods se, ettd kyseessa on poikkileikkaustutkimus. Aineisto
kerattiin vain yhtena ajankohtana muutaman viikon aikana. Tama vaikuttaa siihen, ettei
mahdollisia muutoksia voida tarkastella pidemmalla aikavalilla. Opiskelijoiden
kokemukset voivat muuttua esimerkiksi vuodenajan mukaan. Talvella vallitsevat

sddolosuhteet saattavat vaikuttaa omalta osaltaan koettuun saavutettavuuteen.

Kokonaisuudessaan tutkimus osoittaa tarpeen koetun saavutettavuuden tutkimiselle.
Koetun saavutettavuuden nakokulma tuo esiin ndkemyksia ja kokemuksia, joita ei voida
havaita vain objektiivisilla mittareilla. Vaasan joukkoliikenteessda on opiskelijoiden
mukaan useita toimivia elementteja, silla esimerkiksi hinnoittelu koetaan padaasiassa
sopivaksi. Tasmallisyydessa, vuorotarjonnassa ja turvallisuudessa ndahdaan kuitenkin
kehittamistarpeita. Tulokset osoittavat, ettd saavutettavuus ei ole vain maantieteellinen
kysymys, vaan kayttdjien kokemukset ja tunteet ovat yhta tirked osa kokonaisuutta.
Joukkoliikenteen kehittamisessa tulisi huomioida nykyista enemman kdyttdjien
kokemuksia objektiivisten mittareiden rinnalla, jotta joukkoliikenteesta voitaisiin aidosti
saada kaikki ihmisryhmat huomioiva ja houkutteleva vaihtoehto vyksityisautoilulle.
Subjektiivisten kokemusten huomioiminen on tarkeda myo6s kestavan liikkumisen

edistamisen kannalta.

Tulevaisuudessa koettua saavutettavuutta olisi mielenkiintoista tutkia my&s muiden
vaestoryhmien keskuudessa. Esimerksiksi lapset ja vanhukset ovat usein opiskelijoihin
nahden vield riippuvaisempia julkisesta liikenteesta. Lapsilla ei luonnollisesti ole
ajokorttia ja vahemmilla ihmisilla saattaa olla haasteita liikkua autolla. Joukkoliikenne voi
siis olla ainoa tapa saavuttaa kauempana sijaitsevia kohteita. Olisi myos kiinnostavaa
vertailla eri kdyttdjaryhmien kokemuksia keskendan. Useiden vdestéryhmien nakemys
koetusta saavutattavuudesta voisi auttaa kehittdmaan joukkoliikenteesta entista tasa-
arvoisempaa. Erilaisten ryhmien osallistaminen omien asuinalueidensa suunnitteluun

avaisi mahdollisesti myos keskustelua joukkoliikenteen kehittamisesta kayttdjalahtoisesti.
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Mahdollisimman monen asukkaan kokemus joukkoliikenteen hyvasta saavuettavuudesta
nostaa todenndkoisesti myos joukkoliikenteen kayttdastetta ja samalla edistaa kestavan

lilkkumisen toteutumista kaupungeissa.
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Liitteet

Liite 1. Kyselylomake

Joukkoliikenteen koettu saavutettavuus Vaasassa

@ Pakolliset kysymykset merkitty tahdella (*)

Hei opiskelija!

Teen tdlla hetkella Vaasan yliopistossa pro gradu -tutkielmaani liittyen joukkoliikenteen koettuun
saavutettavuuteen Vaasassa. Pro graduuni liittyen teetéan kyselytutkimuksen Vaasan
korkeakoulujen opiskelijoille.

Kyselyn tarkoituksena on selvittdd, kuinka saavutettavaksi Vaasan korkeakoulujen opiskelijat
kokevat joukkoliikenteen arjessaan. Taman lisaksi kyselylla pyritdan kartoittamaan myos tekijoita,

jotka mahdollisesti edistavat tai estavat joukkoliikenteen saavutettavuutta.

Sahkoiseen kyselyyn vastaaminen kestaa noin 5-10 minuuttia. Kyselyyn vastaamisessa ei ole
aikarajaa, joten sinulla on hyvin aikaa pohtia vastauksiasi. Vastausaikaa on 08.04.2026 asti.

Kyselyyn vastaaminen on tdysin vapaaehtoista ja voit lopettaa kyselyyn vastaamisen koska
tahansa. Kesken jaaneet vastaukset eivat tallennu minnekaan. Kaikki vastaukset kasitellaan
luottamuksellisesti ja anonymisoituna. Yksittdista vastaajaa ei ole mahdollista tunnistaa. Kyselyn
aineistoa kaytetaan tutkimustarkoitukseen.

Kiitos osallistumisesta jo etukateen!

Ystavallisin terveisin,
lida Karevesi

Tyon ohjaajana toimii Antti Maenpéaa Vaasan yliopistolta.

Seuraava
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Joukkoliikenteen koettu saavutettavuus Vaasassa

@ Pakolliset kysymykset merkitty tdhdelld (*)

1. 1kd *

O 1821
O 2224
O 2527
O 2830

QO YIi 30-vuotias

2. Sukupuoli *

(O Nainen
QO Mies
O Muu

3. Opiskelen *

(O Ammattikorkeakoulussa

QO VYiliopistossa
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4. Asuinalue *

O Keskusta
QO Palosaari
QO suvilahti
(O Vaskiluoto
QO Kotiranta
QO Gerby

(O Huutoniemi
O Ristinummi
(O Véyrinkaupunki
(O sSundom
(O Héstvesi
(O vahakyrs

(O En asu Vaasassa

5. Auton omistus *

O kylia
@® Ei

6. Jos vastasit kyll&, kuinka usein kuljet autolla?

QO Paivittsin

O Useamman kerran viikossa

(O Kerran viikossa

(O Kuukausittain

O Harvemmin kuin kerran kuukaudessa

(O Enkoskaan

7. Kdytatké Vaasassa joukkoliikennetta? *

@® Kylld
(@)=
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8. Jos vastasit kyll&, kuinka usein kaytét joukkoliikennettd?

Q Paivittain

O Useamman kerran viikossa

QO Kerran viikossa

(O Kuukausittain

(O Harvemmin kuin kerran kuukaudessa

QO Enkoskaan

‘ Edellinen H Seuraava ’

G )
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Joukkoliikenteen koettu saavutettavuus Vaasassa

@ Pakolliset kysymykset merkitty tahdella (*)

Tassa osiossa tarkastellaan joukkoliikenteen koettua saavutettavuutta arjen liikkkumisessa.
Koetulla saavutettavuudella tarkoitetaan yksilon omaa kokemusta siitd, kuinka helposti ja
sujuvasti han pystyy saavuttamaan arjessa tarkeat paikat, kuten koulun, tydpaikan, kaupat tai
harrastukset joukkoliikennetta kayttaen.

Koettuun saavutettavuuteen vaikuttavat esimerkiksi pysékkien sijainti, vuorojen tiheys,
aikataulujen luotettavuus seka matkojen sujuvuus. Tassa osiossa sinua pyydetdan arvioimaan
vaittamia oman kokemuksesi perusteella siitd, kuinka hyvin joukkoliikenne palvelee
arkiliikkumistasi Vaasassa.

9. Paasen arjen tarkeisiin paikkoihin helposti joukkoliikenteella

Arvioi alla listattujen paikkojen saavutettavuutta joukkoliikenteen ndakokulmasta

Koti

QO Téysin eri mieltd

(O Jokseenkin eri mielta

QO Eisamaa eiki eri mielta
(O Jokseenkin samaa mielta

QO Téysin samaa mielta

Kampus

QO Taysin eri mielta

(O Jokseenkin eri mielta

QO Eisamaa eiké eri mielta
(O Jokseenkin samaa mieltd

QO Téysin samaa mielta

Tydpaikka

QO Taysin eri mielts

(O Jokseenkin eri mielta

(O Ei samaa eika eri mieltd
O Jokseenkin samaa mielta

QO Téysin samaa mieltd
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Kauppa

QO Tysin eri mieltd

(O Jokseenkin eri mieltd

(O Ei samaa eika eri mieltd
O Jokseenkin samaa mielta

(O Taysin samaa mieltd

Ravintolat

(O Taysin eri mielta

(O Jokseenkin eri mielta

(O Eisamaa eika eri mieltd
O Jokseenkin samaa mielta

(O Téysin samaa mielta

Terveydenhuolto

(O Téysin eri mielta

(O Jokseenkin eri mielts

(O Eisamaa eik eri mieltd
O Jokseenkin samaa mielta

(O Téysin samaa mielta

Harrastukset

(O Téysin eri mielts

(O Jokseenkin eri mielts

(O Eisamaa eiki eri mielt
(O Jokseenkin samaa mieltd

(O Taysin samaa mieltd
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10. Ladhimmalle bussipysékilleni on helppo ja nopea paasta

(O Téysin eri mielta

(O Jokseenkin eri mieltd

(O Ei samaa eika eri mielt4
O Jokseenkin samaa mielta

(O Téysin samaa mieltd

11. Busseja kulkee riittdvan usein tarpeisiini ndhden

O Téysin eri mielta

(O Jokseenkin eri mieltd

(O Eisamaa eika eri mielta
(O Jokseenkin samaa mielts

(O Téysin samaa mieltd

12. Voin luottaa bussien aikatauluihin

QO Taysin eri mielta

(O Jokseenkin eri mielta

(O Eisamaa eiki eri mielta
O Jokseenkin samaa mielta

(O Téysin samaa mieltd
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13. Busseilla on turvallista matkustaa

O Taysin eri mielts

(O Jokseenkin eri mielta

(O Eisamaa eiki eri mielta
O Jokseenkin samaa mielta

(O T4ysin samaa mieltd

14. Olen valmis kdyttdmaan joukkoliikennettd ympaéristosyistd, vaikka se
olisi hitaampaa

O Kylla
QeEi

(O En osaa sanoa

‘ Edellinen H Seuraava ’

| )
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Joukkoliikenteen koettu saavutettavuus Vaasassa

@ Pakolliset kysymykset merkitty tahdella (*)

Joukkoliikenteen koettuun saavutettavuuteen vaikuttavat monet tekijat, jotka voivat joko helpottaa
tai vaikeuttaa joukkoliikenteen kayttoa. Naita voivat olla esimerkiksi lippujen hinnat,
liikenndintiajat, aikataulujen luotettavuus, pysékkien sijainti sekd matkustamisen turvallisuus ja
mukavuus. Tassé osiossa kartoitetaan esimerkiksi lippujen hinnan vaikutusta matkustukseen seka
selvitetdaan, mitka tekijat ovat tarkeimpia joukkoliikenteen kaytén kannalta.

15. Liftin kuukausilippu on sopivan hintainen opiskelijalle (1. vyéhyke 37€/
kk)

QO Taysin eri mieltd

(O Jokseenkin eri mieltd

(O Ei samaa eik4 eri mieltd
(O Jokseenkin samaa mielts

(O Téysin samaa mielta

16. Vaikuttavatko lippujen hinnat matkustukseesi?

[] Positiivisesti
[] Negatiivisesti
[] Eivaikuta

[] En osaa sanoa
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17. Joukkoliikenne Vaasassa on mielestani

Edullista

(O Taysin eri mielta

(O Jokseenkin eri mielt

(O Eisamaa eik4 eri mieltd
(O Jokseenkin samaa mielté

(O Téysin samaa mielta

Tasmadllista

(O Taysin eri mielta

(O Jokseenkin eri mielté

(O Eisamaa eik4 eri mieltd
(O Jokseenkin samaa mielté

(O Téysin samaa mielta

Turvallista

(O Taysin eri mieltd

(O Jokseenkin eri mielts

(O Eisamaa eik4 eri mieltd
O Jokseenkin samaa mielta

(O Téysin samaa mielta

Saavutettavaa

(O Téysin eri mieltd

(O Jokseenkin eri mielts

(O Eisamaa eik4 eri mieltd
O Jokseenkin samaa mielta

(O Téysin samaa mielta
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Helppokéyttoista

(O Téysin eri mielts

(O Jokseenkin eri mielté

(O Eisamaa eika eri mieltd
(O Jokseenkin samaa mielté

(O Téysin samaa mieltd

Ympaéristoystavillista

(O Téysin eri mielta

QO Jokseenkin eri mieltd

(O Eisamaa eika eri mieltd
(O Jokseenkin samaa mielté

QO Téysin samaa mieltd
Viihtyisda

QO Téysin eri mielta

(O Jokseenkin eri mielt
QO Eisamaa eiki eri mieltd

O Jokseenkin samaa mielta

(O Téysin samaa mielta
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18. Joukkoliikenteen kadytéssa minulle on tarkeaa

Jarjesta tarkeysjarjestykseen niin, etta 1 = tarkein, 7 = vahiten tarkein

Edullinen hinta

‘ Valitse - ’

Tasmallisyys

‘ Valitse - ’
Turvallisuus

‘ Valitse v ’
Saavutettavuus

‘ Valitse v ’
Helppokayttdisyys

‘ Valitse - ’

Ympadristoystavallisyys

‘ Valitse -
Mukavuus

‘ Valitse -

‘ Edellinen “ Seuraava I
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Joukkoliikenteen koettu saavutettavuus Vaasassa

@ Pakolliset kysymykset merkitty tahdell4 (*)

Tassa osiossa kartoitetaan avointen vastausten avulla, millaiset tekijat Vaasassa vaikuttavat
joukkoliikenteen saavutettavutteen negatiivisesti sekd positiivisesti. Osiossa pyydetaan kertomaan
omin sanoin, mitka tekijat mielestasi talla hetkella tukevat tai estavat joukkolilkenteen
saavutettavuutta seka kaytettavyytta. Lisaksi voit esittda nakemyksia siita, miten toivoisit Vaasan
joukkoliikenteen kehittyvan tulevaisuudessa.

19. Mitk3 tekijat tukevat tdlld hetkelld joukkoliikenteen saavutettavuutta
Vaasassa?

Avoin vastaus

20. Mitka tekijat mielestasi heikentavat joukkoliikenteen saavutettavuutta
Vaasassa?

Avoin vastaus
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21. Miten toivoisit Vaasan joukkoliikenteen kehittyvén tulevaisuudessa,
jotta saavutettavuus ja/tai kdytettdvyys paranisi?

Avoin vastaus

‘ Edellinen H Laheta ’

Kiitos vastauksestal

Kysely luotu Webropolilla
Klikkaa tastd ja lue lisda
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