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Suomalaiset lapset kulkevat koulumatkansa padsdintoisesti itsendisesti ja kestévid kulkutapoja
kayttden, mutta matkat organisoituihin vapaa-ajan harrastuksiin kuljetaan usein aikuisen kanssa
ja henkildautolla. Témén tutkimuksen tarkoituksena oli tutkia JYP Juniorit ry:ssd
harrastaneiden lasten ja heiddn perheidensd liikkumiskdyténteitd sekd tunnistaa keskeisid
henkildautoriippuvuutta selittdvid ja lasten itsendiseen liikkumiseen vaikuttavia tekijoitd
jadkiekkoharrastusmatkoilla. Teoreettinen viitekehys rakentui yhteiskuntatieteellisestd
litkkkumisen ja ympdristohallinnan tutkimuksesta sekd sosiaalisten kdyténteiden teoriasta.
Liséksi tyon teoriaosassa esitetddn kdvelyn ja pyordilyn edistimistyon keskeisimmét poliittiset
tavoitteet ja ohjauskeinot seké lasten itsendisestd liikkumisesta ja liikkkumiskdyténteistd tehtya
tutkimusta. Tutkimusaineiston muodosti seuran U10-Ul4-joukkueissa kaudella 2019-2020
harrastaneiden lasten vanhemmilta kerdtty kyselyaineisto. Kysely oli tehty osana
Liikunnallinen eldméntapa kestdvdn kasvun aikaansaajana (STYLE)-tutkimushanketta.
Kyselytuloksia analysoitiin sekd kvantitatiivisia ettd kvalitatiivisia tutkimusmetodeja
hyddyntéden.

Tutkimustulosten perusteella JYP Junioreissa harrastavat lapset kulkivat koulumatkansa
padsddntoisesti pyordillen tai kévellen, kun taas lyhyetkin matkat jadkiekkoharjoituksiin
kuljettiin henkildauton kyydissd, joko yksin tai kimppakyydilld muiden lasten kanssa.
Merkittdvimpid harjoitusmatkojen henkildautoriippuvuutta  selittdvid tekijoitd olivat
jadkiekkovarusteiden kuljettamistarve, kiireinen arki ja autoilun nopeus, haastavat harjoitusajat
sekd matkan pituus. Lisdksi vanhempien omat liikkumiskdytdnnot olivat erittdin
henkildautopainotteiset ja vanhemmat yhdistivit kyyditsemiskdytdntoon lasten turvallisuutta ja
hyvinvointia korostavia merkityksid sekd muita arkisia kdytintojé.

JYP Junioreiden vanhemmat suhtautuivat erittdin myonteisesti lasten itsendiseen litkkumiseen
sekd aktiivisten kulkutapojen edistimiseen. Kestivien ja aktiivisten kulkutapojen edistdmisessa
huomattavasti tirkedmpdd oli kuitenkin lasten liikkunnan méérdn lisddminen kuin
liikkennepddstdjen védhentdminen. Lisdksi vain noin puolet vanhemmista piti ylipddtdan
ympdristohaittojen vdhentdmiseen tdhtddvid muutoksia aiheellisina jédkiekkoharrastuksessa.
Muutokset aiheellisiksi kokeneet vanhemmat perddnkuuluttivat toimia erityisesti lasten ja
varusteiden kyyditystarpeen vihentdmiseksi.

Tutkimusta lasten harrastusmatkojen kulkutapoja selittévista tekijoistd on toistaiseksi tehty vain
viahdn. Sosiaalisten kdytidnteiden teoria tarjoaa kuitenkin mielenkiintoisen l&dhestymistavan
tutkia litkkkumiseen ja eri kulkutapoihin kytkeytyvia tekijoitd ja muita kiytanteitd. Jatkossa olisi
mielenkiintoista pureutua litkkumiskdytanteisiin my0s kyselytutkimusta syvillisemmin
hyodyntdmalla laadullisia tutkimusmenetelmid, kuten haastattelututkimusta.

Asiasanat: harrastusmatkat, kulkutavat, lapset, itsendinen liikkuminen, ympéristohallinta,
sosiaaliset kdytinteet



ABSTRACT

Hyvérinen, K. 2022. Factors explaining car dependency in ice hockey: a survey study of the
mobility practices of training trips and the factors that enable change in the modes of travel in
JYP Juniorit. Faculty of Sport and Health Sciences, University of Jyviskyld, Master’s thesis in
Social Sciences of Sport, 117 pp.. 1 appendix.

Finnish children generally go to school independently by using sustainable travel modes, but
trips to organized leisure activities are often made with an adult and by car. The purpose of this
study was to examine the mobility practices of children and their families in the hockey club
JYP Juniorit and to identify key factors explaining car dependency and contributing to the
independent mobility of children on ice hockey practice trips. The theoretical framework was
based on social science research on mobility and environmental governing and the theory of
social practices. In addition, the theoretical part of the work presents the main policy objectives
and instruments for the promotion of walking and cycling, as well as research on the
independent mobility and mobility practices of children. The research data was formed by
survey data collected from parents of children who played in the club's U10-U14 teams in the
2019-2020 season. The survey had been conducted as part of the Healthy Lifestyles to Boost
Sustainable Growth (STYLE) research project. The survey results were analysed using both
quantitative and qualitative research methods.

Based on the findings, children engaged in JYP Juniorit went to school mainly by bike or on
foot, while even short trips to hockey practice were taken by car either on their own or through
informal carpooling with other children. The most significant factors explaining car dependency
on training trips were the need to carry hockey equipment, busy everyday life and speed of car,
challenging training times, and length of the trip. In addition, the parents' own mobility practices
were highly car-oriented and parents combined the meanings of children's safety and well-being
as well as other everyday practices with the practice of chauffeuring.

Parents of JYP Juniors were very positive about the independent mobility of children and the
promotion of active travel modes. However, more important in promoting sustainable and
active modes of travel was to increase the amount of physical activity in children than reducing
traffic emissions. In addition, only about half of parents thought changes aimed at reducing
environmental harm were appropriate in the hockey hobby at all. Parents who experienced the
changes were necessary called for action, particularly to reduce the need for chauffeuring
children and the hockey equipment.

So far, little research has been done on factors explaining the modes of travel on children's
hobby-related trips. However, the social practice theory provides an interesting approach to
studying the factors and other social practices that are linked to mobility and different travel
modes. In the future, it would also be interesting to delve into mobility practices more deeply
by using qualitative research methods, such as interview research.

Key words: hobby-related trips, modes of travel, children, independent mobility, environmental
governing, social practices
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1 JOHDANTO

Liikenteen padstot muodostavat noin viidenneksen Suomen kaikista
kasvihuonekaasupédstoistd. Vuonna 2019 kotimaan liikenteen pééstoistd syntyi tieliikenteessa
noin 94 prosenttia ja ndistd 54 prosenttia aiheutui henkildautoliikenteesti (Anderson ym. 2020,
14-15). Suomi on muun muassa kansallisessa energia- ja ilmastostrategiassa (Huttunen 2017,
54) ja keskipitkdn aikavélin ilmastosuunnitelmassa (YM 2017, 13) sitoutunut puolittamaan
litkkenteen padstot vuoteen 2030 mennessd. Kivelyn ja pyordilyn edistdmistyd ndhdddn osana
litkkennejdrjestelmdn energiatehokkuuden parantamista ja kévely- ja pyordilymatkojen osalta

tavoitellaan 30 prosentin kasvua vuoteen 2016 verrattuna (Huttunen 2017, 55; YM 2017, 77).

Vaikka véestoryhmistd lapset ja nuoret (6—17-vuotiaat) liikkuvat ylivoimaisesti eniten
aktiivisilla kulkutavoilla, jalankulun ja pyorédilyn osuus on heidénkin joukossaan vdhentynyt
(Liikenneviraston 2018, 66, 82—84; Liikennevirasto 2012a). Viimeisimman valtakunnallisen
henkildlitkennetutkimuksen mukaan vapaa-ajan matkat muodostavat puolet ja kyyditsemiseen
liittyvat matkat noin neljdnneksen lasten ja nuorten matkasuoritteesta (Liikennevirasto 2018,
11, 84). Kaikista kyyditsemiseen ja saattamiseen liittyvistd matkoista perdti 86 prosenttia
tehdddn henkildautolla (emt., 48—49). Kansallisen liikuntatutkimuksen perusteella tiedetién,
ettd suomalaiset lapset (3. ja 5. sekd 7. ja 9. luokkalaiset) kulkevat alle viiden kilometrin
koulumatkat péddsdintdisesti kdvellen tai pyordillen (Kokko ym. 2019, 98-99). Sen sijaan
matkat organisoituihin vapaa-ajan harrastuksiin kuljetaan aikuisten kanssa ja merkittdvéssi

maérin autolla (Fagerholm ja Broberg 2011).

Myo6s kansainvilisissd tutkimuksissa on tunnistettu lasten jalan ja pyordlld kulkemisen
vidheneminen sekd harrastusmatkojen kulkutapajakauman poikkeavuus  suhteessa
koulumatkoihin (Fyhri, Hjorthol, Mackett, Fotel & Kyttd 2011; Fyhri & Hjorthol 2009;
Hjorthol & Fyhri 2009). Tutkijoiden mukaan kaupungistuminen ja organisoidut vapaa-ajan
harrastukset ovat aikaansaaneet sen, ettd lapset viettdvdt vapaa-aikaansa aiempia
vuosikymmenid vihemmén ldhelld kotia ja ldhiympéristossdén kavellen tai pyoralld liikkuen
(esim. Fyhri ym. 2011). Lasten liikkumista ja auton kiytt6d lapsiperheissd tarkastelleiden
tutkimusten perusteella auto on néhty perheissd usein 'normaalina' tai jopa ainoana vaihtoehtona
kulkea harrastuksiin, kun tiettyyn toimintaan tai lajiin erikoistuneet harrastuspaikat eivit

useinkaan sijaitse 1dhelld kotia (Fyhri ym. 2011; Hjorthol ym. 2006; Broberg ym. 2013). My0s



aikataulupaineet lapsiperheissé sekd autoilu tapana ovat selittdneet auton runsasta kayttod sekd

lasten kuljettamista autolla harrastuksiin. (Fyhri ym. 2011; Hjorthol 2006; Hjorthol ym. 2006).

Jyviskyldn yliopiston liikuntatieteellinen tiedekunta osallistui vuonna 2019 alkaneeseen
kuuden tutkimuslaitoksen yhteiseen ja Strategisen tutkimuksen neuvoston rahoittamaan
Liikunnallinen eldmédntapa kestdvin kasvun aikaansaajana (STYLE)-tutkimushankkeeseen.
Osana tutkimushanketta Jyvaskyldssd tehtiin tutkimuspainotteinen liikkkumisen ohjauksen
interventio JYP Juniorit ry:ssd. Interventiossa pyrittiln  haastamaan vallitsevaa
harrastuskyyditsemisen kulttuuria ja kehittdméén kéyténteitd kohti kestdvaa, aktiivista ja entistd

vastuullisempaa seuratoimintaa.

Tamin tutkimuksen tavoitteena on kuvata JYP Juniorit ry:n liikkumiskdyténteitd ennen
STYLE-tutkimusinterventiota. Tarkoituksena on tunnistaa niitd tekijoitd, jotka selittdvit ja
ylldpitavat henkiloautokeskeisid kulkutapoja lasten harrastusmatkoilla. Liséksi tyon tavoitteena
on selvittidd lasten itsendiseen liikkumiseen vaikuttavia tekijoitd, jotka voivat olla keskeisid
jadkiekkoseuran pyrkimyksissd edistdd kestdvid ja aktiivisia kulkutapoja osana

ympéristovastuullisen seuratoiminnan kehittdmista.

Tyon teoriatausta kytkeytyy ympdristéhallinnan liitkuntasosiologisen tutkimuksen ohella
yhteiskuntatieteelliseen liikkumisen tutkimukseen ja siind erityisesti sosiaalisten kdytidnteiden
teoriaan. Yhteiskuntatieteellisessd tutkimuksessa litkkumisen sanotaan pitkdén olleen ikddn
kuin 'musta laatikko'. Kaikki olettavat tietdvdnsd, mitd esimerkiksi pyordilylld tarkoitetaan,
mutta se, miten paljon erilaisia kdytdntojd, prosesseja ja merkityksid sithen kytkeytyy, tekee
mistd tahansa madritelmastd tai yksittdisestd luonnehdinnasta haasteellisen (Cox 2019, 3).
Sosiaalisten kédytdnteiden teorian avulla pyritddn kuvaamaan niitd kompleksisia suhteita ja
tekijoitd, joista lasten harrastusmatkojen litkkumiskédytinteet koostuvat sekd tunnistamaan
myo0s kdytdnteiden taustalla vaikuttavia asenteita, kokemuksia ja ndkemyksid, jotka osaltaan

selittdvit kulkutapatottumuksia ja vaikuttavat niiden sdilymiseen.

Kompleksisen aiheen tutkimisessa on tyypillisti, ettd teoriatausta ei tdysin noudata perinteisia
akateemisia tieteenalarajoja. Jokainen tieteenala tarjoaa omat taustansa ja tapansa tutkia samaa
ilmiotd. Teoriataustaltaan tdmé liikuntasosiologinen tutkimus kytkeytyy ldhinnd
yhteiskuntatieteelliseen ympéristotutkimukseen ja yhteiskuntatieteelliseen liikkumisen

tutkimukseen, mutta kulkutapojen tutkimisessa on ldhes véistiméttd kytkentdjd myos



yhdyskuntasuunnittelun ja liikenteen tutkimukseen. Harrastusmatkojen kulkutapojen ja
liikkkumiskdytdntdjen tutkiminen on suhteellisen tuore aihe paitsi Jyvédskyldn yliopiston
litkkuntatieteellisessd tiedekunnassa kehitetyssd ympdéristohallinnan liikuntasosiologisessa
tutkimuksessa my0s laajemmin yhteiskuntatieteellisessd ympdaristdtutkimuksessa. Lisdksi
urheiluseura on vield harvinainen tutkimuskohde yhteiskuntatieteellisessd litkkumisen

tutkimuksessa.

Aiheen merkitystd lisdd sekin, ettd ihmisten kulkutapoihin vaikuttamisella on myds vahva
poliittinen ulottuvuus. Tutkimusaihe sijoittuu liikunta-, ilmasto- ja litkennepolitiikan
yhtymidkohtaan. Kévelyn ja pyordilyn edistiminen on ollut keskeinen tavoite erityisesti
kaupunkieldmén uudistamisessa, liikennejarjestelmédn vihredssd siirtyméssd sekd fyysisen
aktitvisuuden lisddmistd korostavassa liikunta- ja terveyspolitiikassa. Kadvelyn ja pyordilyn
edistdmisen hydtyihin ja poliittisiin tavoitteisiin perehdytddn tarkemmin tutkimuksen toisessa

luvussa.

Tutkimuksen kolmannessa luvussa tutustutaan ympdristohallinnan késitteeseen ja
ympéristoohjauskeinoihin. Tyon neljdnnessd luvussa syvennytddn yhteiskuntatieteelliseen
litkkkumisen tutkimukseen, kompleksisiin litkkumisjarjestelmiin seki sosiaalisten kdyténteiden
teoriaan. Teoriaosuuden lopuksi luodaan katsaus aiempaan lasten litkkumisen ja lapsiperheiden
liikkkumiskdytdnteiden  tutkimukseen.  Tutkimuksen  toteutus  -luvussa  esitellddn
tutkimuskysymykset ja tutkimusmenetelmd sekd kuvataan aineiston kisittelyprosessi ja
kédytetyt analyysitavat. Tutkimuksen seitsemdnnessd luvussa késitellddn tutkimustulokset ja
johtopddtosluvussa kerrataan keskeisimmait tutkimustulokset sekd verrataan niitd aiempiin
lasten liitkkumista ja perheiden kulkutapoja koskeviin tutkimustuloksiin. Viimeinen luku
sisdltdd tutkijan omaa pohdintaa tutkimusprosessin synnyttimistd ajatuksista suhteessa
suomalaiseen kestdavén litkkumisen edistdmistyohon. Luvun lopuksi arvioidaan tutkimuksen

reliabiliteettia ja validiteettia.



2 KAVELYN JA PYORAILYN EDISTAMISEN HYODYT JA POLIITTISET
TAVOITTEET

Yhteiskunnallisen kehityksen ja erilaisten teknologioiden yleistymisen myd6td ihmisten tarve
litkkkua, tehdd tyotd ja hankkia ravintoa lihasvoimin on vidhentynyt (Jédskeldinen 2018).
Esimerkiksi suomalaisten kdvellen ja polkupyorélld tehtyjen matkojen méérd on parin viime
vuosikymmenen aikana laskenut ja kahden viimeisimmaén (otosvuodet 2010-2011 ja 2016)
henkildliikennetutkimuksen mukaan siilynyt kuta kuinkin ennallaan' (Pastinen, V. 1999; WSP
LT-Konsultit Oy 2006; Liikennevirasto 2012a; 2018). Perinteiselld, autoilua suosivalla
kaupunki- ja liikennesuunnittelulla tuotetaan ympiristdjd, missd autoja on paljon ja ithmisten
arjen toiminnot ovat etddlld toisistaan. Autokeskeisessd liikennejarjestelméassd olosuhteet
kavelylle ja pyoriilylle ovat usein huonot, turvattomat tai sellaiset, mitkd koetaan turvattomiksi
ja epdmieluisiksi (esim. melun, saasteiden ja muiden ilman epidpuhtauksien seké autojen kovien

ajonopeuksien ja viyldinfran puutteiden takia).

Samaan aikaan lasten liikkuminen on vdhentynyt kaikkialla lantisessd maailmassa. Myds
suomalaisista lapsista ja nuorista vain reilu kolmannes liikkuu terveyssuositusten mukaisesti
(Kokko ym. 2019, 18, 145). Kokonaisliikunta-aktiivisuuteen vaikuttaa erityisesti
ohjaamattoman liikkumisen, kuten pelien, leikkien ja muun vapaa-ajan fyysisen aktiivisuuden
vdheneminen idn myo6td. Lisdksi siirtyminen omaehtoisesta kévelemisestd ja pyordilemisestd
autossa kuljetettavaksi vaikuttaa lasten arkilitkkumisen méérdén ja sitd kautta terveyteen ja

hyvinvointiin. (Itkonen, Lehtonen & Aarresola 2018, 67.)

Erityisesti 2000-luvulla tieteellinen tieto ldnsimaisen eliméntavan ja muun muassa fossiilisiin
polttoaineisiin perustuvan liitkenteen vaikutuksista ilmastoon ja ympdristoon ovat johtaneet
erilaisiin toimiin laajasti yhteiskuntien eri tasoilla ja sektoreilla. Tdmé ndkyy muun muassa
kévelyn ja pyordilyn painoarvon nousuna niin kansainvilisid kuin kansallisia toimia linjaavissa
politiikka-asiakirjoissa. Kédvelyn ja pyordilyn edistimisen strateginen sekd merkittivd osa
toimeenpanovastuusta kuuluu liikennesektorille. Kuitenkin kévely- ja pydrdmatkojen
lisddamisestd saadut hyddyt jakautuvat useammalle sektorille ja kokonaisvaltainen edistdmistyd

edellyttdd organisaatio-, hallinnonala- ja sektorirajat ylittdvid toimia. Tdssé luvussa perehdytdan

! Monilla tiiviilli kaupunkialueilla jalan ja pyorilld tehtyjen matkojen mdérd on kylldkin kasvanut, mutta kasvun
on katsottu johtuvan ennemmin véestolisdyksestd kuin jalankulun ja pyordilyn kulkutapaosuuksien kasvusta
(Liikennevirasto 2018, 35).



kévelyn ja pyordilyn edistdmisen hyotyihin sekd kdydéaédn 14pi kansainvélisen ilmastopolitiikan
keskeisimmaét linjaukset sekd kansalliset ilmasto-, liikenne- ja liikuntapoliittiset tavoitteet

kdvelyn ja pyoréilyn edistimisen ndkokulmasta.

2.1 Kavelyn ja pyoriilyn edistimisen hyotyja

Poliittisissa linjauksissa ja tutkimusjulkaisuissa on tunnistettu useita kdvelyn ja pyordilyn
lisddamiseen liittyvid vaikutuksia, joita voidaan pitdd tavoittelemisen arvoisina tai yleisen edun
mukaisina. Kdvelyn ja pyordilyn hyddyt tulevat korostuneesti esiin silloin, kun lihasvoimin
kulkemisella korvataan henkildautomatkoja. Talloin kavellen tai pyorélld liikkumalla
viahennetddn litkenteen kasvihuonekaasupééstoja sekd ilmanlaadun kannalta haitallisia
padstdjd. Samalla lisdtddn muun muassa ympériston viihtyisyyttd, yhdyskuntien keskustojen
elinvoimaisuutta, maankayton tehokkuutta, litkennejarjestelmén toimivuutta,
liikenneturvallisuutta?, tasa-arvoa seki kansanterveytti (Tuominen ym. 2015, 54; Litman 2021;
myo6s Huttunen 2017). Kéveltivét ja pyoréiltaviat ymparistot tarjoavat paremmin saavutettavia
ja miellyttdvid vaihtoehtoja myds liikenteellisesti heikommassa asemassa oleville, eli heille,
kenelld ei ole autolla ajoon vaadittavia edellytyksid ién, osaamisen tai muiden ominaisuuksien
suhteen (ks. esim. Litman 2021, 15). Kyse on siis ymparistonkdytén oikeudenmukaisuuden
lisddmisestd. Kavelyyn, pyordilyyn ja julkiseen liikenteeseen pohjautuva liikennejirjestelma
tarjoaa autokeskeiseen liikennejdrjestelmdin verrattuna huomattavasti tasavertaisemmat

mahdollisuudet eri vdestoryhmille kéyttdd kaupunkitilaa ja kulkea siiné.

Kévelyn ja pyoréilyn edistiminen on myos taloudellista. Taloudelliset hyodyt automatkojen
korvaamisessa kdvely- tai pydrdmatkoilla muodostuvat ruuhkien vdhentymisen lisdksi
sddstdind  ympdristd-,  vdyld- ja  pysdkdinti-infrastruktuuri-  sekd  erityisesti
terveyskustannuksissa. Esimerkiksi tiiviissd kaupunkiympéristdsséd kévelyn ja pyorédilyn vaylit
ja pyordpysdkdinti vievat huomattavasti vihemman tilaa ja ovat titen edullisempia jérjestda

kuin vastaavat toiminnot autoliikenteelle. Kavelystd ja pyordilystd ei aiheudu myoskdin

2 Pyériilyn lisddntymisen on katsottu lisddvéin liikenneonnettomuuksia alkuun, mutta riippuen erityisesti siitd,
minkd tyyppisille véylille kasvu suuntautuu ja toisaalta siitd, miten voimakasta kasvu on, turvallisuuden on
havaittu parantuvan pyoriilijéiden ja pyordilyn lisdéntyessd. Pyordilyn turvallisuuteen vaikuttavat lisdksi muun
muassa autoliikenteen madrd ja nopeudet, autoilijoiden tietoisuus pyordilijoistd, tienkdyttdjien
litkennekéyttdytyminen, mutta my0s maankayttd ja liikkenneverkko laajemmin siten, ettd ne tukevat riittdvasti
turvallista pyoréilyéd. (Luukkonen & Vaismaa 2013, 36.)



melusaastetta, joka rajoittaa melulle herkkien toimintojen sijoittamista ja yhdyskuntarakenteen
eheyttdmistd. (Jadskeldinen 2018, 12; Litman 2021, 30.) Kun tarkasteluun otetaan mukaan
myos lisddntyneen fyysisen aktiivisuuden tuomat terveyshyddyt, kdvelyn ja pyoréilyn
lisidmisen kansantalouden sddstdpotentiaali on huomattava. Huomionarvoista on myos se, ettd
kévellen tai pyorélld tehdyt matkat voivat korvata lyhyiden matkojen lisdksi myds pidempid
automatkoja tai edestakaisia kyyditysmatkoja (Litman 2021, 9; myds Cairns ym. 2004; Guo &
Gandavarapu 2010, Litman 2021, 9 mukaan). Télloin fyysisesti aktiivisilla kulkutavoilla

taitettujen matkojen myonteiset vaikutukset ovat entistd merkittdvammat.

Yksilon tasolla kdvelyn ja pyordilyn lisdédmisen hyodyt kytkeytyvét terveyden ja fyysisen
toimintakyvyn kannalta vélttimattoméén fyysiseen aktiivisuuteen. Runsaan liikunnan
harrastamisen ja muun fyysisen aktiivisuuden tiedetdin olevan yhteydessd paitsi parempaan
eldménlaatuun, myos pienempéén riskiin sairastua moniin kroonisiin kansansairauksiin, kuten
tyypin 2 diabetekseen, rintasyOpddn, paksusuolensyopddn, sepelvaltimotautiin tai
masennukseen (Vasankari ym. 2018, 9; Husu ym. 2018, 9). Lisdksi runsaalla fyysiselld
aktiivisuudella on todettu olevan myonteisid vaikutuksia koulutustasoon, tydeldméédn
sijoittautumiseen ja kiinnittymiseen seka ikdantyneiden kotona selviytymiseen (Husu ym. 2018,
8; Vasankari ym. 2018, 4). Toisaalta runsaaseen istumiseen ja muuhun vdhdiseen fyysiseen
aktiivisuuteen liittyy monia terveysriskejd ja niiden tiedetddn olevan yhteydessd jopa
lisddntyneeseen ennenaikaisen kuoleman riskiin (Husu ym. 2018, 9; Davis ym. 2014, Vasankari

ym. 2018, 9 mukaan; myés WHO 2010, 10).

2.2 Kansainvilisen ilmastopolitiikan linjaukset ja kansalliset sitoumukset

Kansainvilisesti tdrkeimmaét ilmastopoliittiset linjaukset sisdltyvdt vuonna 1994 voimaan
tulleeseen Yhdistyneiden kansakuntien (myohemmin YK) ilmastonmuutosta koskevaan
puitesopimukseen (UN Framework Convention on Climate Change, UNFCCC) (my&hemmin
ilmastopuitesopimus), sopimusta tarkentavaan Kioton pdytikirjaan ja vuonna 2016 voimaan
tulleeseen Pariisin ilmastosopimukseen. Ilmastopuitesopimuksen tavoitteena on ilmakehédn
kasvihuonekaasujen eli ihmisen toiminnasta aiheutuvien pééstdjen vakauttaminen
vaarattomalle tasolle. Taso tulisi saavuttaa sellaisessa ajassa, ettd ekosysteemit ehtivét sopeutua
ilmastonmuutokseen luonnollisella tavalla. Samalla kuitenkin pyritdédn turvaamaan kestdva

taloudellinen kehitys ja elintarviketuotanto. (YM 2020.)



IImastopuitesopimus velvoittaa kaikkia osapuolia laatimaan ilmastonmuutosta hillitsevit ja
sopeutumista edistdvit kansalliset suunnitelmat. Sopimus edellyttdd valtioita myds muun
muassa raportoimaan tietoja kasvihuonekaasupddstoisti ja nieluista sekd edistimééin
hiilivarastojen ja -nielujen sdilyttdmistd ja parantamista. (YM 2020.) Hallitustenvélisen
ilmastopaneelin (IPCC:n) vuonna 2018 julkaiseman raportin mukaan 1,5 asteen globaalin
keskildmpdtilan nousu saavutetaan vuosisadan puoleen viliin mennessé, mikali limpeneminen
jatkuu nykyistd vauhtia (IPCC 2018; YM 2020). Rajan ylittdminen aiheuttaisi ennen
nidkemdttoman laajaa inhimillistd kédrsimystd, silld seurauksena olisi esimerkiksi kuivuutta,
tulvia, merenpinnan nousua, luonnon monimuotoisuuden hupenemista, nélédnh&tia,
ympdéristopakolaisuutta ja konflikteja (Andersson ym. 2020, 12). Raportissa vaaditaankin
nopeita padstovihennyksid (IPCC 2018; YM 2020).

Euroopan unionin (mydhemmin EU) ilmastopolitiikka perustuu YK:n ilmastosopimukseen, siti
tdydentdvddn Kioton pdytdkirjaan ja Pariisin ilmastosopimukseen. EU:n ilmastopolitiikassa
keskeisid instrumentteja ovat padstokauppa, kansalliset tavoitteet padstokaupan ulkopuolisille
aloille eli niin sanotulle taakanjakosektorille sekd EU:n sopeutumisstrategia (YM 2021).
Taakanjakosektorin pédstdihin kuuluvat muun muassa liitkenne, maatalous, rakennusten
erillislammitys seké jatehuolto. Jo ennen Pariisin ilmastosopimusta EU:ssa oli asetettu ilmasto-
ja energiapolitiikan vuoteen 2030 ulottuvat tavoitteet (Huttunen 2017), jotka kirjattiin my0s
Pariisin ilmastosopimukseen. Sittemmin EU on kiristényt tavoitetta ja tdlla hetkelld EU-maat
ovat sitoutuneet vihentdimédn kasvihuonekaasupééstdja vihintdan 55 prosenttia vuoteen 2030
mennessd vuoden 1990 tasosta (YM 2021). Lisdksi EU:n tavoitteena on olla ensimmiinen
ilmastoneutraali maanosa vuoteen 2050 mennessd. Osana Euroopan komission vuoden 2019
lopussa julkaisemaa vihreén kehityksen ohjelmaa (European Green Deal) komissio julkaisi
ehdotuksen eurooppalaiseksi ilmastolaiksi, jonka my6té ilmastoneutraalius kirjataan lakiin seka
eurooppalaiseksi ilmastosopimukseksi. Eurooppalainen ilmastolaki astui voimaan kesélla 2021
ja sen myota ilmastoneutraaliustavoite vuoteen 2050 mennessd ja vuoden 2030 vihintdén 55
prosentin paidstdvdhennystavoite ovat laillisesti sitovia. Samana kesédnd Euroopan komissio
julkisti ilmasto- ja energialainsdddantdehdotusten ’Fit for 55-paketin’ uusista maakohtaisista
tavoitteista ja péddstokaupan laajentamiseksi myds tieliitkenteeseen. Komission ehdotuksen
mukaan Suomen tulisi vihentdé taakanjakosektorilla pddstdja 39 prosentin sijaan 50 prosenttia
vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessd. Kullekin jisenmaalle asetettavat

paidstoviahennystavoitteet perustuvat maiden BKT:hen asukasta kohti. (YM 2021.)



Suomi on sitoutunut kansainvélisiin ilmastosopimuksiin sekd EU:n ilmastositoumuksiin.
Suomen pitkén aikavilin tavoite hiilineutraalista yhteiskunnasta kirjattiin ensimmaisen kerran
parlamentaarisen energia- ja ilmastokomitean lokakuussa 2014 julkaisemaan mietintéon
Energia- ja ilmastotiekartta 2050 (Parlamentaarinen energia- ja ilmastokomitea 2014, 9;
Huttunen 2017, 13). Mietintd toimi  strategisen tason ohjeena, kunnes
kasvihuonekaasupédstojen 80 prosentin vdhentdmistavoite kirjattiin myos vuonna 2015
voimaan tulleeseen ilmastolakiin (609/2015). Uudistetusta ilmastolaista on annettu hallituksen
esitys kevailld 2022. Lakiesitykseen on kirjattu Marinin hallituksen asettama tavoite Suomen
hiilineutraaliudesta jo vuoteen 2035 mennessd (YM 2022b.) Liséksi lakiesitykseen on kirjattu
uudet péidstoviahennystavoitteet vuosille 2030, 2040 ja 2050 sekd tavoitteet nielujen
vahvistamisesta (YM 2022a). Tavoite véhdhiilisen yhteiskunnan rakentamiseksi edellyttdaa
mittavia toimia yhteiskunnan kaikilla tasoilla ja sektoreilla (Parlamentaarinen energia- ja

ilmastokomitea 2014, 9).

2.3 Liikenteen kasvihuonekaasupéaistojen vihennystavoitteet

Liikenne tuottaa noin 20 prosenttia kaikista Suomen kasvihuonekaasupééstoistd ja noin 40
prosenttia Suomen taakanjakosektorin kasvihuonekaasupddstoistd (Huttunen 2017, 54;
Andersson ym. 2020). Vuonna 2019 noin 94 prosenttia kotimaan liikenteen paistoistd syntyi
tielitkenteessd ja ndistd noin 54 prosenttia aiheutui henkildautoliikenteestd (Anderson ym.
2020, 14-15; LIPASTO 2019). Koska tieliitkenteen ja siind erityisesti henkildautojen osuus
pédstoistd on huomattava, myos litkenteen paddstovdahennystoimenpiteet kohdentuvat padosin

tielitkenteeseen.

Kansallisessa Energia- ja ilmastostrategiassa (Huttunen 2017, 54), Keskipitkén aikavélin
ilmastosuunnitelmassa (YM 2017, 13) sekd Marinin hallitusohjelmassa (VN 2019, 111) on
linjattu, ettd litkenteen péastojd on leikattava 50 prosenttia vuoteen 2030 mennessd verrattuna
vuoden 2005 tilanteeseen. Sekd Energia- ja ilmastostrategiaa ettd Keskipitkdn aikavélin
ilmastosuunnitelmaa piivitetddn parhaillaan vastaamaan kiristyneitd paastovahennystavoitteita.
Kéytdnnossd tavoitteiden saavuttaminen edellyttdd uusia toimia ja nykyistd suurempia
padstovahennyksid, silld nykyisilld toimilla kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupdistdjen on

arvioitu vihenevin yhteensd noin 37 prosenttia vuoteen 2030 mennessd (Andersson ym. 2020,



16; LVM 2021b, 1). Liikenteen pitkédn aikavélin tavoite on asetettu muusta ilmastopolitiikan
suunnittelujdrjestelmistd poikkeavasti vuoteen 2045, mihin mennessd liikenteen tulisi olla
nollapééstoistd. Liikenteen kasvihuonekaasupdistdjen vuoden 2020 perusennusteen mukaan
vdheneman on arvioitu olevan noin 60 prosenttia verrattuna vuoden 2005 tasoon. (Andersson

ym. 2020, 16-17.)

Kévelyn ja pyordilyn edistiminen ndhdddn yhtend osakokonaisuutena liikenteen
ilmastopoliittisiin tavoitteisiin vastaamisessa. Sekd Energia- ja ilmastostrategiaan ettd
Keskipitkédn aikavilin ilmastopolitiikan suunnitelmaan on kirjattu kévelyn ja pyordilyn osalta
tavoite 30 prosentin kasvusta matkaméérissi vuoteen 2030 mennessi® (Huttunen 2017, 55; YM
2017, 77). Mainituissa asiakirjoissa kdvelyn ja pyordilyn edistdmisen toimenpiteet on
sisdllytetty osaksi liikennejirjestelmén energiatehokkuuden parantamista ja keskeisimpind
toimina kdvelyn ja pyordilyn edistdmiseksi ovat maankdyton ja liikenteen yhteensovittaminen,
maankdyton, asumisen ja liikenteen sopimusten (MAL-sopimukset) laatiminen ja toimeenpano,
valtion ja kuntien yhteisen kdvelyn ja pyordilyn investointiohjelman toteuttaminen sekd muun
muassa pyorien liityntdpysdkdinnin kehittdminen liikenteen solmukohdissa ja toisaalta
liikkkumistottumusten muutoksiin varautuminen kaavoituksessa ja pysékointinormeissa.

(Huttunen 2017, 30-31; YM 2017, 14, 77-78.)

Naissd ilmasto- ja liikennepoliittisissa linjauksissa nimettyjen erillisten kidvelyn ja pyordilyn
edistdmistoimien lisdksi edistimistyon sisdllot kytkeytyvdt myds erityisesti Keskipitkdn
aikaviélin ilmastopolitiilkan suunnitelmassa kisiteltyihin yleisiin liikennesektoria koskeviin
muutoksiin, kuten 'litkenne palveluna' -toimintamalliin (Mobility as a Service, MaaS) sekéa
liikkkumistottumusten muutoksiin osana laajempaa kuluttajakdyttiytymisen muutosta.
Suunnitelmassa todetaan muun muassa, ettd kansalaisten rooli pddstovahennysten
saavuttamisessa korostuu tulevaisuudessa ja muutokset kohdistuvatkin monenlaisiin
valintoihin ihmisten eldméssd. Valinnat liittyvdt niin asumiseen, liikkumistapoihin kuin
ravintotottumuksiin. Suunnitelmassa on my0s tunnistettu, ettd vaikka teknologian kehittyminen
ja uusien ohjauskeinojen kdyttoonotto voivat mahdollistaa muutoksen ilman kansalaisten
aktiivista roolia, useat keskipitkdn aikavdlin ilmastopolititkan linjaukset edellyttavit

kansalaisilta muutoksia erityisesti litkkkumistavoissa. (YM 2017, 136.)

3 Kévelyn ja pyoriilyn edistimistavoitteeseen ei tiettéivisti ole tulossa muutoksia Energia- ja ilmastostrategian ja
Keskipitkén aikavilin ilmastopolitiikan suunnitelman paivityksen yhteydessa.



2.4 Kivelyn ja pyoriilyn edistimisen valtakunnalliset tavoitteet

Kattavimmin kévelyn ja pyordilyn edistimistyotd valtakunnallisesti ohjaavat vuonna 2018
annettu valtioneuvoston periaatepdétds kavelyn ja pyordilyn edistdmisestd (LVM/2018/18) ja
sen yhteydessid julkaistu Kivelyn ja pyordilyn edistimisohjelma* (Jédskeldinen 2018).
Periaatepddtoksessd ja edistimisohjelmassa esitetddn tarkemmat tavoitteet ja yksiloidddn
yhteensd 31 toimenpidettd, joiden avulla tavoitellaan jo edelld mainittua 30 prosentin kasvua
kévelyn ja pyordilyn matkamddrissd. Kdytdnnossé tavoitteen tdyttyminen tarkoittaa sitd, ettd
vuonna 2030 kévely- ja pyordilymatkoja tehtédisiin vahintdén noin 450 miljoonaa enemmén kuin
vuonna 2016 ja yhteenlaskettu kiivelyn ja pydriilyn kulkutapaosuus nousisi noin 30 prosentista®
vahintddn 35-38 prosenttiin. Edistdmisohjelmaan on lisdksi kirjattu tarkennus siitd, ettd
vihintddn puolet uusista kévely- ja pyordilymatkoista tulisi olla  siirtymdd

henkiléautomatkoista. (Jadskeldinen 2018, 17.)

Keskeisimpid edistdimisohjelman toimenpidekokonaisuuksia ovat infrastruktuurin ja
maankdyton suunnittelun sekd seurannan kehittdminen, rahoituksen kohdentaminen kivelyn ja
pyordilyn edistdmiseen sekd asenteisiin ja liikkkumistottumuksiin vaikuttaminen (litkkkumisen
ohjaus). Lisédksi valtakunnallisen edistimisohjelman toimenpiteisiin kuuluvat taloudellisen
ohjauksen ja lainsdédddnnon kehittdminen, mutta myos kdvelyn ja pydrdilyn vastuutahojen

madrittdminen sekd yhteistyd eri toimijoiden viélilld. (Jddskeldinen 2018.)

Merkittavimpéna kivelyn ja pyordilyn edistdmistahona voidaan pitdd kuntia. Kuntien rooli on
erityisen tirked kattavan ja laadukkaan jalankulun ja pyoriliitkenteen véyldverkoston
rakentamisessa sekd sen ympérivuotisessa hoidossa. Infrastruktuurin ohella kuntien rooli on
kriittinen ehedn ja toiminnoiltaan monipuolisen yhdyskuntarakenteen kehittdmisessa.
Esimerkiksi paivittdispalvelujen (julkisista palveluista esimerkiksi koulut ja pédiviakodit)

sijoittamisessa kdvelyn ja pyordilyn kannalta suotuisille alueille tuetaan paitsi kdvelyn ja

4 Edistdmisohjelma tdydentid ja jatkaa aiempia, vuoteen 2020 ulottuneita kivelyn ja pydriilyn valtakunnallisia
linjauksia: litkenne- ja viestintdministerion vuonna 2011 valmistunutta kdvelyn ja pyordilyn valtakunnallista
strategiaa (LVM 2011) seka sen toteuttamiseksi vuonna 2012 laadittua Liikenneviraston valtakunnallista kdvelyn
ja pyordilyn toimenpidesuunnitelmaa (Liikennevirasto 2012b; Jadskeldinen 2018, 13).

5 Viimeisimmén henkiloliikennetutkimuksen mukaan kidvelyn kulkutapaosuus oli 22 prosenttia ja pyordilyn
kahdeksan prosenttia (Liikennevirasto 2018).
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pyordilyn, myos laajemmin kestdvin liitkennejdrjestelmédn toimintaedellytyksid. Lisdksi
tavoitteellisessa, systemaattisessa ja pitkdjénteisessd pyordilyn edistdmisessd paikallisten,
poikkihallinnollisesti laadittujen edistimisohjelmien on todettu olevan ratkaisevassa roolissa
kuntien pyordilymyonteisten poliittisten padtdsten (esimerkiksi investointien ja kunnossapidon

méadrdrahojen suuntaamispiitdsten) tekemisessd (Turunen 2019, 32-34).

Kévelyn ja pyordilyn edistdmisessd pienimuotoiset edistdmishankkeet, -kampanjat tai
yksittdisten viyldyhteyksien parantamiset eivét saa aikaan vield pysyvdd muutosta kévelyn ja
pyoréilyn matkaméidrissd, vaan kokonaisvaltainen kdvelyn ja pyordilyn edistiminen edellyttad
laajaa toimijakenttdd ldpi perinteisten politiikkkalohkojen. Tdmd on tunnistettu myds
valtakunnallisessa edistdmisohjelmassa, jonka mukaan kunnissa ja valtionhallinnossa parhaita
tuloksia saadaan aikaan silloin, kun suunnitteluun ja edistdmistoimiin osallistuvat
litkkennesektorin liséksi vdhintdén ymparisto-, terveys- ja litkkuntasektorit (Jaaskeldinen 2018,
15). Kaytinndssd edistimisohjelman tavoitteiden ja toimenpiteiden tdysimddrdinen
toteutuminen edellyttdd tatdkin laajempaa yhteistyotd eri sektoreiden ja toimialojen kesken.
Valtakunnallisen edistimisohjelman toimenpiteiden toteuttamisessa vastuutahoiksi on
valtionhallinnosta nimetty liikenne- ja viestintiministerid, maa- ja metsdtalousministerio,
opetus- ja kulttuuriministerid, sosiaali- ja terveysministerid, tyo- ja elinkeinoministerio,
valtiovarainministerid ja ymparistoministerio seké ndiden hallinnonalojen muita organisaatioita
(Jaaskeldinen 2018). Valtionhallinnon organisaatioiden, kuntien sekd maakuntien liséksi
edistimistoimia toteuttavat yksityisen ja kolmannen sektorin toimijat. Jérjestoistd
merkittdvimpind valtakunnallisina toimijoina voidaan pitdd Pyoréilykuntien verkostoa ja
Pyoriliittoa. Kyseiset jarjestdt ovat osallistuneet tiiviisti myds valtakunnallisen kdvelyn ja
pyordilyn edistdmisohjelman laatimiseen. Lisdksi Pyorédilykuntien verkosto ja Pyoréliittoon

kuuluvat paikalliset pyoridilyjarjestot osallistuvat aktiivisesti edistdimistyohon paikallistasolla.

Valtakunnallinen liikennejdrjestelmdsuunnitelma ja Fossiilittoman liikenteen tiekartta.
Kevidilla 2021 julkaistiin kaksi merkittdvdd liikennepolitiikkaa 2020-luvulla ohjaavaa
asiakirjaa: Valtakunnallinen liitkennejérjestelmisuunnitelma vuosille 2021-2032 (Liikenne 12)
ja  Fossiilitoman liikenteen tiekartta (LVM  2021c; 202la). Valtakunnallisen
litkkennejdrjestelmdsuunnitelman tarkoituksena on lisétd liikkennepolitiikan pitkdjanteisyyttd ja
suunnitelmassa esitetddn muun muassa visio litkennejarjestelmén kehittdmisestd aina vuoteen
2050 asti. Lisdksi suunnitelma siséltdd 12-vuotisen toimenpideohjelman, joka sisiltdd valtion

ja kuntien toimenpiteitd seki liikennejérjestelméd koskevan valtion rahoitusohjelman. (LVM
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2021c.) Fossiilittoman liikenteen tiekartassa puolestaan esitetddn keinot, joilla kotimaan
litkenteen kasvihuonekaasupééstot puolitetaan vuoteen 2030 mennessé ja liikenne muutetaan

nollapédéstoiseksi viimeistddn vuoteen 2045 mennessd (LVM 2021a).

Seka Fossiilittoman liikenteen tiekartassa ettd Liikenne 12-suunnitelmassa korostetaan kivelyn
ja pyoridliikkenteen infrastruktuurin kehittdmistd yhtend tidrkeimmistd keinoista vaikuttaa
kulkutavan valintaan ja kasvattaa kdvely- ja pyoréliitkennemddrid (LVM 2021a, 18; 2021c, 67).
Liikenteen pédstdjen vdhentdmisen kannalta vaikuttavimpina kehittdmishankkeina ndhdédan
laatukdytdvat (ns. baanahankkeet), uudet jalankulun ja pyoréliikenteen yhteydet sekéd
pyorékaistat. Ndiden on arvioitu lisdévén eniten pyOridilyd samalla autoilua vihentden (LVM
2021a, 18). Kummassakin politiikka-asiakirjassa onkin omana toimenpiteendin mainittu
kdvelyn ja pyoOrdilyn investointiohjelman jatkaminen. Kéivelyn ja  pyordilyn
investointiohjelmassa valtion rahoitusta ohjataan kuntien kévely- ja pyoréliikenteen

infrastruktuurin kehittdmiseen.

Kenties merkittivimmat kirjaukset kdvelyn ja pyordilyn edistimiseen liittyen koskevat
kuitenkin méirdrahaa. Seké Fossiilittoman liikenteen tiekartan ettd Liikenne 12-suunnitelman
toimenpiteiden yhteydessd esitetddn investointiohjelman rahoitukseksi 30 miljoonaa euroa
vuosittain vuosina 2021-2032. Rahoituksen edellytyksend on, ettd kunnat kayttavit kiavely- ja
pyoréliikenteen infrahankkeiden rahoittamiseen vastaavan summan. (LVM 2021a, 18; LVM
2021c, 67.) Kuntien katuverkon infrastruktuurihankkeiden tukemisen lisdksi valtion
maantieverkon kdvelyn pyodriliikenneinfran sekd liitkenteen solmukohtien pydréilyolosuhteiden
parantamiselle esitetddn rahoitukseksi 10 miljoonaa euroa vuosittain (LVM 2021a, 18;
LVM2021c, 60). Lisdksi Liikenne 12-suunnitelmaan on kirjattu, ettd infrastruktuurin riittavasta
kunnossapidosta huolehtimiseen varataan tarpeen mukainen rahoitus osana maanteiden hoitoja

ja korjauksia (LVM 2021c, 67-68).

Kévelyn ja pyoriéliikenteen infrastruktuuriin panostamisen lisdksi Liikenne 12-suunnitelmassa
edellytetddan  kunnilta kédvelyn ja pyoréliikkenteen edistimisohjelmien laatimista,
kaupunkipydrijirjestelmien suunnittelua osana liikennejérjestelmasuunnittelua seké kévelya ja
pyordilyd koskevan tiedon laadun ja saatavuuden kehittdmisti yhdesséd valtion kanssa (LVM
2021c, 68). Fossiilittoman liikenteen tiekartassa kdvelyn ja pyordilyn investointiohjelman
jatkamisen lisdksi korostetaan kestdvén liikenteen, kuten kdvelyn ja pyordilyn, joukkoliikenteen

ja liikenteen uusien palveluiden edistdmisté suurilla ja keskisuurilla kaupunkiseuduilla MAL-
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sopimusten ja liikennejirjestelmésuunnitelmien laatimisen sekd ndiden rahoituksen kautta.
Liikenne 12-suunnitelman mukaan valtio varaa MAL-kaupunkiseutujen kanssa yhteisesti
rahoitettaviin infra- ja palveluostoihin suunnittelukaudella yhteensd 22,8—100 miljoonaa euroa
vuodessa vuosille 2024-2032. Maédrdrahan tarkempaa kohdentumista ei esitetd, mutta
suunnitelmassa esitelldin MAL-sopimuksissa késiteltévid aihepiirejd litkenteen osalta. Naihin

sisdltyy my0s kévelyn ja pyoriliikenteen edistiminen. (LVM 2021c, 114, 132.)

Lisdksi Fossiilitoman litkenteen tiekartassa mainitaan, ettd kasvaviin kévely- ja
pyordilyméiriin tulee varautua muun muassa maankdyton suunnittelussa ja investoinneissa
litkkenteen infrastruktuuriin (LVM 2021a, 32). Liikenne 12-suunnitelmassa puolestaan todetaan,
ettd kulkumuotosiirtyma kestéviin kulkumuotoihin (joukkoliikenne, kdvely ja pyoréliikenne
sekd muut kestidvét litkkumisen palvelut) edellyttdd liikennepoliittisten toimenpiteiden ja
kestdvédd liikennettd tukevan maankdyton lisdksi taloudellista ohjausta (LVM 2021c, 100).
Fossiilittoman liikenteen tiekarttaan sisdltyykin Marinin hallitusohjelman mukainen
toimenpide ruuhkamaksujen kéyttoonoton mahdollistavan lain sddtdmisestd. Lailla
mahdollistettaisi kaupunkiseutujen liikenteen hallintaan tdhtddavit ruuhkamaksut, milla pyritdén
viahentdméén liikkenteen padst6jd suurilla kaupunkiseuduilla ja nédin parantaa joukkoliikenteen,

kévelyn ja pyordilyn kilpailukykyé. (LVM 2021a, 29.)

2.5 Kaivelyn ja pyoriilyn edistiminen liikuntapoliittisissa tavoitteissa

Kansalliset liikuntapolitiikan yleiset tavoitteet on asetettu litkuntalaissa (390/2015, 2 §) ja
tarkeimmistd kehittdmislinjauksista sovitaan erillisissd ohjelmissa sekéd hallitusohjelmassa
(OKM 2020). Kdvelyn ja pyoridilyn edistimisen ndakokulmasta merkittivimmat liikuntalaissa
asetetut tavoitteet ovat edistéd eri videstoryhmien mahdollisuuksia litkkua ja harrastaa liikuntaa,
véeston hyvinvointia ja terveyttd sekd fyysisen toimintakyvyn yllépitdmistd ja parantamista.
Myo6s 2020-luvun litkuntapolitiikkaa linjaavan liikuntapoliittisen selonteon (VNS 6/2018 vp)
yleinen padmaiird on lisdtd merkittdvésti ihmisten fyysistd aktiivisuutta. Selonteon punaisena
lankana on fyysisen aktiivisuuden ja litkunnan nivominen mahdollisimman luontevaksi osaksi
thmisten paivittdisid toimintaympdristojd ja eldméd. Tavoitteena on, ettd liikunnallinen
elamantapa on helposti valittavissa. Litkunnan edistiminen n&hddén selonteossa koko
yhteiskunnan asiana, joka tulee nivoa osaksi laajempia kokonaisuuksia, kuten terveyden ja

hyvinvoinnin edistdmistd, koulutusta, nuorisoty6td sekd olosuhteiden kehittdmistd. (VNS
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6/2018 vp, 16.) Selonteon verkkokuulemiseen osallistuneet (yhteensi 4246 henkil6d) katsoivat,
ettd panostaminen lapsiin ja nuoriin on kaikkein merkittdvintd suomalaisten liikkumisen

lisddmisessd (VNS 6/2018 vp, 8).

Liikuntapoliittisessa selonteossa korostetaan sitd, ettd litkuntaa kasitellddn kunnissa laajasti
osana kunnan yleistd kehittdmisté ja asukasviihtyvyyttd. Tarkednd pidetddn myos kansallisten
litkkuntaa edistdvien ohjelmien ja suositusten kisittelyd seki sité, ettd toimenpiteistd paitetddan
koko kunnan ja eri toimialojen osalta. Liséksi selonteossa todetaan, ettd strategisten kysymysten
ohella litkunnan olosuhteita koskevien tavoitteiden méérittelya tulee tehdd vuorovaikutuksessa
litkkennesuunnittelun edustajien kanssa, jotta liikuntapaikkojen hyvéd saavutettavuus voidaan
turvata. Litkuntapaikkojen tulee sijaita riittdvén ldhelld asuinalueita ja kouluja. (VNS 6/2018,

29.)

Liikkumisen olosuhteet ndahddén keskeisend védeston litkuntakdyttdytymiseen vaikuttavana
tekijand (VNS 6/2018 vp, 10). Liikkumisen olosuhteilla selonteossa tarkoitetaan ympéristoa,
johon luetaan kiavely- ja pyoritiet, leikkipaikat, erilaiset puisto- ja piha-alueet, rakennettu
litkuntapaikkaverkosto, luontoympéristoon kytkeytyvit virkistys- ja ulkoilualueet seké reitit ja
rakentamaton luonto. Merkittivin osan omatoimisesta litkunnasta todetaan tapahtuvan
kdavellen, pyordillen tai luontoliikunnan muodossa, mistd syystd kidvely-, pyordily- ja
luontoliikuntamahdollisuuksien lisidminen tulee ottaa huomioon kaikessa alue- ja maankayton
suunnittelussa ja kaavoituksessa. Liikuntaa edistdvdin rakentamiseen liittyy my0s kdvely- ja
pyoritieverkoston jatkuva kehittiminen. Selonteon yhdeksi toimenpide-ehdotukseksi on
kirjattu, ettd kuntien tulee laatia liikuntaolosuhteiden nykytilan analyysi, jossa otetaan

huomioon myds kdvely- ja pyoritieverkoston kehittdminen. (VNS 6/2018 vp, 30-31.)

Myd6s Sanna Marinin hallitusohjelmaan (VN 2019, 176) on kirjattu tavoitteet litkunnallisen
kokonaisaktiivisuuden lisddmiseksi kaikissa véestoryhmissé sekd ulkoilun ja arkilitkkumisen
edellytysten parantamiseksi. Nédihin tavoitteisiin tdhtddviin keinovalikoimiin ei ole kuitenkaan
sisdllytetty kdvelyn ja pyordilyn edistimistoimia tai kdvelyn ja pyordilyn olosuhteiden ja
reitiston kehittdmistd. Ndma toimet sekd matkasuoritteen ja -méérien lisddmistd koskevat
tavoitteet siséltyvét kuitenkin niihin hallitusohjelman kohtiin, joissa mééritellddan hiilineutraalin
yhteiskunnan rakentamisen, toimivan liitkenneinfrastruktuurin sekd viahépaastoisen liikenteen

tavoitteita (VN 2019, 49, 112, 115-117).
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3 YMPARISTOHALLINTA JA POLIITTISET OHJAUSKEINOT

Yhteiskunnallisten = ongelmien  ndhdddn olevan  seurausta  monista  keskendédn
vuorovaikutuksessa olevista tekijoistd, joista kaikki eivédt ole valttdmattd edes tiedossa.
Ongelmat ovat yhd kompleksisempia ja tekninen sekd poliittinen tieto ongelmista ja niiden
ratkaisuista on kiytinndssi hajaantunut useille eri tahoille®. Kun tieto ja toimijakenttid on
laajentunut, kasvaa myds epdvarmuus hallinnasta. (Sairinen 2009, 133.) Yhteiskunta ei pysty
ohjaamaan itseddn endd tietyn toimijaryhmédn kontrolloimana ja tiettyd suunnitelmaa
noudattavana lineaarisena prosessina (Voss & Kemp 2006, 8-9). Sen sijaan julkisen polititkan

tavoitteita on vaikea mééritelld ja niitd joudutaan uusimaan jatkuvasti (Sairinen 2009, 134.)

Yhtééltd yhteiskunnallisen padtoksenteon kompleksisuudesta ja epdvarmuudesta seké toisaalta
toimijakentdn laajentumisesta ja toimijasuhteiden muutoksista on seurannut perustavanlaatuisia
muutoksia myds yhteiskunnallisen kehityksen hallintaa koskeviin ajattelutapoihin ja
kaytantdihin (Kooiman 1993, Sairinen 2009, 133 mukaan). Hallinnassa on kyse entistd
enemmaén vuorovaikutuksesta erilaisten toimijoiden kesken niin, etté julkisen vallan, yksityisen
sektorin ja kansalaisyhteiskunnan toimijat verkottuvat keskenddn ja vaikuttavat uusin tavoin
toisiinsa. Politiikan tutkimuksessa tdtd muutosta kuvataan siirtymisend 'hallinnosta hallintaan'
(from government to governance). (Sairinen 2009, 133.) Kyse on siis yhteiskunnallisten ja/tai
yhteisollisten ympdristoratkaisujen sekd niithin liittyvien prosessien ja toimijoiden

kuvaamisesta, eli ympdristohallinnasta.

3.1 Ympiristohallinta

Yleisesti maédriteltynd ympéristdhallinnassa on kysymys ymparistdongelmien ja niiden
ratkaisujen yhteiskunnallisesta hallinnasta. Ymparistohallinnan tarkoituksena on huomioida
luonnonvarojen kestdvén kdyton, kansanterveyden seké lajien tai alueiden suojelun tavoitteet.
(Sairinen 2009, 139.) Ympéristohallinnalla voidaan tarkoittaa mitd tahansa sdént6ja seké niita
ylldpitdvid sosiaalisia ja kulttuurisia jdrjestelmid (ts. institutionaalisia jérjestelyjd), joilla

ohjataan yksildiden tai organisaatioiden harjoittamaa luonnonvarojen kayttod, ekologisia

¢ Esim. energia- ja ilmastopolitiikassa epdvarmuuksia liittyy erityisesti teknologiseen kehitykseen, kansalliseen ja
kansainviliseen toimintaympéristoon, sekd EU:n sééntelyyn (Sairinen 2009).
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systeemejd tai jitehuoltoa (Brewer & Stern 2005, 41, Sairinen 2009, 139 mukaan).
Ympdristohallinta kuvaa siis laajasti yhteiskunnallisia ja/tai yhteisollisid ymparistoratkaisuja

sekd niihin liittyvid prosesseja ja toimijoita.

Ympdristohallinnan késite liittyy ldheisesti hallinnan kisitteeseen, josta on olemassa lukuisia
eri sisdltojd (ks. esim. Sairinen 2009). Lahimpéna tdssd tydssd kdytettyd ympéristohallinnan
sisdltdd on ndkemys hallinnasta yhteiskunnallisten ongelmien késittelyprosessina. Tamin
lahestymistavan mukaan hallinnan prosessi sisdltdd kollektiivisten ongelmien mairittelyn ja
analysoinnin, tavoitteiden ja ratkaisujen muotoilun sekd toimintastrategioiden koordinoinnin

(Sairinen 2009, 137; myds Voss & Kemp 2006).

Ympiristohallinnan kehittimisessa tehtdvana on puolestaan 16ytdéd sopivia hallinnan muotoja
suhteessa kuhunkin ongelmaan ja tilanteeseen. Tavoitteena on parhaan ja universaalin
hallintastrategian sijaan ymmartéé tilanteita paremmin. Vuorovaikutus erilaisten toimijoiden
kesken lisddntyy ja tarkastelu ulottuu my6s muihin kuin julkisvallan toimijoihin. Kyse on siita,
mitkd roolit eri tilanteissa sopivat erityyppisille toimijoille. (Sairinen 2009, 139-140.) Néin
sadntelyn ja konfliktien kisittelyn rinnalle nousevat kysymykset myds yhteistyosuhteiden ja
verkostojen rakentamisesta eri toimijoiden vililld (Sairinen 2009, 131-132). Verkostojen
korostumisessa ei ole kuitenkaan kysymys valtion auktoriteetin romahtamisesta, vaan sen

uudelleenmadrittymisesta.

Téssd tyOssd ympdristohallinta ymmaérretddn laajana, kaikkien kévelyn ja pyordilyn
edistdmistyon kannalta olennaisten yhteiskunnan eri sektoreiden toimijoita osallistavana
politiikkkaprosessina. ~ Kuitenkin ~ ympdristopolititkan  osalta  keskitytddn  ldhinna
ilmastopolititkan lohkoon, silli kdvelyn ja pyordilyn valtakunnalliset edistimistavoitteet
juontuvat pitkélti ilmastopolitiikasta. Esimerkiksi nykyisistd valtakunnallisista kévelyn ja
pyoréilyn matkaméérien lisdystavoitteista on keskusteltu ja pédtetty osana ilmastopoliittista
suunnittelujarjestelmii. Mutta aivan kuten edelld on todettu, yhteiskunnalliset ongelmat ovat
kompleksisia ja ratkaisut hajaantuneet useille eri tahoille. Myos kdvelyn ja pyoréilyn
edistdmistydssd onnistuminen vaatii oikeansuuntaisia, oikea-aikaisia ja riittdvid toimia
useamman kuin yhden toimijatason, toimialan tai sektorin osalta. Tamé edellyttdd tiivistd

vuorovaikutusta ja laajaa yhteistyota sekd sitoutumista yhteisiin paddmaéériin.
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3.2 Ohjausreformi ja ympiéristoohjauskeinojen valinta

Erddnd ympdristohallintaa 1dpédisevind erityiskysymyksend voidaan Sairisen (2009) mukaan
pitdd ohjauskeinojen valintaa. Ympdristoohjauskeinoja ovat ne vaikuttamiskeinot, joilla
julkinen valta yksin tai yhdessd muiden toimijoiden kanssa pyrkii ohjaamaan yhteiskunnan
toimintoja ympdristonsuojelun kannalta myonteisempddn suuntaan. Tétd vaikuttamista
kutsutaan ymparistoohjaukseksi (engl. environmental governing). Ympéristdohjauskeinot
voidaan jakaa kuuteen eri luokkaan. Perinteisiin = vélineisiin luetaan  yleensd
hallinnollisoikeudellinen-, informaatio- sekd taloudellinen ohjaus. Uusina ohjaustapoina
pidetddn suunnittelu-, yhteis- ja itseohjausta. Yhteisohjaukseen kuuluvat muun muassa
vapaachtoiset ympaéristosopimukset. Itseohjausta taas edustavat esimerkiksi tietyn
teollisuusalan tai yksittdisten organisaatioiden omat ympéristoohjelmat ja -sertifikaatit.

(Sairinen 2009, 140.)

Perinteisen sddntelyohjauksen (kutsuttu myos command and control-ohjaukseksi) rajoitukset
ovat 1980-luvulta ldhtien tulleet esille monissa kansallisissa ja kansainvilisissd yhteyksissa.
Perinteinen ympéristosdintely toimi riittdvan tehokkaasti ymparistdpolitiikan alkuvaiheessa,
kun se kohdistui suuriin yksittdisiin saastuttajiin. Vaatimusten ja toimijoiden médrén kasvaessa
sekd tilanteiden monimutkaistuessa sddntelyohjaus on kuitenkin joutunut vaikeuksiin.
Sadntelyn kohteet ovat sitoutuneet huonosti ympéristonsuojeluun, ja keinot eivét ole aina
sopineet kédytdnnon tilanteisiin. Liséksi sddntelyn kustannustehokkuudessa on ollut
parantamisen varaa. (Sairinen 2009, 141.) Uusien ympdristdohjauskeinojen laajaa
kayttoonottoa on kansainvilisesti kutsuttu ohjausreformiksi (engl. regulatory reform) (Sairinen
2009; myo6s Environmental Policy in Europe 1996, Golub 1998, Sairinen 2000, Sairinen 2009
mukaan). Muutoksiin ovat johtaneet paitsi edelld mainitut ymparistosddntelyn kokemukset
my0s yleiset yhteiskunnalliset paineet vihentdd sddntelyd (deregulaatio) ja toisaalta kehittda

uudenlaisia ohjausmalleja (Sairinen 2009, 140.)

Uudet ohjauskeinot palvelevat monia eri tavoitteita. Niitd ovat muun muassa kannustavuuden
lisddminen (ympéristdsaavutusten palkitseminen), sdéintelytaakan vihentdminen, omaehtoisuus
ja itseoppiminen sekd kustannustehokkuus ja markkinamekanismin hyddyntdminen. Usein
pyritddn myods tukemaan innovaatioita, hydodyntdmédn kuluttajien ympéristdarvoja sekéa
edistiméddn vuoropuhelua, avoimuutta ja osallistumista. Lisdksi tavoitteisiin voi lukeutua

tietopohjan kartuttaminen tai pyrkimys lisdtd julkista hyvdksyntdd ymparistdohjaukselle.
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(Sairinen 2009, 141-142.) Kaytinndssd ndma tavoitteet voivat olla toisistaan riippumattomia
tai ristiriidassa keskenddn. Lisdksi eri toimijat voivat odottaa uusilta ohjauskeinoilta aivan eri
asioita. Talouseldmd korostaa vapaaehtoisia ohjauskeinoja ja odottaa sddntelytaakan
viahentdmistd ja ennustettavuutta. Ympadristojarjestot puolestaan vaativat osallistuvaa ja avointa

paitoksentekoa, monipuolista tietopohjaa ja taloudellista ohjausta. (Emt., 142.)

Myo6s ohjauskeinojen muutokset rikkovat perinteisid raja-aitoja julkisen ohjausvallan,
yksityisen sektorin ja kansalaisyhteiskunnan vélilld. Sééintelyohjauksen merkitys ei ole
ympéristopolitiikassa kuitenkaan vdhentynyt, vaan sdintelyn tarpeet ja kohteet ovat ldhinnd
moninaistuneet. Tdrkedksi on koettu parantaa ympéristosddntelyn laatua eikd purkaa sitd
(Wilkinson ym. 2004, Sairinen 2009 mukaan). Yhéd kattavampi tieto ihmisen toiminnan
vaikutuksista ilmastomuutokseen on tehnyt ympéristdohjauskeinojen valinnasta, uusien

ohjauskeinojen kehittdmisestd ja sdéntelysté erityisen ajankohtaista (Sairinen 2009, 140).

3.3 Liikennesektorin ohjauskeinot kiivelyn ja pyoriilyn edistimisessi

Suomessa kdvelyn ja pyoOrdilyn edistimisessd on pitkddn  keskitytty 1dhinnd
vayldinfrastruktuurin rakentamiseen. Vuonna 2012 ’kevyen litkenteen’ vayldston arvioitiin
olevan noin 16 000 kilometrid (Liikennevirasto 2012b, 8) ja vuonna 2018 tehdyn selvityksen
(Turunen 2019, 67) mukaan pyordilyvdylien pituus oli keskimiérin 126 kilometrid kuntaa
kohden. Viyldkilometrejd tarkasteltaessa on kuitenkin syytd muistaa, ettdi Suomi on
suhteellisen harvaanasuttu maa, jossa vélimatkat ovat pitkid. Lisdksi jalankulku- ja
pyorédilyviylid on rakennettu monin paikoin my0s hiljaisille kaduille, missd autoliikenteen
rauhoittaminen’ erillisten viylien sijaan olisi toimivin ja edullisin tapa parantaa erityisesti

pyoréilyn olosuhteita (esim. Liikennevirasto 2012b, 37).

Suomalaisessa liikennepolitiikassa ja -suunnittelussa omaksuttu tapa yhdistdd ndma kaksi eri
kulkutapaa keskenddn on yksi merkittdvimmistd kdvelyn ja pyordilyn infrastruktuuriin

kytkeytyvistd ongelmista. Kively® ja pyoriily ovat keskeniin hyvin erilaisia kulkumuotoja,

7 Liikenteen rauhoittamisella tarkoitetaan erilaisia liikenteen ohjaukseen, valvontaan ja viylarakenteeseen liittyvid
toimenpiteitd, joilla vaikutetaan autoliikenteen nopeuksiin ja mdirdin sekd ajokdyttdytymiseen. Tavoitteena on
turvallisuuden ja viihtyisyyden parantaminen sekd melun ja paéstdjen vahentdminen. (Liikennevirasto 2014, 51.)
8 Esimerkiksi lainsidddnnossd kdytetddn kisitettd jalankulku, mutta tissi tydssd kéytetddn termid, joka on
vakiintunut kestavien liikennemuotojen edistdmistydssé ja tyotd ohjaavissa asiakirjoissa.
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joissa paitsi kaytetty kulkuviline, myods nopeudet, liikkujaryhmét ja ndiden myotd tarpeet
infrastruktuurille ovat erilaisia. Jalankulkijoiksi luetaan esimerkiksi tieliikennelain (729/2018)
mukaisesti jalan, suksilla, luistimilla tai vastaavilla vilineilld liikkuva sekd potkukelkan,
lastenvaunujen, leikkiajoneuvon, pyorituolin, jalankulkua avustavan tai korvaavan
litkkkumisvilineen tai vastaavan laitteen kiyttdjd. Myos polkupyorin tai mopon taluttaja luetaan
jalankulkijaksi. Vasta viime vuosina suomalaisten kaupunkien liikenneinfrastruktuurissa on
alkanut selvemmin nikya omat, toisistaan erotellut viylansa jalankululle ja pyoriliikenteelle.
Liikennemuotojen erottelu toisistaan parantaa paitsi liikenneturvallisuutta, myos liikenteen

sujuvuutta ja litkkkumisen miellyttavyytta.

Yhdistetyn kdvely- ja pyoréilyinfrastruktuurin haasteet eivit ole uusi asia. Jo vuonna 2011
julkaistun valtakunnallisen kévelyn ja pyordilyn strategian (LVM 2011) toimeenpanon
ohjaamiseksi laaditussa valtakunnallisessa kévelyn ja pyordilyn toimenpidesuunnitelmassa
(Liikennevirasto 2012b, 37) on todettu, ettd keskeisten pyordilyn pédreittien tasoa on tarpeen
nostaa, silld valtaosa Suomen pyoritieverkostosta on kolme metrid levedd kevyen liikenteen
vayldd, jossa kivelylle ja pyordilylle ei ole osoitettu omia tilojaan. Vaikka monin paikoin
yhdistetyt vdylit ovat edelleen toimiva ratkaisu, kaupunkimaisissa olosuhteissa ja keskeisilla
vaylilld, joilla jalankulkijoita on paljon, sekd toisaalta pyordilyn pééreiteilld, joilla
pyordilynopeudet ovat suuria, jalankulku ja pyOrdily on tarpeen erottaa toisistaan
(Liikennevirasto 2012b, 37). Eri liikkennemuotojen tilanjakoa ja -kadyttod koskevien linjausten
tulee ohjata sitd, minkélaista katu- ja kaupunkiympéristdd tavoitellaan missdkin. Edelleen
toimenpidesuunnitelman mukaan tarkistamista kaipaavat erityisesti seuraavat kaupunkimaisten
alueiden liikenneratkaisuja koskevat periaatteet: kulkutapojen erottelun tarve ja suhde
autolitkenteen nopeustasoon ja rauhoittamistoimiin, erilaisten shared space -ratkaisujen
soveltaminen, pyordliikenteen vaihtoehtoiset periaateratkaisut (vaylédt, kaistat, ajorata)

erityyppisilld alueilla sekd talviolosuhteiden huomioon ottaminen (emt., 34).

Vaikka jalankulun ja pydriliikenteen erottaminen toisistaan on konkretisoitunut suomalaisessa
vayldinfrastruktuurissa verkkaisesti, silmin ndhtdvin muutoksen taustalla on tapahtunut laaja
paradigman muutos liitkenne- ja liikennejérjestelmésuunnittelussa. Suunnittelussa korostetaan
yhd voimallisemmin eri litkennemuotojen tasavertaista asemaa liikennejirjestelmissa sekd
haetaan ratkaisuja erityisesti kestdvien litkennemuotojen edistimiseen. Pddpaino on ennen
kaikkea liikenteen kasvihuonekaasupddstdjen vihentdmistarpeisiin vastaamisessa, mutta myos

turvallisuuden, tehokkuuden ja palvelukyvyn kehittimisessd. Muutos nédkyy vihitellen
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infrastruktuurissa tehtdvien ratkaisujen ja liikennesuunnittelun painopisteiden seké
periaatteiden ohella myds muun muassa litkennehallinnon eri tasojen kestivdn liikenteen
budjeteissa ja toimenpiteiden laajuudessa sekd monipuolisuudessa. Lisdksi on kehitetty
menettelyjd, missd syvennetddn yhteistyotd eri toimijoiden ja sektoreiden kanssa — esimerkkind
maankdyton, asumisen ja litkenteen MAL-sopimuskdytdnnét valtion ja seitsemin suurimman

kaupunkiseudun kuntien kesken.

Kdvelyn ja pyordilyn edistimisen ohjauskeinot 2010-luvulta alkaen. Kévelyn ja pyordilyn
edistdmisesséd on Sairisen (2009) mainitsemista perinteisistd ympéristoohjauskeinoista kéytetty
erityisesti informaatio-ohjausta. Kévelyn ja pyordilyn informaatio-ohjauksessa on perinteisesti
painottunut  kansalaisten ja  erityisesti  koululaisten  liikenneturvallisuusvalistus.
Valtakunnallisista toimijoista mainittakoon Liikenneturva, joka toimii valtakunnallisen
litkkenneturvallisuustyon keskusjdrjestond ja jonka lakisédéteisiin tehtdviin kuuluu edelleen
muun muassa litkenneturvallisuutta koskeva tiedotus-, valistus- ja koulutustoiminta (laki
Liikenneturvasta 278/2003, 3 §)°. Hallinnollis-oikeudellista ohjausta ovat edustaneet lihinni
infrastruktuurin suunnittelua koskevat suunnitteluohjeet, Kevyen liikenteen suunnittelu
(Tielaitos 1998), Jalankulku- ja pyérdilyviylien suunnittelu (Liikennevirasto 2014) ja vuoden
2020 lopussa julkaistu Pyoriliikenteen suunnittelu (Viyldvirasto 2020)!'0, sekd kivelyn ja
pyordilyn kehittimisohjelmat ja strategiat, vuonna 1993 julkaistusta liikenneministerion
Pyordilypoliittisesta ohjelmasta (Litkenneministerid 1993) ja vuonna 1998 julkaistusta Kevyen
litkenteen vdylien kehittimisohjelmasta 1999-2002 (Liikenneministerid 1998) alkaen. Sen
sijaan  Sairisen (2009) perinteisind ympéristdohjauskeinoina esittelemét taloudelliset
ohjauskeinot ovat kdvelyn ja pyordilyn edistimistyon nédkokulmasta olleet pitkddn
vaatimattomia tai jopa 'vddrdnsuuntaisia'. Esimerkkeind vadransuuntaisista ohjauskeinoista voi
mainita tyomatkaliikenteen verotuskdytdnnot ja tyOnantajien tarjoamat pysdkodintiedut, jotka
kannustavat ennemmin henkildauton kuin kestdvien liikennemuotojen kéyttoon (esim.
Jadaskeldinen 2018, 37-38). Tydnantajan mahdollisuus tarjota tyontekijélleen 1 200 euroon asti
tuloverovapaa polkupyordetu vuodesta 2021 alkaen sekd romutuspalkkion kohdentaminen
uuden sdhkoavusteisen polkupyordn hankintaan vuosina 2020-2021 ovatkin olleet tervetulleita

uudistuksia (Verohallinto 2021; Traficom 2021c).

® Muina tehtivini Liikenneturvasta annetun lain (278/2003, 3 §) mukaisesti on toimintaa palvelevan tutkimuksen
harjoittaminen, jdsenjarjestojen liikenneturvallisuustydn opastaminen ja yhteensovittaminen seké tehdé aloitteita
ja toimia myos muutoin liikenneturvallisuuden hyviksi (laki Liikenneturvasta 278/2003, 3 §).

19 Jalankulun suunnitteluohjetta paivitetéin parhaillaan.
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Valtion budjettiin liséttiin kévelyn ja pyOrdilyn edistimiseen ja kuntien infrastruktuurin
kehittdmiseen oma madrdrahamomentti ensimmadistd kertaa vuonna 2018 (VM 2021a). Néin
toimeenpantiin aiemmin samana vuonna julkaistuun valtakunnalliseen edistimisohjelmaan
(Jadskeldinen 2018, 22) kirjattu toimenpide valtion ja kuntien yhteisestd kdvelyn ja pyordilyn
investointiohjelmasta. Investointiohjelmassa valtio myontdd rahoitusta kunnille laadukkaan
jalankulku- ja pyoriliitkenteen infrastruktuurin rakentamiseen kuntien katuverkolla (Traficom
2021b; myos Jadskeldinen 2018, 20-22). Ennen kyseisen talousarviomomentin perustamista
valtion rahoitusta kdvelyn ja pyordilyn infrastruktuuriin pystyi kohdentamaan ainoastaan
valtion véyldverkolla ja maa-alueilla sijaitseviin kohteisiin. Vuosina 2018-2019 kévelyn ja
pyordilyn edistdmisen méadrdraha oli vaatimaton, vain 3,5 miljoonaa euroa, mutta Marinin
hallitusohjelmaan (VN 2019, 122) sisdllytettiin kirjaus kdvelyn ja pyordilyn edistdmisen
rahoitukseksi kédvelyn ja pyordilyn hankkeiden suunnitteluun ja edistdmiseen kunnille 41
miljoonaa euroa vuosille 2020-2022 seki valtion viyldverkolla tehtdviin toimenpiteisiin 10
miljoonaa euroa vuosittain vuodesta 2020 alkaen. Rahoitus kunnille toteutui I&hes 30 miljoonan
euron vuosittaisella méérarahalla vuosina 2020-2021, mutta kdytdnndssa ndin tapahtui EU:n
koronakriisistd toipumista vauhdittamaan otetun elpymisvilineen kautta kanavoidun

lisdrahoituksen ansiosta.

Huolimatta viime vuosien positiivisesta kehityksestd kdvelyn ja pyordilyn edistimishankkeiden
ja infrastruktuurin kehittdmisen tukemisessa, asiantuntijoiden parissa kévelyn ja pyordilyn
edistimisen rahoitusta on pidetty vain kohtalaisena (esim. Mannola, Aavajoki, Koramo,
Lamuela & Pdivdanen 2021, 43). Rahoitusta tulisi nostaa infrastruktuurin kehittdmisen lisdksi
my6s muissa edistimisohjelman toimenpiteissd. Lisdksi asiantuntijat ovat huolissaan
rahoituksen jatkuvuudesta. (Emt.) Huoli on osoittautumassa aiheelliseksi, silld tuoreissa
litkkennepoliittisissa suunnitelmissa esitetyn 30 miljoonan euron vuosittaisen madrdrahan sijaan
valtion vuoden 2022 talousarviossa kédvelyn ja pyordilyn edistimiseen méiérdrahaa on
toistaiseksi osoitettu vain seitseméin miljoonaa euroa (LVM 2021a, 18; LVM 2021c, 67; VM
2021b). Néin ollen kédvelyn ja pyordilyn edistdmisen méidrdraha ja valtion tuki kuntien

véyldinvestointeihin pieneni edellisestd vuodesta noin 22 miljoonaa euroa.

Liikkumisen ohjaus liikennepoliittisena ohjauskeinona. Uudempaa liikennepoliittista
ohjauskeinokokonaisuutta edustaa kdvelyn ja pyordilyn edistdmisohjelmaankin sisdllytetty

litkkkumisen ohjaus. Liikkumisen ohjauksella pyritdédn edistiméddn kestdvad liikkumista
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ithmisten asenteisiin, valintoihin ja kéyttdytymiseen vaikuttamalla. Tavoitteena on
yksityisautoilun vihentdminen. Liikkumisen ohjauksessa sovellettavat ohjauskeinot ovat niin
sanottuja pehmeitd keinoja, kuten neuvontaa, viestintdd, markkinointia, sekd kestdvien
liikkkumispalvelujen suunnittelua, kokeiluja ja palvelujen koordinointia ja kehittdmista.
(EPOMM 2020; Motiva 2020.) Pehmeitd keinoja pidetddn yleisesti kustannustehokkaina,
eivitkd ne vaadi useinkaan suuria investointeja. Liitkkumisen ohjauksen vaikuttavuutta lisda
kuitenkin ndiden pehmeiden toimenpiteiden yhdistiminen perinteisiin eli niin sanottuihin
koviin keinoihin, kuten maankdyton suunnitteluun, infrastruktuurin ja palvelutarjontaan,

sadntelyyn ja hinnoitteluun. (Esim. EPOMM 2020.)

Liikkumisen ohjauksen toimijakentti on laaja ja yksi keskeinen tavoite onkin saada
litkkkumiseen vaikuttavat tahot osallistetuksi litkkumisen ohjausty6hon omien kohderyhmiensa,
kuten asiakkaiden, tyOntekijoiden tai muiden osallisten piirissd. Liikkumisen ohjauksen
toimenpiteiden toteuttajina voivat titen olla esimerkiksi tyopaikat, koulut, tapahtumat, tai
esimerkiksi erilaisia litkkumispalveluja tarjoavat toimijat niin julkisella kuin yksityiselld

sektorilla.

Suomessa litkkumisen ohjauksen tyon voi katsoa kdytdnndssd alkaneen vuonna 2010. Tuolloin
valtion rahoitusta osoitettiin ensimmaistd kertaa litkkkumisen ohjauksen paikallisiin hankkeisiin
sekd tyon valtakunnalliseen koordinointiin (Holopainen ym. 2014, 6). Liikkumisen ohjauksen
valtionavustuksia on myonnetty kunnille, kuntayhtymille ja yleishyodyllisille yhteisdille
vuodesta 2012 ldhtien, mutta jo vuosina 2010-2011 litkkumisen ohjauksen paikallisen tyon
kaynnistdmistd tuettiin litkkumisen ohjauksen LOHJELMA -tutkimus- ja kehittimisohjelmassa.
Tavoitteena valtion rahoituksessa on ollut, ettd valtionavustus edistdd pysyvien toiminta- ja
yhteistydmuotojen syntymistd ja ettd liikkumisen ohjaus saadaan vakiinnutettua ja
systematisoitua osaksi kuntien ja kaupunkiseutujen liikennejérjestelmétyotd. (Emt. 2014, 3—

11.)

Liikkumisen ohjauksen valtionavustuksen suuruus valtion budjetissa on vaihdellut hieman
vuosien mittaan, mutta viime vuosina myonnetty midrdraha on ollut noin 900 000 euroa
(Traficom 2021a). Liikenne 12 -suunnitelmassa (LVM 2021c, 101) on esitetty liikkkumisen
ohjauksen valtionavustuksen nostoa 2,5 miljoonaan euroon vuodesta 2025 alkaen. Liikkumisen
ohjauksen valtionavustus tulee liikenteen palvelujen valtionavustuksia koskevan asetuksen

(509/2018, 6§) mukaisesti kéyttdd tiedolliseen ohjaukseen, markkinointiin tai palvelujen
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kokeiluun ja kehittimiseen siten, ettd toimenpiteet vaikuttavat ihmisten kulkutapavalintoihin.
Avustusta voivat saada kunnat, kuntayhtymit ja muut voittoa tavoittelemattomat yhteisot.
Toimialakohtaisia rajoituksia ei ole. Liikkumisen ohjauksen valtionavustuksilla on rahoitettu
myo6s kdvelyn ja pyorédilyn edistdmishankkeita vuosittain. Avustusta on myonnetty muun
muassa  kuntien kdvelyn ja  pyordilyn edistimisohjelmien ja  tyOpaikkojen
litkkkumissuunnitelmien laadintaan, erilaisiin palvelukokeiluihin sekd valtakunnallisiin

kampanjoihin, kuten ympérivuotisen pyordilyn edistdmiseen tdhtddvain toimintaan.

My6s JYP Juniorit ry:ssd tehtdviin litkkumisen ohjauksen toimenpiteisiin myonnettiin
litkkkumisen ohjauksen valtionavustusta vuosille 2020-2021 osana laajempaa, Jyviskyldn
kestdvd kehitys (ent. Jyvéskyldn Asukkaiden Paikallisagenda) JAPA ry:n ja Jyvidskylidn
pyoréilyseura JYPS:n hankekokonaisuutta. JYP junioreiden hankkeessa pyrittiin kehittimaan
litkkkumisen ohjauksen tyotd, vahvistamaan ekologisesti kestdvid kdytdntdjd ja edistiméddn
harrastajien kokonaisaktiivisuutta osana urheiluseuratoimintaa. (JAPA 2019; 2020.)
Toimenpiteet koostuivat viestinnéstd, neuvonnasta, koulutuksesta ja viisaan liikkumisen
markkinoinnista seurayhteisolle sekd uusien palveluiden ja teknologioiden testaamisesta.
Tavoitteena oli vaikuttaa niin harrastajien, valmentajien kuin henkildston litkkumisvalintoihin
harjoitus- ja kilpailutapahtumamatkoilla sekd muuttaa seura- ja valmennuskaytanteitd pysyvésti
siten, ettd ne tukevat my0s ekologisesti kestdvad toimintaa ja olisivat yleistettdvissd kaikkeen
urheiluseuratoimintaan. Hankehakemusten perusteella vaikuttavuutta pyrittiin lisiédméén
suunnittelemalla kehittdmistoimet tiiviissd yhteistyossd seuran, JAPA:n, JYPS:n ja STYLE-
tutkimushankkeen kesken seuran valmentajia ja pelaajia osallistaen. (JAPA 2019; 2020.) JYP
Juniorit ry:hyn ja seurassa tehtivddn STYLE-tutkimusinterventioon palataan tutkimuksen

kuudennessa luvussa.
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4 YHTEISKUNTATIETEELLINEN LIIKKUMISEN TUTKIMUS JA
SOSIAALISET KAYTANTEET

Nyky-yhteiskunnassa ihmisten, ideoiden, tiedon ja esineiden sujuva litkkuminen on yhéa
merkittdvimmassd roolissa (Urry 2007, 19). Esimerkiksi henkildiden oikeus vapaaseen
litkkkumiseen on kirjattu niin YK:n ihmisoikeuksien julistukseen kuin Euroopan unionin
perustamiseen johtaneeseen Maastrichtin sopimukseen. Tiedonvilityksen merkitys on
jatkuvasti korostunut toisiinsa kytkeytyvien digitaalisten laitteiden ja jdrjestelmien kautta.
Vaikka kysymykset liikkumisesta — joko liian vihiisesta tai liiallisesta, vdérdn tyyppisestd tai
vddrin ajoitetusta — ovatkin keskeisid niin ihmisten, organisaatioiden kuin hallinnon
toiminnassa, litkkumisen ja tiedonvélityksen yhteiskuntatieteellistd tutkimusta on pitkddn
laiminly6ty ja merkitystd véhitelty suhteessa tdrkeisiin sosiaalisiin instituutioihin, kuten
tyohon, koulunkdyntiin, perhe-eldaméén ja polititkkaan (Urry 2007, 19; Hannam, Sheller & Utrry
2006).

Yhteiskuntatieteissd on perinteisesti tutkittu sosiaalista litkkuvuutta, milld viitataan 1dhinnd
yksildiden tai ihmisryhmien liikehdintddn yhteiskunnan sosiaalisissa kerrostumissa
(yhteiskuntaluokissa). Toisaalta on tutkittu muun muassa maahanmuuttoa tai muuta
suhteellisen pysyvéi, maantieteellisti liikettd, missé litkkumisen syind voivat olla tyd, opiskelu,
perhe, tai toisaalta paremman eldmidn etsiminen esimerkiksi sotaa, sortoa tai nélkaa
pakenemalla (Urry 2007, 19). Sosiaalinen vuorovaikutus on puolestaan nidhty ldhinnd
maantieteellisesti 1dhelld olevien yhteisdjen enemmén tai vihemmén kasvotusten kdyméni
vuorovaikutuksena, ja tutkimus onkin péédsdintoisesti keskittynyt nithin ihmisten tapoihin tai
rutiineihin, miten ihmiset ovat suorassa vuorovaikutuksessa keskenddn. Tédlloin on sivuutettu
esimerkiksi ne materiaaliset infrastruktuurit, jotka organisoivat ja luovat perustan erilaisille
taloudellisille, poliittisille ja sosiaalisille toiminnoille. (Urry 2007, 19.) Oli kyse minka
tyyppisestd litkkumisesta tahansa, tarvitsee se laaja-alaista liikkkumatonta infrastruktuuria,
kuten teitd, ratakiskoja, vesiputkia, kaapeleita, mastoja, radio- tai tv-antenneja, jotka
mahdollistavat, kanavoivat, sditelevit ja toisaalta rajoittavat arkipdiviisid kdytdntojaimme

(Sheller & Urry 2006; Graham & Marvin 2001, Urry 2007, 19 mukaan).

Liikenteen ja tiedonvilityksen systeemistd tutkimusta on toki tehty erillisilld tieteenaloillaan,
mutta keskustelua on kdyty hyvin vdhdn muun yhteiskuntatieteiden tutkimuksen kanssa (Urry

2007, 18-19). Esimerkiksi liikkumisen tutkimuksessa (engl. travel) on brittildisen sosiologin,
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John Urryn (2007, 19-20) mukaan liikaa liikennettd, eikd tarpeeksi yhteiskuntaa tai ei
ainakaan tarpeeksi [yhteiskunnallisten] kompleksisten, ristedvien prosessien ajattelua”. Toisin
sanoen tutkimusta, joka tutkii niitd kompleksisia yhteiskunnallisia prosesseja, mitkd méarittavét
ja organisoivat liikkumista on yhteiskuntatieteissd tehty vield vdhén tai ainakin vdhiisessa
vuorovaikutuksessa muun yhteiskuntatieteellisen tutkimuksen kanssa. Niinkin yksinkertaiset ja
arkipdivdiset toimet, kuten kdveleminen, autolla ajaminen tai puheluiden soittaminen ovat
henkilokohtaisesti ja kulttuurisesti tarkeitd aktiviteetteja ihmisten eldméssa, joten on perusteltua
tutkia my0s niihin kietoutuvia taloudellisia, poliittisia tai sosiaalisia ulottuvuuksia. (Urry 2007,
19-20.) Urry onkin ollut yksi merkittdvimmistd henkilGistd uuden litkkumisen paradigman

kehittdmisessa.

4.1 Uusi liikkumisen paradigma

Vuosituhannen vaihteessa alkunsa saaneessa liikkumiseen keskittyvéssd yhteiskuntatieteen
tutkimusparadigmassa (engl. mobilities paradigm, my0s mobile turn) sosiaalisen elimén
ndhdéddn siséltdvin jatkuvia siirtymid keskindisestd ldsnéolosta etdyhteyteen. Urryn mukaan
jatkuvasti lisddntyvé litkkuminen heikentdd yhteiskunnallisia rajoja ja niiden pysyvyyttd ja
muuttaa ndin my0s sosiologisessa tutkimuksessa vallitsevaa kisitystd yksilollisestd
lansimaisesta yhteiskunnasta, jolla olisi jokin tietty, sisdsyntyinen 'yhteiskunnallinen luonne'
(Urry 2000; 2003; Sheller & Urry 2006). Yhteiskunnallisia suhteita tulisikin pyrkid
ajattelemaan uudelleen liikkumisen ndkokulmasta ja kohdistaa tutkimusta liitkkumisen eri
muotoihin ja nithin reitteihin ja prosesseihin, jotka vaikuttavat sosiaaliseen eldmiidn ja
muuttavat sosiaalisen vuorovaikutuksen paikkoja (Lehtonen 2013). Liikkumisen (engl.
mobility) késite ymmarretddn paradigmassa laajasti, kattaen maailmanlaajuiset ihmisten,
esineiden, pddomien ja tiedon liikkeet, mutta yhtd lailla niiden paikalliset, péivittdisen
litkenteen, kuljettamisen, litkkumisen ja matkustamisen prosessit (Hannam, Sheller & Urry

2006).

Paradigmassa eritellddn yhteensd viisi toisistaan riippuvaista liikkumisen muotoa, jotka
tuottavat pitkienkin vélimatkojen yli organisoituvaa, jatkuvasti rakentuvaa ja uusiutuvaa
sosiaalista elamaa (Urry 2007, 47; 2013, 111; myos Larsen, Urry & Axhausen 2006, 4748,
Biischer & Urry, 2009, 101-102, Urry 2013 mukaan). On olemassa ensinndkin ihmisten

ruumiillista matkustamista (engl. corporeal travel of people), joka yleensd miaritellddn tyohon,
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perhe-eldméédn tai vapaa-aikaan liittyvdnd liitkkumisena, mutta silli voidaan viitata myos
laajempaan ihmisten paikasta toiseen siirtymisen muotoihin, kuten siirtolaisuuteen,

muuttoliikkeisiin ja kansanvaelluksiin (Urry 2013, 111).

Toisena liikkkumisen muotona on hyoddykkeiden fyysinen liikkuminen, kuten osien, raaka-
aineiden, ruoan ja veden fyysinen siirtdminen tuottajille, kuluttajille ja jélleenmyyjille, tai
toisaalta esimerkiksi lahjojen ja matkamuistojen ldhettdiminen ja saaminen (Urry 2013, 111).
Kolmantena muotona esitetddn ideoiden ja keksintdjen litkkuminen, jota tapahtuu esimerkiksi
median, kuten radion tai television vélitykselld. Téhén lukeutuu myds mielikuvitusmatkailu,
jota ruokitaan erilaisissa painetuissa ja visuaalisissa medioissa ilmestyvilld kuvilla paikoista ja
kansoista, ja ndin rakentaa ja uusintaa késityksid erilaisista paikoista sekd matkustus- ja

kulutusmahdollisuuksista. (Emt.)

Neljantend liikkumisen muotona Urry (2007, 48) esittdéd virtuaalimatkustamisen. Edelliseen,
ideoiden ja keksintdjen litkkumiseen verrattuna, virtuaalimatkustamisella tarkoitetaan tdssd
todellisessa ajassa, tyypillisesti internetin vélitykselld tapahtuvaa matkustamista, joka ylittda
erilaiset sosiaaliset ja maantieteelliset etdisyydet ja rajat muodostaen aina toteutuessaan
yhteis6jd, jotka muutoin toimivat etdélla toisistaan (Urry 2007, 48; 2013, 111). Viimeisend eli
viidentend liikkumisen muotona Urry (2007, 48; 2013, 112) esittdd kommunikoivan
matkustamisen, jolla viitataan ihmisten véliseen viestintddn esimerkiksi postikorttien,
puhelinten, sdhkopostien ja muiden vastaavien viestintidvilineiden avulla. Varhaisemmat
paradigmassa tehdyt litkkumisen luokittelut eivdt ole juuri erotelleet viestintdd muista
liikkkumisen muodoista, vaan se on osana muita muotoja. Urryn (2007, 48) mukaan kaikki ndma
viisi litkkumisen muotoa ovatkin monin tavoin riippuvaisia toisistaan ja voivat titen myos

sekoittua keskenain.

Edelld kuvatun kaltainen liikkumisen luokittelu ei ole sindnsd wuutta, mutta
yhteiskuntatieteellinen tutkimus on yleensa keskittynyt yhteen liitkkumisen muotoon ja tutkinut
sithen kytkeytyvid infrastruktuureja sekd muodostanut yleistyksié sen erityispiirteistd. Uudessa
paradigmassa korostetaan eri liikkumismuotojen keskindisid riippuvuuksia, jotka voivat
muodostaa ja ylldpitdd myds védlimatkan pddssd olevia sosiaalisia yhteyksid. Yhti lailla uudessa
paradigmassa tarkastellaan keskusteluja, joissa saatetaan priorisoida tiettyd muotoa yli muiden,
kuten esimerkiksi kasvotusten tapaamisia litke-eldméssd tai autoilua puhuttaessa paikasta

toiseen litkkkumisesta. (Urry 2007, 48.)
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Olennaista ei ole tarkastella ainoastaan objekteja, kuten kulkuneuvoja, puhelimia tai
tietokoneita, jotka litkkuvat tai ovat osallisena liitkkeessd, vaan my®0s reittejd (engl. routeways),
joiden kautta ihmiset ja esineet litkkuvat sekd tieto vilittyy. Reitteind toimivat polut,
jalkakaytdvit, pyoritiet, rautatiet, ajoradat, merivdyldt, mobiilitukiasemat ja tietoverkot, mitka
mahdollistavat eri litkkkumismuotojen virtauksen. (Graham & Marvin 2001, Urry 2007, 52
mukaan.) Mitd vahvemmin yhteiskunta on organisoitunut liikkeen arvoon, sitd suurempi
merkitys tdlld liikkumisen reittind toimivalla pddomalla on siind pddomien kirjossa mitd
yhteiskunnassa on tarjolla. Vaikka uudessa liikkumisen paradigmassa sivuutetaan edelleen
lukuisia ihmisten ja ajatusten virtoja, kuvaa se Urryn (2007, 18) mukaan yhteiskuntatieteen
uudistumista. Paradigma mahdollistaa sosiaalisen maailman laaja-alaisen taloudellisten,
sosiaalisten ja poliittisten kdytdntojen, infrastruktuurien ja ideologioiden teoretisoinnin, jotka
kaikki sisdltavit, edellyttdvét tai vdhentidvdt eri ihmisten, ideoiden, tiedon tai esineiden
moninaista liikettd. Uusi paradigma tuo esiin myo0s sellaisia teorioita, metodeja ja esimerkkeja,
jotka aiemmissa, yhteiskunnan rakenteiden ja staattisuuden kuvaamiseen perustuvissa

tutkimuksissa ovat jadneet useimmiten piiloon. (Urry 2007, 18.)

Uudessa litkkumisen paradigmassa ylitetddnkin perinteiset tieteenalarajat ja pyritdén
yhdistimidin erilliset ihmisten, tiedon, tavaroiden ja muiden hyddykkeiden liikkumiseen
keskittyvit tutkimukset yhdeksi kokonaisuudeksi. Esimerkiksi liikennetutkimuksen ja
yhteiskuntatieteellisen tutkimuksen raja-aitoja madalletaan liittdmélld sosiaaliset suhteet
matkustamiseen ja yhdistimalla eri liikennemuotoja ja kompleksisia sosiaalisten kdytdntdjen ja
rutiinien muotoja (Sheller & Urry 2006). Paradigmassa yhdistetdén paitsi litkkenteen tutkimusta
ja sosiologiaa, myo0s antropologian, kulttuuritutkimuksen, maantiedon, maahanmuuton,
teknologian ja matkailun tutkimusta. Paradigma edustaa Shellerin ja Urryn (2006) mukaan
uudehkoa soveltavaa tutkimusta tarjoten viitekehyksen esimerkiksi monenlaisten siirtymien

analysointiin.

4.2 Kompleksiset liikkumisen jirjestelmit ja autojirjestelméa

Kompleksisuusteorian mukaan sosiaalinen maailma rakentuu kompleksisista, adaptiivisista
jarjestelmistd, jotka yltavit yli ajan ja paikan (Urry 2004). Téllaiset jarjestelmét ovat yhti aikaa

sekd kestdvid ja elinvoimaisia ettd epédvakaita ja haavoittuvia. Kompleksiset ja adaptiiviset
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jarjestelmat kehittyvdt ajan myoti niin, ettd kansantaloudet, yritykset ja kotitaloudet lukitaan
vakaisiin polkuriippuvaisiin kdyténtdihin. (Urry 2004; Hannam, Sheller & Urry 2006.)
Lukittautumisilla on suuri merkitys sithen, miten jérjestelmait kehittyvét pitkélld aikajinteella.
Instituutiot voivat tuottaa pitkdn aikavélin ratkaisuja, jotka ovat toisaalta ennustettavia, mutta
toisaalta niitd on mahdoton mydskaén peruuttaa tai vaikea edes muuttaa (North 1990, 104, Urry

2007, 278 mukaan).

Liikkumisen jarjestelmét organisoituvat niiden prosessien ympdrille, jotka kierrdttavit ihmisia,
tavaroita ja informaatiota eri tiloissa ja nopeuksilla. Mitd varakkaammasta yhteiskunnasta on
kyse, sitd enemmén on olemassa erilaisia litkkumisjarjestelmia ja sitd kompleksisempia ovat
eri jarjestelmien véliset yhtymdkohdat. Missd tahansa yhteiskunnassa on yleensd kuitenkin
jokin hallitseva liikkumisen ja kierron prosessi, joka kehittyy ja adaptoituu suhteessa
yhteiskunnan talouteen hyddykkeiden ja palveluiden tuotannon ja kulutuksen sekd tydvoiman
ja kuluttajien vetovoiman ja kierron kautta. Téllaiset liikkumisjirjestelmédt ovat myds
adaptiivisia ja kehittyviat yhdessd suhteessa toisiin niin, ettd jotkin néistd jarjestelmistd
laajenevat ja lisddntyvit, kun toiset kuihtuvat laajuudessa ja merkittivyydessddn. Tallaiset
jarjestelmat tarjoavat ympdériston, missd kukin jarjestelmd toimii autopoieettisesti, eli itseddn
tuottaen. (Urry 2007, 51.) Postmodernissa maailmassa esimerkiksi kdvely-, pyoré-, rautatie- ja
lentolitkenne muodostavat kaikki omat jérjestelminsd, mutta autoliikenne on Urryn (2007, 51)
mukaan ylivoimaisesti vaikutusvaltaisin liikkumisen jarjestelma, joka levidd ympéri maailmaa

sitd mukaa kun valtio toisensa jdlkeen kehittdd 'autoiluun perustuvaa kulttuuriaan'.

Autojdrjestelmd ja autoilun valta-asema. Autojirjestelmd (engl. system of automobility)
koostuu muun muassa autojen, kuljettajien, teiden, fossiilisten polttoaineiden ja lukuisten
tarvikkeiden, monimutkaisten teknologioiden, rakennusten, opasteiden, erilaisten tunnusten ja
symbolien yhdistelméstd (Urry 2004). Jarjestelma ulottuu syvélle yhteiskunnan taloudellisiin,
sosiaalisiin ja poliittisiin prosesseihin kytkeytyen muun muassa auton valmistukseen ja
myyntiin, osia ja lisdvarusteita tuottavaan teollisuuteen, korjaamoihin, bensiinin jalostukseen
ja jakeluun, kuten my0s tienrakennukseen ja kunnossapitoon. Lisdksi se kytkeytyy
tienvarsialueiden hotelleihin, esikaupunkialueiden omakotitalorakentamiseen,
véhittdiskauppaan ja erilaisiin vapaa-ajan keskuksiin, mainontaan ja markkinointiin, kaupunki-
ja litkennesuunnitteluun seké useisiin 6ljyrikkaisiin kansakuntiin. (Freund 1993, Urry 2004
mukaan.) Tdmid yhdistelmd laajenee tuottaen yhd uudelleen sen erityistd valta-asemaa

(dominanssia) suhteessa muihin litkkumisjérjestelmiin (Sheller & Urry 2000; Urry 2004).
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Autoilun valta-asema ilmenee erityisen konkreettisesti globaaleissa suurkaupungeissa, missi
valtavat maa-alueet on omistettu vain autojen kdyttoon (Urry 2004). Autoilua helpottavat
valtavdylit, risteysalueet, kierto- ja eritasoliittymét halkovat asuinalueita ja vaikeuttavat
muiden liikkujien, kuten jalankulkijoiden, koululaisten, postinjakajien, roskien kerddjien ja
eldimien pdivittdisid rutiineja ja luovat elottomia julkisia tiloja viihtyisdn kaupunkitilan ja -
elamidn kustannuksella (Freund 1993, 119, Urry 2004 mukaan). Samalla autoilusta on
muodostunut hallitseva kulttuuri, joka pitdd ylld diskursseja 'hyvéstd elamastd’, eli siitd, mika
on valttdmatonta ja sopivaa ihmisten liikkkumisen kannalta. Jérjestelmd itse pitdd tehokkaasti
ylld tdtd mielikuvaa tarjoamalla muun muassa autoiluun eri tavoin kytkeytyvia kirjallisia

tuotoksia, taiteellisia kuvia ja symboleja. (Urry 2004.)

My0s sosiaalinen eldm@mme on muuttunut ja lukittautunut niihin liikkkumisen muotoihin, joita
jarjestelmd sekd synnyttdd ettd edellyttdd. Autojirjestelmd on synnyttdnyt uusia sosiaalisia
kaytiantdjé liittyen péivittdiseen pendeldintiin, perheiden ja yhteisdjen eldméén, vapaa-aikaan
sekd litkkumisesta nauttimiseen (Urry 2004; Sheller & Urry 2000). Jakamalla kaupunkialueita,
synnyttimalld erillisid vapaa-ajan keskuksia ja vihittdiskaupan keskittymid kaupunkien
laitamille ja heikentdmélld ndin paikallisia keskustoja, on tdma jarjestelmi paitsi pidentinyt
kuljettavia matkoja, my0s synnyttdnyt tdysin uusia matkoja. Pidemmat vilimatkat ja paikkojen
eriytyminen eivét palvele sen enempéé kivelyé tai pyordilyé kuin joukkoliikennettdkédén, vaan
lisdd entisestddn autoilua ja autoriippuvuutta. Syynd on erityisesti autoilun joustavuus ja
saumattomuus, jota muilla kulkumuodoilla ei toistaiseksi ole saavutettu. Auto mahdollistaa
liikkumisen mihin aikaan ja mihin suuntaan tahansa sekd mahdollistaa sosiaaliset
kanssakdymiset myos pidemmén matkan paddhin. Julkisella rahalla rakennettu tieverkosto
ulottuu ldhes jokaiseen asuintaloon, tyopaikkaan ja vapaa-ajan keskukseen ja suuri osa
nykyaikaisesta sosiaalisesta eldmaistd ei olisi edes mahdollista ilman autoilun mahdollistamaa
joustavuutta. Auto yksinkertaisesti laajentaa sitd aluetta, mihin ihmiset voivat mennd, seka
tarjoaa enemmin vaihtoehtoja, mitd ihmiset voivat tehdd. (Urry 2004.) Vaikka ymparilld
tapahtuu massiivisia taloudellisia, sosiaalisia ja teknologisia muutoksia, silti yli vuosisadan
vanha ja ekologisesti kestdméton 6ljyn polttoon ja terdkseen perustuva autojérjestelmé néyttaa

sdilyvin stabiilina ja muuttumattomana (Urry 2007, 278).
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4.3 Kompleksisen jirjestelmin murros ja sen tutkiminen

Autoiluun lukittautuneet (engl. locked-in) instituutionaaliset prosessit ovat erittdin vaikeita
kddntdd toiseen suuntaan, kun miljardit toimijat ympéri maailman kasvavat ja adaptoituvat
nithin ja rakentavat eldméédnsd kytkeytyen tdhin omalaatuiseen sekoitukseen pakkoa ja
joustavuutta (Krugman 1996, Urry 2007, 278 mukaan). Uusien liikkumisjarjestelmien tulee
puolestaan 10ytdéd paikkansa fyysisesti, sosiaalisesti, taloudellisesti sekéd diskursiivisesti siind
elinkykyisessd maailmassa, jossa on jo olemassa fyysiset rakenteet, sosiaaliset kidytdnnot ja
taloudelliset  yksikdt, mitkd suoriutuvat etdisyyksistd ja jésentdvdt liikkumista

sedimentoituneilla tai lukittautuneilla tavoilla (Urry 2007, 278).

Kompleksisuuden ldhestymistavassa on kuitenkin olennaista se, ettdi mikddn ei sdily
muuttumattomana ikuisesti, silld kompleksiset jérjestelmét ovat dynaamisia ja arvaamattomia
prosesseja. Samaan aikaan kun jirjestelmd saattaa olla tasapainossa pitkdn aikaa
lukittautumisten kautta, pienetkin keskendin riippuvaiset muutokset, tietyssd jarjestyksessd
ilmentyessdén voivat horjuttaa tasapainoa ja voivat aikaansaada suuria, epélineaarisia
jarjestelmatason muutoksia. Otolliset hetket nopealle muutokselle on vaikea ennustaa, mutta on
mahdollista, ettd jarjestelma (kuten autojdrjestelmd) saavuttaa tillaisen kdinteentekevin hetken
(engl. tipping point) milloin kaikki ldhtee peruuttamattomasti kehittymddn uuteen suuntaan.

(Temenos ym. 2017.)

Liikenteen tutkimuksessa liikennejéirjestelma kuvataan usein sosiotekniseni jarjestelmina, jolla
viitataan sithen lukuisten eri tekijoiden kokonaisuuteen, joka kattaa niin teknologian, politiikan,
markkinat, kuluttajien kayttdytymisen, infrastruktuurin, kulttuuriset ja symboliset merkitykset
kuin tieteellisen tutkimuksen (Geels & Kemp 2012, 49; Geels 2002; 2004). Siirtymaélld (engl.
transition) puolestaan tarkoitetaan sitd prosessia, jossa nykyhetkend kaytettyjen hiili-
intensiivisten materiaalien hyodyntdmisestd siirrytddn ennen pitkdd kohti hiilivapaata

yhteiskuntaa (Temenos ym. 2017).

Liikenteen sosioteknisen jérjestelmén murrosta ja siirtymdd kohti kestdvad liikkumista (engl.
sustainable mobility) Kkasittelevdssd tutkimuksessa teoreettinen tausta kytkeytyy léhes
poikkeuksetta innovaatiotutkimuksesta juurensa juontavaan, hollantilaisen Frank Geelsin
kehittdmddn monitasomalliin (engl. multi-level perspective, MLP) (Temenos ym. 2017).

Geelsin ldhestymistavassa sosiotekniset siirtymét ymmdrretdéin epélineaarisina prosesseina,
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jotka ilmenevit kolmen analyyttisen kerroksen vuorovaikutuksessa (Geels 2002; 2004). Niita
kerroksia ovat mikrotason 'nichet' (engl. miches), mesotason sosiotekniset regiimit' (engl.
sociotechnical regimes) ja makrotason sosiotekniset ndkymat (engl. sociotechnical landscapes)

(esim. Geels 2002; Geels & Kemp 2012, 52).

Aivan kuten kompleksisuusteoriassa korostetaan, myds monitasomallissa tunnistetaan, etti
jarjestelmitason murrokset eivédt tapahdu ainoastaan teknologisina ratkaisuina teknisissd
tuotteissa, vaan myO0s muun muassa poliittisissa linjauksissa, ihmisten harjoittamissa
kiytdnnoissd, infrastruktuurissa, teollisuuden eri toimialojen rakenteissa, symbolisissa
sisélloissd sekd merkityksissd (Temenos ym. 2017; Geels 2014, 165). Téastd huolimatta
liikkkumista tutkivat yhteiskuntatieteilijit ovat sitd mieltd, ettd empiirisessd tutkimuksessa
teknologiset artefaktit (kuten sdhkoautot), kysymykset liikenteen hinnoittelusta,
infrastruktuurista tai institutionaalisista jérjestelyistd (kuten yhteiskdyttdautot) ovat
korostuneesti esilld (Temenos ym. 2017; Schwanen, Banister & Anable 2011). Esimerkiksi Tim
Schwanen (Temenos ym. 2017) on todennut, ettid siirtyméé tutkivilla on usein liian vdhin
syviéllistd tietdmysté liikkumisesta ja tutkimuksiin siséltyy yleinen uskomus siité, etté erilaisten
vaihtoehtojen tarjoaminen olisi riittdvi keino saada ihmiset kdyttdméén muita, henkildautolle
vaihtoehtoisia kulkumuotoja tai matkustamaan lyhyempia vélimatkoja. Schwanenin (Temenos
ym. 2017) mukaan tutkimukset osoittavat parhaimmillaankin vain pinnallista sosiaalista
sitoutumista ja selittdvdt kehnosti esimerkiksi niitd moninaisia tarpeita, valmiuksia ja

kokemuksia, mitka vaikuttavat ihmisten liikkkumiseen.

Myos Tim Cresswell (Temenos ym. 2017) pitdd teknologiakysymystd ja teknologisiin
ratkaisuithin kiinnittymistd lilan hallitsevana kasvihuonekaasupdistdjen ja fossiilisten
polttoaineiden kédyton vadhentdmiseen keskittyneessd tutkimuksessa. Hadnen mukaansa
liikkkumista korostavassa lihestymistavassa (engl. mobilities approach) teknologia on vain yksi
mahdollinen osa siirtyméssd kohti vdhéhiilistd ja kestdvdd liikkkumista. Kun tutkimuksen
keskiossd on liikkkuminen, sen merkitykset ja kiaytdnnot sekd liikkumiseen kytkeytyvit tekijét,
voidaan paremmin hahmottaa, mitdi muutoksia on tapahduttava jirjestelmén eri tasoilla ja

tekijoissd, jotta kasvihuonekaasupddstot ja oOljyriippuvuus tulevat vdhenemiddn (Cresswell
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2010). Toisinaan siirtymi edellyttiis teknologisia ratkaisuja, toisinaan taas ei'! (Temenos ym.

2017).

Vaikka monitasomallissa tunnistetaan sosiaaliset ja kulttuuriset tekijdt sekd prosessit
jarjestelmdtason murroksissa (esim. Geels 2004), liikkumista tutkivat yhteiskuntatieteilijét
ndkevdt mallissa puutteita. Esimerkiksi Frans Sengers (Temenos ym. 2017) viittdd, ettd
monitasomallin kdytto sellaisenaan johtaa kdyhtyneeseen liikkumisen kisitteelliseen sisdltoon.
Mallissa sosiaalinen maailma jakautuu hidnen mukaansa sektoreihin tai yhteiskunnallisiin
tehtéviin, misséd liikkuminen tai litkkenne on sijoitettu vain yhdeksi erilliseksi toimialueeksi.
Tédma vie Sengersin (Temenos ym. 2017) mukaan huomion pois siitd, kuinka olennainen osa
liikkkumisella ja sen eri muodoilla on ihmisten eldméssd ja kuinka kdytdntdjen muuttaminen
tietylld sektorilla tai tehtidvissd voi muuttaa kdytdntojd myds muilla toimialoilla. Esimerkkina

Sengers (Temenos ym. 2017) mainitsee sen, miten etityon lisidminen vdhentdé tydmatkoja.

Mimi Sheller (2012, 185) korostaa puolestaan kulttuuristen tekijoiden kietoutumista,
ilmenemistd ja merkitystd siirtymissd ja sosioteknisen jérjestelmdn eri kerrosten
analysoinneissa. Huolimatta onnistumisista muuttaa arjen liikkumiskéyténtoja tietyissd ‘niche'-
tason ryhmissd sekd muutoksista regiimitason diskursseissa ja verkostoissa, todellista
liikkkumiskulttuurien muutosta ei Shellerin mukaan synny valttdmaéttd vain liikennesektorin
tutkimuksesta tai yksilon valintaan ja paikallisiin liikennesuunnitteluprosesseihin painottuvista
niche- tai regiimitason kokeiluista. Shellerin (2012, 198) mukaan esimerkiksi pydré-, bussi- ja
raideliikenteen infrastruktuurin rakentaminen nykyisten autoteiden rinnalle tai erilaiset maksu-
ja veroedut eivit ole riittdvin houkuttelevia saadakseen aikaan laaja-alaisen siirtymin pois
yksityisautoilusta. Mydskédn silld ei ole juuri vélid, kuinka onnistuneesti katuja 'eldvoitetdan’
niin kauan kuin kaupunki- ja esikaupunkiympéristot suunnitellaan ja rakennetaan tukemaan
yksityisautoiluun perustuvaa liikkumis- ja liikennekulttuuria. Liikkumisen kaytantd;ja,
verkostoja ja diskursseja mullistavat ilmiot saattavat Shellerin (2012, 198-199) mukaan

hyvinkin ilmaantua liikennesektorin ulkopuolisesta sosioteknisestd jdrjestelméstd ja

' Cresswell on myds siti mieltd, etti monitasomallin siirtyminidkokulma korostaa turhan voimakkaasti
sosioteknistd 'niched' paikkana, jossa muutos saa alkunsa. Cresswellin mukaan on olemassa myds muita tiloja,
jotka eivit ole sosioteknisid eivétkd nichejd, mutta voivat synnyttdd muutoksen. Esimerkiksi hallitukset, jotka
omaavat riittdvasti asiaankuuluvaa tahtoa, voivat sdddelld siirtymdi vaatimalla esimerkiksi suuria vdhennyksid
kasvihuonekaasupddstoissé tai tukemalla vaihtoehtoisia energiamuotoja. Poliittisen spektrin toisessa péddssd taas
yhteiskunnalliset liikkeet ja ruohonjuuritason jérjestdt voivat saada aikaan muutosta niin sanotusti alhaalta
ylospdin. Néistd kumpikaan ei tarkkaan ottaen edusta niched, eivatka valttdmattd keskity teknologiaan. (Temenos
ym. 2017.)
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kulttuurista. Esimerkiksi paperi-, kaapeli- ja kumituotantoa aiemmin harjoittanut Nokia mullisti

matkapuhelimillaan ihmisten vélisen kanssakdymisen 1990-luvulla. (Emt.)

4.4 Sosiaalisten kiytianteiden teoria

Uusi litkkumisen paradigma hyodyntidd kompleksisuusteorian lisdksi sosiaalisten kdytdnteiden
teoriaa (engl. social practice theory). Teoria perustuu ajatukseen epédvakaista ja alati
muuttuvista keskindisistd suhteista tilan, ihmisten, teknologioiden ja luonnon vililld. Nama
suhteet liittyvét toisiinsa harjoitettujen suoritusten ja kdytintojen kautta. (Temenos ym. 2017.)
Yksinkertaisimmillaan  kdytinteet (jatkossa myds kdytdnndt) ovat rutiininomaista
kayttdytymistd (Reckwitz 2002, 249; Shove, Pantzar & Watson 2012, 6). Olennaista on
keskittyminen kdytdntoon erilaisten tekijoiden muodostamana kokonaisuutena sen sijaan, etti

keskityttiisi vain esimerkiksi yksittdiseen kidytannon harjoittajaan.

Reckwitz (2002, 249) esittdd kdytdnnon 'entiteettind’, joka koostuu lukuisista eri tekijoista ja
ndiden vilisistd riippuvuussuhteista, kuten kehon ja mielen toiminnoista, esineistd ja niiden
kiytostd sekd taustalla vaikuttavasta ymmaérryksestd, tietotaidoista, tunnetiloista ja
motivoivasta tiedosta. Esimerkiksi skeittaamista ei ajatella pelkkédnd yksilon harjoittamana
aktiviteettina, vaan ymmarretddn skeittaaminen kompleksisena yhdistelména skeittilautoja ja
katutiloja  yhdistettynd kehollisiin  kompetensseihin sekd katuympéristossd olevien
'affordanssien’ kédyttdmiseen tempuissa (Shove ym. 2012, 7). Lisédksi skeittaamiseen kuuluu
joukko sddnt6jd ja normeja, jotka maédrittivat skeittaamista, sen merkitystd skeittaajille ja
ulkopuolisille (mukaan lukien heidét, ketkd vastustavat koko kéytdntod). Sosiaalisten
kaytinteiden ndkokulmasta skeittaaminen on siis olemassa oleva tunnistettavien ja moninaisten
tekijoiden yhdistelmd ja titen hahmotettavissa itsendisend kokonaisuutena, mistd voidaan
puhua ja mistd voidaan ammentaa erilaisia voimavaroja ja apukeinoja skeittaamisen

harjoittamiseen. (Shove ym. 2012, 7.)

Kaytdnnot ovat olemassa toistuvien suoritusten kautta. Juuri ndmé onnistuneet suoritushetket,
joissa moninaiset tekijdt ja niiden véliset riippuvuussuhteet syntyvit, muodostavat ajan mittaan
kaytianteen. Esimerkiksi skeittaaminen on olemassa ja sdilyy lukuisten, toistuvien suoritusten
ansiosta. Jokainen suoritus tuottaa keskindisid riippuvuuksia, joita tdhdn kaytdntoon siséltyy.

(Shove ym. 2012, 7.) Kéytantdihin keskittyvdssd ldhestymistavassa yksilot toimivat siis
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kdytannon 'harjoittajina’ (my6hemmin my0s 'suorittajina’) (engl. carriers) tai 'isdntind' (engl.
hosts). Téamid poikkeaa selkedsti vakiintuneesta ldhestymistavasta, missd ihmisten
toimintatapojen muuttaminen perustuu ajatukseen siitd, ettd ihmisen toiminta pohjautuu
yksilollisiin valintoihin ja kdyttdytyminen on yksilon asenteiden tulosta. (Shove 2010.)
Elizabeth Shove (2010) kutsuu tidtdi ABC-malliksi. Nimi tulee englanninkielisistd sanoista
attitude (A), behaviour (B) ja choice (C) ja mallin mukaan vaikuttamalla asenteisiin (A), sen
ajatellaan suoraviivaisesti vaikuttavan myos ihmisen kdyttdytymiseen (B), silld kdyttdytyminen
on yksilon tekemien valintojen (C) tulos. Tdhén ajatukseen perustuvat pitkdlti myos kestdvien
litkkennemuotojen kayttoon tahtddvét interventiot, joissa kannustetaan nimenomaan yksiloita
tekemién parempia litkkumisvalintoja ja muuttamaan kéyttdytymistddn siten, ettd liikuttaessa

paikasta toiseen kiiytetdin henkildautoa kestivimpii kulkutapoja'?.

Sosiaalisten kayténteiden teoriassa esimerkiksi ymmarrys, tietotaidot, merkitykset ja
pyrkimykset nédhdddn siis henkilokohtaisten ominaisuuksien sijaan kdytdnnon muodostavina
tekij6ind — ominaisuuksina, joita yksittdiset henkilt ottavat (tai ovat ottamatta) kayttoonsa
(Reckwitz 2002, 250; Shove ym. 2012, 7). Toisin sanoen kéytdnt6jd ei mielletd yksilon
valintoina ja riippumattomana kayttdytymisend, vaan kdytdnnot tulee ymmartié ja niitd tulee
tarkastella kollektiivisina tottumuksina ja toistuvinta toimintoina (Cox 2019, 6). Kun
tarkastellaan sitd, miten eri kdytdnteet ja pdivittdiset rutiinit rakentuvat eri tekijoiden
keskindisestd vuorovaikutuksesta, voidaan ymmartdd paremmin, mitd tiettyjen kaytdntdjen
harjoittaminen vaatii - ja toisaalta, mikd saattaa estdd tai haitata toisen kéaytdnnon

harjoittamista'>.

Shove, Pantzar ja Watson (2012, 120) ovat tiivistdneet sosiaalisten kdytdnteiden analysoinnin
seuraavien tekijéiden ja ominaisuuksien tarkasteluihin. Ensinnékin tutkijat katsovat sosiaalisten
kéytanteiden koostuvan kolmen tyyppisten tekijoiden yhteyksistd ja riippuvuuksista. Nédihin
lukeutuvat materiaaliset tekijdt, merkitykset sekd kompetenssitekijit. Toiseksi tarkastelun

kohteena on kdytdnnon harjoittajien rekrytointi tiettyyn kiytdntoon tai toisaalta kadytdnnosta

12 Ks. my®és liikkumisen ohjauksen mééritelma luvussa 3.

13 Elizabeth Shove (2003; 2015) on soveltanut teoriaa tutkiessaan esimerkiksi henkilokohtaista hygieniaa ja sen
muuttunutta luonnetta aikojen saatossa. Kehon puhtauden normien tdyttdminen on hdnen mukaansa lisdnnyt
radikaalisti energiatarvetta, kun peseytymiskdytdnndissdé on vuosikymmenten aikana siirrytty viikoittaisesta
kylvysté suihkussa kdyntiin péivittdin. (my6s Shove ym. 2012; Watson 2012.) Kéayténteisiin keskittyvén teorian
vahvuus on Watsonin (2012) mukaan juuri erilaisissa resurssien kayttoon ja kulutuksen kestédvyyteen liittyvissa
tutkimuksissa.
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luopuminen. Kéaytdnnoén harjoittajia voi tutkijoiden mukaan olla esimerkiksi yksilot,
vanhemmat, kaupunkisuunnittelijat tai kdytdntoon liittyvien tuotteiden valmistajat.
Kolmanneksi tutkijat nostavat lisdksi eri kdytdntdjen toisiinsa kytkeytymisen, esimerkiksi
autoilun ja ostoksilla kdymisen kytkeytymisen toisiinsa. (Watson 2012; Shove ym. 2012; myos

Kent 2015, Cass & Falconbridge 2017, Watson 2012 mukaan.)

Materiaaliset tekijit: asiat,
teknologiat,  konkreettiset
fvvsiset kokonaisuudet ja
aineet, josta esineet on tehty

Materiaaliset
tekij it
Merkitvkset:  symboliset

merkitykset, ideat ja
pyrkimvkset

Kompetenssitekij it: taidot,
tietotaito, osaaminen ja

Kom petenssi- (tekninen) asiantuntemus

tekijit

KUVA 1. Sosiaalisten kdytianteiden elementit, jotka liittyvét toinen toisiinsa (Shove ym. 2012,
14).

Materiaaliset tekijat ovat vélttdméton osa kdytdntdjd. Konkreettisella esineelld ei kuitenkaan
yksin ole arvoa, vaan vasta, kun se integroituu kiytdntoon ja sithen liitetddn tarvittava
osaaminen ja merkitykset. Toisin sanoen kaikki kolme elementtid on oltava olemassa
kdytdnnon suorittamiseksi. (Shove & Pantzar 2005, 57; Spotswood; Chatterton, Tapp &
Williams 2015.) Merkitykset puolestaan kohdistuvat kdyttdytymiseen tai asiaan, esimerkiksi
sithen, onko jokin kiyttdytymismuoto sovelias. Bourdieun habitus -késite, joka viittaa siihen,
ettd ymmarrys merkityksestd jaetaan ryhmin kesken ja tuo siten ryhmén yhteen, on hyvin
lahelld sitd, mitd merkityksilld tarkoitetaan. (Spotswood; Chatterton, Tapp & Williams 2015).
Shoven, Pantzarin ja Watsonin (2012, 12) mukaan kéytdntdihin keskittyvét teoriat
korostavatkin niité hiljaisia ja tiedostamattomia tiedon ja kokemuksen muotoja, joiden kautta
luodaan yhteisid tapoja ymmartdd ja olla maailmassa. Téllainen "upotettu’ merkitys ilmentda

sitd tunnetta, mitkd kdyttdytymismuodot ovat oikeita tai sopivia. Kun esimerkiksi tietyn
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kdytannon harjoittajia on merkittdvad maéra, kidytdntda voidaan pitdd sopivana. Jos taas ihmiset
eivit harjoita kadytintdd tai eivit nde muidenkaan sitoutuvan kdytdntoon, he ymmaértavét
maailman paikkana, johon kyseinen kayténto ei *sovi’. Kompetenssilla tarkoitetaan osaamista,
taitoja ja niitd moninaisia ymmarryksen ja tietdimyksen muotoja, joita tarvitaan kdytdnnon
harjoittamiseen. Vaikka kdytdnnon tekijoitd on téssi késitelty erikseen, olennaista kuitenkin on
kaikkien ndiden elementtien olemassaolo ja liittyminen toisiinsa. Lisdksi tiettyyn kdytdntoon
voi yhtéd lailla liittyd tarkasteltavalle kdytdnnolle rinnakkaisten kdytidntdjen tekijoitd, jotka
voivat kietoutua yhteen joko tiiviimmiksi tai 16yhemmiksi kokonaisuuksiksi. (Spotswood;

Chatterton, Tapp & Williams 2015; my6s Shove ym. 2012.)

4.4.1 Pyoriily ja autoilu kaytinteina

Tarkasteltaessa pyordlld tai autolla ajamista sosiaalisten kédytdnteiden viitekehyksessd, on
kasitteellistettavd ne tekijit, joista kyseinen kéytdntd muodostuu. Niitd ovat esimerkiksi
ajamisessa kdytetty teknologia, kuten polkupydrd, sekd muut materiaaliset tekijit, kuten
lisdvarusteet, pyordtie liikennemerkkeineen, pyoréliikkeet ja pyoranhuoltopalvelut. Sekd
pyoriily ettd autoilu edellyttdvit ajajaltaan myds erityistd osaamista ja tiettyjd kehollisen
kayttdytymisen muotoja ja tapoja kytkeytyd ympdrdivddn maailmaan, missd kulloinkin
litkkutaan. Erityisesti kulkutapoina tarkasteltuna pyoréily ja autoilu asemoituvat yhteiskunnassa
paillekkdin, ihmiskehon liikuttamisena paikasta toiseen. (Watson 2012.) Lisdksi kummallakin
kulkutavalla on omat sosiaaliset merkityksensé, normit ja sddnnoét, joiden ymparilld kidydéan

erilaisia diskursseja.

Mutta pyordlld tai autolla ajamisen kdytidnteet ovat olemassa ainoastaan pyoridilijéiden tai
autoilijoiden harjoittamien ajosuoritusten kautta. Muodostuessaan toistuvista suorituksista,
kéytanteet ovat lopulta juurtuneet paivittdisiin toiminnan, tapojen ja rutiinien ilmentymiin,
mukaan lukien ne rutiininomaiset toiminnot, jotka liittyvét ihmisten litkkumiseen paikasta
toiseen (Cresswell 2010; Watson 2012). Koska kéyténteet, kuten autoilu, juontuvat osittain
sosioteknisestd jirjestelméstd mihin ne kuuluvat, sosiotekniset jarjestelmat séilyvat juuri ndiden
kéytanteiden jatkuessa. Muutoksia sosioteknisessé jarjestelmassé tapahtuu vain, jos muutoksia
tapahtuu niissd kdytinteissd, jotka yllapitdvit tiettyyn jérjestelmidn sisdltyvid rutiineja ja
elamanrytmejd (Watson 2012). Tai kuten Watson (2012) yksinkertaistaa, “kun tarpeeksi

ihmisid tekee tarpeeksi asioita tarpeeksi eri tavalla, silloin tapahtuu muutoksia myds
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sosioteknisessd jarjestelmissd”. Watsonin (2012) mukaan mikéa tahansa sosiotekninen murros

on siis tapahduttava siirtyméné kéytinteissa.

Sosiaalisten kdytdnteiden teoriaa on kritisoitu siitd, ettd se soveltuu huonosti muutoksen
ymmaértamiseen. Ndkemys kdytdnteistd kokonaisuutena, jota ylldpidetddn jatkuvasti toistuvien
suoritusten kautta, ja mistd itse jirjestelmd rakentuu, ei &kkiseltddn vaikutakaan kovin
dynaamiselta tai optimaaliselta tilalta innovaatioille ja muutoksille. Tdma rajoittaisi selvésti
teorian hyodynnettivyyttd etenkin merkittdvien sosioteknisten muutosten analysoinnissa.
Toiseksi krititkki on kohdistunut teorian keskittymiseen heterogeenisten elementtien
monimutkaiseen integrointiin ja tekemisen yksityiskohtiin. Néin kdytanteiden teorian on nihty
olevan sovellettavissa ldhinnd arkisten kdytinteiden tutkimiseen ja kuvaamiseen. Tdmé on
myos heijastunut teorian empiirisissé sovelluksissa. (Watson 2012.) Esimerkiksi Geels (2010)
ndkee kdytdnteiden teorian keskittymisen paikallisen toiminnan yksityiskohtiin rajoittavan sen

kykyd tuoda esiin siirtyméprosesseja, jotka ovat luonnostaan monitasoisia.

Watsonin (2012) mukaan kédyténteiden teorian viitekehyksessd jirjestelmét kuitenkin sdilyvit
ja muuttuvat vain ja ainoastaan kiytdnteiden virrasta — niistd toistuvista toiminnoista ja
tekemisistd, mistd kdytédnteet muodostuvat. Kiytanteet kun eivit ole hinen mukaansa rajoitettu
vain suorittajien kdytinteisiin tai vain tiettyjen tunnistettavien innovaattoreiden uudenlaisiin
kdytinteisiin, vaan pohjimmiltaan jirjestelmét ovat olemassa lukuisten eri jarjestelmén osissa
toimivien toimijoiden rutiininomaisen toiminnan kautta. Kun lukuisat toimijat suorittavat niita
kéytanteitd, jotka yllapitévit tiettyjd instituutioita ja riippuvuuksia, joista esimerkiksi autoiluun
perustuva liitkennejirjestelmé koostuu, kdytianteet sisdltdvit niin monitasomallin 'niche-' kuin
'regiimitason'. Vaikka tutkijat kdyvét keskustelua sosiaalisten kdytdnteiden teorian tarkasta
luonteesta, monet ovat sitd mieltd, ettd se on oivaltava tapa seurata ihmisen kéyttdytymisté ja
tarkastella liikkumisjérjestelmien sdilymistd sekd muuttumista. Watsonin (2012) mukaan
jarjestelmatason muutokseen pyrittdessd paikallisiin kdyténteisiin vaikuttaminen saattaakin olla

tehokkaampi intervention kohde kuin liikkujien asenteisiin vaikuttaminen.

4.4.2 Liikkumiskaytinteiden muuttaminen

Matt Watson (2012) on tarkastellut sitd, kuinka kdyténteiden teoriaa voi hyddyntéé tutkittaessa

siirtyméé kohti viahapadstoistd litkennejdrjestelmid. Héin esittelee kolme muutosmekanismia,

37



jotka voivat muuttaa mitd tahansa kdytanteitd. Ensinnékin tekijdt, mistd kdytdntd muodostuu,
voivat muuttua. Sekd autolla ettd pyordlld ajaminen ovat ihmisen historiassa suhteellisen nuoria
kaytinteitd niiden suorittamisessa vaadittavan teknologian takia. Sekd pyordilyn ettd autoilun
kehitys voidaankin sitoa kertomukseen teknologisesta kehityksestd. Jotta teknologiset
muutokset vaikuttavat kdytdnteisiin, on ne integroitava kdyténteen harjoittajan suorittamiin
suorituksiin, milld taas on vaikutuksia my0ds kéytinteen osana tarvittavaan kompetenssiin seké
merkityksiin. Watsonin (2012) mukaan merkitys- ja kompetenssitekijit voivat olla myos
dynaamisuuden ldhteitd, kun ne ovat integroituneet kdytinteen suorittamiseen. Esimerkiksi
pyordkuriirien ilmaantuminen 1900-luvun lopulla lénsimaisiin suurkaupunkeihin ei
edellyttinyt radikaaleja teknologisia ldpimurtoja, vaan kuriirien pyordilysuoritusten
omaleimaisuus muutti pyOrdilyn merkityksid ja loi samalla omaleimaisen tyylin murtautuen
niin vaate-, polkupyord- kuin laukkumuotiin. Muotiin, mitd urbaanit pyordilijit seurasivat
pyrkien jdljittelemdin tdtd 'messenger’ -estetiikkaa. Useimmiten on kuitenkin vaikea tunnistaa

yhtd yksittdistd tapahtumaa tai tekijdd, mikd muuttaa kdytinteitd. (Emt..)

Toiseksi kédytdnteen 'harjoittajien' populaatio, eli ihmiset, jotka suorittavat tiettyd kaytintoa,
voivat muuttua. Edelld oleva kuvaus siitd, miten kéytinteiden tekijat voivat muuttua, korostaa
kéytanteen harjoittajan roolia. Vaikka kéytinteiden ldhestymistavassa tarkastelun keskidssd
eivat olekaan yksilot, on kuitenkin tidrkedd tunnistaa ihmiset ja heiddn ainutlaatuiset
valmiutensa sekd aktiivinen osallistuminen kédytédnteiden dynamiikassa. (Watson 2012.) Koska
kdytanteet sdilyvit juuri toistuvien suoritusten kautta, kdyténteen kohtalo riippuu paitsi siitd,
kuinka se onnistuu rekrytoimaan harjoittajia, jotka kykenevét ja haluavat tehdd sen mitd
suoritus sisdltdd, myos siitd, ettd kdytdnne onnistuu sdilyttiméddn heiddt, eli estdmain
kdytinteen harjoittajia loikkaamasta muihin kdytinteisiin (Watson 2012; Shove & Pantzar
2007). Kun analysoidaan esimerkiksi 1940- ja 1970-lukujen vélilli Euroopassa tapahtunutta
pyordilyn merkittdvdd vihenemistd kédytdnteiden vélisid systeemisid suhteita tarkastelemalla,
ymmaérretddn pyordilyn vidhentyminen yksiloiden muuttuneiden preferenssien sijaan
kaytinteestd loikkaamisen prosessina. Toisin sanoen loikkaamisena pyOrdilystd autoilun
kaytinteeseen, silld autoilu lisddntyi kyseisend aikana merkittdviasti. Sekd Watson (2012) etta
Shove (2012) ovat sitd mieltd, ettd kdytanteisiin keskittyvé ldhestymistapa tarjoaa uudenlaista

ymmaérrystd henkildliikenteen muutosprosesseista.

Kolmantena kiytinteiden muutosmekanismina Watson (2012) nostaa esiin sen taipumuksen,

miten yhteen kdytidntoon kytkeytyy joukko muita kdyténteitd. Tdma on tirked sekd kdytdnteen
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muodostavien tekijoiden, ettd kéytdnteiden harjoittajien rekrytointiprosessien muutoksissa
(Watson 2012). Kéytinteet kytkeytyvit toisiinsa siind, miten ihmiset suorittavat niitéd
organisoidessaan pdivddnsd. Esimerkiksi autolla tai pyorélld ajaminen voi kytkeytya tyossé tai
ostoksilla kdymiseen. Pooley ym. (2011) ovat tutkineet perheiden litkkumiskéytédnteitd ja
yhdistimalla kysely-, haastattelu- ja etnografisen tutkimuksen tietoja he havainnollistivat,
kuinka kompleksisia ja riippuvaisia liikkkumisen kadytdnnot ovat arjen yleisestd koordinoinnista.
Tarkastelemalla liikkumista ja ymmaértamalld ihmisten kompleksista tapaa kytked
monimuotoisia ja vaihtelevia sosiaalisia aktiviteetteja sekd matkojen paikka- ja aluekohtaisia
sekd ajallisia tekijoitd, ldhestytdin myds uudessa liikkumisen paradigmassa tunnistettuja
siséltdjd (Urry & Sheller 2006; Urry 2007). Watsonin (2012) mukaan kdytinne voi muuttua
myos silloin, kun rinnakkaiset kiaytdnnot muuttuvat (kuten jo edelld mainittu esimerkki siité,

ettd etdtyon lisddminen vihentdd tyomatkoja).
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5 LASTEN LIIKKUMISEN JA LIKKUMISKAYTANTEIDEN TUTKIMUS

Edelld on esitetty ymparisto-, litkkenne- ja liikuntapoliittisia linjauksia, ymparistdongelmien ja
niiden ratkaisujen yhteiskunnallista hallintaa seké liikkumisen, sosiaalisten kdytdnteiden ja
niiden muuttamisen sosiologista tutkimusta. Tutkimuksen empiirisessd osiossa tarkastellaan
yhtd autojdrjestelmid ilmentdvad liikkumiskdytdntdd, lasten harrastuskyyditsemistd, ja
peilataan sitd erityisesti sosiaalisten kdyténteiden teoriaan. Ennen varsinaiseen tutkimusosioon
siirtymistd tutustutaan lyhyesti lasten itsendistd litkkumista ja harrastusmatkoja seké lasten ja
vanhempien liitkkumiskéyténteitd késittelevain tutkimukseen. Liikuntasosiologista tutkimusta
suomalaisten lasten harrastusmatkojen litkkumiskéytanteistd ei ennen STYLE-hanketta ole
juuri tehty. Aihe kuitenkin kytkeytyy muilla tieteenaloilla tehtyihin lasten itsendista liikkumista
ja harrastusmatkojen kulkutapoja tarkasteleviin tutkimuksiin. Téssd luvussa esiteltavét
tutkimukset edustavat erityisesti kaupunkimaantieteissé ja sosiologiassa tehtyjé suomalaisia ja

kansainvalisia tutkimuksia.

5.1 Lasten itseniiinen liikkuminen ja liikkumiseen vaikuttavat tekijit

Fagerholm ja Broberg (2011) ovat tutkineet 10—11-vuotiaiden lasten paivittdistd liikkumista
kaupunkiymparistossd sijaitsevilla kahdella asuinalueella Turussa. Heiddn tutkimuksensa
tuloksena oli, ettd lasten péivittdinen itsendinen liikkuminen painottuu pitkélti kodin ja koulun
laheisyyteen. Tutkimus vahvisti jo aikaisempia tutkimustuloksia (mm. Kyttd 2003; Kyttd ym.
2010) siitd, ettd suomalaiset lapset saavat liikkua suhteellisen itsendisesti ilman aikuisten
lasndoloa ja fyysisesti aktiivisilla kulkutavoilla. Tdméd on seurausta koetun turvallisuuden
tunteesta, miké oli myds Fagerholmin ja Brobergin tutkimuksessa korkealla tasolla seké lasten

ettd heiddn vanhempiensa keskuudessa.

Huolimatta suhteellisen laajasta liikkumisvapaudestaan, mielenkiintoista kuitenkin on, ettd
lasten harrastusmatkat, eli matkat organisoituihin vapaa-ajan harrastuksiin, kuljetaan kuitenkin
aikuisten kanssa ja merkittivdssd méiédrin autolla. Vapaa-ajan harrastusmatkojen
kulkutapajakauma oli hyvin erilainen kuin muilla matkoilla. Kun esimerkiksi koulumatkoista
vain muutama prosentti tai ystdvien luokse tdtdkin pienempi osuus kuljettiin autolla,

harrastusmatkoista jopa 74 prosenttia kuljettiin autolla ja 75 prosenttia harrastusmatkoista
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kuljettiinkin yhdessé aikuisen kanssa. (Fagerholm ja Broberg 2011.) Vastaava havainto
autoilun merkittidviastd osuudesta lasten harrastusmatkoilla on tehty myods Korpisen (2013, 57)
lasten jalkapalloharrastusmatkojen kulkutapoja tarkastelleessa tutkimuksessa sekd norjalaisten
lasten litkkumista kisittelevissé tutkimuksissa (Fyhri & Hjorthol 2009; Hjorthol & Fyhri 2009).
Yksi selittédva tekijd kulkutapajakauman merkittavélle muutokselle tutkijoiden mukaan on ollut
se, ettd usein harrastuspaikat eivét sijaitse kodin ldheisyydessd ja ovat kéytdnnossa
saavutettavissa vain autolla (Hjorthol & Fyhri 2009; Korpinen 2013, 57; Fyhri, Hjorthol,
Mackett, Fotel & Kyttd 2011).

Hjortholin ja Fyhrin (2009) mukaan vanhempien ndkemykset liikenneturvallisuudesta sekd
tyomatkojen kulkeminen henkildautolla selittdvdt autoilua my0ds lasten harrastusmatkoilla.
Norjalaisten lapsiperheiden liitkkumista sekd auton ja matkapuhelimen kéyttoa tarkastelleiden
tutkimusten perusteella myds aikataulupaineet lapsiperheiden arjen eri toimintojen

yhteensovittamisessa on yleinen syy auton runsaalle kadytolle seki lasten kuljettamiselle autolla

Freudendal-Pedersen 2007 Fyhri ym. 2011 mukaan). Liséksi autoilusta on tullut tapa, eikd
autolle vaihtoehtoisia kulkutapoja juuri pohdita (Hjorthol, Jakobsen & Ling 2006, ii). Korpisen
(2013, 57-58) mukaan juuri lasten ja nuorten kyyditysmatkat korostavat vanhempien
henkildautoriippuvuutta, silli eniten kyyditsemismatkoja tekevit 30-54-vuotiaat'*. Tosin my®s
Korpinen toteaa, ettd kyyditsemisen taustalla on kaupunkiseuduilla todellisen tarpeen lisdksi
totutut kdytdnnot ja asenteet. Autolla kyyditseminen mielletdén helppona ja nopeana tapana
suoriutua useita kertoja viikossa toistuvista matkoista, kuten lasten harjoitusmatkoista.

(Korpinen 2013, 57-58).

Fyysinen ympdristé ja sen vaikutukset lasten itsendiseen ja aktiiviseen liikkumiseen. Kytin,
Brobergin ja Kahilan (2012) tutkimuksessa tutkittiin ominaisuuksiltaan erilaisia
kaupunkiymparist6jé ja niiden suhdetta 10—15-vuotiaiden lasten kokemuksiin ja aktiivisuuteen

eri ympadristoissd sekd ndiden yhteyksid terveyteen ja painoindeksiin (BMI). Tutkimuksen

14 Vastaava huomio on tehtivissd myds valtakunnallisista henkildliikennetutkimuksista, vaikka ikdryhmit on
luokiteltu hieman eri tavoin (35-54-vuotiaisiin), vdestoryhmien vertailussa kyyditsemiseen ja saattamiseen
liittyvien matkojen osuus matkasuoritteesta on suurin lapsiperheiden vanhemmilla sekd lapsilla ja nuorilla
(Liikennevirasto 2018, 11, 48; 2012a, 57). Vuoden 2016 kyyditykseen ja saattamiseen liittyvistd kodin ja vapaa-
ajan kohteen vilisistd matkoista perdti 91 prosenttia tehtiin henkilautolla, joko kuljettajana tai matkustajana.
Pyorilla tai jalan néistd matkoista tehtiin vain viisi prosenttia ja joukkoliikenteelld yksi prosentti. (Liikennevirasto
2018, 49.)
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mukaan asuintiheydelld on positiivinen yhteys lasten kulkemiseen fyysisesti aktiivisilla tavoilla
kouluun sekd lapsille merkityksellisiin paikkoihin suuntautuvilla lyhyilld matkoilla.
Tutkimuksessa tarkasteltiin fyysisen ympariston tekijoitéd, jotka edistdvét lasten itsendistd ja
aktiivista kulkemista mielekkédédksi koettuihin paikkoihin. Keskeisend havaintona oli, ettd
parhaiten tédtd tuki rakennetun ympdriston kohtuullinen tiiviys. Kaikkein tiiveimméassd
kaupunkiymparistossd aktiivisten kulkutapojen kayttd vdhenee ja lasten julkisen liikenteen
kayttd lisddntyy. Lisdksi lasten ikd ja méédrdnpddn etdisyys kotoa olivat merkittdvéssa
yhteydessa seki litkkumisen itsendisyyteen ettd aktiivisuuteen. Tutkimukseen osallistuneet 11-
vuotiaat lapset kulkivat enemmin kévellen ja pyorélld kuin 14-vuotiaat, jotka kéyttivét jo
selvdsti enemmaén julkisia liikennevélineitd. 11-vuotiaista kévellen ja pyordlld kulki 75
prosenttia, julkisilla liitkennevélineilld 17 prosenttia ja autolla 8 prosenttia, kun taas 14-
vuotiaista kévellen tai pyorélla kulki 61 prosenttia julkisilla litkennevilineilld 32 prosenttia ja

autolla 8 prosenttia).

Brobergin, Salmisen ja Kytin (2013) mukaan Pont ym. (2009) ovat todenneet
kirjallisuuskatsauksessaan, ettd etdisyys on yleisimmin tutkittu fyysinen ympadristotekijé, joka
madrittad lasten aktiivista kulkemista paikasta toiseen ja ettd on olemassa vakuuttavia todisteita
siitd, ettd kuljetun matkan pituuden kasvu on kdénteisesti yhteydessd aktiiviseen litkkumiseen.
Broberg, Salminen ja Kyttd (2013) kuitenkin korostavat, ettd etdisyyttd ei tule ymmartda vain
fyysisen ympériston mittana, vaan on tarkedd ymmartaa, ettd tietyt fyysiset ymparistot saattavat
tuottaa myos pidempid matkoja kuin toisenlainen ympéristd. Etdisyys onkin tutkijoiden mukaan
otettava aina huomioon, kun tutkitaan erilaisia yhdyskuntarakenteita ja eri kulkutapojen tai

itsendisyyden vilisid yhteyksid. (Broberg ym. 2013.)

Kaupunkiympdristd, joka vaikeuttaa tai jopa estdd lasten aktiivisen ja itsendisen liikkumisen,
liittyy erityisesti koettuun turvallisuuteen (esim. Kyttd, Broberg & Kahila 2012). Mikali lapset
itse tai heiddn vanhempansa kokevat, ettd ympéristo ei ole turvallinen, tdmé saattaa johtaa lasten
itsendisen litkkkumisen vihenemiseen. Vanhemmilla onkin merkittdva rooli siind, sallivatko ja
motivoivatko he lapsiaan toimimaan itsendisesti eri ymparistdissd. Tutkimuksissa kédytetdén
lasten [litkkumislisenssi -késitettd, milld tarkoitetaan vanhempien antamaa lupaa tai
mahdollisuutta lapsille liikkua itsendisesti. Yksin tdma lupa ei saa kuitenkaan lapsia liikkeelle.
Esimerkiksi haja-asutusalueilla ja kaupunkien laitamilla asuvat lapset, joilla on periaatteessa

lupa liikkua itsendisesti, saattavat jattdd kéyttdmattd tdmédn mahdollisuuden, koska
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lahiympéristot eivit tarjoa heille kiehtovia ja merkityksellisid toimintamahdollisuuksia. (Kytta

ym. 2012.)

Mattsson (2002) on tutkinut ruotsalaisten lasten aktiivista liikkumista ja vanhempien
kuljettamiskdytintdja  keskikokoisessa  kaupungissa sekd ldheiselld  maaseudulla.
Tutkimustulokset osoittivat, ettd harvaan rakennetuilla alueilla asuvat lapset kulkivat
vihemman itsendisesti ja enemmaén autolla kuin kaupungissa asuvat lapset, silld he osallistuvat
kaupunkiin sijoittuviin aktiviteetteihin aivan kuten kaupungissa asuvat lapset. Mikéli haja-
asutusalueella asuva osallistuu aktiivisesti organisoituihin vapaa-ajan harrastuksiin, voi se
johtaa siihen, ettd autossa vietetddn paljon aikaa ja kodin vilittdmissa ldheisyydessd olevaa
vihredd ympdiristdd ei juuri hydodynnetd. (Mattsson 2002; Kyttd ym. 2012.) Padivittdin vdhén
autolla litkkuvien on todettu olevan fyysisesti aktiivisempia myds muussa toiminnassaan

(Fagerholm & Broberg 2011).

Muita lasten itsendiseen liitkkumiseen vaikuttavia tekijoitd ovat eri tutkimusten mukaan
vanhempien auton kayttd, vuodenaika ja pidivdn pituus sekd muun muassa ympériston
lapsiystévéllisyys (Fagerholm & Broberg 2011; O'Brien, Jones, Sloan & Rustin 2000; myds
Hart 1979, Hillman & Adams 1992, Fagerholm & Broberg 2011 mukaan). Sukupuolen osalta
tutkimukset lasten liitkkumisesta ovat osin ristiriitaisia. Siind missd useat tutkimukset osoittavat,
ettd pojat ovat yleensd aktiivisempia ja litkkuvat kaupunkiympéristossd enemmén kuin tytot
(esim. Fagerholm & Broberg 2011; Mikkelsen & Christensen 2009; Johansson 2006),
Brobergin ja Kahilan (2012) tutkimuksessa sukupuoli ei ollut merkittavdssd yhteydessd
liikkkumisen itsendisyyteen tai aktiivisuuteen. Lasten itsendiseen litkkumiseen vaikuttaa
kuitenkin se, onko kyseessd arkipdivd vai viikonloppu. Arjen matkat ovat esimerkiksi
alakouluikiisilld lapsilla lyhyempid ja niitd kuljetaan enemmaén aktiivisilla kulkutavoilla kuin
viikonlopun viettoon ja muuhun vapaa-aikaan liittyvid matkoja. Lisdksi Fagerholmin ja
Brobergin (2011) mukaan lapset ovat fyysisesti aktiivisempia ja kdvelevdt vaihtelevampia

reitteja silloin, kun he eivét ole aikuisten seurassa.

5.2 Perheiden liikkumiskiytinteet autoistuneessa kaupunkiympiristossi

Kansainvilisessd tutkimuksessa edelld kédsiteltyjen kaupungistumista ja yhdyskuntarakennetta

kuvaavien tekijoiden ohella autoriippuvuutta lapsiperheisséd korostavat vanhempien pelot
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suhteessa litkenteeseen tai muihin ihmisiin yhdistettyni tunteeseen yhteisollisyyden puutteesta
(McLaren 2018; Lopes, Cordovil & Neto 2014), emotionaalinen kiinnittyminen autoon (esim.
Sheller 2004) sekd hyvdn vanhemmuuden — erityisesti ditiyden — normin tdyttiminen (McLaren
2018; Freudendal-Pedersen & Kesselring 2016, 580; Dowling 2000). Arlene Tigar McLarenin
(2018) mukaan auton vilttimattomyydestd ja autoiluun perustuvista kaytdnteisti on
muodostunut laajalle levinnyt yhteiskunnallinen kertomus, joka ylldpitdad kuvaa 'normaalista ja
hyvéstd eldmaistd'. Kun perheessd on lapsia, kertomus muuntuu tarinaksi hyvasta
vanhemmuudesta, jossa autosta on tullut viline organisoida kompleksisia péivittdisid rutiineja

ja yhteensovittaa perheenjdsenten moninaisia tarpeita. (Dowling 2000).

McLaren (2018) on hyddyntinyt sosiaalisten kéytdnteiden teoriaa kvalitatiivisessa
tutkimuksessaan, missd hdn tarkastelee vanhempien ja alle 12-vuotiaiden lasten
litkkkumiskdytdntjd ja subjektiivisia kokemuksia autoistuneessa kaupunkiymparistdssa.
Tutkimus on tehty Vancouverin metropolialueella, missé kuilu rikkaiden ja koyhien vélilld on
kasvanut ja sosioekonominen epitasa-arvoisuus asuinalueiden vélillda on heréttinyt
kysymyksen litkkumisen oikeudenmukaisuudesta (McLaren 2018; myos Sodero & Scott 2016,
Ley & Lynch 2012, McLarenin 2018 mukaan). Tutkimuksessaan McLaren on pyrkinyt
ymmértimédn vanhempien henkildautoriippuvuutta yllépitdvid tekijoitd ja kuvaamaan
haavoittuvuuksia tassd riippuvuussuhteessa. Han on pyrkinyt tuomaan esiin niita tekijoité, jotka
yhtdiltd avaavat mahdollisuuksia vaihtoehtoisten kulkutapojen kayttoon ja toisaalta méarittavat
vanhempien ja lasten yhdesséd kulkemista arjen matkoilla. Tutkimus kuvaa McLarenin mukaan
sitd, missd maddrin tietynlaisen liikkumisen normiston omaksuneet vanhemmat pystyvit
edistimédn siirtymdd autoiluun perustuvasta liikennejarjestelméstd kohti kestdvimpid ja

oikeudenmukaisempia arjen litkkumiskayténteita.

Vanhempien  henkildautoriippuvuutta  ja  toisaalta  autojirjestelmdd  haastavien
litkkkumiskaytinteiden tutkimiseksi McLaren on luokitellut vanhemmat 1) heihin, jotka lasten
kanssa litkkuessaan turvautuvat kiinteédsti henkildautoiluun eli 'autoriippuvaisiin' (engl. auto
dependency), 2) vanhempiin, ketka rutiininomaisen auton kidyton rinnalla kdyttaviat myos muita
kulkutapoja eli multimodaaleihin (engl. multimodality) sekd 3) heihin, ketkd kayttavét
monipuolisesti ja ldhes aina yksityisautolle vaihtoehtoisia kulkutapoja (engl. altermobility).
McLaren (2018) painottaa, ettd eri luokkiin kuuluvien vanhempien litkkumiskaytannot liittyviat
kuitenkin dynaamisesti toisiinsa. Autoriippuvaiset vanhemmat kéyttivit arjessaan ensisijaisesti

autoa, kun he kulkivat lasten kanssa, mutta kéyttivdt ajoittain myds muita kulkutapoja.
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Multimodaalit vanhemmat kéyttivdt auton lisdksi joustavasti myOs muita kulkutapoja.
Vaihtoehtoisia kulkutapoja suosivat vanhemmat — erityisesti vanhemmat, jotka eivét omistaneet
autoa — kavelivit, pyordilivat tai kdyttivit julkista litkennettd. Lisdksi he kayttivét ajoittain

yhteiskdyttoautopalveluita, takseja sekd sukulaisten tai ystdvien autokyyteja.

Tutkimuksen perusteella auto mahdollisti vaivattoman padsyn paikasta toiseen ja sen myotd
lapsille mahdollisuuden osallistua esimerkiksi kaukana tai aikaa vievien matkojen pddssd
sijaitseviin harrastuksiin. Haastatellut kuvasivat, miten he kuljettavat lapsiaan useampiin eri
harrastuksiin eri puolille kaupunkia. He myds perustelivat kahden auton omistamista juuri
lasten harrastuksiin kuljettamisella. Lisdksi haastatellut kokivat auton konkreettisesti
suojelevan pienten lasten kehoa loukkaantumiselta liikenteessd, sdéltd tai erityisesti julkisissa
litkennevilineissd matkustavilta muilta, tuntemattomilta ihmisiltd. Haastateltavat kuvasivat
myos, miten lasten kanssa kulkiessa on oltava paljon tavaroita mukana ja auto mahdollistaa tai
helpottaa tavaroiden kuljettamista. Kaikki tutkimuksen vanhemmat eivdt kuitenkaan
nojautuneet ainoastaan auton kayttoon, vaan kulkivat joustavasti muilla kulkutavoilla myos
lasten kanssa litkkuessaan. Osa tutkimuksen vanhemmista suhtautui ristiriitaisesti autolla
ajamiseen ja osa ei kdyttinyt autoa lainkaan. He pitivit tirkednd muun muassa sité, ettd lapsi
oppii kulkemaan matkoja myds itsendisesti. Néitd tuloksia McLaren piti viitteind

autojarjestelmén potentiaalisesta haavoittuvuudesta. (McLaren 2018.)
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6 TUTKIMUKSEN TOTEUTUS

Tamd tutkimus kytkeytyi osaksi laajempaa, strategisen tutkimuksen neuvoston (STN)
rahoittamaa Liikunnallinen eldméantapa kestivin kasvun aikaansaajana STYLE-
tutkimushanketta. Hankkeessa tutkittiin keinoja, joilla eri ikdryhmien liikkumista voidaan lisiti
siten, ettd ratkaisut edistidvat aktiivisten kulkutapojen kiytt6d ja samalla liikkuvaa eldméntapaa
tukevaa liiketoimintaa. Tutkimusteemat pureutuivat muun muassa liikennejirjestelmien
hallintaan ja liikkkumisen edistdmiseen, eri ikdisten kansalaisten litkuntatottumuksiin, ihmisten
kayttdytymisen muutoksen perimmadisiin motiiveihin ja tunteisiin sekd liikkumista edistdvén

infrastruktuurin ja liiketoimintamahdollisuuksien kehittdmiseen. (STYLE 2020.)

Tutkimushankkeessa tehtiin erilaisia interventioita kestdvien ja aktiivisten kulkutapojen
edistdmiseksi suomalaisissa kaupungeissa. Jyvéskyldssd tehtiin jddkiekkoseura JYP Juniorit
ry:ssd toimintatutkimus, jonka tavoitteena oli kehittdd seuratoiminnasta litkkuvampaa ja
ympaériston kannalta kestdvampéi. Johtoajatuksena oli uudistaa seuratoimintoja siten, ettd ne
lisddvét toimintoihin osallistuvien lasten ja nuorten kokonaisaktiivisuutta, sekd siten, ettd
seuratoiminnoista  aiheutuvat  hiilidioksidipadstot ~ vdhenevdt. Tydssd  tukeuduttiin
yhteiskehittimisen menetelmddn. Tdmén pro gradu -tutkielman tarkoitus on ollut kuvata

lahtotilanne JYP Juniorit ry:ssd ennen STY LE-tutkimushankkeen interventiota.

Tutkimuksen voidaan katsoa jatkavan Jyvidskyldn yliopiston liikuntatieteellisessd
tiedekunnassa  kehitettyd yhteiskuntatieteelliseen ympdristdtutkimukseen kytkeytyvad
ympdristohallinnan liikuntasosiologista tutkimuslinjaa. Tutkimusta litkunnan ja urheilun
ympdéristovaikutuksista ja ympdéristosuhteesta on tehty jonkin verran 1990-luvulta ldhtien,
mutta varsinaisesti ympadristohallinnan litkuntasosiologisen tutkimuksen voi sanoa
kiynnistyneen Turpeisen (2012) Ympdristokysymysten hallinta litkuntajdrjestéissd pro gradu-
tutkielman sekd suomalaisen litkuntakulttuurin avaintoimijoiden suhdetta kansainvélisen
ympdéristopolitiikan linjauksiin kartoittaneen tutkimushankkeen Ympdristokysymyksen hallinta

litkuntaorganisaatioissa (Simula, Itkonen & Matilainen 2014) myo6ta.

Viime vuosina liikuntakulttuurin ympaéristohallintaan ja sen kehittdmiseen kytkeytyvid
tarkasteluja on tehty useissa pro gradu-tutkielmissa. Tutkielmissa on tarkasteltu esimerkiksi
Suomen Olympiakomitean ja Suomen itsendisyyden juhlarahasto Sitran perustamaa Urheilun

ympéristovastuuverkostoa liikuntakulttuurin ympéristovastuullisuuden edistdjand (Tattinen
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2020) ja verkoston potentiaalia toimia litkunnan ja urheilun ymparistohallinnan edistimisessi
(Mantere 2019). Posio (2021) on puolestaan tutkinut ympdéristohallintaa osana Suomen
Palloliiton organisaatiokulttuuria ja Jurvelin (2021) maltillista ympéristolitkehdintdd ja -

kansalaisuutta litkuntakulttuurin sisélla syntyneessé Protect Our Winters -ilmastoliikkeessa.

Simulan (2015, 213) mukaan monissa liikuntajérjestdissd on tiedostettu kaikille yhteiskunnan
sektoreille osoitettu vaatimus edistdd ymparistovastuullista toimintakulttuuria ja yhteistyotd on
titvistetty julkishallinnon instituutioiden, litkuntajérjestojen yhteistyokumppaneiden sekéa
kansainvilisten lajiliittojen kanssa. Yhteisty0ssd on tarkasteltu jirjestdjen varsinaisen
toiminnan aiheuttamia ympéristovaikutuksia, liikuntapaikkojen kunnossapidon, kdyton ja
rakentamisen ympéristovaikutuksia seki eri harrastuksiin liittyvdd moottorilitkennettd (Simula
2015, 213-214; Turpeinen 2012, 99-100). Tasta huolimatta tehdyt toimenpiteet ovat olleet vield
melko vaatimattomia ja toimintaan liittyviin ympéristdongelmiin on etsitty pidasiassa teknisid
ratkaisuja, kuten kierrdttimisen organisoimista sekd investoimista energiatehokkuutta
parantavaan ja péést6jd vidhentdvddn teknologiaan (Simula 2019). Keskustelua
ympdristopoliittisten linjauksien perdédnkuuluttamista kestiméttomien kéytédntéjen muutoksista
ei Simulan (2019) mukaan ole varsinaisesti aloitettu. Lisdksi harrastuksiin liittyva
moottorilitkenne on néhty ldhinnd valillisesti ympéristotyohon liittyvdnd kysymyksend (ks.
esim. Simula 2015, 213; Simula ym. 2014; Turpeinen 2012, 99-100). Harrastusmatkojen
kulkutapoihin ja niihin kytkeytyvien kdytidnteiden tutkiminen onkin harvinainen aihe paitsi
suomalaisessa liikuntasosiologian tutkimuksessa, myds kansainvélisessd litkuntakulttuurin

ympéristosuhteita kisittelevasséd tutkimuksessa.

6.1 Tutkimustehtivi ja -kysymykset

Tutkimustehtdvéni oli kuvata jadkiekkoseuran litkkumiskdytinteitd tutkimalla niitd tekijoité,
jotka selittdvét ja yllapitdvdat henkil6autokeskeisid kulkutapoja lasten harrastusmatkoilla.
Liséksi tyon tavoitteena oli selvittdd lasten itsendiseen liikkkumiseen vaikuttavia tekijoité, jotka
voivat olla keskeisid jddkiekkoseuran pyrkimyksissd edistdéd kestdvid ja aktiivisia kulkutapoja
osana ympdristovastuullisen seuratoiminnan kehittdmistd. Tehtdva kiteytettiin seuraavien

tutkimuskysymysten muotoon:
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1. Milla kulkutavoilla JYP Juniorit ry:ssd harrastavat lapset ja heidén perheensé liikkuvat
arjen matkoilla?
2. Mitka tekijat ovat keskeisid ja selittdvét litkkumiskayténteitd JYP Juniorit ry:ssd?
a. Mitkd materiaaliset tekijit selittdviat kaytettyjd kulkutapoja perheissd ja
jadkiekkojunioreiden harrastusmatkoilla?
b. Mitd merkityksid ja muita sosiaalisia kédytdnteitd kytkeytyy lasten
harrastuskyyditsemiseen?
3. Mitd asenteita, merkityksid ja muita tekijoitd kytkeytyy lasten itsendiseen liikkkumiseen
ja mitkd voivat olla keskeisid kestdvien ja aktiivisten kulkutapojen edistdmisessd JYP

Juniorit ry:ssi?

Kuten monesti yhteiskuntatieteellisisséd tutkimuksissa, myo0s tdssd tutkimuksessa kiinnostuksen
kohteet ja tarkasteltavat késitteet ovat abstrakteja. Jotta tarkasteltavia asioita voidaan tutkia,
tulee késitteet madritelld ja luoda mittarit kiinnostuksen kohteiden mittaamiseksi. Abstrakteista
kasitteistd luodut mittarit ymmaérretdan yleensd kysymys- tai vaittiméapatteristoiksi. (Vastaméki
& Valli 2018.) Tutkimustehtivd on muodostettu esitettyd teoriataustaa vasten ja
tutkimuskysymysten muodostamisessa on hyddynnetty erityisesti sosiaalisten kéyténteiden
tutkimuksessa  kdytettyjd kisitteitd. Koska tutkimuksessa hyodynnettiin  STYLE-
tutkimushankkeessa keréttyé kyselyaineistoa, on késitteiden operationalisointi tapahtunut vasta
tulosten analysointivaiheessa. Kyselylomakkeella ei siis esiinny teoriaosuudessa esitettyja
késitteitd suoraan, mutta pyrin seuraavissa kappaleissa operationalisoimaan tutkimuskésitteet
ja kuvaamaan, milld kyselylomakkeen kysymyksilld on haettu vastauksia edelld esitettyihin

tutkimuskysymyksiin.

Kulkutavoilla tarkoitetaan siti tapaa, miten ihminen liikkuu paikasta toiseen!®. Ensimmaiiseen
tutkimuskysymykseen haetaan vastauksia kyselylomakkeen perheiden arjen matkojen sekd JYP
Junioreissa harrastavien lasten koulu- ja harrastusmatkojen kulkutapoja kartoittavilla
kysymyksilld (liite 1, kysymykset 58, 60 ja 62). Vastaajat ovat pystyneet tdsmentiméin
kulkutapatottumuksiaan my0s avoimilla vastauksilla kunkin kulkutapaa Kkartoittavan

kysymyksen jéilkeen (kysymykset 59, 61 ja 63).

15 Liikenteen tutkimuksessa kiiytetiin yleisesti myos kisitettid kulkumuoto.

48



Kuten edelld on esitetty, sosiaalisten kdyténteiden teoriaa soveltavissa tutkimuksissa sosiaalisia
kéytanteitd on tarkasteltu tutkimalla riippuvuuksia ja yhteyksid materiaalisten tekijoiden,
merkitysten ja kompetenssin kesken. Lisdksi sosiaaliset kidytdnteiden on ymmérretty
muodostuvan eri kdytdnteiden kytkeytymisestd toisiinsa. Perheiden arki- ja lasten
harrastusmatkojen  kulkutapoihin  vaikuttavia  materiaalisia  tekijoitd  kartoitettiin
kyselylomakkeen auton tai pyorin omistusta, kuljettavan matkan pituutta sekd
jadkiekkovarusteiden kuljettamista koskevilla kysymyksilla ja vaittamilla (liite 1, kysymykset
55, 57, 66). Lisidksi erilaisia materiaalisia tekijoitd on pystynyt tuoda esiin kyselylomakkeen

avoimissa vastauksissa (esim. kysymykset 59, 61, 63, 67 ja 68).

Kielitoimiston sanakirjan (2021b) mukaan merkitys viittaa sithen, mitd jokin tarkoittaa,
ilmaisee, esittdd, symboloi tai silld voidaan viitata asian arvoon tai tirkeyteen. Sosiaalisten
kéaytanteiden teoriaa soveltaneiden tutkijoiden mukaan merkityksiin on luettu esimerkiksi ideat,
toiveet, halut ja pyrkimykset (esim. Shove ym. 2012). Harrastuskyydityksiin kytkeytyvid
merkityksid on selvitetty erityisesti kyselylomakkeen kysymyksessd 66 esitetyilld vaittimilla
arjen aikatauluja'® ja kiirettd, itsendisen kulkemisen vaarallisuutta, kyyditsemisen rasittavuutta
ja kimppakyytien jérjestdimisen vaikeutta, sekd toisaalta harrastuskuljettamisen mielekkyytti
koskien. Harrastuskyydityksiin kytketyistd muista kdytdnndistd esitettiin kyselylomakkeella
oma kysymyksensé (kysymys 65).

Kompetenssi maédritellddn Kielitoimiston sanakirjassa (2021a) puolestaan pidtevyydeksi,
kelpoisuudeksi tai  esimerkiksi kielitajuksi. Shove ym. (2012, 23) viittaavat
kompetenssitekijoilld erilaisiin - ymmaérryksen ja osaamisen muotoihin. Sosiaalisten
kaytinteiden teoriaa hyodyntivissé litkkumisen tutkimuksissa kompetenssilla on viitattu usein
ajamiseen kytkeytyviin taitoihin, kehon ja mielen toimintoihin seké tietotaitoon (engl. know-
how) (Watson 2012; Cox 2019; Shove 2012; Reckwitz 2002, 249). Ajamisen kompetenssia
kartoittavia kysymyksid tai viittdimid ei kyselylomakkeella esitetty. Vastaajat pystyivit
kuitenkin tuomaan esiin my0s muita kuin kyselylomakkeella valmiiksi esitettyjd, arjen
liikkkumiskaytdant6jd ja kulkutapoja selittdvia tekijoitd kyselyn avoimissa vastauksissa (ks. liite

1, kysymykset 67-68 sekd kysymykset 59, 61, 63 ja 72).

16 McLaren on artikkelissaan Parent—child mobility practices: revealing ‘cracks’ in the automobility system (2018)
lukenut aikataulut osaksi liikkkumisen materiaalisia tekijoitd. Tassa tutkimuksessa perheiden kiirettd ja aikatauluja
kuvaavien vastausten on katsottu kuvaavan erityisesti harrastusmatkojen henkildautoiluun ja rinnakkaisiin
sosiaalisiin kdytdntdihin kytkeytyvid merkityksid ja téltd osin on poikettu McLarenin liikkumiskaytinteitd
kuvaavien tekijoiden jaottelusta.

49



Viimeiseen tutkimuskysymykseen vastaamiseksi analysoidaan vanhempien vastauksia lasten
itsendistd litkkumista sekd aktiivisten kulkutapojen suosimista ja lisddmistd kartoittaviin
kysymyksiin ja véittamiin (liite 1, kysymykset 66 ja 68). Liséksi lasten itsendiseen litkkumiseen
ja aktiivisten kulkutapojen edistdmiseen vaikuttavia tekijoitd kartoitetaan yleisemmin
vanhempien tietoutta ilmastonmuutoksesta ja jadkiekon ymparistovaikutuksista seké asenteita
jadkiekkoharrastuksessa ja -seurassa tehtdvdd ymparistohaittojen vihentdmistd késittelevien
kysymysten ja vaittdmien (liite 1, kysymykset 69, 71 ja 72) avulla. Taustalla on Reckwitzin
mielen toimintojen lisdksi myds taustalla vaikuttavat ymmarrys, tietotaidot, tunnetilat ja

motivoiva tieto (ks. myos luku 4).

Viimeisen tutkimuskysymyksen voi katsoa linkittyvdn my0s yhteiskuntatieteellisessd
ympéristotutkimuksessa esiintyvdin ympdéristotietoisuuden késitteeseen.
Ympiristotietoisuudella tarkoitetaan ympaéristondkokohtien tiedostamista ja huomioimista
tehtdessa henkilokohtaisia valintoja ja péaédtoksid (Heinonen & Luomi 2008, 16). Esimerkiksi
Harju-Autti (2011, 8-10) mairittelee ympéristdtietoisuuden kasitteen kattavan tiedot, taidot
sekd asenteet ja motivaation. Asenteet hin médrittelee suhtautumistavoiksi, kannoiksi asiaan,
arvot asenteita pysyvampind, yleisempind valintataipumuksina ja motivaation puolestaan
toimintaan suuntautuneena termind, ikddn kuin kiyttovoimana tai haluna, joka saa ihmisen
valitsemaan tietyn tavan kayttdytyd. (Harju-Autti 2011, 9.) Vaikka kyse on pitkélti yksilon
henkilokohtaisista ominaisuuksista, ympdristotietoisuutta késittelevissd tutkimuksissa
korostetaan, ettd ympérdivd yhteisdo ja yhteiskunta kuitenkin vaikuttavat aina yksilon
mahdollisuuksiin toimia ympéristdmyonteiselld tavalla. (Neuvonen 2011, 159). Vanhempien
ympdristotietous ja -asenteet kuvaavat tdssd tutkimuksessa sitd asenneympéristod mika
seurayhteisdssd vallitsi ennen varsinaista lasten liikkumiskéyténteiden muutokseen ja seuran

ympéristovastuullisen toiminnan kehittdmiseen tahtiddvia tutkimusinterventiota.

6.2 Tutkimusmenetelmé ja aineiston kerdfiminen

Tutkimuksen tavoitteen ollessa jddkiekkoseuran liikkumiskdytdnteiden kuvaaminen,
kvantitatiivisen tutkimuksen voi katsoa soveltuvan hyvin tdhdn tehtivddn. Kvantitatiivisen

tutkimuksen avulla saadaan yleensé kartoitettua tilanne tiettyné ajankohtana, mutta tarkempaan
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syiden selvittdmiseen ei pystytd. (Heikkild 2014b.) Alkulan, Pontisen ja Ylostalon (1999, 188)
mukaan kuvailevassa eli deskriptiivisesséd tutkimuksessa pyritddn jonkin tuntemattoman asian
tai tilanteen mahdollisimman tarkkaan ja oikeaan esittimiseen. Tuntemattomuus voi tarkoittaa
heiddn mukaansa sitd, ettd asiaa ei ole aikaisemmin lainkaan tutkittu. Lisdksi silld voidaan
viitata my0s siihen, ettd tutkimuksen johtoajatuksena on tutkimuksen kohteessa tapahtuneiden
muutosten kuvaaminen. Heikkildn (2014b) mukaan ilmion kuvaileminen liittyykin l&hes
jokaiseen kvantitatiiviseen tutkimukseen. Vallitsevan tilanteen kuvaileminen on edellytyksena

1lmiéon pureutuville muunlaisille tutkimustehtéville.

Kuvaileva tutkimus vaatii laajan aineiston, silld tulosten luotettavuus, tarkkuus ja yleistettavyys
ovat siind tarkeitd (Heikkild 2014b). Kun pyritddn kerddmédén tietoa ihmisten toiminnasta,
asenteista tai mielipiteistd laajalla aineistolla, tutkimusmenetelmind kysely soveltuu tédhédn
erinomaisesti. Kyselytutkimuksen vahvuutena pidetdén erityisesti aineistonkeruun tehokkuutta
ja taloudellisuutta (Valli 2015; Alkula ym. 1999, 119). Lisdksi kyselytutkimuksen yleisend
vahvuutena on pidetty pitkélle kehitettyd kvantitatiivista analyysiperinnettd, vaikka tima on
saanut myos kritiikkid osakseen (Alkula ym. 1999, 119). Esimerkiksi sitd, ettd jokaisen
yksittéisen vastaajan vastaus tulkitaan yhté tirkeéksi, on arvosteltu ylidemokraattisuudesta ja
atomistisuudesta (esim. Alkula ym. 1999, 121). Kyselytutkimuksen heikkoutena voi olla myos

vastausprosentin jidminen alhaiseksi (Hirsjdrvi, Remes & Sajavaara 2009, 195).

Kyselytutkimuksen onnistumisen ydin on kyselylomake, silld se luo pohjan tutkimuksen
onnistumiselle (Valli 2018). Tédssd tutkimuksessa hyddynnetyn STYLE-tutkimushankkeen
kyselylomakkeen suunnittelusta olivat vastanneet Jyviskyldn yliopiston liikuntatieteellisen
tiedekunnan projektitutkijat Jonne Silonsaari ja lina Raudasoja. Kyselylld keréttiin aineistoa
heidin liikunnan yhteiskuntatieteiden ja terveyskasvatuksen vaitoskirjatutkimuksiin. Aineisto
palveli STYLE-hankkeen toimintatutkimuksen ja litkkumisen ohjauksen toimenpiteiden
suunnittelua. Lisdksi tdtd aineistoa tullaan hyddyntdmidin tutkimushankkeen my6hemmaissa

vaiheessa tehtdvassa vaikutusten arvioinnissa.

Tutkimusaineisto keréttiin kevddn ja kesdn 2020 aikana sdhkoiselldi Webropol 3.0 -
verkkokyselyohjelmalla. Kyselyohjelman kdyttd parantaa yleensé tutkimuksen luotettavuutta,
kun aineistoa ei tarvitse erikseen syottdd ja litteroida, vaan se on valmiiksi siind muodossa kuin
kysymykset on esitetty ja vastaaja on vastannut (Valli & Perkkild 2018). Aineiston kerdédmisesta

vastasivat STYLE-tutkimusta tekevd tutkijaryhmid yhteistyossd JYP Juniorit ry:n kanssa.

51



Kysely vilitettiin joukkueille avoimella linkilld JYP Junioreiden sdhkopostilistoja hyddyntéden.
Jasenid seuralla oli vuonna 2020 noin 600, mutta kyselylinkkid ei toimitettu aivan kaikille
seuran jasenille, silld lasten ja nuorten liitkkumiseen keskittyvddn STYLE-tutkimukseen eivét
sisdltyneet esimerkiksi naisten liigajoukkue ja joukkueen taustahenkilot. Kyselystd

muistutettiin kahdesti kesédn 2020 aikana ja lopullinen palautettujen vastausten mééri oli 262.

6.3 Tutkimuskohde, - joukko ja aineiston Kisittely

Tutkimuskohteena oli jddkiekkoon erikoistunut urheiluseura, joka jdrjestdd toimintaa
Jyviaskyldn seudulla. Seuran tarkoituksena on edistédd liikuntaa ja urheilua seké niihin liittyvaa
kansalaistoimintaa siten, ettd kaikilla on mahdollisuus harrastaa ja osallistua kunto- ja
terveyslitkuntaan, kilpa- ja huippu-urheiluun tai néihin liittyvddn yhdistystoimintaan
edellytystensd ja tarpeidensa mukaisesti (JYP Juniorit 2021b). Seuran visiona on olla
laadukkain jadkiekon junioriseura Suomessa ja arvoina ovat yhteisollisyys, kasvatuksellisuus,

urheilullisuus ja pelaajaldhtoisyys (JYP Juniorit ry 2020a).

Seurassa toimi kaudella 2019-2020 yhteensi 18 joukkuetta, joista Naisten Liigaa pelannut JYP
naiset oli ainoa aikuisten joukkue. Juniorikiekkojoukkueita oli yhteensd 12, poikien US-
joukkueesta U18 SM-sarjaa pelaavaan kilpajoukkueeseen sekd D-tyttdjen joukkue. Lisdksi
seurassa toimi 4—6- ja 6—9-vuotiaiden kiekkokoulut, kolme aikuinen—lapsi -ryhméa sekd 10—

17-vuotiaille tytoille ja pojille tarkoitettu EasyHockey — harrastekiekkojoukkue.

STY LE-tutkimushankkeessa kyselyn kohderyhméiné olivat seuran juniorijoukkueissa pelaavien
lasten ja nuorten vanhemmat ja huoltajat, seurassa toimivat valmentajat (vapaaehtoiset ja
palkatut), hallituksen jdsenet ja seuran toimihenkil6t (palkattu henkildstd) sekd joukkueiden
taustahenkilot, kuten joukkueenjohtajat. Vastaajan rooli seurassa madritti kysymyspatteriston
tarkemman sisdllon, mutta jokaiselle vastaajaryhmille kohdennetut kysymykset késittelivét
seuratoimintaa, jédkiekkoharrastusta, kulkutapatottumuksia sekd ympdéristoteemoja.
Kysymysten sisdlto ja lukuméérd vaihtelivat kokonaisuuksien sisilld jonkin verran. Kyselya ei
lahetetty lapsille ja nuorille itselleen, vaan vanhemmille esitettyjen kysymysten kautta pyrittiin
muodostamaan késitys lasten kulkutapojen lisédksi my0s perheiden liikkumiskulttuurista ja -

kaytdnnoistd arjen matkoilla.
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Tédmin pro gradu -tutkimuksen tutkimusjoukon muodostaa kyselyajankohdan (kevét ja kesd
2020) aikaan JYP Junioreiden U10-Ul4-joukkueisiin  kuuluneet lapset, joten
tutkimusaineistona kiytetdin ainoastaan ndissd joukkueissa pelanneiden lasten vanhempien ja
huoltajien vastauksia. Tutkimusjoukko muodostaa samalla tutkimuksen perusjoukon. Koska
jokaiselta perusjoukon jédseneltd (tai oikeammin perusjoukkoa edustavalta vanhemmalta tai
huoltajalta) on pyritty saamaan vastaus, tdmd tutkimus voidaan maédritelld
kokonaistutkimukseksi. Kokonaistutkimusta suositellaan kaytettavaksi pieniin

perusjoukkoihin, jolloin viltetddn otantavirheen tuomat ongelmat. (Heikkild 2014b.)

Tutkimusjoukon médrittimiseen vaikuttivat seuraavat asiat. Ensinndkin toimintatutkimuksen
tyoryhmédn mukaan nuorimmille ikéluokille tarkoitettujen aikuinen—lapsi-ryhmien ja
kiekkokoulujen toiminta poikkesi selvasti ympérivuotisesta saannollisestd
seurajoukkuetoiminnasta. My0dskdén tiettyjen alakoulujen ensimmdisille luokka-asteille
asettamien pyordilyrajoitusten ei haluttu viéristdvin tutkimustuloksia. Aiemman tutkimuksen
perusteella (mm. Kyttd, Broberg & Kahila 2012) lisdksi tiedettiin, ettd vanhemmissa
ikdluokissa moottoroitujen kulkuneuvojen kayttd (esim. joukkoliikenteen kéaytto
koulumatkoilla) voi lisddntyd. Tutkimukseen ei pidetty tarkoituksenmukaisena siséllyttdd
myOskddn kovin laajaa ikdhaarukkaa, silld se saattaisi heikentdd tulosten vertailtavuutta

aiempiin lasten litkkumista késitteleviin tutkimuksiin.

Tutkimusaineiston koko, kdsittely ja analysointi. Tutkimusaineisto koostuu 129 vanhemman
vastauksesta, jotka edustavat yhteensi 154 U10-U14-joukkueissa pelaavaa lasta'’. Vanhempien
antamat vastaukset kertoivat kuitenkin hieman téta ensisijaista tutkimusjoukkoa laajemminkin
JYP Junioreissa harrastavien lasten kulkutavoista ja niihin vaikuttavista tekijoista, sillda U10-
Ul4-joukkueissa pelaavien lasten liséksi ndilld kyselyyn vastanneilla vanhemmilla oli 19 lasta,
jotka harrastivat JYP Junioreiden U8-U9 -joukkueissa tai kiekkokouluissa seké neljd lasta, jotka
pelasivat seuran U15-U18 -joukkueissa. Aineistoa késiteltdessd havaittiin, ettd 10 vanhempaa
oli vastannut kyselyyn kaksi kertaa. Tarkemmassa tarkastelussa seitsemaille tuplavastaukselle
16ytyi looginen selitys. Samassa perheessd useampi lapsi harrasti JYP Junioreiden U10-U14-
joukkueissa ja vanhempi oli vastannut toisella kertaa sisaruksen ndkokulmasta (selitystd puoltaa

esimerkiksi se, ettd vanhempi oli kirjannut lastensa nimet lomakkeelle eri jirjestyksessi toisella

17 Valitun kohderyhmin vastaukset muodostavat noin puolet kaikista STYLE-tutkimushankkeen kyselyyn
vastanneista (n=262).
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vastauskerrallaan). Sen sijaan kolmen vanhemman osalta ei 10ytynyt selittdvéa tekijai sille,
miksi he olivat vastanneet kyselyyn kahteen kertaan ja kirjanneet lomakkeelle molemmilla
kerroilla saman lapsen nimen. Ndma tuplavastaukset on vdhennetty alla tutkimusaineiston

edustavuutta laskettaessa.

Tutkimusaineisto edustaa ndin ollen noin 79 prosenttia U10-Ul4-joukkueissa pelanneista
lapsista (n=192). Aineiston kokoa voi pitdd hyvdnd ottaen huomioon myods sen, ettd
vanhemmille ja huoltajille laadittu kyselypatteristo oli suhteellisen pitkd (yhteensd 35
kysymysti sisdltien myds useamman kysymyksen, miké sisdlsi useita vaittamid). Tutkimuksen
luotettavuuden (reliabiliteetti) kannalta onkin tdrkedd, ettd kyselyyn vastanneiden joukko on
tarpeeksi suuri ja edustava. Toisin sanoen vastanneiden joukon on oltava mahdollisimman
samanlainen kuin perusjoukko ja vastausprosentin on hyva olla korkea (Heikkild 2014). Vallin

(2015) mukaan riittdvana vastausprosenttina voidaan useimmiten pitdd kuuttakymmenta.

Erddnd tutkimusaineiston laatua kuvaavana tekijdnéd voidaan kdyttdd myos puuttuvien tietojen
madrdd (esim. Valli 2015). Kyselyyn vastaamatta jittdneiden vanhempien poikkeavuutta
kyselyyn vastanneiden ryhmistd on vaikea arvioida, eikd erillistd katoanalyysid tehty
tutkimusekonomisista syistd johtuen. Vastauksia saatiin kuitenkin suhteellisen tasaisesti
kaikista joukkueista (ks. luku 7). Myos kyselyyn vastanneiden osalta voidaan todeta, ettd
vanhemmat olivat tiyttineet kyselylomakkeen tiedot huolellisesti kyselyn loppuun asti.
Puuttuvia tietoja oli erityisesti lomakkeen laajuus huomioiden védhén, kysymyskohtaisesti kato
vaihteli nollasta kolmeen prosenttiin. Poikkeuksen teki muutama yksittdinen vastausvaihtoehto,
joissa ldhinnd tdydennettiin tai tismennettiin valmiita vastausvaihtoehtoja (kato néissd 34—46
%), mutta kyseisten vdittdmien osalta vastaajan on ollut mahdollista tulkita kysymys siten, ettd

viimeiseen viittdmadn ei tarvitse vastata. Muuttujien puuttuvia tietoja ei korvattu.

Webropolista — aineisto ~ vietiin ~ SPSS-jirjestelmédén.  Aineiston  viennistd  vastasi
litkkuntatieteellisen tiedekunnan tutkija Pertti Matilainen. Vanhemmilta kerétty vastausaineisto
luokiteltiin SPSS:ssd kolmeen luokkaan, U8-U9, U10-U14 ja U15-U18 (SM ja Mestis),
vanhemmille esitetyn kysymyksen (liitteend 1 olevan kyselylomakkeen kysymys 51) mukaan,
jossa kysytddn joukkuetta, jossa heiddn lapsensa harrastaa. Vastausvaihtoehdoista on pystynyt
valitsemaan useamman, jos vastaajalla oli useampia JYP Junioreiden joukkueissa harrastavia
lapsia. Luokittelu tehtiin alkuun vanhimman lapsen mukaan, mutta koska tissa tutkimuksessa

keskitytdin U10-Ul4-joukkueissa harrastaneisiin lapsiin ja koska aineistosta haluttiin
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mahdollisimman kattava, SPSS-aineisto luokiteltiin uudelleen siten, ettd luokkaan U10-U14
siséllytettiin kaikkien niiden vanhempien vastaukset, joiden lapsi harrasti edelld mainituissa
joukkueissa. Néin tutkimuksen U10-Ul4-aineistoon sisdltyy vastaukset yhteensd 129

vastaajalta, mikd on neljd vastaajaa enemman kuin alkuperdisessd U10-U14-luokittelussa.

Kyselylomake sisdlsi monivalintakysymyksid, avoimia kysymyksié sekd arviointiasteikollisia
vaittdmid (viisiportainen Likert). Tuloksia on analysoitu padidsdéntdisesti taulukoimalla ja
tarkastelemalla jakaumia erilaisin kaavioin. Lisdksi monivalintakysymysten vastauksista on
laskettu summamuuttujia ja tehty ristiintaulukointeja. Ristiintaulukoiden eri ryhmien
riippumattomuuksien tilastollinen merkitsevyyden testaus tehtiin khiin neli6 -testilld, sekd
pienempien muuttujajoukkojen tarkasteluissa kaytettiin Mann-Whitney U -testid (taulukko 6)
ja Kruskal-Wallis -testid (taulukko 7). Eri sukupuolten antamien vastauserojen merkitsevyytta
tutkittiin T-testilld. P-arvojen tulkinnassa merkitsevyystasona kiytettiin p<0,05 (eli 5 %)
riskitasoa'®. Avoimet vastaukset kiisiteltiin sisillénanalyysin avulla luokitellen ensin vastausten
sisdllot ja eritellen sen jélkeen vastausten sisdltdjen maédrdlliset jakaumat. Kyselyn tulosten
kisittelyssd ja analysoinnissa on kéytetty Webropolin ja SPSS-ohjelman lisédksi Microsoft

Excel -taulukko-ohjelmaa.

Vaikka Webropol -ohjelma mahdollistaa vastaajan anonymiteetin, kyselyssa kerattiin kuitenkin
paitsi vastaajien, my0s heiddn lastensa nimitietoja. Tiedot on kuitenkin kerdtty vain
tutkimusryhmén kéyttoon tutkimuksen laadun varmistamiseksi, eikd tutkimusaineistoon ole
ollut padsyd tutkimusryhmén ulkopuolisilla henkil6illd. Téssd tutkimuksessa on nimitietoja
hyodyntdmalld pyritty varmistamaan luokittelujen ja tulosten tulkinnan oikeellisuutta ja nédin
parantamaan tutkimuksen luotettavuutta. Nimitietoja on hyddynnetty myos yhdistettyna
vanhempien ja lasten osoitetietoihin (kotiosoite ja postinumero) aineiston edustavuuden
arvioinnissa. Liséksi lasten osoitetietoja on hyddynnetty kokonaiskdsityksen muodostamiseen
pelaajien maantieteellisestd levittdytymisestd Jyviskyldn seudulla. Nimi- ja osoitetietoja ei

kuitenkaan késitelld tdssd tutkimusraportissa.

8 Kun tutkimusaineiston katsotaan edustavan koko perusjoukkoa, voidaan kyseenalaistaa koko tilastollisen
testauksen mielekkyys, koska kaikki pienetkin havaitut erot ovat todellisia. Toisaalta voidaan ajatella my®ds niin,
ettd perusjoukossa esiintyvistd eroista voidaan testaamalla selvittdd, ovatko ne satunnaisia vai systemaattisia
(Pitkdnen 1994, 13, Heikkild 2014a mukaan). Esimerkiksi Heikkildn (2014a) mukaan testeji voidaan
kokonaistutkimuksessakin kédyttdd sen testaamiseen, ovatko erot niin suuria, ettd erojen syntyminen sattumalta on
hyvin epdtodennédkoistd (riski alle 5 %).
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6.4 Tutkimusetiikka

Tassd tutkimuksessa on noudatettu Jyviskyldn yliopiston sitoumuksen mukaisesti hyvén
tieteellisen kdytdnnon periaatteita sekd Tutkimuseettisen neuvottelukunnan laatimaa ohjeistusta
hyvisté tieteellisestd kdytdnnostd ja sen loukkausepdilyjen kadsittelemisestd Suomessa (HTK-
ohje, 2012). Lupa STYLE-tutkimuksessa kerdtyn kyselyaineiston kdyttoon on varmistettu
liikkuntatieteellisen tiedekunnan tutkijoilta. Kyselytutkimuksen saatekirjeessd vastaajille
annettiin olennaiset tiedot tutkimukseen osallistumisesta: saatekirjeessd kerrottiin vastauksien
anonymisoinnista, tutkimuksen tavoitteista ja tulosten hyddyntdmisestd sekd painotettiin
osallistumisen  vapaaehtoisuutta. Lisdksi osallistujilla  oli  mahdollisuus tutustua
tietosuojaselosteeseen ja heille annettiin tutkimuksen tekijoiden yhteystiedot mahdollisia

lisdkysymyksié tai tarkennuksia varten.

Tutkimusaineistoa, tuloksia ja niistd tehtyjd taulukoita ja kuvia on sdilytetty tutkijan omalla
salasanalla suojatulla tietokoneella. Myos Webropol- ja SPSS-ohjelmissa tutkimusaineiston
késittely on edellyttédnyt kirjautumista ja voimassa olevia opiskelijatunnuksia. Tutkimuksessa
on kunnioitettu myds muiden tutkijoiden tekem#dd tyotd ja wviitattu julkaisuihin
johdonmukaisesti seké tiedekunnan lahdeviittausohjeita noudattaen. Niin ikdédn taulukoiden ja
kuvien laatimisessa sekd keskeisten tunnuslukujen raportoinnissa on noudatettu tiedekunnan
ohjeita. Tutkimustulosten raportoinnissa on oltu avoimia ja rehellisid. Valmis tutkimus
julkaistaan Jyviskylén yliopiston verkkojulkaisuarkistossa, jossa se tulee olemaan julkisesti

ndhtivissi ja vapaasti hyddynnettavissa.
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7 TUTKIMUSTULOKSET

Lasten vanhemmille ja huoltajille osoitetun kyselylomakkeen kysymykset on jaettu yhteensa
viiteen péddteemaan, jotka kisittelevdt 1) vastaajan taustatietoja, 2) JYP Juniorit ry:ssé
harrastavien lasten taustatietoja ja kulkutapoihin vilittomaisti kytkeytyvid sosiaalisia tekijoita,
3) perheiden ja lasten arjen matkojen kulkutapatottumuksia ja niihin kytkeytyvid kdytanteitd,
4) vanhempien ndkemyksié tiarkeistd asioista seuratoiminnassa, seké 5) ympaéristoasioita liittyen
jadkiekkoharrastukseen ja seuratoimintaan (liite 1). Tédssd luvussa tulokset esitellddn hieman
edelld kuvatusta ryhmittelystd ja kyselylomakkeen rakenteesta poiketen. Aivan kaikkia
vanhemmille esitettyjd kysymyksii ei kisitelld tissd tutkimuksessa. Vanhemmille ja huoltajille

osoitettu kyselylomake on tutkimuksen liitteena (liite 1).

7.1 Vastaajien taustatiedot ja lasten ikdjakauma

Taustatietoja selvitettiin yhdeksilla kysymykselld. Vastaajan nimi, syntymavuosi, kotiosoite
sekd postinumero kysyttiin avoimilla kysymyksilld ja sukupuoli, koulutus, koulutusala,
tyollisyystilanne sekd vastaajan rooli seurassa kysyttiin monivalintakysymyksind, joista
vastaajat pystyivdt valitsemaan yhden vaihtoehdon. Kuten edelli on todettu, nimi- ja

osoitetietoja ei kuitenkaan esitetd tissé tutkimusjulkaisussa.

Vastaajien sukupuoli- ja ikdjakauma. Vastaajan sukupuoli ja ikd on koottu taulukkoon 1.
Sukupuolta kysyttiin monivalintakysymykselld, missd vastausvaihtoehtoja oli nelji: nainen,
mies, muu tai en halua sanoa. Vastaajia oli yhteensd 129 ja heistd naisia oli 47 prosenttia ja

miehid 53 prosenttia. Yksikddn vastaaja ei valinnut vastausvaihtoehtoja muu tai en halua sanoa.

Ikdjakauman muodostamiseksi luotiin SPSS:ssd uusi ikdmuuttuja, silld kyselylomakkeella
kysyttiin avoimella kysymykselld vastaajan syntymévuotta. Syntymédvuoden ilmoitti 128
vastaajaa eli tutkimusjoukosta kysymykseen oli jattdnyt vastaamatta yksi henkil6
(kysymyskohtainen kato: 1 %). Vastaajien ikdjakauma oli 29-58 vuotta ja mediaani ikd 42
vuotta. Tkdmuuttujat luokiteltiin muodostaen ensin kuusi tasavilistd luokkaa viiden vuoden
vilein, mutta alla olevaan taulukkoon (taulukko 1) kaksi vanhimpien vastaajien luokkaa

yhdistettiin, mikd kasvatti kyseisen luokan ikdjakauman kahdeksaan vuoteen. Vastanneista
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lahes 40 prosenttia oli 40—44-vuotiaita, lahes 30 prosenttia 35-39-vuotiaita ja reilu 20 prosenttia

45—-49-vuotiaita. Alle 35-vuotiaita sekd vahintdidn 50-vuotiaita oli kuusi prosenttia kutakin.

TAULUKKO 1. Vastaajien sukupuoli- ja ikdjakauma.

Sukupuoli n %

Nainen 60 47
Mies 69 53
Yhteensa 129 100
Ika

29-34 8 6

35-39 36 28
4044 49 38
45-49 27 21

50-58 8 6

Yhteensa 128 100

Koulutus ja koulutusala. Taulukossa 2 esitetdédn vastaajien suorittama korkein koulutusaste seka
koulutusala. Koulutusastetta tiedusteltiin monivalintakysymykselld, jossa oli viisi valmista ja
yksi avoin vastausvaihtoehto. Koulutusastetta koskevaan kysymykseen vastasivat kaikki 129
vanhempaa ja heistd suurin osa (39 % vastaajista) oli ylemmén korkeakoulututkinnon
suorittaneita. Toiseksi yleisin koulutus oli ammattitutkinto (31 % vastaajista) ja kolmanneksi
yleisin oli alempi korkeakoulututkinto (27 % vastaajista). Ylioppilastutkinto korkeimpana
suoritettuna koulutusasteena oli kahdella prosentilla ja tohtoritutkinnon suorittaneita oli yksi

prosentti. Vastaajien joukossa ei ollut yhtddn ainoastaan perusasteen koulutuksen suorittanutta.

Koulutusalaa koskevassa kysymyksessd tarjottiin kymmenen valmista ja yksi avoin
vastausvaihtoehto. Kysymykseen vastasi 128 vastaajaa eli kysymyskohtainen kato oli jélleen
yksi prosentti. Lisdksi 'Muu koulutusala, mikd?' - vastausvaihtoehdon yhteensd 11 vastanneesta
kaksi oli jéttdnyt kirjaamatta koulutusalatiedon vastausvaihtoehdon avoimeen tekstikenttién.
Avoimeen tekstikenttddn kirjattujen tietojen perusteella vastauksista kuusi luokiteltiin
uudestaan hyddyntden Tilastokeskuksen Kansallista koulutusluokitusta (2016). Néin ollen
kolme sotilas- ja puolustusalaksi luettavaa vastausta (maanpuolustus, puolustusvoimat,
sotatieteet) sekéd yksi kuljetuspalveluiksi tulkittu vastaus (kuljetus ja logistiikka) luokiteltiin

palvelualoihin. Vastaajien koulutusjakaumat on esitetty taulukossa 2. Koulutusalakseen
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rakennusalan ilmoittaneet sisdllytettiin puolestaan luokkaan tekniikan alat. Ndin Muu
koulutusala -luokkaan jdi yhteensd viisi vastausta (4 %). Téssd yhteydessd on hyvd huomata,
ettd taulukon 2 luokittelu ei kuitenkaan tdysin vastaa Kansallista koulutusluokitusta (2016), silld
kyselylomakkeella liikunta-ala oli yhdistetty terveys- ja hyvinvointialoithin21 ja
Yhteiskunnalliset —alat  -vaihtoehtoa ei  sisdltynyt kyselylomakkeen  suljettuihin
vastausvaihtoehtoihin. Koska vastaajista vain yksi ilmoitti koulutusalakseen yhteiskuntatieteet,
yhteiskunnallisista aloista ei muodostettu mydskéddn taulukkoon omaa luokkaa, vaan vastaus

sisdltyy luokkaan Muut koulutusalat.

TAULUKKO 2. Vastaajien koulutusaste ja koulutusala.

Koulutus n %
Peruskoulu 0 0
Ylioppilas 3 2
Ammattitutkinto 40 31
Alempi korkeakoulututkinto 35 27
Ylempi korkeakoulututkinto 50 39
Muu, tohtoritutkinto 1 1
Yhteensd 129 100
Koulutusala

Tekniikan alat 35 27
Terveys-, litkunta ja hyvinvointialat 26 20
Kauppa, hallinto ja oikeustieteet 17 13
Kasvatusalat 11 9
Palvelualat 11 9
Tietojenkdsittely ja tietoliitkenne (ICT) 8 6
Luonnontieteet 7 6
Humanistiset ja taidealat 3 2
Yleissivistdava koulutus 3 2
Maa- ja metsitalousalat 2 2
Muut koulutusalat® 5 4

Yhteensd 128 100
? Yhteiskunnalliset alat (n=1) ja tarkemmin médrittelemattomat.

Lahes puolet (47 %) vastaajista on suorittanut joko teknitkan (27 % vastaajista) tai
vaihtoehtoisesti terveys-, liikunta- ja hyvinvointialan koulutuksen (20 %). 13 prosentilla
vastaajista on kauppa-, hallinto- tai oikeustieteiden koulutus ja vajaa kymmenes vastaajista on
kouluttautunut joko kasvatus- tai palvelualalle (9 % vastaajista kutakin). Tietojenkésittely ja

tietolitkenteen (ICT) tai luonnontieteiden koulutuksen on saanut yhteensd 12 prosenttia
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vastaajista (6 % kutakin) ja lopuilla vastanneista on humanististen ja taidealojen (2 %), maa- ja

metsdtalousalan (2 %) tai yleissivistdvé koulutus (2 %).

Tyollisyystilanne. Tyollisyystilannetta kisittelevdssd kysymyksessé tarjottiin kuusi valmista ja
yksi avoin vastausvaihtoehto. Kysymykseen vastasi yhteensd 127 vastaajaa, eli
kysymyskohtainen kato oli 2 prosenttia. Tulokset on esitetty alla taulukossa 3. Erona
kyselylomakkeen vastausvaihtoehtoihin, taulukkoon on yrittdjistd muodostettu oma luokka,
silld yrittdjid oli avoimeen 'Jokin muu. Mikd?' -vastausvaihtoehtoon yhdeksdstid vastanneesta
perdti kahdeksan. Yrittdjien lisdksi kyseisen vaihtoehdon oli valinnut yksi jatko-opiskelija

(tohtorikoulutettava), joka kuuluu néin ollen ainoana alla olevan taulukon luokkaan 'Muu'.

Vastaajista yhteensd 84 prosenttia toimi tyosuhteessa (vakituinen tai méidrdaikainen) ja heistd
valtaosa (96 % tyOsuhteessa olevista) oli vakituisessa tyOsuhteessa. Yrittdjien osuus
vastanneista oli kuusi prosenttia ja tydttdmien neljd prosenttia. Opiskelijoita vastaajista oli
kaksi prosenttia, kuten my0s vanhempainvapaalla olevia. Vastaajista yksi prosentti oli jatko-

opiskelijoita. Kyselyyn vastanneiden joukossa ei ollut yhtdén lomautettua.

TAULUKKO 3. Vastaajien tyollisyystilanne.

Tyollisyystilanne n %
Vakituisessa tyosuhteessa 103 81
Yrittdja 8 6
Ty6ton 5 4
Maiirdaikaisessa tyosuhteessa 4 3
Opiskelija 3 2
Vanhempainvapaa 3 2
Muu, jatko-opiskelija (tohtorikoulutettava) 1 1
Yhteensi 127 991

Lasten ikdjakauma. Kyselylomakkeella kysyttiin monivalintakysymykselld sitd JYP
joukkuetta, jossa vastaajan lapsi harrastaa, joten ikdjakauman muodostamiseksi luotiin
SPSS:ssid lasten ikdmuuttuja. Kuten edellisessd luvussa mainittiin, kyselyyn vastanneella 129

vanhemmalla tai huoltajalla oli yhteensd 154 JYP:n U10-Ul4-joukkueissa harrastavaa lasta.

19 Taulukkoon pydristetyilld luvuilla summaksi saadaan 99, mutta laskettaessa tarkkoine desimaaleineen, summa
on 100 prosenttia.
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Lapsista 30 prosenttia kuului U10 -joukkueeseen eli lapset olivat kyselyhetkelld 9—10-vuotiaita
(ks. kuva 2). Toiseksi eniten, 22 prosenttia kyselyyn vastanneiden vanhempien lapsista pelasi
U12-joukkueessa eli he olivat 11-12-vuotiaita. 13—14-vuotiaita (U14-joukkueessa harrastavia)
oli vajaa viidennes (18 %), 10—11-vuotiaita (U11) 16 ja 12—13-vuotiaita (U13) oli tutkimuksen

lapsista 14 prosenttia.
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KUVA 2. Kyselyyn vastanneiden vanhempien JYP Juniorit ry:n U10-Ul4-joukkueissa

harrastavien lasten ikdjakauma (n=154).

7.2 Perheiden kulkutavat arjen matkoilla

Vanhemmilta kysyttiin paitsi lasten ja nuorten kulkemisesta jadkiekkoharrastukseen ja kouluun
my0s koko perheen litkkumiskdytinnoistd ja kulkutavoista arjen matkoilla. Aloitetaan

tarkastelu perheiden arkimatkojen kulkutapatottumuksista.

Perheissa kaytettyjd kulkutapoja kartoitettiin kysymykselld 'Milld tavalla perheessénne yleensa
kuljetaan arjen matkat (esimerkiksi toihin, kouluun, harrastuksiin, kauppaan jne.)?" (Liite 1,
kysymys 58). Kyselylomakkeen kulkutapoja kartoittavissa kysymyksissd vastausvaihtoehdot
oli jaettu kulkutapojen mukaan kuuteen vaihtoehtoon: kivellen, pyorilla, julkisilla
liikkennevilineilld, henkildautolla, muulla moottoriajoneuvolla tai muulla. Viimeisen
vastausvaihtoehdon yhteydessd oli avoin vastauskenttd kédytetyn kulkutavan kirjaamiseksi.
Kunkin kulkutavan osalta vastaajan tuli arvioida kulkutavan yleisyyttad perheen matkoilla ja téta

arvioitiin Likertin viisiportaisella asteikolla. Asteikon vastausvaihtoehdot olivat: harvemmin tai
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ei koskaan, noin neljdnnes matkoista (25 %), noin puolet matkoista (50 %), noin kolme matkaa
neljéstd (75 %) tai useammin tai 1dhes aina. Vastaajaa pyydettiin esittiméan arvio kaikkien eri

kulkutapojen yleisyydestd merkitsemalld parhaiten sopiva vastausvaihtoehto.

Perheiden arjen matkoilla henkiléauto oli selvidsti kdytetyin kulkutapa (ks. kuva 3). Kaikki
kysymykseen vastanneet (n=129) arvioivat perheensi kiyttdvin henkildautoa arjessa vahintdan
neljannekselld matkoistaan ja vihintdén puolet arjen matkoista kulkevia perheitd on periti 95
prosenttia vastaajista (30 % vastasi vaihtoehdon ldhes aina). Toiseksi yleisin kulkumuoto,
pyordily, jdi suosiossaan kauas autoilun taakse. Noin 29 prosenttia vanhemmista vastasi, etti
perheessd kuljetaan vidhintddn puolet arjen matkoista pyorilld (l&hes aina vastanneita 2 %).
Reilu puolet (54 %) vastaajista vastasi, ettd pyordlld kuljetaan noin neljdnnes perheen arjen
matkoista, kun taas 17 prosenttia arvioi, ettd perheessa ei kdytetd pyordéd arjen matkoilla juuri

koskaan.

Kévellen arjen matkoja kuljettiin jonkin verran. Vidhintddn puolet arjen matkoista kévellen
kulkevia perheitd oli noin 12 prosenttia ja noin neljinneksen matkoista kdvellen taittavia
perheitd vajaa kolmannes (32 %). Kuitenkin yli puolet (57 %) vastaajista arvioi, ettd heidian
perheessdén ei kuljettu arjen matkoja kévellen juuri koskaan. Julkisen liikenteen, muun
moottoriajoneuvon tai muiden kulkutapojen kéyttdminen oli suhteellisen harvinaista. Vain
kolme prosenttia vastaajista arvioi, ettd perheessa vihintdén joka toinen matka kuljettiin julkisia
litkkennevélineitd kdyttden ja 14 prosenttia vastanneista arvioi, ettd julkisilla kuljettiin noin
neljdnnekselld arjen matkoista. 83 prosenttia vastanneista vastasi, ettd julkisia litkennevélineita

kaytettiin harvemmin tai ei koskaan.

Muulla moottoriajoneuvolla kuljettiin noin puolet matkoista kahdessa prosentissa perheisté ja
samoin kaksi prosenttia vastaajista arvioi muita moottoriajoneuvoja kiytettdivin noin
neljdnnekselld matkoista. 95 prosenttia perheistd ei kdyttdnyt muita moottoroituja ajoneuvoja
arjen matkoillaan. Vaikka lomakkeella ei erikseen pyydetty tarkentamaan, mitd muita
moottoriajoneuvoja perheissd kdytettiin, avoimessa vastauskentiissd muina moottoroituina
ajoneuvoina mainittiin mopo, moottoripydrd sekd skootteri. Vastausten perusteella ndité
kédytettiin muiden kulkumuotojen rinnalla muutamassa perheessd. Lisdksi vajaa kaksi
prosenttia vanhemmista vastasi perheessid kuljettavan joskus muulla kulkutavalla, mutta tdhin

kysymykseen vastasi vain 60 vanhempaa. Vastausvaihtoehdon yhteydessd olevaan avoimeen
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tekstikenttdén oli annettu vain yksi vastaus, jossa muuksi kulkumuodoksi ilmoitettiin “Kimppa

treenikyydit”.
0% W% 20% 30% 400 30% 60% T0%  B0% 90%  100%
Kivellen
Pyorills
Tulkisilla likennevilineills |
Henkil dautolla

Munlla mootterisjoneuvolla |G
Muouolla. Mitla? [

® Harvemmin tai ei koskaan Noin neljinnes matloista (23%3) Noin puolet mathoista (30%)
Noin kolme matkaa neljdstd (73%) @ Useammin tai lhes aina
KUVA 3. Vanhempien arviot perheessé kaytettyjen kulkutapojen yleisyydesté arjen matkoilla

(esim. toihin, kouluun, harrastuksiin, kauppaan).

7.2.1 Perheen autojen lukumiira ja auton kiaytto

Vanhemmilta kysyttiin omana kysymyksendén (liite 1, kysymys 57) perheen autojen
lukuméérdd ja valmiita vastausvaihtoehtoja tarjottiin nelja: 0, 1, 2 ja 3 tai useampi. 129
vastaajasta valtaosan (71 %) perheessd oli kaksi autoa. Yhden auton perheitd oli neljannes
vastaajista. Neljd prosenttia vastaajista ilmoitti, ettd perheessd on kolme tai tdtd useampi auto
ja vain yhdelld prosentilla vastaajien perheistd ei omistanut lainkaan autoa. Kun tarkastellaan
perheiden henkildautolla kulkemisen yleisyyttd perheiden autojen lukumidirdn mukaan
(taulukko 4), voidaan todeta, ettd mitd useampi auto perheessé on, sitd enemmain arjen matkoja

kuljettiin henkiléautolla.
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TAULUKKO 4. Arjen matkojen kulkeminen henkildautolla perheen autojen lukumiéran

mukaan (%).

Autojen lukumééra perheessa

0 1 2 3 tai useampi

Useammin tai lahes aina 0 19 32 &0
Noin 75 % matkoista 0 44 37 20
Noin 50 % matkoista 0 31 28 0
Noin 25 % matkoista 100 6 3 0

.. 100 100 100 100
Yhteensa 1 39 91 5
N
p=0,001?

? Huom. 10 solussa (62,5 %) odotettu lukumééra on véhemmin kuin 5.

Y1la olevan ristiintaulukoinnin ja sen virhepédatelmén todenndkoisyyttd mittaavan (khiin nelio -
testin) p-arvon perusteella voidaan todeta, ettd havaittu yhteys omistettujen autojen lukuméirin
ja auton kulkutapaosuuden vélilld on tilastollisesti erittdin merkitsevéd (p=0,001), yhden auton
perheistd 19 prosenttia tekee arjen matkat autolla, mutta kolmen auton perheisti vastaava osuus
on jopa 80 prosenttia. Tulos on kuitenkin suuntaa antava, silld taulukon soluista liian moni (62,5
%) sisdltdd liian pienen odotetun lukuméérin (alle viisi). Taanilan (2020) mukaan alle viiden
suuruisia odotettuja frekvenssejd saa olla viidesosa (20 %) kaikista odotetuista frekvensseistd,
eikd alle yhden suuruisia odotettuja frekvenssejd saa olla lainkaan. Kategorioiden yhdistely
parantaisi testin luotettavuutta, mutta tilldin tarkastelun sisdllllinen merkitsevyys heikkenee,

eikd sithen ryhdytty.

7.2.2 Kulkutapoja selittivid muita tekijoita

Arjen kulkutapoja tdsmentidvien avointen vastausten (liite 1, kysymys 59; n = 65) perusteella
perheiden arjen matkoja kuljettiin péésddntoisesti seuraavasti: vanhemmat kulkivat autolla
toihin ja kauppaan, lapset kulkivat kouluun kévellen tai pyorélld ja pidemmilld matkoilla lapset
kayttivdt vahintddn osan vuotta joukkoliikennettd. Vaikka muihin harrastuksiin, esimerkiksi
jalkapalloharjoituksiin tai kesdaikaan myds jddkiekon oheistreeneihin, lapsi kulkisi
padsddntoisesti pyordlld, jadkiekkoharjoituksiin kuljettiin l1dhes poikkeuksetta autolla. Vain
muutamassa vastauksessa mainittiin lapsen kulkevan jéédkiekkoharjoituksiin pddsddntdisesti

pyorélla.
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Vaikka vastaajia ei erikseen kehotettu perustelemaan auton kiyttdd, niitd kuitenkin esitettiin
lukuisissa vastauksissa. Annettujen vastausten perusteella auton kéyttéd selitti ennen kaikkea
pitkdt vilimatkat sekd asuinalueen syrjdinen sijainti. Syrjdisen sijainnin todettiin vaikuttavan
paitsi arjen matkojen pituuteen, myds joukkoliikenneyhteyksien puuttumiseen. Auton kayttoda
perusteltiin my0s erityisesti aikatauluilla seké jadkiekkovarusteiden kuljettamisella. Liséksi
autoa kaytettiin talviaikaan ja huonolla sdilld. Muutaman vastauksen perusteella myds tien
vaarallisuus ja kévely- ja pyordilyvdyldn puute olivat esteind erityisesti lasten kulkemiseen

kévellen tai pyorélld. Vdylan puuttuessa kokonaan kouluun kuljettiin taksikyydityksella.

m Pitkdt valimatkat

® Aikataulut
Jadkiekkovarusteiden
kuljettaminen

m Talvi/huono sdi

= Asuinalueen syrjdinen
sijainti

Tien vaarallisuus / kévely-
tai pyordilyvéyldn puute

KUVA 4. Perusteluja auton kéaytolle perheiden arjen matkojen kulkutapatottumuksia

tdsmentdvissd avoimissa vastauksissa.

Annettujen vastausten perusteella julkisia litkennevilineitd kdytetdin muiden kulkumuotojen
ohella ja esimerkiksi vain talviaikaan. Vain alle kymmenen vastaajaa mainitsi perheenjisenen
kulkevan padsdintdisesti koulu- tai tydmatkat julkisilla liikkennevélineilld. Harrastusmatkoilla
joukkoliikenteen kdyttd vaikutti olevan tédtdkin harvinaisempaa, silld vain yksi mainitsi lapsen
kulkevan julkisilla litkennevélineilld musiikkiharrastusmatkat. Muutama vastaaja ilmoitti, ettd
perheenjdsenet  kulkevat  joukkoliikenteelld satunnaisesti ja/tai jonkun osuuden
harjoitusmatkasta. Yksikdén vastaaja ei maininnut joukkoliikennettd pédkulkutavaksi

jaakiekkoharrastusmatkoilla.
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Perheen arjen kulkutapatottumuksia tdsmentdvien avointen vastausten perusteella
jadkiekkoharrastusmatkoilla ei autoilulle juuri ndhty vaihtoehtoja. Erddssd perheessd lapsen
jadkiekkoharjoitukset olivat syy ldhted toihin tiettyind viikonpdivind kahdella autolla, kun
muina péivind perheen matkatarpeiden tyydyttdmiseksi riitti yksi auto. Huomionarvoista on
erityisesti se, ettd vaikka perheessd kuljettiin arjen matkat muilla kulkumuodoilla,
jadkiekkoharjoituksiin kuljettiin autolla. Erddan vastaajan mukaan “Jddkiekkoreeneihin
kuljetaan autolla, mutta jalkapalloreeneihin pojat kulkevat pyordlld vaikka matkaa tulisi
suuntaansa 10km”. Ja toisen vastaajan mukaan “Pojat kulkevat kouluun ja muuhun arjen
toimintaan pyérdlld. Myds osa kesdkauden jikis- ja jalkapalloharjoituksista menee pyordlld...
Jddtreeneihin on pakko kulkea autolla koska varusteet sdilytetddn kotona ja harjoituksia on eri
halleilla...”. Perheessd, jossa ei ollut omaa autoa, lapsi kulki jddkiekkoharjoituksiin
isovanhempien kyyditsemidnd. Vanhempien ja isovanhempien ohella harjoituksiin lapsia
kuljettivat muiden perheiden vanhemmat. Kimppakyydit tai kuljetusrinki mainittiin yhteensi

yhdekséssé vastauksessa (14 % kysymykseen vastanneista).

7.3 Lasten koulumatkojen kulkutavat ja niiti selittivia tekijoita

Vastausvaihtoehdot JYP:ssd harrastavien lasten kulkutavoista koulumatkoilla (liite 1, kysymys
60) oli jaettu vastaavasti kuin perheiden kulkutapoja kisittelevissd kysymyksessd, ja edelleen
vastaajan tuli arvioida myds kulkutavan yleisyytti koulumatkoilla?®. Useimmin lapset kulkivat
kouluun pyorélld (kuva 5). 50 prosenttia lapsista kulki kolme neljdstd matkasta tai titd
useammin pyorillad (ldhes aina: 25 % ja noin kolme matkaa neljésti: 25 %). Lihes neljdnnes
(24 %) lapsista kulki noin puolet koulumatkoista pyorilld ja neljdnnes tdtd harvemmin (joka
kymmenes lapsi noin 25 % matkoista ja 16 % tdtd harvemmin). Toiseksi yleisin kulkutapa
koulumatkoilla oli kévely. 35 prosenttia lapsista kulki koulumatkat kdvellen vihintddn joka
toisella matkalla (1&hes aina kulki 15 %, noin kolme matkaa neljastd 3 % ja puolet matkoista 17
%). 29 prosenttia lapsista kulki kévellen noin neljinneksen matkoista. 36 prosenttia lapsista ei

kulkenut kédvellen koulumatkoja juuri koskaan.

20 Kyselylomakkeella tiedusteltiin myds lasten kulkutapoja piivikotimatkoilla, mutta koska timén tutkimuksen
tutkimusjoukkoon siséltyy vain kouluikaisid, keskitytdédn tulosten raportoinnissa koulumatkoihin.
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Julkisilla liikennevélineilld 9—14-vuotiaista lapsista kulki kolme neljdstd matkasta tai tdta
useammin kahdeksan prosenttia (kolme neljéstd matkasta 2 %, tétd useammin 6 %). Noin puolet
matkoistaan julkisilla kulkevia lapsia oli kolme prosenttia ja noin neljanneksen matkoistaan
kulkevia wviisi prosenttia. 84 prosenttia lapsista ei kayttdnyt julkisia litkennevilineitd
koulumatkoillaan juuri koskaan. Henkildautolla kulkeminen kouluun oli julkisia
litkkennevélineitdkin harvinaisempaa. Henkildautolla kouluun kulki noin puolet matkoistaan
neljd prosenttia, kolme neljdsti matkasta kaksi ja tdtd useammin kaksi prosenttia. Noin
neljanneksen koulumatkoista henkildautolla kulkevia oli yhdeksén prosenttia ja 84 prosenttia

ei kulkenut juuri koskaan henkildautolla kouluun.

Kimppakyydilld kouluun kulki I&hes aina yksi prosentti lapsista, ja noin neljdnnekselld
matkoista neljd prosenttia. 95 prosenttia lapsista ei kulkenut kimppakyydeilld kouluun. Muulla
moottoriajoneuvolla kouluun kulki kolme prosenttia lapsista (ldhes aina 1 %, noin puolet
matkoistaan 1 % ja noin neljdnneksen matkoistaan 1 %). 98 prosenttia lapsista ei juuri kdyttanyt
muita moottoriajoneuvoja koulumatkoillaan. Kaksi prosenttia lapsista kulki koulumatkojaan
ladhes aina muulla kulkuneuvolla. Avoimeen tekstikenttddn pystyi tdsmentdmddn, mitd
kulkuvélinettd vastaaja tarkoitti ja vastausten perusteella muut kulkuvélineet olivat potkulauta

ja koulukyyti (taksi). Viimeiseen viittdiméén vastasi vain 54 prosenttia vanhemmista.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Kivellen I
Pvyorilld
Julkisilla liikennevalineilld
Henlkildautolla (vain vksl harmastaja kovdissd)
Eimppakoyyvdilld

Muulla moottorajoneuvolla

Muulla. Milld?

m Harvemmin tai el koskaan Noin neljinnes matkoista (25%)
Moin puolet matkoista (50%) Moin kolme matkaa neljdsti (75%)

Useammin tai 1dhes aina

KUVA 5. Lasten kulkutavat koulumatkoilla.

67



Vanhemmilta kysyttiin omana viittiménéén itsendiseen kulkemiseen sopivista vilineisté (liite
1, kysymys 66). Vastausvaihtoehtoina oli Likertin viisiportainen asteikko ddripdinddn tiysin eri
mieltd ja tdysin samaa mieltd. Vastausjakauma on esitetty kuvassa 6. Vain kuusi prosenttia
vanhemmista oli samaa mieltd viittiméan kanssa siitd, ettd lapsella ei olisi itsendiseen
kulkemiseen sopivia vélineitd, kuten esimerkiksi polkupyordd (tdysin samaa mieltd 5 % ja
jokseenkin samaa mieltd 1 %). Sen sijaan eri mieltd viittimin kanssa oli 88 prosenttia
vanhemmista (tdysin eri mieltd 78 % ja jokseenkin eri mieltd 10 %). Seitsemén prosenttia ei

ottanut kantaa vaittamaan.

m Taysin ert mieltd
Jokseenkin en mieltd
Ei samaa_ etkd eri mieltd
Jokseenkin samaa mieltda

Taysin samaa mielta

KUVA 6. Vanhempien vastaukset viittimadn lapsella ei ole itsendiseen kulkemiseen sopivia

vilineitd (esim. pyoOra).

Muita koulumatkojen kulkutapoja selittivid tekijoitd. Avointen vastausten perusteella kouluun
pyordiltiin toisaalta ympéri vuoden, sdélla kuin séélld, mutta mikéli kulkutapaa vaihdettiin,
pyoréily vaihtui talvella useimmiten kivelyyn tai yksittdisten vastausten perusteella autokyytiin
(henkil6auto tai koulutaksi). Lyhyet koulumatkat (500-1000 m) kuljettiin kévellen.
Autokyydilld kuljettiin erityisesti silloin, kun keli oli huono, esimerkiksi kun syksylld sataa
vettd tai talvella on kovat pakkaset. My0s aikaiset (klo 8) aamut ja satunnaiset vanhempien
kouluun viemiset tai jokin muu erityinen syy selitti henkiléautolla kulkemista satunnaisesti
koulumatkoilla. Koulukyydityksid jarjestettiin ja julkisia liikennevélineitd (linja-autoa)

kéytettiin silloin kun koulumatka oli pitkd tai matkan varrella vaarallisia tieosuuksia.
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Annettujen vastausten perusteella perheiden péivikoti-ikdisid lapsia kuljetettiin useammin

autolla kuin heidin kouluun itsenéisesti kulkevia sisaruksiaan.

7.4 Harjoitusmatkojen kulkutavat ja niita selittiavii tekijoiti

Vanhemmilta kysyttiin lapsen kulkemisesta JYP:n jédkiekkoharjoituksiin kyselyajankohtaa
edeltdneen kauden (2019-2020) aikana (liite 1, kysymys 62). Vastausvaihtoehdoissa annettiin
muuten samat vaihtoehdot kuin edellisisséd kulkutapoja késitelleissd kysymyksissd, mutta
henkildauto -vastausvaihtoehdon yhteydessd annettiin tdsmennys 'vain yksi harrastaja

kyydissd', jolla korostettiin eroa kimppakyyti -vastausvaihtoehtoon.

Jadkiekkoharjoituksiin kuljettiin padsdéantoisesti henkildautolla (ks. kuva 7). Puolet vastaajista
kertoi lapsensa kulkevan jadkiekkoharjoituksiin l&hes aina henkildautolla, missd oli kyydissd
vain yksi harrastaja. Edelleen vajaa viidennes (18 %) kulki kolme neljistd harrastusmatkasta
henkildautolla ja noin 14 prosenttia kulki henkil6auton kyydissd puolet harrastusmatkoistaan.
Neljanneksen harjoitusmatkoista kulki henkildauton kyydissd noin yhdeksdn prosenttia

lapsista. Harvemmin tai ei koskaan henkildautolla kulkevia oli kahdeksan prosenttia.

Huolimatta siitd, ettd vajaa puolet (47 %) vanhemmista vastasi, ettei heidén lapsensa kulje juuri
koskaan kimppakyydilld, tdiméd oli toiseksi yleisin kulkutapa lasten harjoitusmatkoilla.
Vanhemmista reilu viidennes (22 %) kertoi lapsensa kulkevan harjoituksiin kimppakyydilla
neljannekselld harjoitusmatkoista ja 15 prosenttia vastasi kulkutavaksi kimppakyydin joka
toisella harjoitusmatkalla. Noin yhdeksdn prosenttia kulki kimppakyydilld kolme matkaa

neljéstd ja useammin tai ldhes aina kahdeksan prosenttia.

Harrastusmatkojen kulkeminen kévellen oli erittdin harvinaista. Perdti 97 prosenttia
vanhemmista vastasi lapsensa kédvelevian harjoituksiin harvemmin tai ei koskaan. Vain yksi
kertoi lapsensa kévelevén harjoituksiin ldhes aina ja kolme (2 %) vanhempaa kertoi lapsensa
kévelevdn noin neljannekselld matkoista. Lihes yhtd harvinaista oli julkisen liikenteen kiytto,
silld 95 prosenttia vastasi lapsensa kulkevan harjoituksiin harvemmin tai ei koskaan julkisilla
liikkennevilineilldi. Loput noin viisi prosenttia arvioi lapsensa kayttdvin julkisia
litkkennevilineitd neljannekselld matkoista. Myo6s pyorélld kulkeminen jddkiekkoharjoituksiin

oli vdhdistd. Harvemmin tai ei koskaan vastasi 93 prosenttia vanhemmista. Noin neljinneksen
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matkoista kulki pyordlld noin kuusi prosenttia, ja puolet tai yli puolet matkoista polki
harjoituksiin vain vajaa kaksi prosenttia lapsista (n=2). Muulla moottoriajoneuvolla ldhes aina
kulki yksi prosentti lapsista. Vastaaja ei tismentinyt kyseistd kulkutapaa. Muiden kulkutapojen

kayttod ei raportoitu.

0% 10%% 20% 30% 40% 50% 60% T0% 80% 90% 100%:

Kivellen

Pririlld

Julkdizilla liikennevilineilld

Henlil dautolla (vain vkei harrastaja konydissd)
Kimppalyydilla

Milla meottoriajoneuvella

Mwlla. MENS?

m Harvemmin tai e1 koskaan Noin neljinnes matlkoista (23%3) Noin puole t mathoista (30%5)

Nein kelme matkaa nelj st (73%:) mUseammin tai lihes aina

KUVA 7. Lasten kayttimét kulkutavat ja niiden yleisyys jadkiekkoharjoitusmatkoilla.

Aivan kuten perheiden arkimatkojen ja lasten koulumatkojen kulkutapoja koskevien
kysymysten jdlkeen, vanhemmat pystyivit tidsmentimididn avoimella vastauksella myos
harjoitusmatkojen kulkutapatottumuksia (liite 1, kysymys 63). Vastauksia saatiin yhteensi 34
vanhemmalta. Vanhemmat toivat esiin erityisesti syitd henkildauton kdytdlle harjoitusmatkoilla
ja vastauksissa korostuivat varusteiden kuljettaminen, kiredt aikataulut ja matkojen pituus.
Myo6s vanhempien osallistumisella joukkueen toimintaan (valmentajana, huoltajana tai muuna
toimihenkilond) sekd perheen muiden lasten harrastuskuljettamisella perusteltiin auton (seké

henkildauton ettd kimppakyytien) kéyttod lasten harrastusmatkoilla.

Lisédksi vastauksissa tuotiin esiin haasteita autoilulle vaihtoehtoisten kulkutapojen kayttoon,
kuten reitin vaarallisuus tai vaihtojen siséltyminen bussimatkaan. Jidlkimmadinen nihtiin
hankalana erityisesti varusteiden kanssa kuljettacssa. Annettujen vastausten perusteella
kimppakyytejd kdytettiin, kun samalta asuinalueelta tai kaupunginosasta kulki useampi lapsi.
Myos harjoitusten aikataulut (erityisesti aikaiset harjoitusten alkamisajat) lisdsivit

kimppakyytien hyddyntdmistd. Kimppakyydiksi oli vastauksissa luettu myds saman perheen



useamman lapsen kuljettaminen harrastuksiin. Harrastusmatkojen pyordily nihtiin
mahdollisena silloin, kun harrastustapahtumat olivat 14helld, eiké ollut tarvetta kuljettaa suuria

varustekasseja, ja joukkoliikenteen kaytto silloin, kun aikataulut olivat sopivat.

7.4.1 Harjoitusmatkojen pituus ja sen vaikutus kulkutapaan

Kyselylomakkeella kartoitettiin ensinndkin paikkoja, mistd lapset yleensd kulkivat JYP:n
harjoituksiin (liite 1, kysymys 64). Valmiita vastausvaihtoehtoja annettiin viisi, lisdksi
vastaajalle tarjottiin avoin vastausvaihtoehto (ks. kuva 8). Vastausten perusteella (n=129) lapset
kulkevat harjoituksiin 1dhes aina kotoa. Perdti 96 prosenttia vanhemmista vastasi, ettd heidén
lapsensa tulee JYP:n harjoituksiin kotoa vahintddn kolme matkaa neljéstd (75 % ldhes aina tai
useammin). Toiseksi yleisin vastaus oli suoraan koulusta, mutta vain 23 prosenttia vastasi
lapsen tulevan harjoituksiin suoraan koulusta noin neljinnekselld matkoista ja kaksi prosenttia
joka toisella matkalla. 12 prosenttia vastaajista vastasi lapsen tulevan suoraan toisesta
harrastuksesta noin neljdnnekselld harrastusmatkoista. Sukulaisten tai kavereiden luota
harjoituksiin kulki noin kuusi prosenttia lapsista yhden neljdstd matkastaan. Suoraan
iltapdivikerhosta kulkeminen harjoituksiin oli harvinaista. Vastausvaihtoehtoon jostain
muualta vastasi 60 prosenttia vastaajista, mutta heistd kukaan ei tdsmentényt paikkatietoa

vastausvaihtoehdon yhteydessa olevaan avoimeen tekstikenttdin.

0 30 100

Kotoa |

m Useammin tai 13hes aina
Suoman koulusta I

m Noin kolme matkaa

Suoraan iltapdivikerhosta | ﬂf—"ll_ astd (75%) _
m Noin puolet matkoista
- 50%
Suoraan toizesta (, . % .
harrastuksesta Noin neljannes matkoista
(23%)

Sullaisten tai kavereiden | Harvemmin tai e1 koskaan

luota

Jostain muualta. Mistd?

KUVA 8. Misti lapsi tulee JYP:n harjoituksiin ja kuinka usein (%).
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Harrastusmatkan pituus. Kodin ja harrastuspaikan (Killeri/Buugi) vélisen matkan pituutta
kartoittavassa kysymyksessd (liite 1, kysymys 55) vastausvaihtoehdot oli jaettu kuuteen
valmiiseen vastausvaihtoehtoon (ks. taulukko 5). Ldhes puolet (48 %) JYP:n U10-U14 -
joukkueissa harrastavien lasten vanhemmista vastasi kodin ja harrastuspaikan vilisen
etdisyyden olevan yli kymmenen kilometrid. Etdisyydeksi viidesti kymmeneen kilometrid

ilmoitti 30 prosenttia ja enintddn viideksi kilometriksi reilu viidennes (22 %) vanhemmista.

TAULUKKO 5. Kodin ja harrastuspaikan (Killeri/Buugi) vélinen etdisyys.

Etéisyys kotoa n %
0-1 km 4 3
1,1-3 km 12 9
3,1-5 km 13 10
5,1-10 km 39 30
10,1-20 km 42 33
yli 20 km 19 15
Yhteenséd 129 100

Kulkutavat lyhyilld harjoitusmatkoilla. Vanhemmista (n=129) yhteensd 16 (12 %) vastasi
heidén kotinsa sijaitsevan alle kolmen kilometrin péédssd harjoituspaikasta. Heidédn lapsistaan
puolet kulki harjoituksiin ldhes aina henkildautolla, jonka kyydissé oli vain yksi harrastaja (ks.
taulukko 6). Vain 13 prosenttia (n=2) alle kolmen kilometrin péédssé harjoituspaikasta asuvien
lapsista ei koskaan kulkenut harjoituksiin henkildautolla. Toiseksi yleisin kulkutapa niilld
lyhyilld harjoitusmatkoilla oli kimppakyydit. 13 prosenttia (n=2) alle kolmen kilometrin pddssa
harjoituspaikasta asuvista vanhemmista vastasi lapsensa kulkevan jadkiekkoharjoituksiin
kimppakyydilld 1dhes aina ja noin 57 prosenttia (n=9) vanhemmista vastasi, ettd heiddn lapsensa
kaytti kimppakyytejd vihintdén osalla harjoitusmatkoistaan. Vain yksi (1 %) vanhempi vastasi
lapsensa kdvelevin ldhes aina jadkiekkoharjoitusmatkansa ja ldhes 90 prosenttia (n=14) alle
kolmen kilometrin pddssd harjoitushallilta asuvien lapsista ei koskaan kulkenut harjoituksiin
kévellen. 75 prosenttia (n= 12) alle kolmen kilometrin pddssé harjoituspaikasta asuvien lapsista

ei koskaan myoskain pyordillyt jadkiekkoharjoituksiin.

Vanhempia, jotka vastasivat heiddn lastensa harjoitusmatkan pituudeksi reilusta kolmesta

kilometristd viiteen kilometriin, oli yhteensd 13 (10 % kyselyyn vastanneista vanhemmista).
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Heistd 62 prosenttia (n=8) vastasi lapsensa kulkevan ldhes aina harjoituksiin henkildautolla,
jonka kyydissd oli vain yksi harrastaja (ks. taulukko 6). Loput (39 %) timén matkaryhmén
vanhemmista vastasi lastensa kulkevan yksin autokyydilld vdhintddn osalla harjoitusmatkoista.
62 prosenttia (n=8) ryhmédn vanhemmasta vastasi lapsensa kéyttdvin osalla
harjoitusmatkoistaan kimppakyytejd, kun loput (39 %) vastasi, ettei heidén lapsensa kulkenut
harjoituksiin kimppakyydilld. Vain kaksi (15 %) 3,1-5 kilometrin etdisyydelld harjoituspaikasta
asuvista vanhemmista vastasi heididn lapsensa kulkevan joka neljannen harjoitusmatkansa
kavellen, kun loput 85 prosenttia raportoi, ettei heidén lapsensa kdvele jadkiekkoharjoituksiin.
Pyordily et ollut 3,1-5 kilometrin matkoilla kévelyd yleisempdd. Etdisyys kotoa
harrastuspaikalle (Killeri/Buugi), ei vaikuttanut tilastollisesti merkitsevésti kiytettyyn
kulkutapaan (p>0,05).

TAULUKKO 6. Eri kulkutapojen yleisyys (%) 0-3 tai 3,1-5 kilometrin harjoitusmatkoilla.

alle 3,0 km 3,1-5,0 km
kimppa-  henkil6- kimppa-  henkilo-
kively pyordily kyyti auto kively pyordily kyyti auto

Lihes aina 6 i 13 50 i i i 62
Noin 75 %
matkoista - 6 - 13 - - 15 23
Noin 50 %
matkoista ) 6 13 19 ) ) 8 8

1 0
Noin 25 % 6 13 31 6 15 15 39 8
matkoista
Ei koskaan 88 75 44 13 85 85 39 -
Yhteensd 100 100 100 100 100 100 100 100
(n) 16 16 16 16 13 13 13 13
p-arvo? 0,619 1 0,398 0,948

? P-arvot matkojen alle 3 km ><yli 3 km vililld laskettu Mann-Whitney U-testilla.

Yksikddn vanhempi ei vastannut lapsensa kulkevan viiden kilometrin tai tdtd lyhyempid
jadkiekkoharrastusmatkoja julkisilla liikennevélineilld tai muilla moottoriajoneuvoilla, joten
nditd kulkutapoja ei siséllytetty ylld olevaan taulukkoon. Liséksi todettakoon, ettid kédvely ja
pyoréily olivat erittidin harvinaisia yli viiden kilometrin harjoitusmatkoilla. Yksikddn lapsi ei

kévellyt yli viiden kilometrin harjoitusmatkojaan ja ainoastaan kaksi vanhempaa vastasi
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lapsensa pyordilevéin noin joka neljannen 5,1-10 kilometrin (n=1) tai yli 10 kilometrin (n=1)

pituisista JYP Junioreiden harjoitusmatkoista.

Julkisten litkennevdlineiden kdytto. Julkisten litkennevilineiden kaytto ei ollut juuri pyorailyd
suositumpaa edes pidemmilld harjoitusmatkoilla (ks. taulukko 7). Kyselyyn vastanneista 129
vanhemmasta 30 prosenttia (n=39) asui 5,1-10 kilometrin péédssd JYP Junioreiden
harjoituspaikasta ja heistd ainoastaan yksi vastasi lapsensa kulkevan julkisilla
jadkiekkoharjoituksiin, ja tdmikin vain noin neljinnen matkoista. Loput 97 prosenttia vastasi,
ettei heiddn lapsensa matkusta koskaan julkisilla liikennevélineilld jadkiekkoharjoituksiin.
Vanhempia, jotka raportoivat lastensa harjoitusmatkan pituudeksi yli kymmenen kilometrid, oli
yhteensd 61 ja heistd 90 prosenttia (n=55) vastasi, ettei heiddn lapsensa kdyttinyt koskaan
julkisia litkennevilineitd ndilld matkoilla. Loput, eli 10 prosenttia (n=6) ryhmin vanhemmista
vastasi heidén lapsensa kayttdvén julkisia noin joka neljdnnelld harjoitusmatkalla. Tilastollista
merkitsevyyttd tarkasteltiin ryhmien vélilld Kruskal-Wallis -testilld, mikd vahvisti sen, ettd
matkan pituus (koti—harjoituspaikka) ei vaikuttanut julkisten litkennevilineiden kaytt6on nailld

matkoilla (p>0,05).

TAULUKKO 7. Julkisten liikennevélineiden kéyttd jdakiekkoharjoitusmatkoilla matkan
pituuden (koti—harjoituspaikka) mukaan (%).

alle 3,0 km 3,1-5,0 km 5,1-10 km yli 10 km

Noin 25 % matkoista - - 3 10
Ei koskaan 100 100 97 90
Yhteensi 100 100 100 100
(n) 16 13 39 61

p-arvo 0,207°

4 P-arvo laskettu Kruskal-Wallis -testilla.

7.4.2 Kiire, hankalat aikataulut ja muita autoilua selittivii tekijoita

Henkiloauton kayttod lasten harrastusmatkoilla kiireisen arjen vuoksi selvitettiin kolmella
vaittdmalla (liite 1, kysymys 66). Vastausvaihtoja oli kunkin véittdméan kohdalla viisi (Likertin
asteikko), ddripdindédn tdysin eri mieltd ja tdysin samaa mieltd. Kaikki vastaajajoukon 129

vanhemmasta vastasivat kiiretté ja arjen aikatauluja koskeviin véittdmiin.
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Vanhemmista 78 prosenttia oli samaa mieltd viittdimédn kanssa siitd, ettd lapset viedddn
harrastuksiin autolla, koska siten se hoitui nopeimmin (kuva 9). Tdysin samaa mieltd vaittiman
kanssa oli peréti 57 prosenttia. Eri mieltd siitd, ettd nopeus selittdisi lasten viemistd autolla
harrastuksiin, oli yhteensd 14 prosenttia (tdysin eri mieltd 9 % ja jokseenkin eri mieltd 5 %).

Yhdeksdn prosenttia ei ollut samaa eika eri mieltd véittimén kanssa.

Kiireisen arjen vuoksi autoa ainoana vaihtoehtona piti 79 prosenttia vastaajista (tdysin samaa
mieltd viittimén kanssa 43 % ja jokseenkin samaa mieltd 36 %). Vajaa kymmenes vastaajista
oli eri mielté (tdysin eri mieltd 4 % ja jokseenkin eri mieltd 5 %) ja reilu kymmenes (12 %) ei

ottanut kantaa vaittamaan.

Koulun pééttymisen ja harjoitusten alkamisajankohdan hankaluuden takia autoilun
vélttimattomyyttd korostavan viittdmén kanssa samaa mieltd oli ldhes kolme neljistd
vastaajasta (74 %, joista tdysin samaa mieltd 38 % ja jokseenkin samaa mieltd 36 %). Eri mieltd
viittdmén kanssa oli 17 prosenttia vastaajista (tdysin eri mieltd 6 % ja jokseenkin eri mieltd 11

%). Yhdeksén prosenttia ei ottanut kantaa suuntaan tai toiseen.

Lapset vieddsn harrastuksiin autolla, -
koska siten se hoituu nopeimmin

Kliireisen arjen vuoksi auto on ainoa I
vaihtoehto

Koulu paittymisen ja harjoitusten
alkamisen ajat ovat niin hankalat, ettd .
lapsi on pakko viedsd antolla

0% 20% 409 60% 20% 100%
m Taysin eri mieltd Jolcseenkin eri mieltd Ei samaa. eikd erl mielta

Jokseenkin samaa mieltd B Tdvsin samaa mieltd
KUVA 9. Arjen aikataulujen ja kiireen suhde autoiluun.
Niiden kolmen viittdman reliabiliteettia varten muodostettiin  myds summamuuttujat

(Cronbach’s Alpha), ja tulokseksi saatiin 0,673. Cronbachin alpha —kerroin kertoo mittarin

johdonmukaisuudesta, eli siitd ovatko vastaajat vastanneet véittdmiin yhtenevisti. Tulos on
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enemmdn kuin 0,6, eli vastaajat ovat vastanneet véittdmiin samalla tapaa ja mittari on
johdonmukainen siind, ettd arjen aikataulut ja kiire selittdvit autoilua. Vanhempien vastauksista
tehtiin myds t-testi, jonka avulla vertaillaan kahden toisistaan riippumattoman ryhmén
keskiarvojen odotusarvoja. Vastauksissa ei ollut tilastollisesti merkitsevdd eroa sukupuolten

vililld (p=0,794)

Muita henkiloautoilua harrastusmatkoilla selittdvid tekijoitd. Vanhemmilta kysyttiin liséksi
avoimella kysymykselld asioita, jotka wvaikuttivat sithen, ettd perheessd lasta vietiin
harjoituksiin autolla (liite 1, kysymys 67). Vastauksia annettiin 62 ja useimmat vastaukset
vahvistivat jo edelld esiin tulleita pddasiallisia syitd auton kdyttoon harrastusmatkoilla: arjen
aikatauluhaasteet, harjoitusten aikaiset alkamis- tai myohaiset paéttymisajat sekd vélimatkojen
pituudet. Myos asuminen kaukana julkisen liikenteen reiteistd ja muut julkisen liikenteen
palvelutasoa heikentivit tekijat (kuten episopivat aikataulut ja vaihtojen aiheuttama matkan
hitaus) sekd jadkiekkovarusteiden kuljettamisen haasteet nousivat vastauksissa esiin.
Varusteiden kuljettaminen autolla ndhtiin valttiméttoména, kun hallilla ei ole paikkaa sdilyttaa
varusteita. Useammassa vastauksessa tuotiinkin esiin, ettd jos varusteet voisi jattdd hallille, toisi
se enemmaén vaihtoehtoja lasten kulkemiseen jadkiekkoharjoituksiin. Osa vanhemmista tosin
vei varusteet jo esimerkiksi aamulla jddhallille ja ndin lapsi pystyi kulkemaan itsendisesti

harjoituksiin.

Lisdksi vastauksissa korostui autoilun helppous ja nopeus sekd lasten vapaa-ajan vahéiseksi
jadminen koulupdivén, pitkien harjoitusten, muiden harrastusten ja ldksyjen teon johdosta.
Autokyydin katsottiin nopeuttavan myds nukkumaan menoa. Erddn vanhemman mukaan
laksyjen tekoon jdi enemmén aikaa, kun niitd oli mahdollista tehdd my6s matkan aikana.
Samalla huoltaja pystyi auttamaan ldksyissd sekd varmistamaan, ettd ldksyt tulevat ylipaataan
tehdyiksi. Muina autoilua selittdviné asioina vastauksissa mainittiin huono keli sekd se, etté
talviset olosuhteet estivédt oikoreitin kéyttimisen metsdn ldpi hallille (erityisesti suuren

varustekassin kanssa).
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7.4.3 Vanhempien suhtautuminen harrastuskyyditsemiseen ja siihen kytkeytyvit

muut kiaytanteet

Kyselyssd selvitettiin  Likert-asteikollisin  vidittdimin my0s vanhempien suhtautumista
kuljettamiseen ja kimppakyytien jdrjestimiseen sekd autoilusta tapana ja tottumuksena (liite 1,
kysymys 66). Kaikki vastaajajoukon 129 vanhemmasta vastasivat kaikkiin seuraavissa

kappaleissa esitettdviin vaittdmiin.

Kuljettamisen epamukavuutta kartoitettiin kahdella véittimalld (kuva 10). Noin puolet (51 %)
vanhemmista kokisi sen mukavana, jos heilld jdisi enemmén aikaa muuhun, kun ei tarvitsisi
huolehtia harrastuskuljettamisesta. Tdysin samaa mieltd véittdmidn kanssa oli viidennes
vanhemmista. Viittdimén kanssa tdysin eri mieltd oli vain viisi prosenttia ja jokseenkin eri
mieltd vajaa viidennes (18 %) vastaajista. Reilu neljinnes (26 %) vanhemmista ei kuitenkaan

ottanut kantaa puolesta tai vastaan.

Vajaa 40 prosenttia vanhemmista oli samaa mieltd viittdimdn kanssa siitd, ettd
harrastuskuljettaminen on perheen aikuisille raskasta ja kuluttavaa (tdysin samaa mieltd 12 %
ja jokseenkin samaa mieltd 27 %). Eri mieltd viittiméan kanssa oli hieman suurempi osuus, 42
prosenttia (tdysin eri mieltd 13 % ja jokseenkin eri mieltd 29 %). Lihes viidennes (18 %)

vastaajista ei esittdnyt mielipidettdén puolesta tai vastaan.

Olisi mukavaa, ettd vanhemmilla j&isi
enemmin aikaa muuhun, jos el tarvitsisi I
huolehtia harrastuskul jettamisesta

Harrastuskul jettaminen on perheemme -
aikuisille raskasta ja kuluttavaa

0% 20% 40% 60% g80%  100%
m Taysin eri mieltd Jokseenkin eri mieltd Ei samaa, eik3 eri mielta
Jokseenkin samaa mieltd @ Tédysin samaa mieltd
KUVA 10. Vanhempien mielipiteitd harrastuskuljettamisen epdmukavuutta kartoittaviin

vaittdmiin.

77



Myos edelld esitetyistd harrastuskuljettamisen epdmukavuutta mitanneista vdittdmisté laskettiin
Cronbahin Alpha ja tulos 0,778 viittaa sithen, ettd vanhemmat ovat vastanneet
johdonmukaisesti vdittimiin. Vanhempien keskuudessa harrastuskuljettaminen koetaan
raskaaksi ja kuluttavaksi ja vanhemmista olisi mukavaa, ettd heilld jdisi enemmin aikaa
muuhun. Vastauksia tarkasteltiin my0s vastaajien sukupuolen mukaan, mutta merkitsevié eroa

sukupuolten vililla ei havaittu (p=0,378).

Kuljettamisen mielekkyys, autoilu tapana ja kimppakyytien jdrjestamisen vaikeus.
Kuljettamisen mielekkyys oli kyselyssd yhdistetty vanhempien osallisuuteen lapsen
harrastuksessa (kuva 11). Viittiman ’Kuljetan mielellédni lasta harjoituksiin, jotta paédsen
olemaan osa ja seuraamaan hédnen harrastustaan’ kanssa samaa mieltd oli 63 prosenttia
vanhemmista (tdysin samaa mieltd 29 % ja jokseenkin samaa mieltd 34 %). Eri mielté vdittdmén
kanssa oli 15 prosenttia (tdysin eri mieltd 7 % ja jokseenkin eri mieltd 8 %) vanhemmista. Reilu

viidennes (22 %) ei ottanut ollut samaa eikd eri mieltd vaittdméan kanssa.

Vastaukset viittdmddn autoilusta tapana ja tottumuksena jakautuivat vastausasteikolle
suhteellisen tasaisesti. Kolmannes vanhemmista oli samaa mielté (tdysin samaa mieltd 7 % ja
jokseenkin samaa mieltd 26 %), eri mieltd hieman suurempi joukko, 36 prosenttia, ja vajaa

kolmannes (32 %) ei ollut vdittdmin kanssa samaa eika eri mielta.

Myos viittdmé kimppakyytien toteuttamisen vaikeudesta harjoitusmatkoilla jakoi mielipiteita.
Samaa mieltd viittdiméan kanssa oli 37 prosenttia (tdysin samaa mieltd 12 % ja jokseenkin samaa
mieltd 25 %) vanhemmista, kun eri mieltd viittdimén kanssa oli 45 prosenttia (tdysin samaa
mieltd 16 % ja jokseenkin samaa mieltd 29 %) vanhemmista. Vajaa viidennes (18 %)

vanhemmista ei esittdnyt mielipidettdan vaittdmaan.
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Kuljetan mielell ini 1asta har joi tuksiin,
jotta padsen olemaan osa ja seuraamaan
hinen harrastustaan

Autoilu on meille tapa ja tottumus -

Kimppakyvtejd harjoituksiin on vaikea
toteuttaa -
0% 20% 40% 60% 80%  100%
m Tadysin en mieltd Jolkseenldn eri mielta Ei samaa, eiki eri mieltd
Jokseenkin samaa mieltd W Tdysin samaa mieltd
KUVA 11. Vanhempien ndkemyksid kuljettamisen mielekkyydestd, autoilusta tapana ja

kimppakyytien jdrjestimisen vaikeudesta.

Vanhempien kokemuksia harrastuskyyditsemiseen liittyen. Muutama vanhempi toi esiin
nikemyksiddn ja kokemuksiaan harrastuskyyditsemisestd myods kyselyn avoimeen
kysymykseen, mitkd muut asiat vaikuttivat siihen, ettd perheessd lasta vietiin harjoituksiin
autolla (liite 1, kysymys 67). Erds vanhempi kiteytti kokemuksensa aikatauluhaasteista sekd
jaakiekkoharrastuksen ja harrastuskyyditsemisen kuormittavuudesta seuraavasti: “Yleensd on
hirvedd minuuttipelid muutenkin ldhted téistd liian aikaisin ja ehtid viemdcdn lapsia harkkoihin,
niin ei yksinkertaisesti ehdi kuin ovelta kiljua ettd nyt kyytiin kun on niin kiire. Maalivahdin
varusteet on melkoinen raahattava pienikokoiselle lapselle ja talvella ei pddse edes
oikaisemaan metsdn ldpi. Ei yksinkertaisesti raaski laittaa lasta kdvelemddn jos hdn on juuri
kévellyt koulusta kotiin ja on muutenkin kiire...Jddkiekko mddrittelee ihan liian paljon muuta
eldmdd tdlld harjoittelun mddrdlld ja aikatauluilla. Endd vuosien harrastamisen jdlkeen itselld
ei tahdo endd olla jaksamista jdrjestelld omia litkkumisia tai muutakaan nditten kuljetusten
vhteyteen. On vaan ajettu kuin robotit. nyt tosin helpottaa kun on vaan yhden lapsen

atkataulut.”

Toinen vastaaja kuvasi puolestaan kimppakyytien jdrjestimisen vaikeutta ja vield
kehittymitontd ympéristdajattelua vanhempien parissa: “Yrityksen[i] kimppakyydeistd ei
oikein saa tuulta purjeisiin. Olen valmis aina ottamaan jonkun toisen pelaajan kyytiin ja

tarjonnut apua, jota otetaan epdsddnnollisesti vastaan, mutta vastapalvelusta ei tarjota. Toki
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pyydettiessd onnistuu. Muilla vanhemmilla ei ole mielestini ympdristéllistd nédkemystd

kimppakyytiasiaan.”

Harrastuskyyditsemiseen kytkeytyvit muut kdytdnteet. Kysymykseen, kuinka usein lasten
harrastuskyydityksiin kytkeytyy muiden asioiden hoitamista, vastausvaihtoehtoja tarjottiin
kuusi ja kunkin vaihtoehdon yleisyytté tiedusteltiin vastaavalla viisiportaisella asteikolla kuin

kulkutapoja koskevissa kysymyksissa (liite 1, kysymys 65).

Reilu neljénnes vastaajista (27 %) kédvi kaupassa joka toisella harrastuskyyditysmatkalla tai tata
useammin ja yli puolet (53 %) vastanneista kédvi kaupassa arviolta joka neljdnnelld
harrastuskyyditysmatkalla (ks. kuva 12). Viidennes vastanneista ei yhdistdnyt kaupassa kiayntia
lapsensa harrastuskyyditysmatkoihin. Muiden arkisten asioiden hoitaminen oli kaupassa
kdyntid harvinaisempaa, silldi 40 prosenttia ei juuri hoitanut arkisia asioita
harrastuskyyditysmatkoilla ja 43 prosenttia vanhemmista vain noin neljannekselld matkoista.
29 prosenttia vanhemmista vastasi kytkevinsa sisarusten viemisen harrastuksiin vahintdén joka
toiseen harrastuskyyditysmatkaan ja samoin 29 prosenttia noin joka neljinteen
harrastusmatkaan. 43 prosenttia vanhemmista ei kytkenyt muiden lastensa viemistd JYP
Junioreissa pelaavan lapsen harrastuskyydityksiin. Tdmin tuloksen tulkinnassa on hyvé
huomioida, ettd osassa perheistd JYP Junioreissa harrastava lapsi saattoi olla perheen ainoa
lapsi, tai perheen ainoa ohjatussa harrastuksessa harrastava lapsi, mutta yksilapsisia tai yhden

harrastavan lapsen perheiden tarkkaa lukumairi ei kyselyssi selvitetty?!.

Vanhemmista noin viidennes (21 %) kéavi itse harrastamassa tai litkkumassa véhintddn joka
toisen kyyditysmatkan yhteydessd ja vajaa puolet (47 %) vanhemmista joka neljinnen
harrastuskyyditysmatkan yhteydessd. Vajaa kolmasosa (32 %) ei kytkenyt omaa harrastamista
tai litkkumista harrastuskyydityksiin. Muualla kidyminen harrastuskyyditysmatkojen
yhteydessd oli vdhdistd. Vain 66 prosenttia vanhemmista vastasi tdhdn vastausvaihtoehtoon
(kato 34 %) ja vastausten perusteella ainoastaan seitsemén prosenttia kyselyyn vastanneista
vanhemmista (n=129) yhdisti muualla kdymisen harrastuskyyditysmatkoihin. Vastausta

tdsmensi avoimeen kenttdin kuusi vanhempaa ja vastausten perusteella vanhemmat kavivit

2l Vanhemmilta kysyttiin (liite 1, kysymys 56) perheen lasten lukuméiréi, jotka ovat mukana jossain ohjatussa
harrastuksessa. Valmiita vastausvaihtoehtoja oli nelja: 1-2, 3-4, 5-6 ja yli 6. Vastausten perusteella enintdin
kahden ohjatusti harrastavan lapsen perheité oli 72 prosenttia (n=93) ja kolmen tai neljén lapsen perheitd loput 28
prosenttia (n=36). Viiden tai tdtd useamman ohjatussa harrastuksessa harrastavan lapsen perheitd ei ollut
vastanneiden joukossa lainkaan.
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toissd tai tyoskentelivit etidnd hallin kahviossa, kévivét kotona tai ulkoiluttivat koiraa. Noin 35
prosenttia vanhemmista jdi seuraamaan JYP junioreissa pelaavan lapsensa harjoituksia
vahintdén joka toisella kyyditysmatkalla ja kolmasosa vastanneista noin neljdsosalla matkoista.
29 prosenttia vastanneista ilmoitti, ettei jdd seuraamaan harjoituksia. Téamédn

vastausvaihtoehdon kohdalla kato oli 3 prosenttia.

(-]

0% 20%  40% 60% g80%  100%

Kayn kaupassa I

Kayn hoitamassa muita arkisia asioita I
Vien muita lapsiani harrastuksiin I
Kiayn itse harrastamassa tai liikkumassa I
Kayn muualla. Missa? I
Jdsn seuraam aan harjoituksia I
B Harvemmin tai ei koskaan Noin neljannes matkoista (25%)
MNoin puolet matkoista (50%) Noin kolme matlaa nel jasta (75%)

Useammin tai 1dhes aina

KUVA 12. Muiden arkisten asioiden hoitamisen yleisyys harrastuskyyditysmatkoilla.

7.5 Lasten itseniinen liikkuminen ja aktiivisten kulkutapojen suosiminen

Lasten aktiivisten kulkutapojen ja itsendisen litkkumisen suosimisesta esitettiin kyselyssd
yhteensé neljd véittdamaa (liite 1, kysymys 66). Niissa kartoitettiin vanhempien ndkemyksié ja
suhtautumista lapsen itsendiseen kulkemiseen, aktiivisten kulkutapojen suosimisesta lasten
liikkuntaméédran  lisddmisessd, kestdvien liikennemuotojen  suosimisen tirkeydestd
hiilidioksidipddstdjen  vdhentdmisessd sekd aktiivisten kulkutapojen edistimistyon

luontevuudesta jadkiekkovalmennuksessa (kuva 13).

Vanhemmat olivat varsin yksimielisié siité, ettd lapsen on tai olisi hyva oppia itsendista paikasta
toiseen kulkemista. Perdti 92 prosenttia vanhemmista oli samaa mieltd ja heistd 63 prosenttia
tdysin samaa mielté vdittdmén kanssa. Seitsemén prosenttia ei ollut samaa eikd eri mieltd, mutta

vain kaksi prosenttia oli (tdysin) eri mieltd vdittdmén kanssa.
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Vastaava osuus vanhemmista eli 92 prosenttia oli samaa mieltd myos siitd, ettd lasten aktiivisten
kulkutapojen (esim. kdvely ja pyOrdily) suosiminen on tirkedd, koska se lisdd lasten litkunnan
madrdd. Heistd periti kaksi kolmasosaa oli tdysin samaa mieltd véittimén kanssa. Taysin eri
mieltd vdittdmén kanssa oli kaksi prosenttia vanhemmista ja noin viisi prosenttia ei ottanut

kantaa vaittdmaan.

72 prosenttia (36 % tdysin ja 36 % jokseenkin samaa mieltd) vanhemmista oli samaa mieltad
viittdmén kanssa siitd, ettd aktiivisten kulkutapojen (esim. kévelyn ja pyoréilyn) edistiminen
on luonteva lisé jadkiekkovalmennukseen. Eri mieltd oli yhdeksén prosenttia (tdysin eri mieltd
1 % ja jokseenkin eri mieltd 8 %) vanhemmista ja vajaa viidennes (19 %) vanhemmista ei

ottanut kantaa vaittamaan.

Edellisié véittdmia selkeésti pienempi osuus vanhemmista oli samaa mieltd pyoréilyn, kdvelyn
ja julkisen litkenteen suosimisen ilmastonsuojelullisia merkityksid koskevan véittimén kanssa.
Samaa mieltd oli 57 prosenttia vanhemmista, joista tdysin samaa mieltd oli reilu neljdnnes
vastaajista ja jokseenkin samaa mieltd vajaa kolmannes. Eri mieltd véittdmén kanssa oli reilu
viidennes vastaajista, joista tdysin eri mieltd yhdeksdn prosenttia ja jokseenkin eri mieltd 12

prosenttia. Vanhemmista 23 prosenttia ei ollut samaa eiké eri mieltd vaittimén kanssa.
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Lapsen on tai olisi hyva oppia itsen&istd I
paikasta toiseen kulkemista

Lasten aktitvisten kulkutapojen (esim. kavely
ja pyoraily) suosiminen on tarkeds koska se I

Altiivisten kulkutapojen (esim . kdvely ja
pviorEl v) edistiminen lasten arjessa on |
mielestani luonteva lisd
jadkiekk ovalmenmkseen
Pyvérdilynkavelynjulkisen liikenteen
suosiminen on tirkeid koska se ei tuota vhtd .
paljon p3astd)d kuin autoilu
0% 20% 40 % 60%a 80% 100%a
m Taysin eri mielta Jok=eenkin eri mieltd Ei samaa ek eri mieltd
Jokseenkin samaa mieltd m Téysin samaa mieltd
KUVA 13. Vanhempien ndkemyksid lasten itsendisestd liikkumisesta ja aktiivisten

kulkutapojen suosimisesta.

Lasten itsendisen litkkumisen ja aktiivisten kulkutapojen suosimista selvittivien neljdn
vdittdiméan Cronbachin Alpha -tulos oli 0,618, mika viittaa yhdenmukaisiin vastauksiin ndiden
neljan véittdméan osalta. Tilastollisesti merkitsevdd eroa sukupuolten vililld ei vastauksissa

havaittu (p-arvo = 0,151).

7.5.1 Itseniisti kulkemista rajoittavat ja edistivit tekijat

Lasten itsendistd kulkemista rajoittavia tekijoitd kartoitettiin kolmen viittdman avulla (liite 1,
kysymys 66). Viittdmissd kysyttiin vanhempien nidkemyksid auton valttdmattomyydesta
jadkiekkovarusteiden kuljettamisessa, harrastusmatkan pituuden vaikutuksesta autolla
kulkemiseen sekd lapsen yksin pyodrélld tai jalan kulkemisen vaarallisuudesta. Vanhempien

nidkemykset on koottu kuvaan 14.

Perdti 93 prosenttia vanhemmista oli yhtd mieltd viittdimdn kanssa siitd, ettei

jadkiekkovarusteita saa hallille muuten kuin autolla (tdysin samaa mieltd 67 % ja jokseenkin
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samaa mieltd 26 %). Vain kolme prosenttia oli eri mieltd vdittdmén kanssa (tdysin eri mieltd 1

% ja jokseenkin eri mieltd 2 %), kun neljd prosenttia ei ollut samaa eiké eri mielta.

Samaa mieltd vaittdman kanssa siitd, ettd matka harrastukseen on liian pitkd kuljettavaksi
muulla kuin autolla, oli 72 prosenttia (tdysin samaa mieltd 53 % ja jokseenkin eri mieltd 19 %)
ja eri mieltd 21 prosenttia (tdysin eri mieltd 10 % ja jokseenkin eri mieltd 11 %) vastaajista.

Seitsemén prosenttia ei ollut samaa eika eri mieltd véittimin kanssa.

Lapsen yksin pyorélld tai kdvellen kulkemisen vaaralliseksi (esimerkiksi reitistd tai teiden
kunnosta johtuen) koki 27 prosenttia vanhemmista (tdysin samaa mieltd 17 % ja jokseenkin
samaa mieltd 10 %). Viittimén kanssa eri mieltd oli tasan puolet vastanneista (tdysin eri mieltad
36 % ja jokseenkin eri mieltd 14 %), kun taas reilu viidennes (22 %) ei ollut samaa eiki eri

mielta.

Jaskd eldcovarusteita el saa hallille muuten
kuin autolla

Matka harrastukseen on liian pitkd .
kuljettavaksi muulla kuin autolla

Lapsen vksin pyorilla tai kivellen
kulkeminen on mielestdni vaarallista -
(esimerkiksi reitista tai teiden kunnosta
johtuen)
0% 20%  40% 60% 80%  100%
mTavsin eri mieltd Jolcseenldn eri mieltd Ei samaa. eilcd eni mieltd

Jokseenkin samaa mieltd @ Taysin samaa mieltd

KUVA 14. Vanhempien nikemyksié lasten itsendistd kulkemista rajoittavista tekijoista.

Lasten itsendistd kulkemista edistdvid tekijoitd. Vanhemmilta kysyttiin avoimella kysymykselld
myos muita asioita, mitkd voisivat vaikuttaa siithen, ettd harrastus- ja koulumatkoja kuljettaisiin
enemmaén kavellen, pyorilla tai julkisilla (liite 1, kysymys 68). Vastauksia saatiin yhteensa 54
ja ne painottuivat jadkiekkoharrastusmatkoihin. Vastauksissa mainittuja asioita on koottu

kuvaan 15. Merkittdvimpand harrastusmatkojen kulkemiseen vaikuttavana asiana pidettiin
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varusteiden sdilytysmahdollisuutta hallilla. Tdmé mainittiin yhteensd 31 vastauksessa (57 %
annetuista vastauksista ja 40 % kaikista vastauksissa mainituista, yhteensd 77 asiasta).
Annettujen vastausten perusteella varusteiden sdilyttiminen hallilla mahdollistaisi
harjoitusmatkojen kulkemisen niin pyoralld, kiavellen kuin julkisella liikennevélineelld. Erdén
vastaajan nidkemyksen mukaan esimerkiksi Ul3-joukkueen pelaajat ovat jo hyvissd idssd
kulkemaan harrastusmatkoja itsendisesti, mutta varustekassin kuljettaminen useita kilometreja
on hankalaa. Varustekassi koettiin myos esteené tai riskind turvalliselle litkkumiselle pyorélla
tai julkisilla. Lisdksi kassin kanssa pydrdilemisen tai matkustamisen ruuhkaisissa julkisissa
litkkennevélineisséd todettiin olevan autolla kulkemista hitaampaa ja esimerkiksi linja-autolla
kulkemiseen ison varustekassin kanssa liitettiin riski myOhéstyd jatkoyhteydest.
Konkreettisena ehdotuksena varusteiden sdilytysratkaisuksi esitettiin konttia jddhallin pihaan.
Erddssé vastauksessa esitettiin olennainen toimintapa, mité tulisi lisdksi noudattaa: harjoitukset

tulisi keskittdd kyseiseen halliin, missi varusteita sdilytetdin.

Aikataulujen osalta liian aikaiset tai myohdiset harjoitusajat koettiin haasteiksi itsendiselle
kulkemiselle, ja vanhemmat toivoivatkin, ettd harjoitusaikoja muutettaisi siten, etti lapsi ehtisi
ja pystyisi kulkemaan itse harjoituksiin. Aikaiset harjoitukset tai pitkdt harjoitusmatkat voivat
ajoittua pédllekkiin jopa koulun oppituntien kanssa. Toisaalta myds harjoitusten padttyminen
myo6hddn illalla on este lasten pyoréilylle. Lisdksi muutama vanhempi esitti huolen lasten
harrastustapahtumien aikatauluista suhteessa kokonaiskuormitukseen. Haasteita niin
aikatauluihin kuin kuormitukseen liittyen kiteytetdéin esimerkiksi seuraavassa vastauksessa:
"Mietin myos lapsen kuormituksen mddrdd pdivdssd. Jos harjoitusajat olisi lapsen jaksamisen
[huomioivemmat], olisi pyordily hyvd. Nyt esim treenit loppuu ke ja pe klo 21.30. Seuraavana

pdivind koulu alkaa klo 8 ja pelireissuihin ldhdot on varhain la-aamuna (klo 6/7)."

Lisiksi lasten harrastusmatkojen itsendisté kulkemista lisddvind asioina vanhemmat mainitsivat
lyhyemmaidt matkat kotoa harrastuspaikkaan ja ilman vaihtoja kuljettavat bussimatkat
harjoituspaikalle. My0s tiheammait julkisen liitkenteen vuorovélit ja liikkujien tarpeita
paremmin palvelevat reitit sekd pysékkien sijoittaminen riittdvén ldhelle (sekd harjoitushallia
ettd kotia) mainittiin. Esiin tuli my6s Hippos harjoituspaikkana, mité perusteltiin sillé, ettd se
sijaitsee ldhempéni kotia ja helpottaisi aikatauluja seké varusteiden kuljettamista. Edelleen, jos
harjoitukset olisivat Hippoksella ja varusteet pystyisi sdilyttdmédan hallilla, myo0s
joukkoliikenteen kayttd helpottuisi. Erds vanhempi puolestaan koki, ettd mikdli oma tyopaikka

olisi 1dhempéni eika olisi 'aina kiire', niin tdma voisi vaikuttaa harrastusmatkojen kulkemiseen

85



kestdvilld kulkutavoilla. My0s paremmat tai turvallisemmat pyordily- ja kévely-yhteydet seké
lapsen ikd mainittiin muutamassa vastauksessa. Liséksi erds vanhempi esitti, ettd seurojen ja
koulujen tulisi tehdéd tiiviimpad yhteistyotd. Taten seurat voisivat tukea lasten litkuntaa myos
lahelld kotia. Toisaalta erds vastaajista kuitenkin toivoi, “ettei Jypissd keskitytd pyordlld

harkkoihin kulkemiseen silld se asettaa kauempana asuvat eriarvoiseen asemaan”.

» Varusteiden sidilvtysmahdollisuus hallilla

» Muutokset atkatavluissa (harjoitulset/arki)
Jouklkoliikenteen parempi palvelutaso

= Lyvhyemmit matlcat

» Treenien keskittdminen Hippokselle tai hallille missd
voisl sdilvttdd varisteita
Paremmat ja turvallisemmat pvordily- ja'tal kively-

vhievdet
» Muut tekijit

KUVA 15. Vanhempien esittimét asiat, jotka voisivat lisdtd harrastus- ja koulumatkojen

kulkemista kévellen, pyorélla tai julkisilla liikkennevilineilla.

7.5.2 Vanhempien suhtautuminen ympaéristohaittojen vihentamiseen

Vanhempien ympdéristotietoutta sekd suhtautumista urheilukulttuurin, jadkiekon ja seuran
vastuusta ympdaristovaikutusten vdhentdmisessd kartoitettiin kyselyssd yhteensd kymmenelld
vaittdmalld, joista kuuden katsottiin olevan keskeisid tdméin tutkimuksen kannalta (liite 1,
kysymys 69). Vastausvaihtoehtoja véittdmiin annettiin kyselyssd viisi (Likertin asteikko),
ddripdinddn tdysin eri mieltd ja tiysin samaa mieltd. Kaikki kyselyyn vastanneista 129

vanhemmasta vastasivat timéan osion véittimiin.
Vanhemmat olivat hyvin tietoisia siitd, ettd ilmastonmuutos on ihmisen toiminnasta johtuvaa,

ja ettd kasvihuonekaasupééstot vaikuttavat maapallon ldmpdtilan nousuun, silli vanhemmista

83 prosenttia oli eri mieltéd (tdysin eri mieltd 53 %) viittdmén kanssa, joka vdheksyi ihmisen
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toiminnan vaikutuksia (ks. kuva 16). Samaa mieltd véittiman kanssa oli kolme prosenttia

(tdysin samaa mieltd 1 %). 13 prosenttia ei kuitenkaan ilmaissut mielipidettdin asiaan.

Hieman reilu puolet (51 %) vanhemmista oli tietoisia myds siitd, ettd lasten
harrastuskuljettamisesta aiheutuvat litkkennepdastot ovat merkittdvé osa jadkiekkoharrastuksen
ympéristovaikutuksia (vdittimin kanssa tdysin samaa mieltd oli 12 % ja jokseenkin samaa
mieltd 40 %). Eri mieltd asiasta oli 19 prosenttia (tdysin eri mieltd 5 % ja jokseenkin eri mieltd

14 %). Vajaa kolmannes (30 %) vanhemmista ei kuitenkaan ottanut kantaa asiaan.

Ihminen ei ole toiminnallaan atheuttanut

ilmastonmuutosta. [hmisen toiminnasta
johtuvien kasvihuonep&astéjen vaikutus
maapallon lampdtilan nousuun on

h&avidvin pient

Lasten harrastuskul jettamisesta atheutuvat
litkennepéistit ovat merkittiva osa
jaakieklkoharrastuksen I
ymparistévaikutuksia

0% 20%  40%  60%  80%  100%
B Taysin er mieltd Jolcseenkin eri mieltd Ei samaa_ eikd eri mieltd
Jokseenkin samaa mieltd B Tdvsin samaa mieltd
KUVA 16. Vanhempien vastauksia véittdimiin ihmisen toiminnan vaikutuksista

ilmastonmuutokseen seké liikennepééstdjen osuudesta jadkiekon ymparistovaikutuksissa.

Urheilukulttuurin, jddkiekon ja seuran rooli ympdristoasioissa sekd vastuullisen toiminnan
luontevuus. Kolme neljdstd vanhemmasta oli yhtd mieltd siitd, ettd myos urheilukulttuurin on
ryhdyttdvd toimiin ympéristovaikutusten vdhentdmiseksi (tdysin samaa mieltd 24 % ja
jokseenkin sama mieltd 51 %) (kuva 17). Jokseenkin eri mieltd oli seitsemén prosenttia
vanhemmista, mutta yksikdén vastaaja ei ollut tdysin eri mieltd siitd, ettd urheilukulttuurin on

ryhdyttdvi toimiin. Vajaa viidennes (18 %) ei esittdnyt mielipidettdén asiasta.

76 prosenttia vanhemmista oli samaa mielta siitd, ettd ympéristovastuullisuus kuuluu itsestédén

selvind osana lasten ja nuorten vastuulliseen harrastustoimintaan (tdysin samaa mieltd 23 % ja
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jokseenkin samaa mieltd 53 %). Seitsemén prosenttia vanhemmista esitti eridivin mielipiteensa,
mutta yksikdén ei ollut tdysin eri mieltd vdittdmén kanssa. 17 prosenttia ei ottanut kantaa asiaan.
Kaksi kolmesta vastaajasta oli yhtd mielta siitd, ettd jadkiekon nékyvéna ja vaikutusvaltaisena
lajina tulisi toimia suunnanndyttdjdnd ympdristdasioissa (tdysin samaa mieltd 21 % ja
jokseenkin samaa mieltd 45 %). Kahdeksan prosenttia vastaajista oli eri mielté (tdysin eri mieltd

0 %) ja reilu neljdnnes (26 %) vastaajista ei ilmaissut kantaansa.

Lihes kaksi kolmasosaa vanhemmista ndki myos JYP Junioreiden roolin nédkyvénid ja
vaikutusvaltaisena paikallistoimijana, jonka tulee toimia suunnannéyttijdnd ympéristoasioissa
(tdysin samaa mieltd 19 % ja jokseenkin samaa mieltd 46 %). Eri mieltd olevien osuus oli
kahdeksan prosenttia ja heisté tdysin eri mieltd vdittdman kanssa oli kaksi prosenttia vastaajista.

Reilu neljinnes (27 %) ei ilmaissut mielipidettdin vaittimaan.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Muiden vhteiskunnan osa-alueiden tapaan
myds urheilukulttuunn on ryvhd yttEv toimiin
ympén stéva kutusten vihentdmisek s

Ympéaristovastuullisuus kuuluu itsestsEn
selvini osana lasten ja nuorten vastuulliseen
harrastustoimintaan

Jadkiekko on ndkyva ja vaikutusval tainen laji,
jonka tulee toimia suunnannZyesEni
v pan stéasioissa
JYP Juniorit on nikyvE ja vakutusvaltainen
paikallistoimija jonka tulee toimia
sunnnanndvitd) ind vmparistiasioissa

m Tavsin en mieltd Jolkseenkin eri mielts Ei samaa eiki enl mieltd

Jokseenkin samaa mieltd m Téysin samaa mieltd

KUVA 17. Vanhempien ndkemyksid liittyen urheilukulttuurin, jédkiekon ja seuran rooliin
ympdristoasioissa  sekd  ympdristovastuullisen  toiminnan  luontevuudesta  lasten

harrastustoiminnassa.

Muutokset ympdristohaittojen vihentimiseksi jddkiekkoharrastuksessa. Vanhemmilta kysyttiin

mielipidettd sithen, onko jddkiekkoharrastuksen suhteen aiheellista tehdd muutoksia
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ympéristohaittojen vdhentdmiseksi (liite 1, kysymys 71). Vastausskaala oli dikotominen
kylld/ei. Viisi vanhempaa eli noin neljd prosenttia vastaajista jatti vastaamatta kysymykseen.
Annetut vastaukset (n=124) jakautuivat kohtuullisen tasaisesti, silld 53 prosenttia (n=66)
vastaajista katsoi, ettd jidkiekkoharrastuksen suhteen ei ole aiheellista tehdd muutoksia
ympéristohaittojen vihentdmiseksi ja noin 47 prosenttia (n=58) vastaajista puolestaan katsoi,

ettd muutokset olisivat aiheellisia.

Kun vastausten jakautumista tarkastelee sukupuolen mukaan (taulukko 8) havaitaan, ettd 124
kysymykseen vastanneesta on naisia 57 ja miehid 67. Naisista 56 prosenttia oli sitd mieltd, ettd
jadkiekkoharrastuksessa tulee tehdd muutoksia ympdiristShaittojen véhentdmiseksi, miehisti
vain 39 prosenttia. Ero on tilastollisesti melkein merkitsevd (p=0,05). Tulos naisten
myonteisemmastd suhtautumisesta jadkiekkoharrastuksen ympaéristéhaittojen vdhentimiseen
on siis 95 prosentin todenndkodisyydelld yleistettdvissd perusjoukkoon, eli tdssd
kokonaistutkimuksessa kaikkiin JYP Junioreiden U10-Ul4-joukkueissa pelanneiden lasten

vanhempiin.

TAULUKKO 8. Vanhempien vastaukset kysymykseen, onko jéékiekkoharrastuksen suhteen

aiheellista tehdd muutoksia ympéristdhaittojen vihentdmiseksi, sukupuolen mukaan (%).

Nainen Mies Yhteensa

% % %

Kylla 56 39 47

Ei 44 61 53
Yhteensa 100 100 100
N 57 67 124

p-arvo® 0,05
 Sukupuolien vilinen ero laskettu y2-testilla.

Edelliseen kysymykseen myontavisti vastanneilta (n=58) kysyttiin avoimella kysymykselld
tarkennuksia siitd, millaisia muutoksia ympaéristohaittojen viahentdmiseksi
jadkiekkoharrastuksessa tulisi tehdé (liite 1, kysymys 72). Vastauksia saatiin yhteensd 42 ja ne
analysoitiin ja luokiteltiin kahdeksaan kategoriaan (kuva 18). Vastauksissa korostuivat ennen
kaikkea harrastusmatkojen kulkemiseen ja kuljetustarpeeseen vaikuttavat tekijat. Yli puolessa
vastauksista (yhteensd 24) mainittiin tarve varusteiden sdilyttdmiseen hallilla ja valtaosassa
vastauksista timén katsottiin helpottavan vanhempien 'kuljetustaakkaa' sekd mahdollistavan

lasten itsendisen kulkemisen joko pyordlld tai julkisilla. Liséksi varusteiden sdilyttdmisen
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katsottiin helpottavan my6s kimppakyytien jarjestdmistd, silld varustekassin suuresta koosta
johtuen useamman jéddkiekkoilijan kuljettaminen henkildautolla koettiin vaikeaksi. Erds
vastaaja kiteytti yhteyden varusteséilytyksen, autoilun sekéd kimppakyytien vélilld seuraavasti:
"Varustesdilytyksen mahdollistaminen jddhalleilla laskee autolla kuljettamisen tarvetta
merkittdvdsti. Niin kauan kuin pitdd kuljettaa urheilija ja viisikymmentd kiloa varusteita
Jjddhallille, on auto ainoa vaihtoehto. Kimppakyyditkin ovat liki mahdottomia. Kahden pelaajan

varusteet mahtuvat kyytiin jotenkin mutta kolmen ei."

Toiseksi useimmin (yhteensé 17 kertaa) vastauksissa jadkiekkoharrastuksen ymparistohaittojen
viahentdmiseksi mainittiin kimppakyytien jdrjestiminen ja niiden suosiminen. Seuralta ja
joukkueilta toivottiin paitsi ohjausta ja apua perheille kimppakyytien jarjestimiseen, mutta
toisaalta seuralta odotettiin my0s kimppakyytien jdrjestdmistd. Kimppakyytien ohella
vanhemmat nostivat esiin jalan tai pyordlld sekd julkisen liikenteen suosimisen
harrastusmatkoilla (yhteensd 6 mainintaa ilman kytkentdd muiden kategorioiden sisdltdmiin

toimiin, kuten varusteiden sdilyttdmiseen hallilla).

Lisdksi vastauksissa esitettiin myds muita kyyditystarpeen vdhentdmiseen téhtdévid toimia
(yhteensd 15 mainintaa). Niitd olivat harjoituskertojen vdhentdminen, harrastustapahtumien
keskittdminen ldhialueelle ja tiettyyn jddhalliin sekd harjoitusten aikatauluttaminen siten, ettéd
niihin olisi mahdollista ehtid myds muilla kulkutavoilla kuin autolla. Muutamassa vastauksessa
pohdittiin vanhempien kuljetustaakan helpottamista myos koulun ja seuran yhteistyon kautta.
Vastauksissa esitettiin  esimerkiksi harjoittelemisen siséllyttdmistd koulun toimintaan,
aikatauluista sopimista koulun ja urheiluseuran kesken seka kyydityksen jdrjestimistd koululta
jaahallille. My0s sarjatoimintaa tulisi vastaajien mukaan kehittdd ja otteluohjelmia laatia siten,
ettd matkustusta voisi vdhentdd. Yksittdisten otteluiden sijaan pelit ehdotettiin pelattavan
turnausmuotoisesti ja erityisesti nuoremmissa ikdluokissa toivottiin lyhyempid pelimatkoja.
Erds vastaaja kuvasi tapahtumien ja kyyditsemistarpeen viélistd suhdetta sekd suhtautumistaan
vieraspelimatkojen pituuteen seuraavasti: "Joukkueen tapahtumien mddrd on suoraan
verrannollinen kuinka monta kertaa esim. viikossa tarvitsee ajaa kodin ja hallin vilid.

Nuorimmilla pelaajilla vierasotteluja ei tarvitsisi haalia monen sadan kilometrin pddstd."

Energiatehokkaat ja ymparistoystavalliset ratkaisut ja niihin panostaminen kytkettiin erityisesti
jadhalleihin (yhteensd 6 mainintaa). Vastausten perusteella tulisi tarkastella, mitd energiaa

halleissa kdytetddn, milld energiamuodolla halli lammitetdén sekd seurata veden kulutusta.

90



Energiatehokkuuteen ja ympéristoystévallisiin ratkaisuihin tulisi vastaajien mukaan panostaa
vihintddn uusissa jddhalleissa. Yhdessd vastauksessa energiatehokkaisiin ratkaisuihin
sisdllytettiin myos pelimatkoilla kéytettdvien ajoneuvojen kéyttdvoimatarkastelut. Liséksi
ympdristohaittojen vidhentdmiseen tdhtddvind toimina vanhemmat esittivdt varusteiden
kierrdttdmisen ja seuran harrastajien, valmentajien ja vanhempien ympéristokasvatuksen.
Muina asioina vastauksissa mainittiin kokonaisvaltainen yksityisautoilun vihentdminen seké
jadhallien maaréin lisidminen. Vastauksissa ei yksildity toimia yksityisautoilun vdhentdmiseksi

tai esimerkiksi sitd, mihin uusia jddhalleja tulisi rakentaa.

Huomionarvoista kulkemiseen liittyvissd vastauksissa oli se, ettei niissd viitattu juuri litkkenteen
atheuttamiin ympéristo- tai ilmastohaittoihin, vaan vanhempien kuljetustaakan keventdmiseen,
turhan ajon vidhentdmiseen sekd lasten omatoimisen tai hyotylitkunnan lisddmiseen. Erids
vastaaja nosti esiin seuraavan huomion: "seurassa kannustetaan kulkemaan itsendisesti, mutta
Jjos vanhemmat tuovat varusteet hallille, kyse ei ole ympdristoteosta vaan ldhinnd tavoite lapsen
litkunnan lisddminen". Toisen vastaajan mukaan joukkueessa ei ole huomioitu ympéristoasioita

lainkaan, eikd seuran tasolla ympéristopuhe ole konkretisoitunut konkreettisiksi teoiksi.

® Varusteiden sail vitiminen hallilla

= Kimppakyvtien organisointi ja suosiminen
Kestavien kulkutapojen kavttdon kannustaminen

» Kyvditystarpeeseen vailkuttaminen
(tapahtumien m&&rat, aikataulut, keskittdminen)

» Energiateholkkaat ratkaisut (erit. jaghalleissa)

Varusteiden kerratys

» Ympiristdkasvatus

m MNuut

KUVA 18. Vanhempien mainitsemia muutoksia, mitd jddkiekkoharrastuksen

ympdéristohaittojen vihentdmiseksi tulisi tehda.
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8 JOHTOPAATOKSET

Tutkimuksen tavoitteena oli kuvata JYP Juniorit ry -jddkiekkoseuran liikkumiskaytinteitd
tutkimalla niitd tekijoitd, jotka selittdvat ja yllapitdvat henkiloautokeskeisid kulkutapoja
jadkiekkojunioreiden harrastusmatkoilla. Liséksi tavoitteena oli tunnistaa tekijoitd, jotka
mahdollistaisivat lasten itsendisen kulkemisen myos jadkiekkoharrastukseen. Sosiaalisten
kaytianteiden teorian perusteella kdytinteet muodostuvat erilaisten materiaalisten tekijoiden
sekd merkitysten ja kompetenssin yhteenliittyméstd, jossa ndma eri elementit vaikuttavat toinen
toisiinsa. Myos jokin rinnakkainen kéytinto tai sen osatekijit voivat vaikuttaa sithen, ryhtyyko
thminen harjoittamaan tiettyd kiytantoa — kuten esimerkiksi pyordileméén arjen matkojaan, vai
el. Tdssd luvussa kerrataan keskeisimmét tutkimustulokset sekd peilataan niitd aiempaan

tutkimukseen.

Tutkimukseen osallistuneet JYP Junioreissa jddkiekkoa harrastavien lasten vanhemmat
edustivat suhteellisen korkeasti koulutettuja, idltddn 42 ikdvuoden molemmin puolin olevia,
Jyviaskyldn kaupunkiseudulla asuvia, tyOssdkdyvid naisia ja miehid. Vertailua vastaajien
taustatietojen osalta voidaan tehdd Suomen jddhallien palvelualueita kasittelevddn
tutkimukseen, jonka perusteella hallien kéyttdjairyhmét ja -méadrdt eivdt ole suoraan
johdettavissa alueen véestOstd, vaan jadhallien kidyttdjadkuntaa kuvaavat erityisesti seuraavat
taustamuuttujat: teini-ikdisid lapsia siséltivd perhe, vanhemmilla teknis-luonnontieteellinen
koulutustausta ja toimiala, tyovoimaa sekd ylintd tuloluokkaa edustava osuus videstOstd
(Lahtinen 2003). Tidssd tutkimuksessa tehdyn rajauksen takia tutkimukseen kuuluvien
perheiden lapset ovat vasta teini-idn kynnykselld, mutta muuten vastaajien taustat ovat varsin
samansuuntaiset: JYP Junioreiden U10-Ul4-joukkueissa harrastavien lasten vanhemmista
kaksi kolmasosaa oli korkeasti koulutettuja, yhdeksdn kymmenestd toimi tyOsuhteessa tai
yrittdjand ja kolmasosa vastaajista oli saanut teknisen alan tai luonnontieteiden koulutuksen.

Tuloluokkaa ei vanhemmilta kysytty.

8.1 Kulkutavat perheiden ja lasten arkimatkoilla

Lihes kolmannes tutkimuksen perheistd kaytti henkiléautoa arjen matkoilla 1dhes aina ja peréti
95 prosentissa perheistd kuljettiin autolla vihintddn puolet arjen matkoista. Tutkimukseen ei

osallistunut yhtdén perhettd, joissa arjen matkoja ei kuljettaisi koskaan henkildautolla. Sen
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sijaan perheitd, joissa ei koskaan kéytetty julkisia litkennevélineitd oli perdti 83 prosenttia.
Léhes aina julkisilla litkennevélineilld matkojaan kulki ainoastaan yksi prosentti tutkimukseen
osallistuneista perheistd. Padsddntoisesti julkisia litkennevilineitd kaytettiin  muiden
kulkumuotojen ohella ja esimerkiksi talviaikaan tai huonolla sdilla. Julkisiin litkennevilineisiin
siirryttiin 18hinnd kévelystd tai pyordilystd. Muilla moottoriajoneuvoilla (esim. mopolla)
kuljettiin vahintdén neljdnnes arjen matkoista viidessi prosentissa tutkimukseen osallistuneista

perheista.

Fyysisesti aktiivisista kulkutavoista (kdvely ja pyoréily) suositumpi perheiden arkimatkoilla oli
pyoriily. Kuitenkin perheitd, joissa arjen matkat kuljettiin ldhes aina pyoralld, oli vain kaksi
prosenttia. Reilu puolet kyselyyn vastanneista vanhemmista arvioi, ettd perheen matkoista
neljannes kuljettiin pyorilld, kun vajaa viidennes vastasi, ettei arjen matkoilla kdytetty pyorad
juuri koskaan. Kévellen ldhes aina arjen matkansa kulki tutkimuksen perheistd yksi prosentti.
Noin kolmannes vanhemmista arvioi, ettd perheen matkoista neljdsosa kuljettiin kédvellen, kun
yli puolet vanhemmista raportoi, ettei heidin perheessdan kuljettu arjen matkoja kévellen juuri

koskaan.

84 prosenttia tutkimuksen lapsista kulki vdhintdén neljdnneksen koulumatkoistaan pyorilld ja
heisti neljdnnes pyordili koulumatkansa ldhes aina. Kéivellen vidhintddn neljdsosan
koulumatkoistaan kulki 64 prosenttia tutkimuksen lapsista ja heistd 15 prosenttia kéveli
koulumatkansa ldahes aina. Muilla kulkutavoilla koulumatkojen kulkeminen oli selvésti
pyordilyd ja kédvelyd harvinaisempaa. Julkisilla liikennevilineilld koulumatkoja kulki 16
prosenttia ja heistd kuusi prosenttia matkusti julkisilla kouluun I&hes aina. My0s henkildautolla
(ainoana kyydissd) kulki 16 prosenttia vdhintddn neljannekselld matkoista, mutta ldhes aina
autolla kouluun kulkevia oli ainoastaan kaksi prosenttia. Kimppakyydit ja muiden
moottoriajoneuvojen kaytto olivat harvinaisia, silld kullakin kulkutavalla ldhes aina kouluun

kulki vain yksi prosentti tutkimuksen lapsista.

Kulkutavat  jadkiekkoharjoituksiin  poikkesivat — merkittdvdasti  lasten  kulkutavoista
koulumatkoilla. JYP Juniorit ry:ssd harrastaneista 154:std 9—14-vuotiaasta lapsesta periti 84
prosenttia kulki véhintddn puolet harjoitusmatkoistaan henkil6autolla, minké kyydissi ei ollut
muita harrastajia. Perdti puolet tutkimuksen lapsista kulki ldhes aina jadkiekkoharjoituksiin
henkildauton ainoana kyytildisend ja vain kahdeksan prosenttia lapsista ei juuri koskaan

kulkenut yksin henkildauton kyydissd jédkiekkoharjoituksiin. Toinen selkedsti muita
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kulkutapoja yleisempi tapa oli kulkea jadkiekkoharjoitusmatkat kimppakyydilld. Suosiossa se
jai silti kauas vain yhden lapsen harrastuskyyditsemisen taakse, silld l&hes aina kimppakyydilld
kulkevia lapsia oli vain yhdeksdn prosenttia tutkimuksen lapsista. Lidhes puolet vanhemmista

ilmoitti, ettei heiddn lapsensa kulkenut kimppakyydilla juuri koskaan.

Kestdvistd  kulkutavoista (kédvely, pyordily, julkinen liikenne) suosituin lasten
harjoitusmatkoilla oli pyodrdily. Silti ainoastaan yksi prosentti lapsista pyordili
jadkiekkoharjoitusmatkansa ldhes aina, kun 91 prosenttia ei pyordillyt harjoituksiin juuri
koskaan. Julkisilla liikennevélineilld kulki viisi prosenttia lapsista noin neljdnnekselld
matkoillaan, loput 95 prosenttia ei kdyttdnyt harjoitusmatkoilla julkisia liikennevélineita.
Kévellen harjoituksiin ldhes aina kulki yksi prosentti, kun 97 prosenttia lapsista ei koskaan

kavellyt jadkiekkoharjoituksiin.

My0s erdissd pohjoiseurooppalaisissa lasten kulkutapoja koulu- ja vapaa-ajan matkoilla
kasitelleissa tutkimuksissa on havaittu, ettd kulkutapa koulumatkoilla korreloi vain heikosti
vapaa-ajan matkoilla. Esimerkiksi norjalaisten 6—12-vuotiaiden lasten kulkutapoihin
keskittyvissd Fyhrin ja Hjortholin (2009; my6s Hjorthol & Fyhri 2009) tutkimuksissa seké Ison
Britannian, Norjan, Suomen ja Tanskan kansallisia liikkennetutkimusaineistoja hyddyntdneessi
tutkimuksessa (Fyhri ym. 2011) on osoitettu, ettd organisoituihin harrastuksiin kulkeminen
kavellen tai pyordlld on selvisti vahdisempad kuin koulumatkoilla. Fyhrin ja Hjortolin (2009)
Norjan kansalliseen litkennetutkimukseen (2005) sekd fyysisen ympdriston ja lasten
harrastamista koskevaan kyselyaineistoon perustuvan tutkimuksen mukaan norjalaiset 6—12-
vuotiaat lapset kulkivat urheiluharrastuksiin henkildautolla kaksi matkaa kolmesta, kun
kavellen tai pyoralla kuljettiin noin kolmasosa harrastusmatkoista. Joukkoliikenteen kaytto oli

erittdin harvinaista (1 % matkoista).

Puhtaasti vapaa-ajan matkoihin keskittyneen Johanssonin (2006) tutkimuksen perusteella
puolet ruotsalaisten 8—11-vuotiaiden lasten harrastusmatkoista kuljettiin  autolla.
Tutkimuksessa tarkasteltiin organisoituihin urheilu-, musiikki- ja taideharrastuksiin
suuntautuneita matkoja ja niistd 25 prosenttia kuljettiin kdvellen ja vain 18 prosenttia
pyoréillen. My6s Johanssonin tutkimuksessa julkisten liikkennevélineiden kéyttd oli véhiista,
silld matkoista vain kolme prosenttia kuljettiin julkisilla kulkuvélineilld. Vaikka eri tutkimusten
kulkutapajakaumat eivit ole suoraan verrannollisia keskenddn (mm. tutkimusaineistojen,

tutkimusmenetelmien ja -kysymyksenasettelun osalta), voitaneen kuitenkin todeta, ettd tulokset
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autoilun merkittévésti osuudesta lasten harrastusmatkoilla seké selkeéd ero lasten harrastus- ja

koulumatkojen kulkutapajakaumissa ovat kansainvilisestikin tunnistettuja ilmidita.

8.2 Henkiloautoilua selittiivid materiaalisia tekijoita

Yhdyskuntasuunnittelussa mielekkidksi koetun kdvely- tai pyordmatkan ajallisena kestona on
yleisesti pidetty noin 15-20 minuuttia. Tdmén on katsottu vastaavan aikuisilla 1-2 kilometrin
matkaa kévellen ja 5-6 kilometrin pyoramatkaa. (Oulun yliopisto 2021.) Suomalaisten lasten
itsendistd liikkumista tarkastelevassa tutkimuksessa viides- ja seitsemésluokkalaisten
keskimadrdinen alueellinen toimintasdde on ollut keskimadrin 2,8 kilometrid (Fagerholm ja

Broberg 2011).

JYP Junioreissa pelaavista 9—14-vuotiaista lapsista reilu viidennes asui enintdén viiden
kilometrin pddssd harjoituspaikalta, noin kymmenesosalla lapsista harrastusmatka oli alle
kolme kilometrid ja noin kolmella prosentilla alle kilometrin. Yli 70 prosenttia
tutkimuskyselyyn vastanneista vanhemmista oli sitd mieltd, ettd JYP Junioreissa harrastavan
lapsen matka harrastukseen oli liian pitkd kuljettavaksi muulla kuin autolla. Matkan pituus ei
kuitenkaan yksin selittdnyt autoilun merkittivdd osuutta, silld auton kyydissd kulkeminen
jadkiekkoharjoituksiin oli selvdsti muita kulkumuotoja yleisempdd myds niiden lasten joukossa,

jotka asuivat alle kolmen kilometrin paéssa harjoitushallilta.

Erdidnd merkittdvimpana lasten harrastusmatkojen autopainotteisiin kulkutapoihin vaikuttavana
tekijdnd voi tdmidn tutkimuksen perusteella pitdd jadkiekkovarusteiden kuljettamistarvetta.
Perdti yhdeksidn kymmenestd tutkimukseen osallistuneesta vanhemmasta oli sitd mieltd, ettd
jadkiekkovarusteita ei saa hallille muuten kuin autolla. Lisdksi avoimeen kysymykseen siiti,
mitkd muut asiat vaikuttivat lapsen autokyyditsemiseen harjoitusmatkoilla, yli puolessa
annetuista vastauksista mainittiin jadkiekkovarusteet. Jadkiekkovarusteiden viemi tila ja
kuljettamistarve vaikutti myds kimppakyytien tehokkuuteen, kun tavanomaiseen henkildautoon
ei vilttimittd mahdu kahta useampaa jédkiekkoilijaa varusteineen. Sen sijaan ilman isoa
varustekassia harjoituksiin, esimerkiksi kesdaikaan jadkiekon oheistreeneihin, lapsista osa
pyoréili myos yli 10 kilometrin matkoja. Tavaroiden kuljettamistarpeen yhteys autoiluun on

tunnistettu my0s McLarenin (2018) lapsiperheiden liikkumiskéytédnteitd tarkastelleessa
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tutkimuksessa. McLarenin tutkimuksessa haastateltavat kokivat, ettd auto helpotti tai ylipadtidan

mahdollisti kulkemisen, kun mukana piti kuljettaa myds lasten tavaroita.

Perheen autojen lukumdidrd. Tutkimukseen osallistuneista perheistd perdti 71 prosenttia omisti
kaksi autoa ja neljd prosenttia vastaajista ilmoitti, ettd perheessd on kolme tai useampi auto.
Yhden auton perheité oli neljdnnes ja autottomia perheitd oli vain yksi (1 %). JYP Junioreiden
perheissd autonomistus on Jyvdskyldn seudun kotitalouksiin verrattuna huomattavasti
yleisempdd. Jyviskyldn kaupunkiseudulla vuonna 2019 tehdyn henkil6liikennetutkimuksen
(WSP s.a., 26-27) mukaan kaikista seudun kotitalouksista reilu neljannes ei omista lainkaan

autoa, noin puolet omistaa yhden auton ja reilu viidennes enemmiin kuin yhden auton??.

Tutkimuksessa havaittiin, ettd mitd useampi auto perheessd oli, sitd yleisempédd oli arjen
matkojen kulkeminen henkildautolla. Myds suomalaisissa liikennetutkimuksissa (esim.
Liikennevirasto 2018, 78; WSP s.a., 27) on todettu, ettd autonomistuksella on suuri merkitys
kaytettyihin kulkutapoihin, ja mitd useampi auto kotitaloudessa on, sitd enemmén autolla
ajetaan ja sitd vdhemmin liikutaan jalan, pyordlld sekd joukkoliikenteelld. Jyvéskyldn
kaupunkiseudun henkildliikennetutkimuksen (WSP s.a., 27) perusteella asukkaat, joiden
kotitaloudessa ei ole autoa, tekevédt 86 prosenttia matkoistaan kestdvilld kulkutavoilla eli
kavellen, pyordillen tai joukkoliikenteelld. Yhden auton kotitalouksissa asuvat vastaajat tekivét
37 prosenttia matkoistaan kestédvilla kulkutavoilla ja useamman auton kotitalouksissa asuvat 19

prosenttia. Erot kulkutavoissa nékyvit erityisesti kdvely- ja pydrdmatkoissa.

Syyni henkildautoilulle JYP Junioreiden perheissd oli my6s kodin syrjdinen sijainti. Syrjdisen
sijainnin kerrottiin heikentdvin paitsi arjen matkojen kaveltivyyttd ja pyordiltdvyyttd myds
joukkoliikenneyhteyksid. Lisédksi pyoréilyinfrastruktuurin  huono kunto tai yhteyden
puuttuminen kokonaan selitti moottoroidun liikennevélineen kayttdd (autokyyti tai koulutaksi)

my0s joidenkin lasten koulumatkoilla.

22 Erot kuntien vililld ovat kuitenkin suuria. Jyviskyldldisten autottomien kotitalouksien osuus on 31 prosenttia,
kun Laukaassa ja Muuramessa osuus on 10 prosenttia ja maaseutumaisissa kehyskunnissa 12 prosenttia.
Jyviskyléldisistd kotitalouksista 16 prosenttia omistaa puolestaan useamman kuin yhden auton, kun Laukaassa ja
Muuramessa vastaava osuus on 47 prosenttia ja maaseutumaisissa kehyskunnissa 42 prosenttia. (WSP s.a., 26—
27.)
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8.3 Harrastuskyydityksiin kytkeytyvit merkitykset ja muut sosiaaliset kiytinteet

JYP junioreiden vanhemmista ldhes 80 prosenttia piti autoilun nopeutta syyna sille, ettd lapset
vietiin harrastuksiin autolla. Yhtd moni vastaaja koki, ettei kiireisen arjen vuoksi autoilulle ollut
vaihtoehtoja. Kolme neljdstd vanhemmasta piti koulun pédattymisen ja harjoitusten alkamisen
aikoja niin hankalina, ettd ainoa tapa ehtid ajoissa jadkiekkoharjoituksiin, oli vieda lapsi autolla.
Kyyditsemisen merkitys korostui niiden lasten kohdalla, jotka asuivat kaukana harjoitushallilta
ja joukkuekavereista seki tilanteissa, joissa koulun paittymis- ja harjoitusten alkamisajat olivat
niin ldhelld toisiaan, ettd ehtiminen harjoituksiin teki tiukkaa vanhemman autokyydilldkin.
Vaikka kiireisessd arjessa auton nopeudelle oli vaikea 10ytdd kilpailukykyistd vaihtoehtoa,
aikaiset harjoitusajat osaltaan lisdsivdt kuitenkin kimppakyytien kayttod. Kimppakyyteja
hyddynnettiin erityisesti silloin, kun samalta asuinalueelta kulki useampi lapsi samoihin
harjoituksiin. Ldhes 40 prosenttia JYP Junioreiden vanhemmista koki harjoitusmatkojen

kimppakyytien toteuttamisen kuitenkin vaikeana.

Hjortholin, Jakobsenin ja Lingin (2006) tutkimuksessa kiire ja aikataulupaineet selittivit auton
runsasta kdyttod myOs norjalaisten lapsiperheiden arjessa. Aikataulupaineita perheissd
aiheuttivat perheenjdsenten lukuisten eri aktiviteettien mééra ja niiden yhteensovittaminen.
Lisdksi huomattava méaidrd tutkimuksen perheistd kertoi auton kidyton olevan tapa, eikd
vaihtoehtoisia tapoja kulkea arjen matkoja edes pohdittu. Myds Fyhrin ja Hjortholin (2009)
tutkimuksessa todettiin, ettd mikdli vanhemmilla oli yleensé auto kéytettdvisséd ja he kulkivat
tyomatkansa autolla, olivat he taipuvaisia kuljettamaan myds lapset harrastuksiin autolla. JYP
Junioreiden vanhemmista kolmannes oli samaa mieltd vaittiméan kanssa siitd, ettd autoilu oli
heille tapa ja tottumus. Reilu kolmannes vanhemmista ei puolestaan katsonut autoilun

muodostuneen tavaksi heidén perheissdan.

JYP Junioreiden perheissd harrastuskyyditsemiskdytdntoon kytkeytyi myos muita merkityksid
ja kéytdnteitd. Naitd olivat lapsen kanssa yhdessa vietetty aika, laksyissd auttaminen ja ldksyjen
teon valvominen sekd yleisemmin lapsen kokonaisvaltaisesta hyvinvoinnista huolehtiminen.
Autokyydin aikana lapset esimerkiksi soivit vilipalaa tai lepdsivit koulupdivén ja harjoitusten
valilla, kun taas myohddn paittyvien harjoitusten jdlkeen auto mahdollisti nopean tavan
matkustaa kotiin ja ehtid ajoissa nukkumaan. Muista sosiaalisista kdytinteistd vanhemmat
kytkivdt harrastuskyyditsemiseen useimmin lapsen harjoitusten seuraamisen. Seuraavaksi

yleisimpid olivat perheen muiden lasten vieminen harrastuksiin sekd kaupassa kidynti.
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Harrastusmatkojen kulkutapoihin vaikuttamisen nékokulmasta on mielenkiintoista, ettd vajaa
40 prosenttia JYP Junioreiden vanhemmista koki harrastuskuljettamisen perheen aikuisille
raskaaksi ja  kuluttavaksi, ja ettd puolet vanhemmista Iluopuisi mielellddn
harrastuskuljettamiskdytdnnosté, jotta heille jdisi enemman aikaa muuhun. Toisaalta reilu 60
prosenttia tutkimuksen vanhemmista kuljetti lastaan mielelldén harjoituksiin, jotta pdisi
olemaan osa ja seuraamaan lapsen harrastusta. Kyselyssd ei selvitetty erikseen, eikd
vastauksissa tullut esiin esimerkiksi perheitd, joissa lapsen ja vanhempien yhteisid matkoja

kuljettaisi henkildautolle vaihtoehtoisilla kulkutavoilla.

8.4 Keskeiset tekijit itseniisen liikkumisen ja aktiivisten kulkutapojen edistimisessi

Kansainvilisissd tutkimuksissa (mm. Fyhrin ja Hjortolin 2009) on havaittu, ettd vaikka
litkkkumisympéristolld ei ollut suoraa vaikutusta lasten itsendiseen liikkumiseen, silld oli
kuitenkin  vilillinen vaikutus vanhempien nédkemykseen erityisesti koulumatkan
turvallisuudesta, mikd voi vaikuttaa lasten itsendiseen liikkkumiseen (ks. my0s luku 5 lasten
liikkkumislisenssistd). JYP Junioreiden vanhemmista reilu neljénnes oli sitd mieltd, ettd lapsen
yksin  kulkeminen oli vaarallista. ~Avoimissa vastauksissa esiintyi mainintoja
vayldinfrastruktuurin kunnosta tai puutteesta, mutta myds varusteiden kanssa pyoraily néhtiin
riskind lasten turvalliselle litkkumiselle. Pyordilemisen lisdksi varustekassin kanssa kulkeminen
koettiin hankalana tai jopa estdvin julkisten liikennevélineiden kdyton harrastusmatkoilla.
Ruuhkaisissa liikennevilineissd matkustamisen todettiin olevan myds autolla kulkemista
hitaampaa ja ison varustekassin kanssa kulkemiseen liitettiin lisdksi riski mydhdstyd
jatkoyhteydestd. Viitteitd kansainvélisissa tutkimuksissa esiintyviastd *vieraiden pelosta’ (engl.
stranger danger) ei tisséd tutkimuksessa tullut esiin, mutta talvinen tai huono sdéd ja pimeys
lisdsividt autoilua myds JYP Junioreiden perheissi ja lasten harjoitusmatkoilla (vrt. McLaren

2018; Dowling 2000; Sheller 2004; Lopes ym. 2014).

Varusteiden sdilyttdminen jéddhallilla edistdisi vanhempien mukaan harjoitusmatkojen
kulkemista niin pyordlld, kédvellen kuin julkisilla litkennevélineilld. Toinen keskeinen tekija
lasten itsendisen liikkumisen edistdmiseksi oli harjoitusten aikatauluttaminen siten, ettd niihin
olisi mahdollista kulkea koulupdivén jidlkeen my0s muutoin kuin autolla. Liian myo6hééin
kestévit harjoitukset ndhtiin esteend erityisesti pyorailylle. Kuten aiemmissa lasten liikkkumista

kisitelleissd tutkimuksissa (esim. Broberg ym. 2013), my6s JYP Junioreiden vanhempien
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mukaan lyhyemmat matkat lisdisivit lasten kulkemista harjoituksiin aktiivisilla kulkutavoilla.
Lisdksi vanhemmat nikivit, ettd julkisessa litkenteesséd tiheammét vuorovilit, suorat yhteydet
sekd linja-autopysikit ldhelld harjoitushallia sekd kotia lisdisivdt lasten harjoitusmatkojen

kulkemista kestavilla kulkutavoilla.

JYP Junioreiden vanhemmat olivat varsin yksimielisid siitd, ettd lasten olisi hyvd oppia
itsendistd paikasta toiseen kulkemista: yhdeksdn kymmenestd vanhemmasta oli viittimén
kanssa samaa mieltd, kun ainoastaan kaksi prosenttia oli eri mieltd itsendisen litkkumisen
tarkeydestd. Kévelyn, pyordilyn ja julkisen liikenteen suosimisessa vanhemmat pitivit
kuitenkin selvésti tirkedmpéana lasten litkkunnan mééran lisddmisté (yli 90 % vanhemmista) kuin
autoilusta aitheutuvien pédstdjen vdhentdmistd (vajaa 60 % vanhemmista). Lisdksi avoimissa
vastauksissa korostui vanhempien kuljetustaakan vdhentdminen perusteluna kivelyn ja
pyoréilyn edistdmiselle, kun ympéristo- tai ilmastosyité ei tissd yhteydessd mainittu lainkaan.
Aktiivisten kulkutapojen edistdmistd luontevana lisdnd jadkiekkovalmennukseen piti 72
prosenttia vanhemmista, minka voi katsoa antaneen varsin hyvit edellytykset jadkiekkoseuran

tyolle aktiivisten kulkutapojen edistdmiseksi.

Ympdristoasenteet  ja  toimet  ympdristohaittojen  vihentdmiseksi. Huolimatta
henkil6autopainotteisista liikkkumiskdytdnnoistddn ja painotuksistaan lasten itsendisen ja
aktiivisen kulkemisen suosimisessa, vanhemmat olivat hyvin tietoisia ihmisen toiminnan
yhteydestd ilmastonmuutokseen. Ainoastaan kolme prosenttia oli sitd mieltd, ettd ihminen ei
ole toiminnallaan aiheuttanut ilmastonmuutosta ja ettd ihmisen toiminnasta johtuvien
kasvihuonekaasupédstdojen vaikutus maapallon ldmpdétilan nousuun on hévidvan pieni.
Kuitenkin vain noin puolet vanhemmista oli tietoisia siitd, ettd lasten harrastuskuljettamisesta

aitheutuvat litkennepddstot ovat merkittiva osa jadkiekkoharrastuksen ymparistovaikutuksia.

Kolme neljédstd JYP Junioreiden vanhemmasta katsoi, ettd myos urheilukulttuurin on ryhdyttava
toimiin ympéristovaikutusten vdhentdmiseksi ja yhtd moni piti itsestdén selvdnd sitd, ettd
ympdéristovastuullisuus kuuluu lasten ja nuorten vastuulliseen harrastustoimintaan. Kuitenkin
suoraan (kylld/ei) kysymykseen, onko jaddkiekkoharrastuksen suhteen aiheellista tehdi
muutoksia ympéristohaittojen vdhentdmiseksi, vain vajaa puolet vanhemmista vastasi, ettd
muutokset olivat aiheellisia. Ne vanhemmat, ketkd nékivdat jadkiekkoharrastuksen
ympdéristohaittojen vahentdmiseen tdhtddavat muutokset aiheellisiksi, korostivat erityisesti

harrastusmatkojen kulkutapoihin ja lasten sekd varusteiden kuljetustarpeeseen vaikuttamista.
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Varsinaisina toimenpiteind ehdotettiin jo edelld esitettyjen varusteiden jédhallilla séilyttdmisen
ja harjoitusaikataulumuutosten lisdksi harjoituskertojen vidhentdmistd, harjoitus- ja
ottelutapahtumien keskittdmistd ldhemmaksi kotia, pelejd jarjestettdviksi turnausmuotoisesti
sekd  kimppakyytien suosimisen lisdksi kyydityksid koululta jadhallille. Muina
ympéristohaittojen vdhentdmiseen tdhtddvind muutoksina vanhemmat nimesivit jddhallien
energiatehokkuuden  parantamisen, varusteiden  kierrdtyksen sekd  seurayhteison
ympdéristokasvatuksen. Liikunnan ja urheilun ilmastovaikutuksia késittelevissd tutkimuksissa
yksi merkittdvimmistd ympéristokysymyksistd jddkiekossa ovat jddhallethin liittyvin
energiakulutuksen ohella olleet juuri harjoitus- ja pelitapahtumien aiheuttamat matkat ja niiden
henkildautopainotteisuudesta johtuva ilmastokuormitus (Uusitalo 2019). Nidin ollen JYP
Junioreiden vanhempien esiin tuomien muutostarpeiden ja toimien voi katsoa pureutuvan

jadkiekkoseuran ymparistotyon ndkokulmasta juuri keskeisiin asioihin.
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9 POHDINTA

Tamd tutkimus on tiettdvédsti ensimmdiinen suomalaisten lasten kulkutapoja ja
liikkkumiskéytédnteitd tarkastellut tyd, joka on kytketty yhteiskuntatieteelliseen liikkkumisen ja
sosiaalisten kéytinteiden tutkimukseen. Myds ympdristohallinnan liikuntasosiologisessa
tutkimuksessa urheiluseuran harrastusmatkojen kulkutapoihin keskittyvéd tutkimus on uutta.
Tutkimustehtéva on ollut erittdin mielenkiintoinen, mutta samalla poikkitieteelliseen aiheeseen
tutustuminen, tyon 'punaisen langan' [6ytdminen ja tutkimustehtévaa seka tutkimuskysymyksid
taustoittavien teorioiden nivominen yhdeksi koherentiksi kokonaisuudeksi on ollut haastavaa.
Jélkikateen tutkimusprosessia, aikataulua ja tehtyd tyotd arvioiden, tutkimustehtdvidad olisi
voinut rajata tarkemmin. Yksi vaihtoehto olisi ollut keskittyd ainoastaan seuran
liikkkumiskéytdnteisiin ja jéttdd tarkastelut viimeiseen tutkimuskysymykseen vastaamiseksi
kokonaan pois. Toisaalta taas lasten itsendiseen liikkumiseen kytkeytyvien tekijoiden sekd
kestdvien kulkutapojen 'edistamispotentiaalin' selvittdiminen JYP Juniorit ry:ssé oli tutkimuksen
tekijdn ndkokulmasta niin mielenkiintoista, ettd ndma tarkastelut siséltyvit myds lopulliseen
tutkimusraporttiin. Tutkimusprojekti on joka tapauksessa onnistunut vieméén timén kévelyn ja
pyoriilyn edistdmistehtévissé tydskentelevin virkahenkilon ajattelua uusille urille ja haastanut
pohtimaan uudelleen kestdvian liikkumisen valtionavustushankkeiden painotuksia ja
kehittdmismahdollisuuksia, nykyisten edistdmistoimenpiteiden vaikuttavuutta sekd muun

muassa budjetointikdytantdjen mielekkyytta.

Kehittiessddn yhteiskunnallista liikkkumisen tutkimuksen paradigmaa, John Urry (2007)
tunnisti erddksi nykyaikaisen sosiaalisen eldmén avaintekijaksi autoilun. Puhuessaan autoilusta
sen sijaan, ettd puhuisi vain autosta, Urry pyrki korostamaan sitd, kuinka esineet ja nithin
kytkeytyvit kdytdnteet muodostavat toisiinsa liittyvid jarjestelmid. Myds tdmén tutkimuksen
tulokset toivat esiin lukuisia eri tekijoitd ja kdyténteitd, jotka ylldpitévét autoiluun perustuvaa
litkkkumisjérjestelméd. Kun taas pohditaan mihin kdytantdihin ja kiytanteiden harjoittajiin tulisi
pyrkid vaikuttamaan kéytdnteiden muuttamiseksi, yksittdisen urheiluseuran tai liikkumisen
ohjauksen hankkeen mahdollisuudet vaikuttaa kokonaisuuteen tuntuvat rajallisilta. Toki
urheiluseura vastaa joukkueiden harjoitusmédristd ja harjoitusvuorojen jakamisesta sekd voi
paittdd ryhtyd organisoimaan esimerkiksi kimppakyytejd. Yhteistyossd hallikiinteiston
omistajan kanssa seuralla voi lisdksi olla mahdollisuus jdrjestdd jadkiekkovarusteiden siilytys
jadhallille tai sen vélittomddn ldheisyyteen. Laaja-alaisten ja pysyvien muutosten

aikaansaamiseksi tarvitaan kuitenkin oikeanlaisia pédétoksid kuntien ja kaupunkiseutujen

101



maankdytdssd asuinalueiden, koulujen ja jadhallien sijoittamispéddtoksid tehtéessd, valtion ja
kuntien liitkennesuunnittelussa autolle vaihtoehtoisten olosuhteiden ja palveluiden
kehittdmisessd sekd kunnossapidon priorisoinnissa kestdvid kulkutapoja edistdvasti. Lisdksi
joukkoliikennetoimijoiden paatokset reiteistd, kalustosta ja aikatauluista sekd kouluissa tehtavit
paitokset opetuksen aikatauluttamisesta vaikuttavat kaikki osaltaan jadkiekkoa harrastavan

lapsen mahdollisuuksiin kulkea harjoitusmatkojaan itsendiseksi.

Kun liitkkumisympaéristod, litkkumiskaytinteisiin kytkeytyvid muita tekijoitd ja kdytdntdjen
vilistd dynamiikkaa onnistutaan muuttamaan systemaattisesti siten, etti ne korostavat autoilulle
vaihtoehtoisia kulkutapoja, parantaa se vihitellen yhd useamman ihmisen mahdollisuuksia
loikkaamiseen pois autoilukdytdnnOstd my0Os tietoisuuteen, asenteisiin ja tietotaitoon
vaikuttamalla. Yksittdiset toimenpiteet tai tiettyyn osakokonaisuuteen keskittyvilld
interventioilla tuskin saadaan kovin pysyvid muutoksia aikaiseksi, jos autoilua korostavat
kdytannot intervention ulkopuolella sdilyvét ennallaan. Vaikuttavat toimenpiteet kestdvien
kulkutapojen edistdmiseksi edellyttdvatkin vdistimattd yhteistyota lukuisten eri tahojen ja

toimijoiden kesken.

Vaikka erityisesti ilmasto- ja liikennepoliittiset tavoitteet kdvelyn ja pyordilyn edistdmiseksi
ovat jo tietyltd osin kytkeytyneet toisiinsa ja myds suomalaisissa liikuntapoliittisissa
linjauksissa on esitetty pyrkimys rikkoa perinteisid hallinto-, organisaatio- ja ammattirajoja,
samaan suuntaan ohjaavien politiikkatoimien ja kattavien toimenpidekokonaisuuksien
rakentamisessa on kuitenkin vield tehtdvdi. Suunnitellut toimenpiteet ja rahoitus toimien
toteuttamiseksi ovat edelleen pitkdlti sektorikohtaisesti eriytyneitd, eikd eri sektoreiden
lukuisten toimintojen kokonaisvaltaista yhteensovittamista ja aikatauluttamista ole juuri kyetty
tekemddn. Talloin esimerkiksi merkittdviin koko yhteiskuntaa koskeviin tavoitteisiin, kuten

litkenteen padstovihennyksiin tai véeston fyysisen aktiivisuuden lisdédmiseen on vaikea paésta.

Kansainvilisten sosiaalisiin kdytinteisiin perehtyneiden tutkijoiden mukaan tdhén asti tehdyt,
vain tiettyihin toimiin nojautuvat kestdvien kulkutapojen edistdmistoimet ovat olleet
yksinkertaisesti riittimattomii, niin ajallisessa kestossa kuin toimien laajuudessa. Esimerkiksi
Watsonin (2012) mukaan ensisijaisia keinoja ihmisten kdyttdytymisen muuttamiseksi ovat
olleet erilaiset tiedottamis-, kouluttamis- ja mainoskampanjat sekéd kokeiluihin kannustamiset,
mitd on tdydennetty yleensd varsin pienilld infrastruktuuriin kohdistuvilla investoinneilla.

Samaan aikaan teknologiakehityksen on odotettu ’‘hoitavan’ siirtymédn védhdpddstoiseen
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litkkenteeseen ilman laajempia interventioita liikkumiseen ja sen nopeuteen ja mukavuuteen
kohdistuviin odotuksiin. Yksiloiden valintoihin vaikuttamiseen ja titd kautta kdyttdytymisen
muutokseen tdhtddvistd, niin sanottuun ABC-malliin pohjautuvista interventioista saadut

tulokset ovat Watsonin mukaan heikkoja. (Emt..)

My06s suomalainen litkkumisen ohjaustyd pohjautuu ABC-malliin ja valtakunnallisen
liikkkumisen ohjaustyon tuloksia ja vaikutuksia on tarkasteltu muutamassa valtakunnallista
koordinointia ja valtionavustushankkeita tarkastelleessa selvityksessd (esim. Varis, Suomela ja
Hippinen 2018; Descombes ym. 2015). Tuoreimman, vuonna 2018 julkaistun selvityksen
mukaan liikkumisen ohjaushankkeiden suurin merkitys on ollut ihmisten tietoisuuteen ja
asenteisiin vaikuttamisessa sekd uusien toimintatapojen synnyttdmisesséd. Sen sijaan toiminnan
varsinaisen tavoitteen, kulkutapamuutosten aikaansaaminen ei ole ndyttdnyt toteutuvan.
Liikkumisen ohjaustyon onkin alan toimijoiden keskuudessa todettu olevan tehokkainta silloin,
kun se kytketddin johonkin merkittivdin muutokseen esimerkiksi litkkumisympéristossd tai
taloudelliseen kannustimeen. Kenties vaikuttavinta tyd on kuitenkin silloin, kun kestivien
kulkutapojen edistimisen rinnalla kohdennetaan toimia myos autoilun rajoittamiseksi (esim.

Pohjalainen 2016).

Tama tutkimus tarjosi mielenkiintoista tietoa tutkimuskohteena olleen jadkiekkoseuran 9-14-
vuotiaiden lasten ja heidédn vanhempiensa litkkumiskdytdnngista tiettyna ajankohtana. Tuloksia
ei voi kuitenkaan suoraan yleistdd muihin liikunta- tai jidkiekkoseuroihin. Harrastusmatkoihin
ja  kulkutapakdytintoihin  vaikuttavat  tekijit ovat kulloisestakin  kulttuuri- ja
litkkenneympéristOstd, sosiaalisista kiytdnnoistd ja yksiloistd riippuvaisia. Tutkimus toimiikin
tiettynd ajankohtana tehtynd tapaustutkimuksena, jota voi hydodyntda ensisijaisesti arvioitaessa
JYP Juniorit ry:ssd tehtyjen liikkumisen ohjauksen ja STYLE-toimintatutkimuksen
toimenpiteiden vaikutuksia. Sosiaalisten kdytdnteiden teoria tarjoaa kuitenkin mielenkiintoisen
lahestymistavan tutkia liikkumiseen kytkeytyvid, moninaisia tekijoitd sekd rinnakkaisia
kaytinteitd. Erilaisissa yhteistoissé ja litkkumisymparistoissd tehtdvien tutkimusten avulla olisi
mahdollista saada uudenlaista tietoa kulkutapamuutoksiin tdhtddvien toimenpiteiden ja
keskeisten toimijoiden tunnistamiseen, ja tdtd kautta mahdollisesti nykyistd vaikuttavampien
interventioiden suunnitteluun. Jatkossa olisi mielenkiintoista pureutua liikkumiskaytédnteisiin
myo6s kyselytutkimusta syvéllisemmin hyodyntdmaélld laadullisia tutkimusmenetelmid, kuten

haastattelututkimusta.
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Tutkimuksen luotettavuus. Tutkimuksen kokonaisluotettavuus muodostuu reliabiliteetin ja
validiteetin kokonaisuudesta. Tutkimuksen reliabiliteetti tarkoittaa tutkimuksen kykyé antaa ei-
sattumanvaraisia tuloksia. Se kertoo tutkimuksen toistettavuudesta, eli saadaanko sama tulos,
vaikka tutkimus toistetaan jonkun toisen toimesta tai samalla mittarilla toisen kerran (Vilkka
2014, 149; Metsdmuuronen 2011, 74-75). Kun kyselytutkimukseen vastanneet edustivat noin
79 prosenttia U10-Ul4-joukkueissa pelanneista lapsista (n=192) voi kyselytutkimuksen
tuloksia pitdd varsin luotettavina ja katsoa niiden edustavan hyvin kyseissd joukkueissa

pelaavista lapsista ja heiddn vanhemmistaan muodostuvaa perusjoukkoa.

Reliabiliteettiin vaikuttaa myds kyselylomakkeen rakenne. Téssé tutkimuksessa hyddynnettiin
STY LE-tutkimushankkeessa laadittua kyselyd, jonka suunnitteluun timén tutkimuksen tekijé
el osallistunut. Kysymyspatteristo oli laaja, mutta kysymyksid oli ryhmitelty ja otsikoitu
teemoittain. Tiettyjd kulkutapoihin vaikuttavia tekijoitd (esim. arjen kiireen ja aikataulujen
suhde autoiluun) kartoitettiin kyselyssd useamman viittdmén avulla. Liséksi vastaajille
tarjottiin mahdollisuus tdsmentdd vastauksiaan tai tuoda vapaasti esiin omia ndkemyksidén
perheiden ja lasten kulkutapoihin sekd liikkumiskdytdntdihin vaikuttavista tekijoista.
Tutkimuksen luotettavuutta on pyritty liséksi parantamaan tulosten analysoinnin yhteydessé
hyodyntdmadlla erilaisia tilastollisia mittareita, kuten Cronbachin alfakerrointa, jolla pyrittiin

varmistamaan, etti vastaajat olivat vastanneet kysymyksiin johdonmukaisesti.

Lisdksi huolellisuus ja kéaytetyt ohjelmat tutkimusprosessin eri vaiheissa vaikuttavat
tutkimuksen luotettavuuteen (esim. Vilkka 2014, 150). Kysely oli toteutettu Webropol 3.0 -
ohjelmalla, johon vastaukset tallentuvat kysymys- ja vdittimékohtaisesti suoraan ilman tarvetta
erilliseen havaintoyksikkdjen muuttujatietojen kirjaamiseen. Liséksi ohjelmasta saa erilaisia
koonteja ja raportteja aineiston kdsittely- ja analysointivaiheessa ja nédin on viltytty
mahdollisilta manuaalisen kirjaus- tai siirtotyon yhteydessé tapahtuvilta inhimillisiltd virheilta.
Webropolin liséksi tutkimustuloksia késiteltiin SPSS-jérjestelméssd. Tietojen siirtdmisesti
Webropol-ohjelmasta SPSS-jérjestelmidin vastasi litkuntatieteellisen tiedekunnan tutkija Pertti
Matilainen, mikd paransi tutkimuksen luotettavuutta suhteessa siihen, jos tutkija itse olisi
ryhtynyt tdhdn siirtotydohon. Myds Matilaisen tarjoama tuki kvantitatiivisten analyysien

tekemisessé ja tulosten tulkinnassa on parantanut tutkimuksen luotettavuutta.

Tutkimuksen validiteetilla (tai pdtevyyden arvioinnilla) tarkoitetaan mittarin ja menetelmén

kykyd mitata tarkasti niitd asioita, mité tutkimuksen on ollut tarkoitus mitata (Metsémuuronen
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2011, 65; Hirsjarvi ym. 2009, 231). Kattava kysymys- ja véittdmépatteristo sekd hyvi aineiston
edustavuus parantavat myds tutkimuksen validiteettia. Vanhemmat olivat vastanneet kyselyyn
huolellisesti ja vastauksia oli saatu kattavasti myos avoimiin kysymyksiin. Avoimet vastaukset
tdsmensivit myos Likert-asteikollisia kysymyksié ja vdittdmid. Lisdksi kysymykset ja vaittdmat
vaikuttavat olleen riittivdn yksiselitteisid ja ymmarrettdvid, eikd viitteitd systemaattisista
virheistd esimerkiksi epéselvidn tai vaddrinymmérretyn kysymyksen osalta tullut esiin.
Vastaajille oli tutkimuslomakkeen saatteessa korostettu, ettd oikeita vastauksia ei ole ja heidin
tuli vastata oman nidkemyksensd mukaisesti. Ndin on pyritty varmistamaan, ettd vastaajat
antaisivat esimerkiksi sosiaalisesti suotuisalta tuntuvan vastauksen sijaan aidon rehellisen

vastauksen.

Vaikka kyselylomakkeen kysymykset vastausvaihtoehtoineen toimivat odotetulla tavalla ja
palvelivat varsin hyvin myds tdmén tutkimuksen tavoitetta, tutkimuksen validiteettia heikensi
kysymysten muotoilu ensisijaisesti toimintatutkimuksen tarpeita, eikd nimenomaisesti timén
tutkimuksen tutkimustehtdvaa, ajatellen. Tietyt kysymykset olisivat voineet olla tisméallisempid
tai vastausvaihtoehdot yksityiskohtaisempia. Esimerkiksi harrastusmatkojen pituutta
kartoittavan kysymyksessd olisi voinut kéyttdd matkan tdsmaéllistd pituutta tai tarjota
vastausvaihtoehtoina luokittelua, misséd eroteltaisi tarkemmin myds esimerkiksi 5-10
kilometrin matkat. Lisdksi eri kulkutapojen yleisyyttd arjen matkoilla mittaavat Likert-
vastausasteikot tuottavat suuntaa-antavia arvioita, eivétkd tulokset ndin ollen ole tdysin
vertailukelpoisia kansainvélisiin  tutkimuksiin, joissa on laskettu matkamiérid ja

kulkutapaosuuksia tarkoilla arvoilla.

Lisdksi eri kulkutapoja kartoittavien kysymysten vastausvaihtoehdoissa oli eroa siind,
eroteltiinko kimppakyydit omaksi valmiiksi vastausvaihtoehdoksi, vai ei. Perheiden
kulkutapoja kartoittavan kysymyksen kohdalla kimppakyytejd ei ollut eroteltu omaksi
vastausvaihtoehdokseen, kun taas lasten koulu- ja jédkiekkoharjoitusmatkoja koskevissa
kysymyksissd kimppakyydit tarjottiin omana vastausvaihtoehtonaan. T&méi eroavaisuus on
saattanut vaikuttaa vanhempien vastauksiin ja kulkutapoja késittelevien kysymysten
kulkutapajakaumat eivét titen ole tdysin vertailukelpoiset edes tdmidn tutkimuksen eri
kysymysten vililld. Tutkimukseen sisdltyvit avoimet vastaukset on analysoitu kvalitatiivista
sisdllonanalyysid ja luokittelua hyodyntden. Havaintojen pelkistiminen ja luokittelu on
perustunut tutkijan itse tekemiin tulkintoihin vastauksista. Tdmé heikentdd tutkimuksen

validiteettia, silld joku toinen olisi voinut kategorisoida vastaukset eri tavoin.
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LIITE 1. JYP-seurakysely, vanhemmille ja huoltajille osoitetut kysymykset

¢
|

JYVASKYLAN YLIOPISTO
UNIVERSITY OF JYVASKYLA

J¥YP-seurakysely

Tervetuloa mukaan tutkimukseen, jonka avulla tuetaan JYP Junioreiden toiminnan kehittamista ja
tuotetaan kansallisesti arvokasta tietoa seuratoiminnasta ja lasten liilkunnasta!

Olemme kiinnostuneita nimenomaan SINUN henkilékohtaisista ndakemyksistdsi, eikd kysymyksiin ole oikeita
tai vaarid vaihtoehtoja. Kyselyn avulla tuotetaan tietoa seurassa tehtdvid konkreettisia kehittdmistoimia
varten, joten kyselyn kautta olet vaikuttamassa aidosti seuran tulevaisuuteen.

Lilkuntatieteellisen tiedekunnan tutkimusryhma kasittelee vastaukset siten, ettei kukaan seurassa saa
tietda vastauksiasi. JYP Juniorit ry ei siis kdsittele yksittdisid vastauksia tai tutkimusdataa missddn
tutkimuksen vaiheessa. Henkilotietoja kerdtdan vain niilta osin kuin tutkimuksen toteuttamisen kannalta
on tarpeellista.

Kysely kasittelee seuratoimintaa, jaakiekkoharrastusta seka kulkutapatottumuksia ja ymparistoteemoja.
Vastaaminen vie vain noin 10 minuuttia.

Tiedote tutkimuksesta https://www.jypjuniorit.fi/materiaalipankki/?download=24514
Tutkimuksen tietosuojailmoitus https://www.jypjuniorit.fi/materiaalipankki/?download=24515

Lisdtietoja tutkimuksesta ja sen toteutuksesta voit kysya lilkuntatieteellisen tiedekunnan tutkijoilta. llmoitathan
myds, mikdli kyselyyn vastaaminen ei jostain syystd toimi oikein.

lonne Silonsaari, Projektitutkija, jonne.e.silonsaari@jyu.fi, 0406486293
lina Raudasoja, Projektitutkija, iina.s.m.raudasoja@jyu.fi, 0403553328

1. Nimi (nimitiedot kerdtddan vain tutkimusryhman kdyttion tutkimuksen laadun varmistamiseksi) *

2. Sukupuoli *
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3. Syntymavuosi

4. Koulutus (Valitse korkein suorittamasi koulutusaste)

Peruskoulu

Ylioppilas

Ammattitutkinto

Alempi korkeakoulututkinto

Ylempi korkeakoulututkinto

Muu, mika?

O0O00O0O0O0

5. Koulutusala?

O Yleissivistava koulutus

Kasvatusalat

Humanistiset ja taidealat

Kauppa, hallinto ja oikeustieteet
Luonnontieteet

Tietojenkasittely ja tietolilkenne (ICT)
Tekniikan alat

Maa- ja metsdtalousalat

Terveys-, lilkunta ja hyvinvointialat

Palvelualat

OO0OO0OO0OOOOO0O

Muu koulutusala, mika?
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6. Mikd on tydllisyystilanteesi?
O Vakituisessa ty&suhteessa
Mé&arédaikaisessa tydsuhteessa
Opiskelija

Lomautettu

Tydtén

Vanhempainvapaa

Jokin muu. Mika?

OO0OO0O00O0

7. Kotiosoite (osoitetiedot kerdtdan muodostaaksemme kokonaiskdsityksen seuran jisenten maantieteellisesta
levittdytymisestd) *

8. Postinumero *

Postinumero l |

9. Mika on roolisi seurassa (Jos olet valmentaja, valitse ensisijaisesti Valmentaja-vaihtoehto, vaikka olisit myos
esimerkiksi harrastajan vanhempi)? *

O Valmentaja (vapaaehtoinen tai palkattu)
O Hallituksen jésen tai seuran toimihenkild (palkattu henkildstd)

O Lapsen vanhempi tai huoltaja (myds joukkueiden taustat kuten joukkueenjohtajat)
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48. JYP Junioreissa harrastavien lasten etu- ja sukunimet (nimitiedot kerdtdaan vain tutkimusryhman kayttéon
tutkimustoiminnan laadun varmistamiseksi)

* l ]
l ]

49. JYP:ssd harrastavien lasten kotiosoite (osoitetiedot kerdtdan harrastajien maantieteellisen levittaytymisen
kartoittamiseksi). Jos lapsilla on esimerkiksi kaksi kotiosoitetta merkitse molemmat. *

50. Postinumero

Kotiosoite 1 * l |

Kotiosoite 2 l ]




LIITE 1. JYP-seurakysely, vanhemmille ja huoltajille osoitetut kysymykset

51. Joukkue, jossa lapsesi harrastaa tai jossa toimit (mikali sinulla on useampia lapsia, voit valita useamman)

|:| JYP U18 SM

|:| IYP U18 Mestis

[[] v uissm

|:| IYP US

D Hytdset (6-9v.) Kiekkokoulu

I:l Immaoset (4-6v.) Kiekkokoulu

D Myrskyt (Aikuinen-lapsi 1) Kiekkokoulu
D Hurrikaanit {Aikuinen-lapsi 2) Kiekkokoulu

D Hyrrat (Aikuinen-lapsi 3) Kiekkokoulu

52. Toimitko joukkueen toimihenkiléna?
O Joukkueenjohtaja
O Rahastonhoitaja tai muu hallinnellinen vastuu

O Huoltaja

O En ole joukkueen toimihenkild

53. Tutustuitko taméan kyselyn ohessa tulleeseen infopakettiin seuran nettisivuilla, jossa kerrotaan STYLE-
tutkimus- ja kehityshankkeesta?

O Kylld, luin sen [3pi huolellisesti
O Kylld, tutustuin pintapuolisesti

O En ehtinyt vield tai en ole huomannut saaneeni
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54. Seuraavassa on vaittamis, jotka koskevat sitd, mikd J¥YP:n toiminnassa mielestdsi on tai pitiisi olla
TAVOITELTAVAA JA TARKEAA. Vastaa merkitsemalld miclipidettisi parhaiten vastaava vaihtochto.

Ei zamaa, Taysin
Taysin eri Jokseenkin eri gik3 eri Jokseenkin samaa
miekts mielts miiehts samaa rmisktd mielts

harrastamisen tavoite on ja3kiekkoilijana
kehittyminen

O O O

lapselle kehittyy eldmanmittainen ja
kiinted suhde ja3kiekkoon

korkeatkaan harrastusmaksut eivat ole
ongelma, mikali niillle saa kunnolla
vasfinetta

lapseni saa kantaa JYP-logoa

lapseni harastaa jadkiekkoa Jyvaskylan
laadukkaimmassa tai
korkeatasoisimmassa seurassa

O O O O O
O O O O
O O O O O
o O O O
O O O O

voin jatt3a hyvallad omatunnolla lapseni
liikuntakasvatuksen asiantuntijoiden
hoidettavaksi

lapset tulevat yksildllisesti kohdatuiksi
valmentajien toimesta

lapsi saa kavereita harrastuksessa

lapsilla on kivaa, vaikka sen mydts
harrastuksen urheilullinen vaatimustaso
laskisi

lapsi oppil sosiaalisia taitoja

jadkiekon kautta opitaan eldmantaitoja
kuten itsenaisyytta, vastuullisuutta ja
pitkajanteisyytta

lapselle kehittyy likunnallinen
elamantapa

seuran valmennusta kehitet3an
vanhempien odotusten mukaisesti

padsen itsekin olemaan osa jadkiekkoa

padsen lapsen joukkueen kautta
osallistumaan urheilun seuratoimintaan

saan itsekin olla mukana lasteni
harrastuksessa ja se on yhieinen
juttumme

o OO0 o O O o O OO0 O
o OO0 o0o o O o O OO0 O
o 0o o o O o0 O OO0 O
o 0o o o O o O OO0 O
o OO0 o0 o0 O o0 O OO0 O

lapseni on mukana toiminnassa, jossa
kiinnitetaan huomiota yhieiskunnalliseen
vastuullisuuteen

O
O
O
O
O
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KULKEMINEN

Seuraavat kysymykset liittyvat perheenne kulkutapoihin ja arjen matkoihin.

55. Etdisyys kotoanne harrastuspaikalle (Killeri/Buugi), jossa harjoitukset yleensa jarjestetaan?

O 0 -1,0 km

O 1,1 - 3,0 km
O 3,1 - 5,0 km
O 5,1 - 10,0 km
O 10,1 - 20,0 km
(O vi20km

56. Kuinka monta lasta perheestianne on mukana jossain ohjatussa harrastuksessa?

57. Kuinka monta autoa perheessanne on?
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58. Milld tavalla perheessdnne yleensd kuljetaan arjen matkat (esimerkiksi téihin, kouluun, harrastuksiin,

kauppaan jne.)? Esita arviosi kaikkien eri kulkutapojen yleisyydestd merkitsemalld parhaiten sopiva

vastausvaihtoehto.

Kavellen ~*

*

Pyéralla

*

Julkisilla likennevalineilla

*

Henkildautolla

W*

Muulla moottoriajoneuvolla

Muulla. Milla?

59. Tassa voit tasmentad perheenne arjen

Noin

neljannes

Harvemmin matkoista
tai ei koskaan (25%)

OHONONONONE.
OHOHONONONE,

matkojen kulkutapatottumuksia.

Noin puolet

matkoista
(50%)

COHONONORONE,

Noin kolme

matkaa
neljasta
(75%)

O0O000O0O0

Useammin

tai lahes
aina

60. Milla tavalla JYP:ss3 harrastava lapsesi kulkee yleensa kouluun tai pdivakotiin? Esitd arviosi kaikkien
kulkutapojen yleisyydestid merkitsemdlla parhaiten sopiva vastausvaihtoehto.

*

Kavellen
Pyoralla *

Julkisilla liikennevalineilld *

*

Henkildautolla

Kimppakyydilla

*

Muulla moottoriajoneuvolla

Muulla. Milla?

Noin

neljannes

Harvemmin matkoista
tai ei koskaan (25%)

OHOHONOHOHON®,
OHONONONOHON®,

Noin puolet
matkoista
(50%)

OHONOHOHOHNON®

Noin kolme
matkaa
neljasta
(75%)

OHOHONONONON®,

Useammin
tai lahes
aina
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61. Tahan voit tdsmentda lastesi koulu- ja paivakotimatkojen kulkutapatottumuksia.

62. Milla tavalla lapsesi kulki yleensa JYP:n jadkiekkoharjoituksiin edellisen kauden (2019-2020) aikana? Esitd
arviosi kaikkien kulkutapojen yleisyydestad merkitsemailla parhaiten sopiva vastausvaihtoehto.

Noin Noin kolme
neljénnes Noin puclet matkaa Useammin
Harvemmin matkoista matkoista neljasté tai lahes
tai ei koskaan (25%) (50%) (75%) aina
Kéavellen *
Pyéralla *

*

Julkisilla likennevalineilla

Henkildautolla (vain yksi harrastaja
kyydissa) *

Kimppakyydilla *
Muulla moottoriajoneuvolla *

Muulla. Milla?

OO0 O OO0
OO0 O OO0
OO0 O OO0
OO0 O OO0
OO0 O OO0

63. Tdhan voit tdsmentdd lastesi harjoitusmatkojen kulkutapatottumuksia.
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64. Mistd lapsesi tulee yleensa JYP:n harjoituksiin?

Noin Noin kolme
neljdnnes Noin puolet matkaa Useammin
Harvemmin matkoista matkoista neljésta tai ldhes
tai ei koskaan (25%) (50%) (75%) aina

*

Kotoa
Suoraan koulusta *

Suoraan iltapdivakerhosta *
Suoraan toisesta harrastuksesta *
Sukulaisten tai kavereiden luota *

Jostain muualta. Mista?

O OO0OO0O0OO0
O OO0OO00O0
O O0OO0OO00O0
O OO0OO0O0O0
O OO0OO0O0OO0

65. Kuinka usein lastesi harrastuskyydityksiin kytkeytyy seuraavien asioiden hoitamista?

Noin Noin kolme
neljédnnes Noin puolet matkaa Useammin
Harvemmin matkoista matkoista neljasté tai ldhes
tai ei koskaan (25%) (50%) (75%) aina

Kayn kaupassa *
Kayn hoitamassa muita arkisia asioita *

Vien muita lapsiani harrastuksiin

Kayn itse harrastamassa tai likkumassa

*

Kayn muualla. Missa?

OO0 O 000
O O O 000
OO0 O 000
O O O 000
O O O 000

Jaan seuraamaan harjoituksia
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66. Vastaa seuraaviin viittimiin liittyen perheenne kulkutapoihin

Ei samaa, Taysin
Taysin eri Jokseenkin eri eik3 eri Jokseenkin samaa
migltd mieltd mieltd samaa mieltd mieltd

Lapset vieddan harrastuksiin autolla, O O O O O

koska siten se hoituu nopeimmin
Lapsella =i ole itsendiseen kulkemiseen
sopivia valineitd (esim. pydra)
Jadkiekkovarusteita ei saa hallille
muuten kuin autolla

Koulu paattymisen ja harjoitusten
alkamisen ajat ovat niin hankalat, ettd
lapsi on pakko vied3 autolla

Matka hamrastukseen on lian pitk3
kuljettavaksi muulla kuin autolla

o O O O
O O O O
O O O O
O O O O
O O O O

Lapsen yksin pydralla tai kavellen
kulkeminen on mielestani vaarallista
(esimerkiksi reitista tai teiden kunnosta
johtuen)

O
@)
O
@)
O

Kiireisen arjen vuoksi auto on ainoa
vaihtoehto

Autoilu on meille tapa ja tottumus

Kuljetan mielelldni lasta hanoituksiin,
Jjotta pddsen olemaan osa ja
seuraamaan hdnen harrastustaan

Harrastuskuljettaminen on perheemme
aikuisille raskasta ja kuluttavaa

Pydrailyn/kavelyn/julkisen likenteen
suosiminen on tarkeds, koska se ei tuota
yhtd paljon passtdja kuin autoilu

o O O OO0
O O O OO
o O O O O
O O O O O
O O O OO

Lasten akfiivisten kulkutapojen (esim.
kavely ja pyordily) suosiminen on
tarkeda, koska se lisda lasten likunnan

O
O
@)
O
O

Lapsen on tai olisi hyva oppia itsendista
paikasta toiseen kulkemista

O

COlisi mukavaa, ettd vanhemmilla jaisi
enemmdn ailkaa muuhun, jos el tarvitsisi O
huolehtia harrastuskuljettamisesta

Aktiivisten kulkutapojen (esim. kively ja

pyoriily) edistiminen lasten arjessa on

mielestani luonteva lis3 O O O O O
[adkiekkovalmennukseen
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Kimppakyyteja harjoituksiin on vaikea O O O O O

toteuttaa

Kimppakyytejd harjoituksiin on vaikea O O O O O

toteuttaa

Kimppakyyteja haroituksiin on vaikea O O O O O

toteuttaa

67. Mitkd muut asiat vaikuttavat siihen, ettd perheessdnne lasta vieddan harjoituksiin autolla?

68. Mitka muut asiat voisivat vaikuttaa siihen, ettd harrastus- ja koulumatkoja kuljettaisiin enemman kavellen,

pydralla tai julkisilla?
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YMPARISTOKYSYMYKSET

69. Vastaa vaittamiin liittyen jaikiekkoharrastukseen, seuratoiminaan, ilmastonmuutokseen ja

ymparistiongelmiin

Taysin eri Jokseenkin eri
mieltd mieltd
JYP:s53 pelaavat lapset ja nuoret kayvat
pelaamassa ulkojilla (ei jahallissa) ja O O
luistelemassa ulkona

limastonmuutoksasta johtuva
pakkaspdivien vaheneminen on uhka O O
suomalaiselle jEdurheilukulttuurille.

Ihminen ei ole toiminnallaan aiheuttanut

iimastonmuutosta. lhmisen toiminnasta

Johtuvien kasvihuonepadstdjen vaikutus O O
maapallon I3mpétilan nousuun on

h3vidvan pieni

Seurassa ja joukkueessamme on

luontevaa puhua ympdristdasioista O O
esimerkiksi vanhempien jaftai

valmentajien kesken

Perheessdmme keskustellaan

ympanstdon ja ilmastonmuutokseen O O
liittyvista asioista

Muiden yhteiskunnan osa-alueiden

tapaan myds urheilukulttuurn on O O
ryhdyitava toimiin ympanstovaikutusten

vahentadmiseksi

Ympanstivastuullisuus kuuluu tsestian
selvani osana lasten ja nuorten O O
vastuulliseen harrastustoimintaan

Jaikiekko on ndkyva ja
vaikutusvaltainen laji, jonka tulee toimia O O
suunnanndyttijand ymparistdasioissa

JYP Juniorit on ndkyva ja

valkutusvaltainen paikallistoimija, jonka O O
tulee toimia suunnanndyttijand

ympanstdasioissa.

Lasten harrastuskuljettamisesta

aiheutuvat likennepaistat ovat O O
merkittdva osa j3kiekkoharrastuksen

ympanstdvaikutuksia

Ei samaa,
gik3 eri

migltd

O

O

Jokseenkin
samaa mieltd

O

O

Taysin
samaa
migltd

O

O
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70. Kenen tehtdviin urheilun ja liikunnan alalla ymparistéhaittojen ehkdisy ja ilmastonmuutoksen vastainen
taistelu kuuluu? (voit valita useamman)

|:| Harrastajille

Valmentajille

Urheiluseuroille

Urheilun lajiliitoille (esim. Jaskiekkoliitto)
Kansainvilisille urheiluliitoille

Se ei kuulu urheilulle

OO0 oon

71. Onko jadkiekkoharrastuksen suhteen aiheellista tehdd muutoksia ymparistéhaittojen vihentamiseksi?

O Kyl
O =

72. Jos vastasit kylld, millaisia muutoksia tulisi tehd&?

73. Onko vield jotain, mitd haluat tuoda esille? Toimiko kysely hyvin?
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