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Taman laadullisen tutkimuksen tarkoituksena oli selvittdd, miten tyodikéiset kuvailevat
tyomatkaliikkumistaan seka minkalaiset tekijat vaikuttivat kulkutapavalintoihin. Tutkimus on
toteutettu laadullisin tutkimusmenetelmin fenomenologis-hermeneuttisesta nakokulmasta.
Tutkimusaineisto on keratty osana valtakunnallista STYLE-tutkimusta vuosina 2019-2020.

Aineisto koostuu 43 haastattelusta.

Tutkimuksen teoreettisena viitekehyksen& toimii sosiaalipsykologi Van Ackerin ym. (2010)
kulkutapakayttaytymisen viitekehys. Teorian mukaan yksilo tekee kulkutapavalintoja koskevia
paatoksia kolmella (lyhyen, keskipitkdan seka pitkdn) hierarkkisella tasolla. Teoriassa
vaikutustekijat on jaettu kolmeen luokkaan, jotka ovat yksilolliset tekijat seka sosiaalisen ja
fyysisen ympariston tekijat. (Van Acker ym. 2010, 5-8)

Tutkimuksessa havaittiin, ettd vaikutustekijoiden Kirjo on laaja. Yksil6tasolla vaikuttavia
tekijoité olivat asenteelliset tekijat, aikabudjetti, tottumukset ja rutiinit, taloudelliset tekijat seka
litkunnallinen elamantyyli. Sosiaalisen ympaériston vaikuttavina tekijoind toimivat keskeisesti
perhe, tyokaverit seka kulttuuriset merkityksenannot. Fyysisen ympériston vaikutustekijoita oli
esimerkiksi sadolosuhteet sekd ympariston olosuhteet & ominaisuudet, kuten pyoréilyverkoston

toimivuus.

Keskeinen havainto tutkimuksessa oli se, ettd kulkutapavalintoihin vaikuttavat erityisesti
hyodyllisyys, helppous ja mukavuudenhaluisuus. Naiden kolmen tekijan vaikutus
kulkutapavalintoihin perustui jokaisen henkilokohtaiseen arvioon. Arvioon puolestaan
vaikuttivat esimerkiksi ik&, auton omistaminen, perhevelvollisuudet sekd kodin ja tyOpaikan

valinen etdisyys.
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ABSTRACT

Lehtimaki, M. 2024. Commuting and Transportation Mode Choices among Working-Age
Individuals: The Influence of Individual, Social, and Physical Environmental Factors on the
Decision-Making Process. University of Jyviskyld, Master’s thesis, Social Sciences of Sport,

73 pp, 2 appendix.

The purpose of this qualitative study was to explore how working-age individuals describe their
commuting and the factors influencing their choice of transportation mode. The study was
conducted using qualitative research methods from a phenomenological-hermeneutical
perspective. The data were collected as part of the national STYLE project in 2019-2020 and

consist of 43 interviews.

The theoretical framework of the study is based on the origin-theoretical framework of travel
behavior by social psychologist Van Acker et al. (2010), applied to examine commuting.
According to this theory, individuals make transportation mode decisions hierarchically at three
decision-making levels: short-term, medium-term, and long-term. The influencing factors in
the theory are divided into three categories: individual, social, and physical environmental
factors (Van Acker et al. 2010, 5-8).

The range of influencing factors is broad. At the individual level, influential factors included
attitudinal factors, time budget, habits and routines, economic factors, and an active lifestyle.
Influential factors from the social environment were primarily family, colleagues, and cultural
meanings. Physical environmental factors included, for example, weather conditions and

environmental conditions and features, such as the functionality of the cycling network.

A key finding of the study was the identification of the root causes of decision-making in
transportation mode choice. The primary considerations influencing transportation mode choice
in the study group were utility, ease, and comfort. These factors guided the choice of
transportation mode, and their realization depended on everyone’s assessment, influenced by
factors such as age, car ownership, family obligations, and the distance between home and

workplace.
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KAYTETYT LYHENTEET

LVM
OKM
STM
VLM.
WHO

liikenne- ja viestintaministerio
opetus- ja kulttuuriministerio
sosiaali- ja terveysministerio
litkenne- ja viestintdministerio

World Health Organization, Maailman terveysjarjesto



SISALLYS

THVISTELMA
ABSTRACT
1 JOHDANTO ..ttt e b e ne e e r e e aneeenne e 1
2 ARKILIHKKUMISEN JA KULKUTAPOJEN MURROS .......ccoiiiiiiiieie e 3
2.1 Aktiivisten kulkutapojen yhteiskunnallinen asema...........ccccoceveiiieniinisicieen, 4
2.2 Aktiivisten kulkutapojen ediStAMINEN ........cccccveieeiieie e 5
3 TYOMATKALHKKUMINEN ....c.coooiiieiiiiiice ettt 7
3.1 Tyomatkaliitkkumisen MEArTteIME ..o 7
3.2 Aikaisempi tutkKimuskirjalliSUUS ...........coviiiiiiiee e 8
3.3 Tyodmatkaliikkuminen osana yksilon hyvinvointia ..........c.cccccoveiieiiiiciiececen, 8
3.4 Tyomatkaliikkumisen myonteiset vaikutukset yhteiskunnalle.............c...cccccooeie. 9
3.5 Aktiivisten kulkutapojen K&yttd SUOMESSA .......ccueevereeriiiieiiee e 11
4 TYOMATKALIKKUMISEN VAIKUTUSTEKIAT ...oocviviveeeee e 17
4.1 YKSIHOtaSON tEKIJAL......c.oeiieieeeic e 18
4.2 SosiodemografiSet teKIJAL ...........ceoviiiiieii e 18
4.3 PSYKOIOQISEE tEKIJAL. .. ...eveeieiitieieieieee s 19
4.3.1 Lyhyen aikavélin paatoksentekoprosessi ja tydmatkaliikkuminen ............. 19
4.3.2 Keskipitkan aikavélin paatoksentekoprosessi ja tydmatkaliikkuminen ......20
4.3.3 Pitkan aikavilin paatdksentekoprosessi ja tydmatkaliikkuminen ............... 22
4.4 Tiedostetut ja tiedostamattomat valinnat ohjaavat paatoksia .............cc.ceeveveenenne. 23
4.4.1 Tiedostetut ValINNAL ...........cooiiiiiiieee e 24
4.4.2 TiedoStetut ValINNaL ..........ccoviiriiiiiieiee e 25
4.5 Sosiaalinen YMPAIISIO.......ccveiiiiiieiie e 26
4.6 FyysSinen YMPAISTO .....cccviiivieiieeiie et e et 27
4.6.1 Kaupunkirakenne ja tyOmatkan pituus ...........ccoeveeienene e 28

4.6.2 PyOraily- ja KAVEIYVEIrKOSTO .......ccoiviriiiiiie i 29



4.6.3 Sé&&olosuhteet ja VUOAENAIKA. .........coeiieiieieiie e 30

4.6.4 Politiikka ja 1aiNSAAAANTO...........ooviiiiiiiie e 30
A7 YREEENVELO.....ccuiiiiiiiiiiee ettt 32
TUTKIMUKSEN TOTEUTTAMINEN ......oooiiiee e 33
5.1 STYLE -hanketutkimuUS .........cccooiiiiiiiiieee e 33
5.2 Tutkimusaineisto ja tUtKIttaVAL ............cooviiiiiiiee s 34
5.3 TULKIMUSKYSYMYKSEL.......ccciiiieiiieii ettt 35
5.4 Tutkimuksen tieteenfilosofiset lahtokohdat..............cccoveviiiiiiniiicc 35
5.5 TutkimusmenetelMEL ..........ccoiiiiiiiiii s 36
5.6 AINGISTON ANAIYYSI ...viviiiiiiiiieie s 38
5.7 TutkimuKSen etiiKKa .........ccooiiiiiiiiiiiec e 39
TULOKSET et n e nns 41

6.1 Yleisin kulkutapa & yksil6llisten taustatekijoiden yhteys kulkutapatottumuksiin4l

6.2 Mitka tekijat vaikuttivat kulkutapavalintoihin tydmatkoilla? ...............ccceoene. 44
6.3 YKSHOtaSON LEKIJAL........ccveeiiieieiiccie et 45
6.3.1 Aikabudjettia sdadelldan kulkutapavalinnoilla..............cccccoevveviiiciienenne, 46
6.3.2 ASENtelliSet TEKIJAL.......ccvi i 47
6.3.3 TOtUMUKSEL Ja FULIINIT .....oveviiiiiieeee e 48
6.3.4 Taloudelliset tEKIJAL ...........coviieieee e 49
6.3.5 Liikunnallinen elamantyyli........cccccooviiiiiiiiiic e 49
6.4 S0SIaaliNen YMPAIISTO.........coviiiiieiiieieee e 51
6.4.1 Perhe JatyOKaVEITE......c.coi i 51
6.4.2 Sosiaaliset MErkityKSEt ..........covveiiiiiieiie e 52
6.5 FYYSINEN YMPAFISIO ...oocviiiiiiiie st 53
8.5, 1 BSOSy Y S ittt e 54

6.5.2 Ympariston ominaisuudet ja 0loSUNTEEL ...........ccoovvviieiiiiie e 54



6.5.3 Sadolosuhteet ja vUOAENAIKA. ..........ccceeiiiiiiiiiiie s 55

7 JOHTOPAATOKSET JA POHDINTA ..ottt S7
8 N (o] 1 (o] o= - 1 (0] - SR 57
7.2 Hyddyllisyytta, helppoutta ja mukavuudenhaluisuutta ............ccccocevvveveiieieennenne 57
7.3 Toimintakulttuurin ja asenteen MUULOS ..........ccoeiiriiiiirieeeeee e 59
7.4 TUtKIMUKSEN @rVIOINTE ..o 61
7.5 JatkotutkKimuSENAOTUKSEL ..........ccveiiiiiieic e 63

8 LAHTEET oottt ettt ettt n st 65

LIITTEET:

Liite 1. Haastattelurunko
Liite 2. Kuvakortit



1 JOHDANTO

Nykyiseen lansimaiseen elamantyyliin liittyy huolenaihe. Vaestd liikkuu liian vahan. Opetus-
ja kulttuuriministerion julkaiseman liikuntaraportin mukaan vain noin kolmannes nuorista ja
viidennes aikuisvaestosté liikkuu terveytensd kannalta riittavasti (Husu ym. 2022, 3). Tama
nakyy vaestdssa heikompana fyysisena toimintakykyna sek& lisadntyvina terveyshaittoina
(Parkkinen ym. 2019, 5).

Vahaisen fyysisen aktiivisuuden edistdmiseksi erilaiset hankkeet pyrkivat vaikuttamaan
thmisten  liikkumistottumuksiin,  kuten  arkiliikkumisen ~maaradn. Muun muassa
valtakunnallinen STYLE-tutkimushanke "Liikunnallinen eldméantapa kestavdn kasvun
aikaansaajana” keskittyy vaeston arkiliikkumisen edistdmiseen kehittaméalla aktiivisia
kulkutapoja. Samalla hanke tukee valtion poliittisia tavoitteita kestévan liikennekayttaytymisen
edistdmisessa. (styletutkimus.fi)

TyOmatkat ndhdaan tilaisuuksina lisatd aikuisvaeston arkiliikkumista, silla toihin kuljetaan
ldhes paivittdin. Tutkimukset osoittavat, ettd saannollisesti toistuva tydmatkaliikunta voi myods
muodostaa merkittdvan osan yksilon paivittaisesta fyysisesta aktiivisuudesta (Foley ym. 2015,
2-3). Saannollinen aktiivisten kulkutapojen kayttd tyomatkoilla lisda fyysisen aktiivisuuden
kokonaistasoa lahes huomaamatta. Samalla terveytta edistavat kéytdnteet vakiintuvat ja

muuttuvat osaksi arkirutiineja. (Heinen ym. 2010, 59-60)

Aktiiviset kulkutavat ovat eduksi seka yksilolle ettd yhteiskunnalle. Aktiiviset kulkutavat ovat
hyvinvointia edistdva, ekologinen seké taloudellinen valinta. Yksilétasolla hyddyt ovat varsin
ilmeiset; jalankulku ja pyoraily lisda fyysisen aktiivisuuden tasoa, joka on yhteydessa
parempaan terveyteen (Gatersleben & Appleton 2007, 306). Aktiiviset kulkutavat on
taloudellinen valinta, silld kulkumuotoina ne ovat suhteellisen edullisia. Liséksi
kaupunkialueilla py6railyn on nahty olevan jopa nopein tapa kulkea valimatkoja verrattaessa
muihin  kulkumuotoihin.  Yhteiskunnallisella tasolla aktiiviset kulkutavat edistavéat
kansanterveyttd, ovat ymparistoystavallista sekd edistavat liikenteen sujuvuutta. (Heinen ym.
2010, 59-60) Vaikka aktiivisten kulkutapojen myonteiset vaikutukset ovatkin tunnistettu,
valitaan kulkumatkoille useasti jokin muu kulkuvdline kuin jalankulku tai pyoré
(Henkil6liikennetutkimus 2022, 25).



TyOmatkaliikkumista koskevaa tutkimusta on tehty varsin vdhdn Suomessa. Valtioneuvoston
selvityksen (2022, 8) mukaan pydrailyn ja kavelyn edistamisen keinot ovat jokseenkin tiedossa.
Nykyinen tutkimustietoa on kuitenkin jaanyt kapeaksi, silla tyomatkaliikkumisen
vaikutustekijoitd on tutkittu lahinnd keskittyen ymparistotekijoihin. Tietoa tarvitaan lisaa
subjektiivisista tekijoistd, kuten asenteista ja eldménarvoista, jotka vaikuttavat yksildiden
kulkutapavalintoihin. (Van Acker ym. 2010, 2)

Taman tutkimuksen tarkoituksena on  selvittdd, miten tyoikdiset kuvailevat
tyomatkaliikkumistaan sek& kulkutapavalintoihin vaikuttavia taustatekijoitd. Lahestyn aihetta
hyodyntdmalla sosiaalipsykologian tieteenalalta kulkutapakéyttdytymisen syntyteoreettista
viitekehysté (Van Acker ym. 2010). Tarkoituksena on valottaa erityisesti niita vaikutustekijoita,
jotka tyodikadiset kuvaavat ratkaiseviksi tekijoiksi kulkutapavalinnoissaan tyématkoilla.
Tutkimuksesta saatua tietoa voidaan hyodyntdd liikuntapolitiikkaa sekd -suunnittelua
koskevassa arviointitytssd. Tuloksista on erityisesti hyotyd niille, jotka organisoivat ja

arvioivat tydmatkaliikkumisen edistamistyota.

Tutkimus etenee seuraavasti: toisessa luvussa taustoitan arkilitkkumisen seka kulkutapojen
murrosta ja historiaa. Luvun lopussa esittelen, miten aktiivisia kulkutapoja edistetddn
nykypdivand. Kolmannessa luvussa syvennytddan tydmatkaliikkumisen kasitteeseen. Mita
kasitteellda tarkoitetaan, minkélaiset vaikutukset tydmatkaliikkumisella on yksildlle ja
yhteiskunnalle seka tarkastelen tyomatkaliikkumisen nykytilannetta. Neljdnnessé luvussa
kasitellddn aikaisemman tutkimuskirjallisuuden pohjalta esiintyvid tyomatkaliikkumisen
vaikutustekijoitd. Viidennessa luvussa esitellddn johdonmukaisesti tutkimuksen toteutus.
Kuudennessa luvussa paastaan asian ytimeen eli tuloksiin. Tutkimuksen viimeisessa eli
seitsemannessa luvussa teen yhteenvedon tutkimuksesta. Esittelen tekemani johtopaatokset

seka arvioin tutkimusta kokonaisuudessaan sekd annan jatkotutkimusehdotuksia.



2 ARKILIIKKUMISEN JA KULKUTAPOJEN MURROS

Véhéinen liikkuminen on yhteiskunnan kehityksen ja muuttuneen elaméantyylin seurausta.
Itkosen (2021, 34) tavoin, viittaan liikkumisella kaikkeen fyysiseen aktiivisuuteen, joka on
luurankolihaksien avulla tuotettua ja energiaa kuluttavaa liiketta. Aikaisemmin litkkuminen on
ollut luonnollinen osa ihmisen arkea. Tyot ja vapaa-ajan harrastukset ovat olleet luonteeltaan
fyysisia seka valimatkat on kuljettu jalan tai pydralla ennen yksityisautoilun yleistymista.
Nykypaivan yhteiskunnassa parjad ilman suuria fyysisia ponnisteluja. (Itkonen 2021, 14)
Ostosreissut kivijalkamyymaloistd ovat siirtyneet verkkokauppoihin ja tietoty6t yleistyvét.
Yhteiskunnalliset muutokset, kuten teknistyminen ja autoistuminen, on vahentényt tarvetta
oman kehon kayttamiseen. (Kauravaara 2013, 10-12) Liikkumistottumukset ovat muuttuneet,

joka nakyy vaestdssa matalana fyysisen aktiivisuuden tasona.

Vaeston niukka fyysinen aktiivisuus nékyy vahaisena arkiliikkumisen madrand. Muutosta
selittdd esimerkiksi nykyiset kaupunkirakenteet, jotka on rakennettu vahvasti yksityisautoilun
varaan. Laajalle levinneet kaupunkirakenteet hajauttavat ja pidentavat valimatkoja palveluiden
valilla, jolloin niiden saavutettavuus on helpointa autolla. Tdma lisda autoilun tarvetta ja
vahent&a aktiivisten kulkutapojen kaytt6d. (Parkkinen ym. 2019, 5; Kauravaara 2013, 10-12)
Autosta on muotoutunut hallitseva kulkuvéline, jolla paésee vaivattomasti syrjaisempiinkin

paikkoihin. Kotitalouksien autoriippuvuus on yleistd Suomessa. (Karjalainen 2022)

Fyysisen saavutettavuuden lisédksi nykyiset kaupunkirakenteet ovat ongelmallisia myos
ajankdyton nakokulmasta. Laajalle levinneet kaupunkirakenteet suosivat moottoroituja
kulkuvalineitd niiden helppouden lisdksi my6s nopeuden puolesta. Pidemmat vélimatka
lisadvat kuluvaa aikaa siirtymissa. (Audrey ym. 2019, 12) Kun aika on arvossaan ja Kiire
nahdaan yleisena ilmiéna yhteiskunnassa, korostuu nopeuden tavoittelu. Talléin ihmiset
suosivat nopeimpia kulkutapoja ajansaastosyistd. Taman on nadhty vahentdvan halukkuutta
kulkea kavellen tai pyoraillen. (Ellegard & Svedin 2010, 23-24)

Nopeutta tavoiteltaessa moottoroitujen kulkuvalineiden valitseminen voi olla jarkevéa tai jopa
valttamatontd. Kévellen ei valttdmatta ehdi perille annetussa aikataulussa, mikali etdisyys on
pitkd (Ellegard & Svedin 2010, 3-4, 23-24). IImiolla viitataan "spatiotemporaalisen
saavutettavuuden™ -ké&sitteeseen, joka kuvaa tiettyjen palveluiden tai toimintojen
saavutettavuutta ajallisesti ja tilallisesti (Muukkonen 2023).



Edelld mainitut tekijat ja muutokset ovat muokanneet myds tyéeldman raameja, mik& osaltaan
selittdd aikuisvdeston muuttuneita arkiliikkumisen tottumuksia tyomatkoilla. Aikaisemmin
huomattava osa aikuisvéeston fyysisestd aktiivisuudesta tapahtui tydpaivien yhteydessa (Era
ym. 1990). Kodin ja tyopaikan etdisyydet olivat lyhyempid, jonka taittoi sujuvasti kdvellen tai
pyordilld. Kaupunkirakenteiden laajentuessa myds kodin ja tyOpaikan etdisyydet ovat
pidentyneet. Lisdksi yhd enemman ihmiset tekevat etatoitd kotona, jolloin liilkkuminen kodin ja
tyopaikan valilla ei toteudu (Jousilahti ym. 2020). Vastaavasti tydeldaméssa arvostetaan

tehokkuutta, joka nakyy ajankdyton saatelynd kulkutapavalinnoilla (Itkonen 2021, 82).

2.1 Aktiivisten kulkutapojen yhteiskunnallinen asema

Historia vaikuttaa olennaisesti siihen, miten eri kulkutapoihin suhtaudutaan nykypaivana. Cox
(2019) kuvailee kirjassaan eri kulkutapojen aseman seka siihen liittyvien asenteiden
historiallista muutosta Iso-Britanniassa. Polkupyora oli hallitseva kulkuvéline ennen
moottoroidun liikenteen yleistymista. Pyoréilyn katsottiin tarjoavan mahdollisuuden liikkua
nopeasti paikkojen valilla ja siihen liitettiin liikkuvuuden ja ruumiillisuuden merkityksenantoja.
(Cox 2019, 3) Yksityisautoilun yleistyessa 1900-luvulla, autoilu alkoi nédyttaytyd vapauden,
menestyksen ja varallisuuden symbolina yhteiskunnassa. Auto syrjaytti pyorailyn
nopeudellaan. Autoilun viehatys vahensi olennaisesti pydrailyn suosiota véaeston keskuudessa
ja vaikutti ihmisten asenteisiin. Pyoréily arkipéivaistyi eikd se tuonut kantajalleen niita
merkityksenantoja, joita autoilu tarjosi. Yksityisautoilun lisddntyessa, pyoréd kulkumuotona
nahtiin yhd enemman edustavan heikko-osaisuutta, joka osaltaan vahensi entisestdan pyoréan

suosiota ylemmissa sosiaaliluokissa. (Cox 2015, 3-5)

Kuten askeisessa kappaleessa esitettiin, on kulkutapojen kehitys sidottu kiinteasti osaksi muun
yhteiskunnan seké teknologian kehitysté, kuten auton kehitykseen. Kaikki pyorailysta itsestdén
riippumattomat tekijét vaikuttavat siihen, miten pyoréilyyn suhtaudutaan nyt seka minkélaisia
merkityksid eri ihmiset ja kulttuurit siihen liittdvat. Annetut merkitykset ovat erilaisia
kulttuureiden ja ihmisten vélilla. (Cox 2019, 12-14) N&ma tekijat vaikuttavat osaltaan siihen,

kuinka ihmiset valitsevat kulkutapojaan nykypaivana.

Autoilulla on merkittavé globaali hegemonia, jonka takia aktiiviset kulkutavat jadvat jatkuvasti

autoilun varjoon (Cox 2019, 29). Taméa nakyy rakenteellisesti, sosiaalisesti ja kulttuurisesti.



Rakenteellisesti tdméa nékyy esimerkiksi litkennejérjestelméssa, missé painotetaan moottoroitua
lilkennettd. Sosiaalisesti ja kulttuurisesti se nékyy esimerkiksi eri kulkutapoihin liitetyissa
merkityksissa, asenteissa ja puheissa. (Cox 2019, 29; Karjalainen 2022) On ymmarrettava, etta
nykypdivdnd ihmiset tekevét valintojaan ja omaksuvat kéytantojadn autovaltaisessa
kaupunkitodellisuudessa, miké vaikuttaa heidan tapoihinsa arvottaa eri kulkutapoja. Aktiivisten
kulkutapojen edistdminen vaatii muutoksia toimintakulttuurissa ja asenteissa. Nykyisen
autokeskeisin liikenneparadigman muuttaminen tai kumoaminen vaatii uudenlaista politiikkaa
eiké pelkéstaan pyrkimysté sopeutua nykyisiin malleihin. (Cox 2019, 32) Taéman tiedostaminen
sekd ihmisten paatoksentekoprosessien ymmaértdminen, auttavat luomaan fyysisida seka
sosiaalisia ymparistoja, jotka edistavét aktiivisten kulkutapojen kayttoa (Van Acker ym. 2010,
2).

2.2 Aktiivisten kulkutapojen edistdminen

Vaikka autokeskeinen eldmantapa onkin edelleen hallitseva, on arkiliikkumisen hyodyt
tunnistettu myos yhteiskuntatasolla. Aktiivisten kulkutapojen yleistyminen lisda vaeston
fyysista aktiivisuutta sek& edistdd myos valtion liikenne- ja ympéristopoliittisia tavoitteita.
(Itkonen 2021, 51-53, 113) Naiden tavoitteiden sek& tarpeiden pohjalta on syntynyt
toimialarajat ylittava keskustelu uudenlaisen liikennejarjestelman kehittdmisestd, joka perustuu
aktiivisiin kulkutapoihin (Parkkinen ym. 2019, 5). Keskustelua on kehystetty kestavén
litkkumisen ja liikennejarjestelman kasitteilla. Kasitteill4 viitataan liilkkumistapojen valintoihin
ja infrastruktuurin suunnitteluun siten, ettd nd&ma edistdvat ympdriston, talouden ja

yhteiskunnan kestavaa kehitysta samanaikaisesti. (LVM 2018)

Kestavaa liikkumista edistetddn seka paikallisesti ettd valtiotasolla hankkeiden ja
edistdmisohjelmien avulla. Muun muassa valtion liikenne- ja viestintdministerion pyorailyn
edistdmisohjelman (2018) tavoitteena on edista4 aktiivisia kulkutapojen kayttoa seké kehittaé
kestdvaa liikennejarjestelmédd Suomessa. Ohjelman tavoitteena on muokata véeston
kulkutapatottumuksia, parantaa kansanterveyttd sekd véhentdd liikenteestd seurautuvia
kasvihuonekaasupaastdja Suomessa. Ohjelman konkreettiseksi tavoitteeksi on asetettu kavelyn
ja pyorailyn matkaosuuksien nostaminen 30 prosenttiin vuoteen 2030 mennessd, joka tarkoittaa
450 miljoonaa uutta kavely- ja pyordilymatkaa. (LVM 2018, 1, 17) Tavoite on sama kuin



kansallisessa energia- ja ilmastostrategiassa (VNS 6/2022). Pyoréilyn edistamisohjelmalla on
myos kansantaloudellinen dimensio. Vahentaméll& litkenneonnettomuuksia ja -kuolemia seké
kohentamalla kansanterveyttéd lisdantyneen fyysisen aktiivisuuden myo6téd haetaan miljardien

eurojen saastoja yhteiskunnalle. (LVM 2018, 1)

Kévelyn ja pyoréilyn valtakunnallinen strategia siséltaa 31 k&velyn ja pyorailyn toimenpidetts,
jotka koskevat véeston asenteita, infrastruktuuria, yhdyskunta- ja hallintorakenteita seké
lainsdadantéa. Naitda ovat esimerkiksi infrastruktuurin ja maankdyton kehittdminen,
taloudellisen ohjauksen seka rahoituksen kohdentaminen, asenteisiin ja liikkumistottumuksiin
vaikuttaminen seka lainsdéddannon kehittdminen. Toimenpiteisiin lukeutuu esimerkiksi valtion
ja kuntien yhteinen kévelyn ja pyorailyn investointiohjelma, jonka avulla tuetaan kévelyn ja
pyordilyn edistdmistd kunnissa. Tahan siséltyy Traficomin myodntamét valtionavustukset
kunnille infrastruktuurin, kuten kevyen liikenteen véylien ja pyorépysékoinnin kehittdmiseen.
(LVM 2018, 13)

Valtakunnallisen strategian avulla kannustetaan vaestéd omaksumaan aktiivisia kulkutapoja.
Strategian pohjalta on valmisteltu valtioneuvoston periaatepddtds kévelyn ja pyoréilyn
edistdmisessd valtiossa. Aktiivisten kulkutapojen edistdminen edellyttdd yhteistyota eri
toimijoiden, kuten julkishallinnon eri hallinnonalojen, pyorailyd edistvien yhdistysten ja
jarjestdjen, tydyhteisdjen, kasvatusinstituutioiden ja vapaa-ajan yhteisdjen vélilla. Ohjelma on
myos peruste valtakunnalliselle arkiliikkumista ja aktiivisia kulkutapoja edistavélle tyolle ja
tutkimukselle, kuten STYLE-tutkimushankkeelle (styletutkimus.fi) sekd kuntien kéavely- ja
pyorailystrategioille (LVM 2018, 13-14).

Kuntien rooli on merkittava paikallistason edistamistydssa. Yli 10 prosentilla Suomen kunnista
on kavelyn ja pyordilyn edistdmisohjelma. Vastaavasti kunnat ovat tehneet alueellisia
edistdamisohjelmia yhteisty6lla muiden kuntien kanssa tai ovat liittdneet kavelyn ja pyordilyn
edistamisen osaksi ymparisto- tai kestavan liikkumisen edistdmisohjelmia. Tarkeimpina
kuntien ohjelmien vaikuttavuutta maarittavina tekijoina on pidetty ohjelmien sisalléllista laatua
ja poliittista statusta. Mikali ohjelmaa ei ole hyvéksytty valtuustotasolla, on sen vaikuttavuus
jaanyt varsin pieneksi. Ohjelman poliittinen mandaatti nahddén lisdantyvan merkittavasti,
mikali sen taustalla toimii valtakunnallinen kévelyn ja pyo6réilyn edistdmisohjelma. (LVM
2018, 13-14)



3 TYOMATKALIKKUMINEN

Tassa  luvussa  késitellddn  tyomatkaliikkumista. Ensimmaiseksi maéaritell&aén
tyomatkaliikkumisen kasite. Tamén jalkeen tuodaan esille tydmatkaliikkumisen arvo yksil6lle

ja yhteiskunnalle. Lopuksi tarkastellaan tydmatkaliikkumisen nykytilaa.

3.1 Tyomatkaliikkumisen méaaritelma

Tyomatkalla viitataan kodin ja tyopaikan viéliseen matkaan (Pastinen ym. 2018).
Tutkimuskirjallisuudessa tyématkan kulkutavat ovat luokiteltu aktiivisiin sek& passiivisiin
kulkutapoihin. Aktiivisiksi kulkutavoiksi katsotaan tyypillisesti kavely ja pyoraily, joihin
useimmiten viitataan puhuttaessa tyOmatkaliikunnasta (eng. commute). Na&iden lisdksi
nykypéivan tutkimuskirjallisuudessa aktiiviseksi kulkutavaksi méaaritelladn tilannekohtaisesti
myo6s joukkoliikenne, silla julkisilla kulkiessa fyysisen aktiivisuuden maéaran nahdaan
lisadntyvan. (Shephard 2008, 753) Tama on néhty tutkimuksissa, missé tyématkan sisaltamaa
fyysista aktiivisuutta on mitattu liike- ja GPS-mittareiden avulla (Batista ym. 2018).
Passiivisiksi kulkutavoiksi katsotaan moottorisoidut kulkutavat, kuten henkildautoilu seka

muut moottoriajoneuvot (Anderssen ym. 2009).

Tassa tutkimuksessa kaytetddn kasitettd tyomatkaliikkuminen korvaamaan aikaisemmin
kaytettyd tyOmatkaliikunnan Kkésitettd. Perustelen Kkasitettd sill4, ettd nykyisessa
liikuntapoliittisessa keskustelussa puhutaan liikunnan sijaan liikkumisesta. Muun muassa
valtakunnallisissa liikuntasuosituksissa on puhuttu vuodesta 2019 alkaen liikunnan sijasta
liikkumisesta (UKK-instituutti 2019). Lisaksi ministerididen tuloskorteissa puhutaan nykyisin
véeston litkkumisen edistdmisestd. Kasitteiden muutoksen on katsottu mahdollistavan
laajemman arvioinnin liikkumistottumuksissa yksilo- ja védestotasolla. (Itkonen 2021, 31-32,
34). Mielestani kaésitteen muutos madaltaa kynnystd nahda tyomatkaliikkuminen osana

arkiaktiivisuutta eika niinkaan suunniteltuna liikuntasuorituksena.

Yhteenvetona totean, ettd tutkimuksessani tyomatkaliikkuminen tarkoittaa tyomatkojen
kulkemista joko kokonaan tai osittain aktiivisilla kulkutavoilla. Aktiivisiksi kulkutavoiksi

katson kavelyn ja pyorailyn.



3.2 Aikaisempi tutkimuskirjallisuus

Tyomatkaliikkumista koskeva tutkimustieto on lisadntynyt 2000-luvun puolella. Aihetta on
tutkittu seka yksilon ettd yhteiskunnan nakodkulmasta. Tulokset ovat varsin yhtenevaisia ja
tyomatkaliikkumisen on todettu olevan hyddyllista yksildlle ja yhteiskunnalle. Tutkimukset
osoittavat, ettd tyomatkaliikkuminen vaikuttaa mydnteisesti ihmisen fyysiseen seka
psyykkiseen terveyteen (Shephard 2008, 753). Tyomatkaliikkumisen mydnteiset vaikutukset
ilmenevét myds kansanterveydessa ja -taloudessa. (Karjalainen 2022, 15; Tuominen ym. 2007,
Stranius 2015) Paikallistasolla lisdantynyt kevyt liikenne edistdd véeston viihtyvyytts,
turvallisuutta ja tasa-arvoa. Lis&antynyt tyOmatkaliikkuminen luo sujuvaa ja turvallista

liikennejarjestelméé kaupungeissa. (Tuominen ym. 2007)

3.3 Tyomatkaliikkuminen osana yksilon hyvinvointia

Tyomatkaliikkuminen on yhteydessé parempaan hyvinvointiin ja terveydentilaan. Sen terveytta
edistavat vaikutukset n&hddan perustuvan ennen kaikkea lisdantyneeseen fyysiseen
aktiivisuuteen ja siitd saataviin terveyshyotyihin  (Shephard 2008, 755). Lisaksi
tyomatkaliikkumisen edistavaa psyykkista hyvinvointia (Mytton ym. 2016, 24).

Tyomatkaliikkuminen edistdd terveyttd. Saannoéllinen tyématkaliikkuminen lisdd fyysisen
aktiivisuuden méaérad, joka véahentéd riskid esimerkiksi erilaisille elintapasairauksille, kuten
diabetekselle ja syddn- ja verisuonitaudeille (Harms & Kansen; Shephard 2008, 755).
Aktiivisilla tyomatkaliikkujilla on havaittu hyvé fyysinen kunto ja toimintakyky. Liséksi
tyomatkaliikkuminen nahdaan estdvan painonnousua sekd auttavan painonhallinnassa.
Ylipainoisille tyomatkaliikkuminen on toimiva menetelmd painonpudotukselle sen
séaannollisyyden vuoksi (Yang 2010). Taman lisaksi tyomatkaliikkuminen on yhteydessé
parempaan tyokykyyn. Parempi tyokyky nakyy esimerkiksi jaksamisena seka véahdisempina

sairaspoissaoloina. (Mytton ym. 2016, 23)

Tyomatkaliikkuminen vaikuttaa myonteisesti ihmisen liikkumisen kokonaismaéraan. Koska
liilkkumiselle voi toisinaan olla haasteellista |0ytdd aikaa vapaa-ajalla, lisdd paivittdinen
tyomatkaliikkuminen fyysistd aktiivisuutta l&hes huomaamatta. On my6s huomattu, ettei

tyomatkaliikkuminen vaikuta heikentévésti vapaa-ajan liikkumisen madradn. Nain ollen



tyomatkaliikkumisesta on hyotya etenkin vahan liikkuville ihmisille. (Foley ym. 2015, 2-3)
Tulee kuitenkin huomioida, etta aktiivisia kulkutapoja hyédyntévat ensisijaisesti ne henkilot,
jotka ovat yleisesti myods aktiivisempia vapaa-ajallaan. He kokevat liikkumisen useasti

merkityksellisempana kuin henkil6t, jotka eivét liilku vapaa-ajallaan. (Kostamo 2022, 63)

Fyysisten hyotyjen lisaksi tydmatkaliikkuminen n&hd&an edistadvdn myos psyykkisté
hyvinvointia (Mytton ym. 2016, 24). Tyomatkojen kulkeminen kévellen tai pyorélla ndhdaan
tarjoavan hyvinvointielamyksid,  jotka  vaikuttavat  myonteisesti esimerkiksi
stressihormonitasoihin. Hyvinvointielamyksié voivat olla esimerkiksi virkistys, rentoutuminen,
mukavuus ja nautinto. TyOmatkaliikkumisen psyykkiset vaikutukset ovat yksilollisia. Ne
riippuvat saadun nautinnon maaréastd, mihin vaikuttaa tyomatkaliikkumisen fyysiset seké
visuaaliset kokemukset. Esimerkiksi luontoympéristossa tapahtuvan liikkumisen nahdéaéan
virittdvan positiivisia tunnetiloja, jotka edistavat psyykkistd hyvinvointia véhentdmalla
stressihormonin pitoisuuksia. (Gatersleben & Appleton 2007, 309) Positiivisia vaikutuksia
selitetddn esimerkiksi elimiston lampdtilan  kohoamisen sekd mielihyvdhormonien ja

valittajaaineiden pitoisuuksissa tapahtuvien muutoksien avulla (Nupponen 2011).

3.4 Tyomatkaliikkumisen myonteiset vaikutukset yhteiskunnalle

TyOmatkaliikkumisella on yhteiskunnallinen arvo. Sen avulla voidaan vaikuttaa edistavésti
muun muassa kansanterveyteen, kansantalouteen sekd toimia ymparistovastuullisesti
(Karjalainen 2022, 5; Stranius 2015). Tyomatkaliikkuminen on osa kestavaa liikkumista, joka
on yksi ymparistopoliittinen keino vastata ymparistokriisiin (Tuominen ym. 2022). Lisaantynyt
kevyt liikenne edistdd vaeston viihtyvyytta, turvallisuutta, palveluiden saavutettavuutta seka
tasa-arvoa (VLM 2018).

Kansanterveydella viitataan koko vaeston terveyteen. Vahainen fyysinen aktiivisuus on noussut
2000-luvulla yhdeksi merkittdvammaksi kansanterveyttd vaarantavaksi riskitekijéksi. (World
Health Organisation WHO) Liikuntaraportin (2022) mukaan suomalaisista tyoikaisista 20—-69-
vuotiaista vain reilu neljasosa (26 prosenttia) saavuttaa liikuntasuositukset seka
kestavyysliikunnan ettd lihaskunto- ja liikehallinnan osalta. Suomalaiset tydikaiset liikkuvat

terveytensa kannalta liian v&han, joka on haaste yhteiskunnalle. (Husu ym. 2022, 3)



Véhéinen fyysinen aktiivisuus on yhteiskunnan kehityksen aikaansaannos. Arjen ymparistot ja
-kdytdnnot ovat vahenténeet ihmisten tarvetta liikkua lihaksia kayttden, joka on johtanut
vahdisesti liikuntaelimistéd kuormittavan eldmantavan yleistymiseen. (ltkonen 2021, 82)
Liikenne- ja viestintaministerion (2018, 9) mukaan fyysisen aktiivisuuden lisdédminen arjessa
onkin vélttamatontd. Koska liikkumiselle voi olla haasteellista 10ytdd aikaa vapaa-ajalla,
voidaan tyomatkaliikkumista edistamalla lisatd vaeston fyysistd aktiivisuutta ja vaikuttaa
myonteisesti kansanterveyteen. Oleellista on, ettd véaestolle tehddan helpoksi valita aktiivinen
kulkutapa tyomatkoille. Tata tukee esimerkiksi liikennejarjestelmat, jotka ovat rakennettu

huomioimaan kevyen liikenteen. (Lyytiméki ym. 2019, 99-101)

Tyomatkaliikkumisella on positiivinen vaikutus kansantalouteen. On tiedossa, ettd vaeston
liilkkumisen puute nékyy miljardiluokan suorina sekd epésuorina kansantaloudellisina
kustannuksina, kuten sairaanhoitomenoina, tuottavuuden laskuna sekd tyokyvyttomyytend
(Itkonen 2021, 51). Véhdisesta fyysisestda aktiivisuudesta johtuvat seuraamukset nakyvét
lyhyempina tydurina, mika vahentéa valtion verotuloja (VLM 2018, 10). Liikkumisella on
selked taloudellinen arvo valtion budjetissa (Itkonen 2021, 51). Py6réilyn edistamisohjelmassa
(LVM 2018, 9) esitetadn, ettd pyorailyn lisdédminen tuo 1,1 miljardin euron arvosta saistoja
yhteiskunnalle. Taloudelliset s&&stot tulevat paremman kansanterveyden tason seka esimerkiksi
tyon tehokkuuden kautta (Mytton ym. 2016, 19). Liséksi kevyeen liikenteen kehittdminen ja
yllapitdminen on myos valtiolle edullisempaa. Néin ollen yhteiskunnan taloudelliset hyodyt
nakyvét myds pienempiné kustannus- ja hankintamenoina, silla pysékointitilan ja autovéylien
tarve pienenee kevyen liikenteen lisdéntyessa. (LVM 2018, 9)

Valtion ja kuntien tehtdvana on edistaa vaeston yhdenvertaisuutta ja tasa-arvoa. Toimiva kevyt
lilkenne edistdd vaeston viihtyvyyttd, koettua turvallisuuden tunnetta, tasa-arvoa ja
yhdenvertaisuutta (LVVM 2018, 10). Liikenneruuhkat ja suuret litkennemaérat nahdaén lisdavan
stressid aiheuttavaa melua seka turvattomuuden tunnetta liikenteessad. Nama vaikuttavat vaeston
viihtyvyyteen ja turvallisuuteen, jotka osaltaan heikentavét aktiivisten kulkutapojen kayttoa
entisestddn kaupungeissa (Jauhinen ym. 2007, 9). Lisaantynyt pyoraily vahentaa autoliikenteen
ruuhkia ja parantaa liikenteen sujuvuutta. Liséksi toimivat kevyen liikenteen vaylat lisdavét
koettua turvallisuuden tunnetta liikenteessa ja viihtyvyyttd kaupungeissa (Stinson & Bhat 2005,
8-10). Kevyen liikenteen véaylat yhdesséd toimivan joukkoliikenteen kanssa muodostavat

matkaketjuja, jotka edistavéat palveluiden saavutettavuutta kaupungeissa ja véhentévat autoilua.

10



Lis&ksi tdma tarjoaa vaestolle yhdenvertaisen mahdollisuuden kéayttad palveluita. T&man on
nahty lisddvan koetun tasa-arvon tunnetta vaeston keskuudessa. (LVM 2018)

Tyomatkaliikkuminen on ympéristopoliittinen teko. Suomen ilmastopoliittinen tavoite on
vahentaa péastoja 60 prosenttia vuoteen 2030 mennessé (VNS 6/2022). Valtion on asettanut
tavoitteen edistdd kéavelya ja pyorailya, silla ne ovat edullisia, terveellisid ja saasteettomia
kulkumuotoja seka kestavén liikennejarjestelman perusta (LVM 2018, 18). Henkil6auto on
suurimpia liikenteen paastdjen aiheuttajia, jonka paastot johtuvat pééasiassa suoraan
polttoaineen kulutuksesta (Tuominen ym. 2022). Vaikka autoilu onkin yleisintd hajaseuduilla,
niin kaupunkialueilla paastdja pahentaa vaihteleva ajotyyli, kuten matalat ajonopeudet ja
jarruttelu (Stranius 2015, 78). Huoli ympaériston tilasta on synnyttanyt tarpeen keksia ratkaisuja
autoilun véhentamiseksi ja rakentaa kestava liikennejarjestelma (Karjalainen 2022, 5).
Ympariston kannalta olisikin tarkedd kannustaa vaestod sellaisten liikuntatapojen pariin, jotka

eivét entisestdan lisdisi ympériston kuormitusta.

Ymparistotavoitteista huolimatta, liikennesuunnittelussa priorisoidaan yha edelleen
moottoroitua litkennettd kevyen liikenteen sijaan. Onkin esitetty, ettd kulkutapojen hierarkia
litkennesuunnittelussa tulisi muuttua siten, ettd kevyt- ja joukkoliikenne sijoittuvat autoilun
ylapuolelle (Karjalainen 2022, 5). Nykyinen liikennesuunnittelun hierarkia vahentaa itsessaan
aktiivisten kulkutapojen kayttdd, silla autoilu on padosin vaivattomin tai mahdollisesti ainoa
kulkutapa nykyisissa kaupunkirakenteisessa. (Lyytimaki ym. 2019, 100) Priorisoimalla kevytta
lilkennettd liikennesuunnittelussa voidaan vaikuttaa my6s suoraan vdeston asenteisiin

kulkutapavalinnoissa (Virmasalo & Hasanen 2020, 62).

3.5 Aktiivisten kulkutapojen kaytté Suomessa

Valtakunnallinen henkil6liikennetutkimus on vuodesta 1974 lahtien toteutettu tutkimus
tarkastelemaan suomalaisten kulkutapatottumuksia. Tutkimus toteutetaan joka kuudes vuosi ja
sen avulla saadaan tietoa suomalaisten henkiltliikennematkojen eroista vaestoryhmallisesti,
ajallisesti sek& alueellisesti. Tulokset antavat tarvittavaa tietoa litkennesuunnittelun avuksi eri
kulkutapatottumuksiin vaikuttavista tekijoista. Viimeisin tutkimus on tehty vuonna 2021, ja sen

tuloksia analysoidaan t&ssé luvussa. (Liikenne- ja viestintdministerid 2023)
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Tuoreimman henkil6liikennetutkimuksen tulokset vertaavat vuosien 2016 ja 2021 tuloksia,
joista kady ilmi merkittavia muutoksia kulkutapatottumuksissa. Aktiivisten kulkutapojen, kuten
kavelyn ja pyordilyn, osuus kaikista kulkutavoista on laskenut (kuva 1). Erityisesti
jalankulkumatkojen méaara on laskenut 0,07 prosenttiyksikkéa ja pyordilymatkojen 0,05
prosenttiyksikkod. Tama kehitys ei vastaa valtakunnallisen kévelyn ja pyo6railyn
edistdmisohjelman asettamia tavoitteita (L\VM julkaisuja 5/2018).
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KUVA 1. Kotimaan kulkutapaosuudet matkoista vuonna 2016 ja 2021 (LVM 2023, 26).

Kulkutapaosuudet vaihtelevat matkan pituuden mukaan (kuva 2). Lyhyilld 0-3 kilometrin
matkoilla yleisin kulkutapa on jalankulku. Py6rdilyn suosio on suurinta 1-3 kilometrin
matkoilla. Matkan pidentyessé aktiivisten kulkutapojen kayttd véhenee. (LVM 2023, 29)
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KUVA 2. Kulkutapaosuudet matkan pituuden mukaan kotimaassa (LVM 2023, 29).

Kulkutapaosuudet vaihtelivat matkan keston mukaan (kuva 3). Aktiivisia kulkutapoja kéytettiin
yleisimmin kestoltaan lyhyimmilla matkoilla. Matkan keston ollessa yli 10 minuuttia, kdytettiin
moottoroitua kulkuneuvoa. (LVM 2023, 30)
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KUVA 3. Kulkutapaosuudet matkan keston mukaan (LVM 2023, 30).
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Henkil6liikennetutkimuksessa tarkastellaan matkojen tarkoitusta. Tutkimuksen mukaan tyot
sekd tyoasiat olivat yleisimpia syitd kotoa poistumiselle Suomessa (kuva 4). Toiseksi suurin
syy oli ostokset (20%). (LVM 2023, 42)
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KUVA 4. Matkaryhmien osuudet kotimaan matkoista (LVM 2023, 42).

Tydmatkaliikkuminen Suomessa

Vuonna 2022 ty0matkojen keskipituus oli 16,4 kilometria (LVM 2023, 70). 10 prosenttia
kaikista tydmatkoista oli alle kolme kilometrid. Yleisemmin suomalaisten tyématkat ovat noin
30-50 kilometria (34 %). Tydmatkat ovat keskimaarin pidempié taajama-alueiden reunoilla
kuin kaupunkialueiden sisalla. Puolestaan lyhyimméat tyomatkat sijoittuivat keskiméarin
paékaupunkiseudulle. Tydmatkojen keskipituudet ovat pidentyneet vuosien vélillg, silld vuonna
2021 tydmatkan keskipituus oli keskimé&arin 14,3 kilometrid. (LVM 2023, 3)

Suomen henkiléliikennetutkimuksen (2021) mukaan autoilu on edelleen hallitseva kulkutapa
tyomatkoilla, vaikka joukkoliikenteen, pyordilyn ja kdvelyn osuudet ovat kasvussa, erityisesti
kaupunkialueilla. Pyoréilyn osuus on selkedsti noussut. Puolestaan kavellen tyomatkoja

kuljetaan yh& harvemmin, joka selittynee pidentyneilld tydmatkoilla. Liikenneviraston
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henkil6liikennetutkimuksen kyselyyn vastanneista 34 % kulki tyomatkoja aktiivisia
kulkutapoja hyodyntaen (LVM 2023, 3, 65, 95).
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KUVA 5. Tyomatkojen kulkutapaosuudet kaikista tydmatkoista. Graafissa X-akselilla olevalla
muuttujalla ei lainkaan tarkoitetaan henkil6itd, jotka eivét olleet tehneet ollenkaan etétoita
viimeisen seitseman péivan aikana. Yli 2 paivaa tarkoitetaan henkilgitd, jotka olivat tehneet yli

kaksi pdivaa etatoita viimeisen seitseman pdivan aikana. (LVM 2023, 58)

Alueellisesti aktiivisimmat tydmatkaliikkujat 10ytyvat Helsingistd sekd Tampereelta (LVM
2023, 65). Kuvaja-Kollnerin mukaan (2022, 8) tat4 voidaan selittdd esimerkiksi lyhyilla
tyomatkoilla. Lisaksi molemmissa kaupungeissa on toimiva ja laaja joukkoliikenneverkosto,
joka edistdad aktiivista kulkemista (Henkil6liikennetutkimus 2012, 82). Etenkin
paakaupunkiseudulla pyorailyn mééra on lahes kaksinkertaistunut vuosien 2004-2016 valilla.
Positiivinen kehitys nédkyy my6s Tampereella, missa tyoématkojen osuus kaikista pyorélla
tehdyistd matkoista on noussut vuosien 2011-2016 valilla (HSL 2017). Yhtena selittdvana
tekijand muutokseen mainitaan esimerkiksi yleistyneet kaupunkipyorét, jotka korvaavat

kayttajien kavely-, raitiovaunu- sekd bussimatkoja (LVM 2018, 3-4).

TyOmatkaliikkumisen suosio eroaa vaestoryhmittéin. FinTerveys 2017 -tutkimuksen mukaan
tyomatkaliikkuminen on Suomessa yleisempaa naisilla kuin miehilla (THL 4/2018, 38). 30-64-

vuotiaista miehistd vajaa viidennes kertoi liikkuvansa noin 15 minuuttia tyomatkoillaan

15



paivittdin, kun taas naisista noin kolmasosa raportoi tekevénsa samoin. Naiset kayttavéat
aktiivisia kulkutapoja miehid useammin. (LVM 2023, 65) Muutokset ndkyvat myos
koulutustasossa, silla tydmatkaliikkuminen on véhentynyt viime vuosina etenkin korkeasti

koulutettujen keskuudessa. Syyksi esitetdan etatyon yleistyminen. (Jousilahti ym. 2020)

Véeston asenteet aktiivisten kulkutapojen suhteen ovat muuttuneet vuosien mittaan.
Asukkaiden asenteet pyordilya kohtaan ovat nykyisin myonteisempid kuin ennen ja
edistamistoimenpiteisiin suhtaudutaan varsin positiivisesti. Padkaupunkiseudulla 90-95 %
vaestostd kannatti k&velyn ja pyordilyn edistamista. Asenteissa tapahtuneet muutokset nakyvat
esimerkiksi muutoksina pyorailyyn liittyvissé tottumuksissa. Pyoraily ndhdaan yha enemman

kulkutapana vapaa-ajan harrastuksen rinnalla (LVM 2018, 3-4, 15).
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4 TYOMATKALIIKKUMISEN VAIKUTUSTEKIJAT

Tassa luvussa tarkastellaan tyomatkaliikkumisen vaikutustekijoitda sosiaalipsykologian
viitekehyksessa. Vaikutustekijoita tarkastellaan sosiaalipsykologi Van Ackerin ym. (2010)
kulkutapakayttaytymisen syntyteoriaa mukaillen (kuva 6). Teoriassa vaikutustekijat ovat jaettu
kolmeen tasoon, jotka ovat yksilolliset tekijat, sosiaalinen ympaéristd seké fyysinen ymparisto.
Mallin perusajatuksena on, ettd yksilot tekevat kulkutapavalintoja koskevia péatoksid omista
lahtdkohdistaan ympériston tarjoamien mahdollisuuksien ja rajoitteiden pohjalta kolmella eri
paatoksenteon tasolla. Yksilolliset asenteet sekd mieltymykset synnyttavat kayttaytymisen,
johon ympdristo vastaa ominaisuuksillaan. (Van Acker ym. 2010)

Ensimmaiseksi kaydaan lapi yksilolliset tekijat ja niiden vaikutus kulkutapavalintoihin. Tdman
jalkeen esitelld&n sosiaalisen ympdriston sekd fyysisen ympdriston vaikutustekijat. On
ymmarrettava, ettd vaikutustekijoiden kirjo on laaja. Tdmén takia joudutaan tekemaan rajausta
ja valikoimaan taman tutkimuksen kannalta oleellisimmat tutkimuskirjallisuudessa esiintyvét

vaikutustekijat.

Tiedostetut valinnat Kayttaytyminen Tiedostamattomat valinnat
Eldmantyyli Ll

Ympaériston tilaan liittyvat ‘(.mpéi[istén tiloihin :
kasitykset, asenteet, l liittyvat tottumukset ja
mieltymykset s / impulsiivisuus

Toiminnan tilat <]

N

Toimintaan liittyvat l Toimintaan liittyvat

tottumukset ja
impulsiivisuus

kasitykset, asenteet,

PR
mieltymykset Toiminnan muoto A

l

== AL

e

Wy g e ; S Matkakayttaytymiseen
Matkakayttaytymiseen Matkakayttéytyminen A :
liittyvét kisitykset, ™~ !nttvvla_t_ tottumukset ja
asenteet, mieltymykset T Impulstivisuus
Mahdollisuudet & rajoitteet Yksilotekijat
Mahdollisuudet & rajoitteet Sosiaalinen ymparisto
Mahdollisuudet & rajoitteet Fyysinen ympadristd

KUVA 6. Kulkutapakéyttaytymisen teoria (Van Acker ym. 2010, 14).
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4.1 Yksilotason tekijat

Yksilotason tekijat, kuten sosiodemografiset sekd psykologiset tekijat vaikuttavat
tyomatkaliikkumiseen (Silvaym. 2011, 750; Heinen ym. 2010; 71). Sosiodemografisia tekijoita
ovat esimerkiksi ikd, sukupuoli sekd sosioekonominen asema. Psykologisia vaikutustekijoita
ovat esimerkiksi opitut kayttaytymismallit, elaméntyyli seka rutiinit (Van Acker ym. 2010, 3—
10).

4.2 Sosiodemografiset tekijat

Tutkimukset osoittavat, ettd sosiodemografiset tekijat, kuten ikd, sukupuoli seké terveydentila
vaikuttavat tyomatkaliikkumiseen tasoon (Silva ym. 2011, 750; Laakso ym. 2006b). 1&n yhteys
on varsin yhdenmukainen tutkimusten valilla. Nuorempi ikd on yhteydess&d korkeampaan
tyomatkaliikkumisen tasoon. (Kuvaja-Kéllner 2022, 80; Dill & Voros 2007)

Sukupuolen vaikutus tyomatkaliikkumisen tasoon vaihtelee tutkimusten valilla.
Kansainvélisessa tutkimuksessa miehet ovat aktiivisempia tyomatkaliikkujia (Stinson & Bhat
2005, 11; Dickinson ym. 2003), kun taas suomalaisessa liikuntatutkimuksessa tulokset
osoittavat naisten hyodyntédvan enemman aktiivisia kulkutapoja tyomatkoilla (Kuvaja-Kéllner
2022, 80, 96). Sukupuolten vélinen ero nakyy sekd tyomatkan pituudessa ettd eroavina
mieltymyksind kulkutapavalinnoissa. Naisten tydOmatkat ovat paasaantoisesti lyhyempid kuin
miehilld (Stinson & Bhat 2005). Naisten kokemukset “pitkdstd pyordilymatkasta” ovat
lyhyempia kuin miehilld (Pucher ym. 1999). Toisaalta on huomioitava, ettda tutkimusten
mukaan naisilla tydmatkat ovat lyhyempia kuin miehilld, mikd voi osaltaan vaikuttaa
kulkutapavalintoihin ~ (Dickinson ym. 2003). Lis&ksi sukupuolten vaélinen ero
tyomatkaliikkumisen suhteen kasvaa talvisin. Naiset kokevat s&dolosuhteiden muutokset
keskimaarin suurempana esteend tydmatkaliikkumiselle kuin miehet (Bergstrom & Magnusson
2003, 659).

Terveydentila ja fyysinen toimintakyky ndhd&an toimivan sekd mahdollistavana, mutta myos
rajoittavana tekijana tyomatkaliikkumiselle. Hyvéksi koettu terveydentila on nahty olevan
yhteydesséa aktiivisempaan tyomatkaliikkumiseen. Puolestaan heikko terveydentila nayttaytyy

esteend tyOmatkaliikkumiselle. (Kuvaja-Kollner 2022, 80) Té&ta voidaan pitdd jokseenkin
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ymmarrettdvand, silla fyysinen toimintarajoite voi olla jopa este aktiivisille kulkutavoille
(Heinen ym. 2010, 70).

4.3 Psykologiset tekijat

Van Acker ym. (2010) on tutkimuksessaan tarkastellut paivittdisid kulkutapatottumuksia
kulkutapakayttaytymisen syntyteorian mukaan. Teorian keskitssa on paatoksentekoprosessit,
jotka jakautuvat kolmeen tasoon. N&ma ovat lyhyen, keskipitkdn ja pitkdn aikavalin
paatoksentekoprosessit. Lyhyen aikavalin pdadtokset tapahtuvat tilannesidonnaisesti,
keskipitkdn aikavélin paatokset perustuvat sen hetkisen elamatilanteen pysyviin
komponentteihin, kun taas pitkén aikavalin paatoksia ohjaavat ihmisten elamantyylit. Paatokset
perustuvat sekd tiedostettuihin seka tiedostamattomiin valintoihin. Tiedostetut valinnat néhdaan
perustuvan asenteisiin, kun taas tiedostamattomat valinnat tapahtuvat tottumuksien eli rutiinien
pohjalta. (Van Acker ym. 2010)

4.3.1 Lyhyen aikavalin paatoksentekoprosessi ja tydomatkaliikkuminen

Lyhyen aikavalin paatokset ndhdaan perustuvan tarkasteluhetken ympaériston tilallisiin seké
ajallisiin mahdollisuuksiin ja rajoitteisiin (Van Acker ym. 2010, 3). Paatelmén apuna on
hyodynnetty Hé&gerstandin (1970) aikamaantieteen teoriaa. Teoria tarkastelee ihmisen
lilkkumista ajallisesta ndkokulmasta, joka korostaa ajan ja tilan vuorovaikutusta ihmisen
kulkutapavalinnoissa. Teoriassa tiloilla, viitataan niihin paikkoihin ja palveluihin, joiden valilla
yksilo kulkee arjessa, kuten koti, péivakoti ja tyopaikka. Teoriassa aika tarkoittaa yksilon
aikabudjettia eli ajan maaraa, mité yksilolla on kaytettavissa esimerkiksi siirtymiin. (Van Acker
ym. 2010, 3-4)

Tilojen véliset etéisyydet (koti vs. tyOpaikka) vaikuttavat yksilon aikabudjettiin. Mité
kauempana tytpaikka on, sitd enemman siirtyminen vie aikaa. (Van Acker ym. 2010, 3-4)
Taman lisaksi yksilolliset tekijat, kuten ik ja terveydentila saatelevat aikabudjettia. Teoriassa
néilla yksilollisilla vaikutustekijoilla viitataan kyvykkyysrajoitteisiin (capability constraints).
Muita kyvykkyysrajoitteita ovat esimerkiksi taloudelliset tekijat, kuten auton omistajuus, joka

vaikuttaa kulkutapavalintoihin. Muita aikabudjettia séatelevia tekij6itd ovat kytkentérajoitteet
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(coupling constraints), auktoriteettirajoitteet (authority constraints) sek& henkiset rajoitteet
(mental constraints). (Ellegard & Svedin 2010, 23-24) Tyomatkaliikkumisen kontekstissa
kytkentérajoitteet liittyvat esimerkiksi perhevelvoitteisiin, jotka ovat nahty vaikuttavan
tyomatkaliikkumiseen (Itkonen & Kauravaara 2015a, 136). Talla viitataan sosiaalisen
ympariston vaikutustekijoihin (kts. luku 4.4). Auktoriteettiset rajoitteet liittyvat esimerkiksi
tyoaikoihin, jotka saatelevat ajank&yton mahdollisuuksia. Tyoajat ovat néhty estavén
tyomatkaliikkumista (Buehler & Pucher 2012, 427).

Kuten tutkimukset osoittavat ovat kiire ja ajan puute keskeisié esteitd tyomatkaliikkumiselle
(Heinen ym. 2010, 61). Kiireen katsotaan puolestaan syntyvén, kun henkil6lla on liian véhén
aikaa kaytettavissa siirtymiin tilojen valilla. Tiukat aikataulut tyopaikalla (esim. tyévuorot)
rajoittavat yksilon aikabudjettia. Kauempana sijaitsevan tydpaikan saavutettavuus voi olla jopa
mahdotonta kéavellen tai pyorélld ajallisten rajoitteiden sekd kulkuvéalineiden nopeuserojen
vuoksi. (Muukkonen; Van Acker ym. 2010, 3-4) Nopeuden merkitys kulkutapavalinnoissa
korostuu, mikali henkild kokee olevansa Kiireinen. Mitd pidemmaksi tydmatka kasvaa, sita

enemman siirtyminen vaatii aikaa, reittisuunnittelua ja panostusta (Heinen ym. 2010, 62).

Aikamaantieteen teorian lisdksi tilan ja ajan suhteen vaikutuksia ithmisen liikkumiseen
tarkastelee spatiotemporaalinen saavutettavuus (Muukkonen 2023) hieman eri nakdkulmasta.
Aikamaantiede keskittyy laajemmin ajallisten ja spatiaalisten tekijoiden vuorovaikutukseen
ihmisten arjessa, tarkastellen, miten erilaiset aikarajoitteet ja tilalliset tekijat vaikuttavat
ihmisten kykyyn liikkua. (Ellegard & Svedin 2010, 23-24) Spatiotemporaalinen saavutettavuus
puolestaan keskittyy erityisesti tydmatkaliikkumisen kéytannollisyyteen ja sujuvuuteen,
korostaen matka-aikojen ja reittien optimointia suhteessa tydpaikan ja kodin sijaintiin. Se pyrkii
parantamaan liikkumisen tehokkuutta optimoimalla tydmatkaliikkumisen tilallisia ja ajallisia
ulottuvuuksia. (Muukkonen 2023)

4.3.2 Keskipitkan aikavalin paatoksentekoprosessi ja tydmatkaliikkuminen
Aikaisemmassa alaluvussa kulkutapavalintoja tarkasteltiin lyhyen aikavélin paatoksenteon

kautta. Lyhyen aikavalin paatokset ovat tilannesidonnaisia, kun taas keskipitkén aikavalin

paatokset perustuvat pysyvampiin komponentteihin. Keskipitkan aikavalin paatokset nékyvat
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esimerkiksi asuinpaikkana seka tydpaikan sijaintina, jotka vaikuttavat olennaisesti péivittaisen
tyomatkaliikkumisen mahdollisuuksiin. (Van Acker ym. 2010, 5-6)

Asuinalueiden seka kulkutapavalintojen yhteys on osoitettu tutkimuksissa. Vaikuttavia tekijoita
ovat esimerkiksi asuinalueen etdisyys, ympadriston tarjoamat toimintamahdollisuudet sek&
asuinalueen ilmapiiri. On nahtévissé, ettd ihmiset vaihtavat asuinalueitaan myds sen takia, etta
ympariston  toimintamahdollisuudet sekd etdisyydet vastaisivat heiddn toiveitaan
kulkutapavalinnoissa. (Van Acker ym. 2010 5-6) Esimerkiksi Scheiner (2006, 299)
tutkimuksessaan  osoittaa, miten asunnon vaihto vaikutti merkittavasti thmisen
kulkutapavalintoihin tyomatkoilla. Tyomatkaliikkumisen kontekstissa onkin kiinnostavaa
pohtia, kuinka paljon toimintaympariston mahdollisuudet ohjaavat ihmisia tydpaikan ja
asuinalueen valinnassa. Muun muassa Waddel ym. (2007, 10) ovat tutkimuksessaan
havainneet, ettd ihmiset valitsivat asuinalueen sek& tyOpaikan sijaintien tarjoamien toiminta- ja
kulkutapamahdollisuuksien mukaan. Kaikilla ei kuitenkaan ole taloudellisesti varaa tehda
paatoksia, jotka optimoivat sekéd asuinpaikan ettd tyopaikan sijainnin suhteen. Tdméa saattaa
pakottaa heidat asumaan kauempana tyopaikasta, vaikka tdmaé ei vastaakaan heidan toiveitaan

saavutettavuuden tai kulkutapojen suhteen.

Asuinalue ei kuitenkaan suoraan selitd tydmatkojen kulkutapavalintoja. Tutkimukset vaittavat,
ettd yksiloiden henkilokohtaiset asenteet ja mieltymykset olisivat todellisia kulkutapavalintoja
madrittavia tekijoitd asuinalueesta riippumatta. Van Acker ym. (2010 5-6) kuvailee tdmén
perustuvan ihmisten itsevalintamekanismiin: ihmiset valitsevat itselleen sellaisen asuinalueen,
joka vastaa heidan mieltymyksidan. Néain ollen kulkutapavalintoihin ei vaikuta pelkéstdaan
toimintaymparistd, vaan myos yksilon kulkutapamieltymykset. Esimerkiksi joukkoliikennetta
suosiva kotitalous valitsee mitd todennakdisemmin asuinalueen, jossa on toimivat
joukkoliikenneyhteydet. (Waddel ym 2007, 10)

Asuinalueen ilmapiiri, mieltymykset ja sosiaaliset normit vaikuttavat yksiléiden
kulkutapavalintoihin. N&ma voivat ndkya koulu- sekd tyomatkojen Kkollektiivisina
kulkutapatottumuksina. Esimerkiksi tydmatkaliikkumisen nghddn olevan yleisempaa alueilla,
vaikuttavat  lilkkumiseen  (Muukkonen 2023). Sosiaalisten tekijoiden  merkitys
liikuntakayttaytymisessa on noussut tutkijoiden kiinnostuksen kohteeksi, silla ymmarrys niiden

vaikutuksista on vahvistunut. Nykyisin kayttaytymiseen vaikuttavia tekijoité tarkasteltaessa
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huomio kiinnittyy aiempaa korostuneemmin nimenomaan yksilon sosiaalisten suhteiden ja

vaikutteiden ohjaaviin vaikutuksiin. (Panter ym. 2010)

4.3.3 Pitkan aikavalin paatoksentekoprosessi ja tyomatkaliikkuminen

Pitkén aikavalin paattkset perustuvat elamantyyliin. Puolestaan edella esitetyt lyhyen seka
keskipitkan aikavalin paatdkset perustuvat siihen, ettd yksilo saa tyydytettya pitkén aikavélin
elaméntyyliin liittyvid péatoksidan. Elamantyylilla viitataan yksilon eldméntapaan, joka
muodostuu hé&nen arvoistaan, uskomuksistaan sek& kiinnostuksen kohteistaan. N&in ollen
yksilon elamantyyli vaikuttaa henkilon paivittéisiin kulkutapavalintoihin. (Van Acker ym. 2010
6) Elaméntyylin katsotaan ilmentédvan henkilén sosioekonomista asemaa yhteiskunnassa
(Bourdieu 1987).

Eldmantyylin  sekd kulkutapatottumusten vélistd yhteyttd on selitty esimerkiksi
sosioekonomisella asemalla (Bourdieu 1987). Sosioekonominen asema maéérittelee,
minkélaisia resursseja, kuten tietoa, taitoa tai muita aineellisia voimavaroja henkildlla on
kaytossaan. Korkea sosioekonominen asema on yhteydessd toimintakykyéd yllapitdvaan
terveys- ja liikuntakédyttaytymiseen. Tutkimukset osoittavat, ettd korkea sosioekonominen
asema on yhteydessa tyomatkaliikkumiseen (Heinen ym. 2010, 70-73). Yhteyden katsotaan
perustuvan sosioekonomisiin ominaisuuksiin. Tamé nékyy erilaisina mahdollisuuksina ja
rajoitteina aikabudjetissa, tuloissa seka taidoissa ilmaista omaa elamantyylid (Van Acker ym.
2010, 6). Tavallisimmat sosioekonomisen aseman mittarit ovat tulotaso, koulutus ja
ammattiasema. (Lahelma & Rahkonen 2011, 44-47)

Tarkasteluun voidaan ottaa esimerkiksi tulotason yhteys ty0matkaliikkumiseen. Korkean
tulotason on néhty olevan sek& myonteisesti yhteydessé tyomatkaliikkumiseen (Stinson & Bhat
2005), ettd myos vaikuttavan negatiivisesti tydomatkaliikkumiseen maéaardan (Witlox &
Tindemans 2004). Puolestaan Parkinin ym. (2007) tutkimuksessa heikko tulotaso oli

yhteydessé aktiivisempaan tyomatkaliikkumiseen. Tulostason yhteys on siis kahtiajakoinen.

Kahtiajakoisuutta selitetddn kahdella eri l&hestymistavalla. Tulotaso lisda taloudellista
padédomaa, jonka myotd korkeatuloisilla on mahdollisuus hankkia sekd panostaa esimerkiksi

autoon tai polkupyoéraan. Tatd mahdollisuutta pienituloisilla ei ole, jolloin taloudelliset tekijat
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toimivat esteend tyOmatkaliikkumiselle. (Prattala 2007, 131) Toisaalta taas korkea tulotaso
mahdollistaa rahankayton autoon ja sen kayttokustannuksiin, joka voi osaltaan vaikuttaa
heikentavasti tyomatkaliikkumiseen. Auton omistajuudella onkin néhty olevan merkittava

negatiivinen vaikutus tydmatkaliikkumiseen (Stinson & Bhat 2005).

Elaméantyyliin liittyvat paatokset nékyvat esimerkiksi asuinpaikan valinnassa sekd muissa
hankinnoissa (esim. pyora vs. kallis auto), joiden kautta omaa elaméntyylia ilmaistaan muille.
Henkild, joka on innostunut liikkumisesta, tekee todennékoisemmin liikkumista edistévia
tiedostettuja valintoja arjessaan enemmaéan kuin henkild, joka ei innostu liikkumisesta.
Liikuntatieteissa ilmiostd puhuttaessa viitataan liikuntasuhteeseen, joka tarkoittaa yksilon
lilkuntaa koskevia arvoja, asenteita ja merkityksenantoja. Vahva liikuntasuhde nékyy useasti
liikkumista edistavina valintointa, kuten tyématkaliikkumisena, kun taas heikko liikuntasuhde

nayttaytyy toisenlaisina valintoina. (Kostamo 2022, 4, 27-28)

Eldamantyyli ndkyy arvovalintoina ja merkityksenantoina, jotka vaikuttavat myos
kulkutapakayttaytymiseen. Arvot, kuten terveys, hyvinvointi ja ymparistdé vaikuttavat
myonteisesti tyomatkaliikkumiseen maaraan. (Gatersleben & Appleton 2007, 303)
TyOmatkaliikkumisen merkitykset liitetddn puolestaan tyomatkaliikkumisen vaikutuksiin
fyysiseen kuntoon, painonhallintaan, ulkondkodn seka jaksamiseen (Heinen ym. 2010, 67).
Ihmiset haluavat toimia elamantyylinsa mukaan, ja erilaisia kayttdytymismalleja arvotetaan sen
mukaan. (Van Acker ym. 2010, 6-8) Tieto elamantyylien yhteydestd kulkutapavalintoihin
syventad ymmarrysté tyoikéisten tyomatkaliikkumiseen liittyvista valinnoista.

4.4 Tiedostetut ja tiedostamattomat valinnat ohjaavat paatoksia

Edella esitetyt lyhyen, keskipitkan sek& pitkan aikavalin paatokset perustuvat tiedostettuihin
sekd tiedostamattomiin valintoihin. Tiedostetut valinnat perustuvat asenteisiin ja
mieltymyksiin. Puolestaan tiedostamattomat valinnat viittaavat valintoihin, jotka tehdaan ilman
tietoista ajattelua tai péaatoksentekoa. Tallaiset valinnat voivat perustua tottumuksiin,
reagointiin ympéristoon tai aikaisempiin kokemuksiin ilman aktiivista pohdintaa. (Van Acker
ym. 2010 8-10)
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Seuraavaksi esittelen, miten asenteet vaikuttavat tiedostettuihin valintoihin sekd miten rutiinit

ohjaavat ihmisen tiedostamattomia valintoja p&atoksenteossa.

441 Tiedostetut valinnat

Tiedostetut valinnat perustuvat asenteeseen. Asenteilla viitataan myonteisiin seka Kielteisiin
arviointeihin, jotka ohjaavat yksilon kéyttaytymistd (Brehn ym. 2005). Asenteiden seka
kulkutapakayttaytymisen yhteyttd on selitetty esimerkiksi suunnitellun kayttaytymisen teorialla
(theory of planned behaviour TPB). Teorian mukaan kayttdytyminen syntyy yksilon
mieltymysten seka toiminnan hyoétyarvion pohjalta (Heinen ym. 2010, 72-73; Van Acker ym.
2010, 9). Asenteen seka tydmatkaliikkumisen yhteys on tunnistettu myos liikuntatieteellisesséa
tutkimuksessa (Gatersleben & Appleton, 2007, 396).

Asenne on mieltymysten heijastuma (Van Acker ym. 2010, 19). Yksilo liittda kayttaytymiseen,
kuten tyomatkaliikkumiseen erilaisia uskomuksia ja mieltymyksid, jotka muodostavat hénen
asenteensa toimintaa kohtaan. Henkild, joka arvottaa terveyttd ja ympadristod, suhtautuu
todennékoisesti myonteisemmaélla asenteella tydmatkaliikkumiseen toiminnan terveyshyotyjen
sekd sen ekologisuuden vuoksi. (Heinen ym. 2010, 72) Y leisesti myonteinen asenne liikkumista
kohtaan nahdaan lisadvan myds tydmatkaliikkumisen méaérad. Tallaiset henkil6t havaitsevat
my0s helpommin ympériston tarjoamia mahdollisuuksia tyomatkaliikkumiselle. Puolestaan
kielteiset asenteet liikkumista tai pyOréilyd kohtaan nahdaén vahentavan tydmatkaliikkumisen
maaraa. Tallaiset henkilot 16ytavat myds enemman ympériston esteitd tydmatkaliikkumiselle.
(Gatersleben & Appleton 2007, 303)

Tiedostettuihin valintoihin vaikuttavat myo6s yksilon odotukset toiminnan hydtyarvosta.
Vaikkei henkild suoranaisesti pitdisi tyOmatkaliikkumisesta, hén voi kuitenkin tiedostaa
toiminnan hydétyarvon, joka toimii motiivina tyomatkaliikkumiselle (Heinen ym. 2010, 72).
Tama nékyy tilanteissa, joissa tydomatkaliikkuminen edistdd muita asetettuja tavoitteita, kuten
painonhallintaa tai ajansééstdd, vaikka itse fyysisen aktiivisuus ei toimisi korkeimpana

motivaattorina tydmatkaliikkumiselle (Panter ym. 2010).
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4.4.2 Tiedostetut valinnat

Kaikkia valintoja ei kuitenkaan tehda rationaalisesti vaan osa péaatoksista tapahtuu ilman
tietoista ajattelua. Tiedostamattomat valinnat tapahtuvat automaattisesti opittujen tottumusten
pohjalta rutiineina. Rutiinit ovat puolestaan opittuja tottumuksia ja malleja, joita ithminen
noudattaa lahes tiedostamattaan. Talloin valinnat kulkutavasta tapahtuvat automaattisesti.
Tiedostamattomien valintojen merkitys on tunnistettu muun muassa psykologiassa,
taloustieteessd ja kayttaytymistieteissd. Tallaiset valinnat voivat vaikuttaa merkittavasti
ihmisten kayttdytymiseen ja paatoksentekoon, ja niiden ymmartdminen on tarkedd monilla
elamanalueilla, kuten tarkastellessa ihmisen ty0matkaliikkumiseen vaikuttavia taustatekijoita.
(Van Acker ym. 2010, 8-10) Tiedostamattomilla valinnoilla eli rutiineilla on ndhty olevan

yhteys myds muihin liikkumistottumuksiin sekéd tyomatkaliikkumiseen (Heinen ym. 2010, 73).

Rutiinien syntyd on selitetty muun muassa toistuvan kayttaytymisen teorialla (theory of
Repeated Behaviour TRB). Teorian mukaan toistettu kéayttaytyminen muuttuu ajan mittaan
tottumuksesta rutiiniksi, jolloin valintoihin ei vaikuta asenteet tai muut tiedostetut tekijat. (Van
Acker ym. 2010, 73-74 mukaan Ronis ym. 1989) Aktiivisiin kulkutapoihin liittyvat rutiinit ovat
yhteydessd korkeampaan tyomatkaliikkumisen tasoon. Puolestaan tyOmatkaliikkumista
estavaksi tekijaksi on havaittu tottumus kayttaa jotakin toista kulkuvélinetta. (Heinen ym. 2010,
73) Vaikka autoon tottunut henkil6é haluaisikin kokeilla jotakin toista kulkutapaa, jaa tama
helposti vain yksittdisiksi kerroiksi, silla rutiinit ohjaavat tiedostamatta takaisin autoilun pariin
(Van Acker ym. 2010, 74).

Liikkumisen rutiineja on selvitetty myds liikuntatieteellisen tutkimuksen avulla. Yhdeksi
tekijaksi katsotaan lapsuusian kokemukset. Tama on havaittu tutkimuksissa, joissa on huomattu
lapsuusién pyoréilytottumusten yhteys aikuisidn pyoréilytottumuksiin. (Dill & Voros 2007)
Toisaalta selittdvaksi tekijaksi katsotaan myds muut vapaa-ajan liikkumistottumukset, jotka
ovat yhteydessa tavanomaista korkeampaan tydmatkaliikkumisen tasoon. (Stinson & Bhat
2005) Vastaavasti ndmé tekijat rakentavat vahvaa liikuntasuhdetta, joka ohjaa henkil6a

tekeméan liikkumista edistavia valintoja (Kostamo 2022, 26-27).

Tyomatkaliikkumisen muotoutuminen rutiiniksi olisikin tarke&d, jotta siité tulisi s&annollinen
ja pysyva osa arkiliikkumista (Heinen ym. 2010 72-74). Tyomatkaliikkuminen tulisi ndhda

séanndllisena litkkumismuotona, jota on helppo toteuttaa ja yllapitad (Yang 2010). Lisaksi
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kodin ja tyOpaikan sijainnit pysyvéat pitkdan lahes muuttumattomina, mika tukee
tyomatkaliikkumisen jatkuvuutta. On térkedd, ettd tyOpaikat edistivat aktiivisia kulkutapoja
tarjoamalla toimivat olosuhteet, jotta tyomatkaliikkuminen muuttuu pysyvéksi rutiiniksi. (Van
Acker ym. 2010, 10)

4.5 Sosiaalinen ymparisto

Sosiaalisella ymparistolla viitataan sosiaalisiin ryhmiin, joihin yksild kuuluu. Naitd ovat muun
muassa perhe, kaverit seka tyokaverit. (Van Acker 2010, 11-12) Sosiaalisen ympériston
vaikutuksia kulkutapavalintoihin on tutkittu véhénlaisesti. Tutkimukset ovat kuitenkin
osoittaneet, ettd yksilon sosiaalinen verkosto, kuten perhe seka tyOyhteisd vaikuttaa
tyomatkaliikkumiseen (Heinen ym. 2010, 69-70; Stinson & Bhat 2005). Verkoston vaikutukset
nakyvét esimerkiksi muiden kannustuksena ja tukena, sosiaalisessa ilmapiirissa seké
sosiaalisina normeina. Vaikutustekijat toimivat sekd mahdollistavina ettd myo6s rajoittavina
tekijoina. (Van Acker ym. 2010, 11-12)

Lahimmaét sosiaaliset yhteisot, kuten perheen, on néhty vaikuttavan tydmatkaliikkumiseen (Van
Acker ym. 2010, 11). Perheelliset ovat aktiivisempia tydmatkaliikkuja kuin yksin asuvat. Myds
perheen ominaisuudet, kuten lasten ikd sekd lukumadra vaikuttaa vanhempien
tyomatkaliikkumisen tasoon. Mitd nuorempia lapset ovat, sitd todennédkéisemmin vanhemmat
kulkevat tyomatkojaan autolla. Myds kiireinen perhearki on nahty vaikuttavan kielteisesti
tydmatkaliikkumiseen. (Stinson & Bhat 2005) Kun vditettd sovelletaan VVan Ackerin teoriaan,
voi tatd pitda jokseenkin mahdollisena. Perheeseen liittyvét velvoitteet seké tehtdvéat voivat
vaikuttaa rajoittavasti yksilon aikabudjettiin, mika puolestaan vaikuttaa negatiivisesti

tyomatkaliikkumisen suosioon. (Van Acker ym. 2010, 3-4)

IImapiiri ja kulttuuri, missé yksilo elad, vaikuttavat kulkutapavalintoihin. Tamé on huomattu
tutkimuksissa, joissa on tarkasteltu yhteison, kuten tyOyhteison, vaikutusta
tyomatkaliikkumiseen. Pyordilymyodnteiset ja kannustavat tyokaverit seké esihenkil® edistavat
tyomatkaliikkumista, ja he saavat myds muut innostumaan tyématkaliikkumisesta (Shephard
2008, 755-756). Puolestaan jaetut kielteiset tunteet tydyhteisdssd vaikuttavat heikent@vasti
tydmatkaliikkumiseen (Jordi-Sanchez ym. 2022, 92). Ympariston sosiaaliset vaikutustekijat

nakyvat myos laajemmassa kuvassa, silld aktiivisten kulkutapojen kayttd on havaittu olevan
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yleisempé&é niissé kaupungeissa, joissa véestod suhtautuu myonteisesti aktiivisiin kulkutapoihin.
N&ma kaupunkikulttuurissa vallitsevat arvostukset ohjaavat vdestod tyOmatkaliikkumiseen
(Cox 2020, 147) ja voivat kannustaa kaupunkilaisia toimimaan niiden mukaisesti (Itkonen &
Kauravaara 2022, 13).

Nain ollen yhteison sosiaaliset normit vaikuttavat yksilon kulkutapavalintoihin (Heinen ym.
2010, 69-70). Sosiaalisilla normeilla tarkoitetaan tapoja, jotka ovat normaaleja yhteisolle,
ryhmalle tai yhteiskunnalle (Lehtonen 2004, 17-20). Normit ohjaavat yksildiden tietoista ja
tiedostamatonta paatoksentekoa (Heinen ym. 2010, 70-71; Van Acker ym. 2010, 10-11)
Tyomatkaliikkumisen kontekstissa toimintaa edistdvd sosiaalinen normi on esimerkiksi
myonteinen pyorailykulttuuri. Normien tulisikin olla tyomatkaliikkumista edistavia eika
rajoittavia tekijoita (Karjalainen 2022, 13). Yhtena sosiaalisena rajoitteena seka pyorailya
estavaksi tekijaksi katsotaan esimerkiksi auton hegemoninen asema, joka nékyy
litkennesuunnittelun lisdksi myos autoiluun liitetyissé asenteissa ja merkityksissé. Vapaus ja
menestys ovat autoiluun liitettyja merkityksia, jotka voivat lisata vaestdn autoinnokkuutta ja

vastaavasti vahentaa tydmatkaliikkumisen maaraa. (Cox 2020, 147)

Sosiaalisten rajoitteiden ja esteiden tunnistaminen on kuitenkin haasteellisempaa kuin
esimerkiksi fyysisen ympaériston esteiden. Niiden tunnistaminen on kuitenkin erityisen tarkeaa,
kun tavoitteena on edistaa tydmatkaliikkumista. Merkityksellisen yhteison tai henkildn asenteet
ja puhetyyli voi toimia merkittavana esteend tyomatkaliikkumiselle. Muita sosiaalisia esteitéd
voivat olla esimerkiksi yhteison kannustamaton ilmapiiri tai kielteiset asenteet tiettyja
liilkkumismuotoja sekd -tapoja kohtaan, kuten kavelyd tai pyorailyd. (Muukkonen 2023)
Tarkastelemalla  sosiaalisia esteitd voidaan tunnistaa sellaisia eroja  ihmisten
liikuntatottumuksissa, jotka eivét selity esimerkiksi alueellisilla tai ymparistoéon liittyvilla
tekijoilla (Moilanen & Réiha 2018).

4.6 Fyysinen ymparisto

Liikuntatieteellisessa tutkimuksessa fyysisen ympariston vaikutustekij6ita
tyomatkaliikkumiseen on tutkittu suuressa maarin objektiivisesti. Tutkimuksissa on Kiinnitetty
huomiota esimerkiksi tyomatkaliikkumisen mahdollistaviin tai estaviin olosuhteisiin. Van

Acker ym. (2010) tarkastelee fyysisen ympadriston vaikutusta kulkutapavalintoihin
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ymparistopsykologian kautta. Talla viitataan siihen, miten yksildé havainnoi seké& hyddyntaa
ympariston tarjoamia mahdollisuuksia kulkutapavalinnoissaan. Y mpéristopsykologian mukaan
kulkutapakayttdytyminen on sisdisten (subjektiivisten) ettd ulkoisten (objektiivisten)

ominaisuuksien tulos. (Van Acker ym. 2010 12)

On  kuitenkin  tiedostettava, millaiset fyysisen ympariston tekijat  vaikuttavat
kulkutapavalintoihin ja tukevat tyomatkaliikkumista. Tutkimusten mukaan, néitd ovat
esimerkiksi kaupunkirakenne ja tyomatkan pituus, kevyen liikenteen verkosto seké
séddolosuhteet. My6s maisemat, ympériston rauhallisuus ja turvallisuus vaikuttavat
tyomatkaliikkumiseen. (Heinen ym. 2010, 63-64) Edelld esitettyihin vaikutustekijoihin
voidaan vaikuttaa esimerkiksi liikenteen ja maankayton politiikkaa koskevalla paatoksenteolla
sekd kehittdmalla palveluja ja ymparistoa tyomatkaliikkumiseen kannustavammaksi (Paronen
2005).

4.6.1 Kaupunkirakenne ja tydmatkan pituus

Tyomatkaliikkuminen vaatii toimivat olosuhteet. Ndiden rakentaminen ja yll&pitdminen on
kaupunkien vastuulla. Kaupunkisuunnittelulla vaikutetaan asuinalueiden, tyopaikkojen ja
palveluiden sijoitteluun, mika vaikuttaa niiden saavutettavuuteen seké vélimatkoihin. (Buehler
& Pucher 2012, 427) Sujuvat reitit asuinalueiden, tytpaikkojen sekd palveluiden vélilla
mahdollistavat aktiivisten kulkutapojen kayton ja véhentdvat ihmisten autoriippuvuutta (Pikora
ym. 2003). Tyomatkan pituudella on olennainen vaikutus kulkutapavalintaan. Mité pidempi
tydmatka on, sitd todenndkdisemmin kulkutavaksi valitaan auto. Lyhyet tydmatkat puolestaan
kannustavat kulkemaan aktiivisesti. Tydmatkan pituuden ollessa noin 0,5-3,5 kilometria,

kuljetaan se todenn&kdisimmin aktiivisen kulkutapoja hyddyntéen. (Heinen ym. 2010, 62)

Sopivan tiivis kaupunkirakenne tukee tyomatkaliikkumista. Talldin valimatkat ja matkojen
pituudet pysyvat maltillisina. (Shephard 2008) Tyomatkakavely lisdéntyy tiheddn asutuilla
alueilla, mika johtunee l&hella olevista tydpaikoista (Frank ym. 2007). Puolestaan haja-alueilla
tyomatkaliikkumista rajoittaa palveluiden etdisyys. Myos esteettiset tekijat vaikuttavat
pyorailyinnokkuuteen, silla esimerkiksi siisteys, vahdinen melu ja kauniit maisemat liséavét

innostusta tyématkaliikkumiseen (Pikora ym. 2003). Vaikeakulkuinen reitti, erityisesti maet ja
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pitkdt nousuosuudet, vahentdd innostusta pyorailyyn ja ty0Omatkaliikkumiseen (Heinen ym.
2010, 67).

4.6.2 Pyoraily- ja kévelyverkosto

Pyoréilyvaylaverkostolla tarkoitetaan pyorailyteitd, pyorédilybaanoja seka pyoraparkkeja.
Pyoréailyvaylaverkostolla on merkittava vaikutus tyomatkaliikkumiseen (Heinen ym. 2010, 63;
Stinson & Bhat 2005). Sen n&hdadn olevan yksi tarkeimmistd ympéristOvaatimuksissa
tyomatkaliikkumiselle. Useissa kaupungeissa pyoréilyverkosto on rakennettu erilleen muusta
tieliikenneinfrastruktuurista, silla tdméan katsotaan lisadvan turvallisuutta. (Heinen 2010, 63)
Pyoréilyvaylaverkosto jakaa kuitenkin mielipiteitd. Toiset arvostavat pydrdbaanoja, kun taas
toiset pitavat siitd, ettd pyoraily- ja k&velyverkosto kulkee rinnakkain muun liikenteen kanssa.
(Buehler & Pucher 2012, 427)

Tieliikenteenohjaus, kuten liikennevalot ja -merkit vaikuttavat tyomatkaliikkumiseen. Vaikka
tielitkenteenohjauksen katsotaan lisadvan turvallisuutta, vaikuttaa se kielteisesti kulkemisen
sujuvuuteen. Esimerkiksi stop-merkit vaikuttavat kielteisesti tydmatkaliikkumiseen, silla
naiden koetaan hidastavan matkan tekoa. (Hensen ym. 2009, 65) Pyorailyvaylaverkostossa
arvostetaan sen jatkuvuutta. Kaytannossa talla tarkoitetaan pyorailyreittien saumatonta toisiinsa
kytkeytymistd ja reittien loogisuutta. Pyorétiet ja teiden ylitykset tulisi olla jarjestetty
alikulkujen seké siltojen avulla, jotta kulkeminen on turvallista ja sujuvaa. (Stinson & Bhat
2005) Heikot pyodrayhteydet seka haasteellinen matkan suunnittelu koetaan esteena
tydmatkaliikkumiselle (Buehler & Pucher 2012, 427). Tutkimukset osoittavatkin, etta kayttajat
arvostavat suoraa ja jatkuvaa pyorailyverkostoa ilman ylimaaraisia pysahdyksia. (Stinson &
Bhat 2005)

Kéyttdjien asettamat vaatimukset eroavat kavely- ja pyorailyreittien suhteen. Térkein vaatimus
kévely- ja pyoréailyvaylaverkostoissa on turvallisuus (Pikora ym. 2003). Kévelijt arvostavat
lyhyiden reittien lisdksi maisemia, kun taas pyoréilijat arvostavat reittien sujuvuutta (Buehler
& Pucher 2012, 427). Liséksi vaatimukset eroavat sosioekonomisten ryhmien seka taitotason
mukaan. Lapset, naiset seka aloittelevat pyorailijat arvostivat turvallisia vaylid enemmaén kuin

miehet sek& kokeneet pyorailijat (Stinson & Bhat 2005). Tutkimukset vahvistavat Van Ackerin
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ym. (2010) ymparistopsykologista nédkokulmaa siitd, miten yksilolliset tekijat vaikuttavat

ympériston havainnointiin.

4.6.3 S&aolosuhteet ja vuodenaika

Sadolosuhteiden vaikutus tyomatkaliikkumiseen on osoitettu tutkimuskirjallisuudessa.
Syksyiset ja talviset sédolosuhteet, kuten sade, tuuli ja liukkaus, vaikuttavat negatiivisesti
tyomatkaliikkumiseen.  Erityisesti  lumiset  s&&olosuhteet  vaikuttavat heikentdvasti
tyomatkaliikkumiseen. Puolestaan keséiset sddolosuhteet, kuten valoisuus ja lampo lisaavat
tyomatkaliikkumista. (Bergstrom & Magnussom 2003, 660) Keséisin tydmatkaliikkuminen on
yleisempad seka kuljetut matkat ovat pidempié kuin talvisin (Heinen 2010, 68). Sdan muutokset
vaikuttavat yleensa enemman pyorailijéiden maaraan kuin kavelijoiden (Shephard 2008). Hyva
katujen kunnossapito mahdollistaa tyomatkaliikkumisen mygs talvisaikaan ja véahentad

vuodenajoista johtuvaa kéayttajamaaran vaihtelua (Bergstsrom & Magnussom 2003, 659).

Sadolosuhteet eivat kuitenkaan naytd selittdvdn pelkastadn tydmatkaliikkumisen maaraa.
Andersenin ja kumppaneiden (2009) tutkimuksen mukaan esimerkiksi Koopenhaminan sek&
Malmon pydréilysuosion erot tuskin selittyvat pelkéstdan saéan tai ympariston erilaisuudesta,
silla kaupunkien vélilla on vain noin 50 kilometria. He katsovat, etta erot kaupunkien vélilla
I0ytyvat pyordilya edistavasta liikennejérjestelmasta seké vallitsevista asenteista. (Anderssen
ym. 2009)

4.6.4 Politiikka ja lainsaadanto

Luvun alussa kerrottiin, miten politiikalla voidaan vaikuttaa kulkutapavalintoihin (Paronen
2005). Tehokkaita poliittisia vaikutusmekanismeja ovat esimerkiksi kaavoitusta koskevat
linjaukset sek& erilaiset taloudelliset avustukset. Lainsaadannolld ja séantelylld, kuten
kaavoituksella sekd kehitys-, maankéyttd- ja liikennemadrayksilla voidaan vaikuttaa
olennaisesti véeston tydmatkaliikkumisen mahdollisuuksiin. (Sallis ym. 2006) Naill& voidaan

vaikuttaa pyorailyverkostoon seka palveluiden sijoitteluun kaupungeissa.
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Valtion taloudellisella tuella voidaan vaikuttaa tyOmatkaliikkumiseen. Valtion rahoituksen
kohdentaminen tyomatkaliikkumista edistaviin toimenpiteisiin lisd4 aktiivisten kulkutapojen
kayttoa. Esimerkiksi valtion tukien ohjaaminen aktiivisia kulkutapoja edistavaan toimintaan,
kuten  pienituloisten  mahdollisuuksiin  hankkia itselleen  polkupyord,  edistaa
tyomatkaliikkumista. Vaitetta tukee kansainvaliset tutkimukset, jossa valtion taloudellisten
tukien kohdentaminen aktiivisten kulkutapojen edistdmiseen vaikutti myonteisesti

tyomatkaliikkumisen tasoon. (Geus 2007)

Puolestaan valtion taloudellinen tuki esimerkiksi maksuttomaan julkiseen liikenteeseen on
nahty estdvan tyomatkaliikkumista (Dickinson ym. 2003). Toisaalta tdma véhentdd ihmisten
yksityisautoilua. Vastaavasti tydmatkaliikkumista voidaan edistdd myds heikentdmalla
yksityisautoilun valta-asemaa eli auton hegemonista asemaa. Tétd voidaan tehda esimerkiksi
nostamalla autoveroa tai polttoaineen hintoja. Kingham ym. (2001) osoittavat tutkimuksessaan,
ettei polttoaineen hinnan nostaminen yksindén kuitenkaan ole riittdvan tehokas toimenpide
yksityisautoilun vahentdmiseksi, vaan samalla tulisi parantaa muita matkustuskeinoja. On
kuitenkin selvaa, ettd poliittisten keinojen avulla voidaan vaikuttaa ihmisten

kulkutapavalintoihin (Kingham ym. 2001).

Kevyen liikenteen priorisointi poliittisessa péaatoksenteossa voidaan ndhdéd osoittavan sen
arvostusta koko yhteiskuntatasolla. VVahalle huomioille jatetty kevyeen liikenteen organisointi
viittaa sen véhaiseen arvostukseen. Vastaavasti hyvin organisoitu kevyen liikenteen jarjestelma
vaikuttaa ihmisten asenteisiin ja valmiuteen valita aktiivinen kulkutapa tydmatkoille
(Virmasalo & Hasanen 2020). Kevyen liikenteen priorisointi liikennesuunnittelussa on liséa
aktiivisten kulkutapojen suosiota (Karjalainen 2022, 5). Vastaavasti valtion taloudellisilla tuilla
vaikutetaan kevyen liikenteen kayttomahdollisuuksiin. Samalla lisatddan sen arvostusta
yhteiskunnassa (Geus 2007).

On kuitenkin otettava huomioon, ettei pelkédstddn lainsdadannolla saada vaestoa
tyomatkaliikkumaan. Vaitettd tukee sek& Van Ackerin ym. esittdmd (2010)
ympéristopsykologinen tulkinta, ettd myos Kitamuran ym. (1997) vertaileva tutkimus
asenteellisten ja maankayttoon liittyvien seikkojen vaikutuksesta liikennekayttaytymiseen.
Tutkimuksessa havaittiin, ettd pelkké kevytta liikennettd suosiva maankayttopolitiikka ei riitd

ihmisten litkkumiskayttaytymisen muuttamiseen. Lisaksi on muutettava asenteellisia tekijoita.
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(Kitamura ym. 1997) Fyysisen ympéristd0 on kuitenkin merkittdvd mahdollistaja
tyomatkaliikkumiselle (Buehler & Pucher 2012, 427; Heinen ym. 2010 63).

4.7 Yhteenveto

Tassa luvussa on esitelty sosiaalispykologi Van Ackerin  ja kumppaneiden
kulkutapakayttaytymisen syntyteoria (2010), jota on sovellettu tydmatkaliikkumisen
tarkastelussa. Teorian (Van Acker ym. 2010) mukaan yksilon paatokset kulkutapavalinnoista
tapahtuvat hierarkkisesti kolmella paatoksenteon tasolla. Nama ovat lyhyen, keskipitkan seka
pitkdn aikavalin paatokset. Lyhyen aikavalin paatoksiin vaikuttavat olennaisesti ajan ja
etdisyyden suhde seké yksilolliset tekijat, kuten ikd ja fyysisen toimintakyky. Keskipitkén
aikavalin paatoksiin vaikuttavat ympariston tarjoamat mahdollisuudet, jotka ovat kohtalaisen
pysyvid. Pitkdn aikavalin p&atokset perustuvat eldmantyylivalintoihin ja siihen, miten

kulkutapavalinnoilla voidaan ilmentda omaa elamantyylié.

Teoria korostaa ympéristotekijoiden merkitystd. lhminen sekd ympéristd ovat jatkuvasti
vuorovaikutussuhteessa, mik& vaikuttaa kulkutapavalintoihin. Valintoja tehdd&n seka
tiedostetusti (esim. toiminnan hydtyarvo: “pyordily hyviksi terveydelle”) ettd tiedostamatta
(esim.  kulkutaparutiinit). Fyysisen ympériston tekijat, kuten kaupunkirakenteet,
pyordilyverkosto seka sddolosuhteet, voidaan puolestaan ndhdd mahdollistavan
tyomatkaliikkumista. Puutteelliset olosuhteet tai huono sad vastaavasti rajoittavat
tyomatkaliikkumista. Yksildiden sosioekonominen asema, erilaiset elaméntyylit, asenteet seka
mieltymykset vaikuttavat siihen, miten yksilét havaitsevat tyomatkaliikkumisen
mahdollisuuksia seka suhtautuvat niihin. Tama selittda kayttaytymiseroja samassa ymparistossa

elavien yksiloiden vélilla. (Van Acker ym. 2010, 5-8)

32



5 TUTKIMUKSEN TOTEUTTAMINEN

Tassa luvussa kerrotaan tutkimuksen toteutuksesta ja tutkimusprosessin etenemisesta.
Ensimmaiseksi esitellddn STYLE —tutkimushanke, silla tdssd pro gradu -tutkielmassa
kaytettava aineisto on kerdatty osana hanketta. Tamén jalkeen esitellaan tutkimuskysymykset.
Loppuun esitellddn tutkimusmenetelmat seka analysointiprosessi. Lopuksi tarkastellaan
tutkimuksen eettisyytta.

5.1 STYLE -hanketutkimus

STYLE “litkunnallisen  eldmdntapa kestivin kasvun aikaansaajana” -hanke oli
valtakunnallinen tutkimushanke, joka tutki kestavan litkkumisen edellytyksia arkilitkkumisen
kontekstissa. Hankkeen tavoitteena oli lis4té ihmisten kokonaisaktiivisuuden mééraé lissamalla
arkiliikkumista sekd edistamélla véeston siirtymista autoilusta kestaviin kulkutapoihin.
Hankkeen tavoitteet kytkeytyivat valtion poliittisiin  paatoksiin  vaikuttaa ihmisten

lilkennekayttaytymiseen ja edistad kestavéaa liikkumista Suomessa. (styletutkimus.fi)

Style-hankkeen visiona oli, ettd vuonna 2030 kevyen liikenteen kulkutapaosuus on noussut 38
prosenttiin kaikista kuljetusta matkoista arkiliikkumisen lisdyksen myo6ta. Vuoden 2023
loppuun paattynyt tutkimushanke oli viisivuotinen. Sen rahoitti Strategisen tutkimuksen
neuvosto (STN). Hanke toteutettiin yhteisty6ssd Turun yliopiston, Jyvéskylan yliopiston,
Suomen ympaéristokeskuksen (SYKE), Teknologian tutkimuskeskuksen VTT Oy:n, Terveyden
edistamisen tutkimuskeskuksen (TETK) seka UKK-instituutin valilla. (styletutkimus.fi)

Style-hankkeessa pureuduttiin laaja-alaisesti arkiliikkumisen edistamiseen. Tutkimusteemat
pohjautuivat esimerkiksi liikennekayttdytymisen hallintaan ja muutokseen, liikkumisen
edistamiseen, eri-ikdisten kansalaisten liikuntatottumuksiin, ihmisten kéyttaytymisen
muutoksen perimmaisiin motiiveihin ja tunteisiin seka liikkumista edistavén infrastruktuurin ja
liiketoimintamahdollisuuksien kehittdmiseen. (styletutkimus.fi) Tutkimushankkeen teemat

olivat:

e Aktiivisten kulkutapojen trendit

e Liikunta & terveyden edistdminen
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e Eldméntapamuutokset eri elaménvaiheissa
e Kaupunkirakenne liikkumisen mahdollistajana
e Liiketoimintamahdollisuudet

e Kaupunki-interventiot

Tutkimuksessa pyrittiin [0ytdmaén keinoja, joiden avulla aktiivisten kulkutapojen edistaminen
on tuloksellista. Listauksen kolme ensimmadistd teemaa kasittelivat véeston kulkutapojen
trendeja, yksilollisia litkkumisen motiiveja ja vaikutustekijoita. Listauksen kolme viimeistéa
teemaa tuottivat tietoa kaupunkien ja alueiden liikkumatiloista, kaupunkisuunnittelusta seka
palveluiden sijoittelusta. Kaupunki-interventiot toteutettiin neljasséd eri kaupungissa;

Helsingissa, Tampereella, Turussa ja Jyvaskylassa. (styletutkimus.fi)

5.2 Tutkimusaineisto ja tutkittavat

Tassa pro gradu -tutkielmassa on hyddynnetty STYLE-hankkeessa muodostettua aineistoa.
Né&en valintani jarkiperusteisena. Kuten Hirsijarvi ja ym. (2009, 175) toteavat,
tutkimusaineistojen keruussa tulisi pyrkia ekonomiseen ja tarkoituksen mukaisiin ratkaisuihin.
Jokaisen ongelman ratkaisemiseksi ei tarvitse kerdtd uutta aineistoa eika tutkimuksen arvo
nouse tai laske sen mukaan, miten aineisto on hankittu. (Hirvisjarvi ym. 2009, 175) Suurissa
tutkimushankkeissa saattaa olla analysoimatonta materiaalia tarjolla. Nain ollen
tutkimushankkeelle  on  eduksi, jos aineistoa voidaan kéyttdd  esimerkiksi

opinnaytetutkimuksissa.

Tutkimusaineisto ja -joukko on valikoitunut valmiin aineiston pohjalta tutkimukseen.
Tutkimusaineisto on keratty haastattelemalla Tampereella sijaitsevan hypermarketin
henkilokuntaan kuuluvia. Valtaosa haastatelluista oli kolmivuoroty6ta tekevia myyjia.
Tutkimukseen osallistuneet olivat 19-54-vuotiaita miehid ja naisia, eli tutkimusjoukko on
rajattu tyoikaiseen véestdon valmiin aineiston pohjalta. Tutkimusaineisto on keratty vuosina
2019-2020. Aineisto koostuu 43 haastattelusta. Keruuvaiheessa selvitettiin tyontekijoiden
sosioekonominen asema, siviilisdaty ja perhetilanne. Taustatekijat vaihtelivat paljon

kohdejoukon valilla. Tam& on otettava huomioon, silla kaikki yksilolliset tekijat, kuten
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sosioekonominen asema ja terveydentilanne vaikuttavat heiddn  valmiuksiinsa

tyomatkaliikkumisen kontekstissa.

Tutkimuksessa kohdejoukko on rajattu 19-54-vuotiaaseen véhittdiskaupassa tyoskentelevaan
aikuisvaestoon. Tutkimuksen rajaaminen tiettyyn vaestoryhmaan on jarkevéag, silla talla tavalla
saadut tutkimustulokset antavat laadukkaan kuvan kohderyhmén vaikutustekijoistda seka
tarpeista tydmatkaliikkumiselle. (Ronkké 2015, 34)

5.3 Tutkimuskysymykset

Tutkimuksen tarkoituksena oli selvittdd, miten kohdejoukko eli 19-54-vuotiaat tyodikaiset
kuvailevat tyomatkaliikkumistaan sek& minkaélaiset tekijat vaikuttivat kulkutapavalintoihin.
Kiinnostusta herétti se, minkalaisia vahvistavia seka estdvia tekijoita haastateltavat tuovat
esille. Tutkimuksen tarkoituksena oli valottaa erityisesti niitd tekijoita, joita tyoikaiset itse

kuvailivat ratkaiseviksi tydmatkaliikkumiseen vaikuttaviksi tekijoiksi.

Tutkimuskysymykset:

e Minkalainen on kohdejoukon tyématkaliikkumisen nykytila?
e Miten haasteltavat itse kuvailevat kulkutapavalintojaan seké niihin vaikuttavia tekijoita

yksil6tason, sosiaalisen seka fyysisen ymparistdtason vaikutustekijoind?

5.4 Tutkimuksen tieteenfilosofiset lahtokohdat

Tutkimuksen tieteenfilosofiset lahtokohdat nojaavat fenomenologis-hermeneuttiseen
tieteenfilosofiaan, joka on osa seka fenomenologista ettd laajemmin hermeneuttista perinnetta
(Aarnos ym. 2001). Fenomenologiassa tutkimuksen kohteena on ihminen ja hénen
kokemuksensa. Tarkemmin sanottuna fenomenologiassa tutkitaan ihmisen suhdetta
maailmaan, jossa hén el&a ja jota han itse rakentaa. Keskitssa on yksilon oma perspektiivi
merkityksistd ja hdnen kokemusmaailmastaan huomioiden yhteison ja yhteiskunnan vaikutus
niiden muodostumisessa. (Aarnos ym. 2001) Valitsin tdmén, sill4 tutkimuksen tavoitteena on

selittad ihmisten omia kokemuksia tutkimusaiheesta.
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Hermeneutiikka tuo fenomenologiaan ymmartamisen ja tulkinnan teoriaa. Sen avulla halutaan
ymmartaa ilmididen merkityksia ja etsia tulkinnalle mahdollisia saant6ja. Hermeneutiikan
tavoitteena on merkityksien oivaltaminen. Hermeneutiikka ei kuitenkaan keskity pelkéstaan
merkityksien etsimeen, vaan siind on pyrkimyksené oivaltaa ilmiéiden merkityksia. Valitsin
hermeneuttisen analyysin, silla pd&dméardnd on ymmartda haastateltavien kokemuksien
merkityksid. Hermeneutiikan toinen avainkésite on esiymmarrys, silla kaiken ymmartamisen

taustalla on jo jotain aiemmin ymmérrettyd. (Heikkinen & Laine 1997, 21)

Esiymmarrykseni  aiheesta  perustuu  siihen,  mitd  valitsemastani  aiheesta,
tyomatkaliikkumisesta, tiedetdan jo valmiiksi. Esiymmarryksen muodostaakseni olen lukenut
aihetta kasittelevad tutkimuskirjallisuutta. Tulkitsevaa tutkimusotetta sovellettaessa on
tiedostettava ennakko-oletusten vaikutus. Vaikka aihetta tarkastellaan taysin objektiivisesti, voi
tutkijan alkuvaiheen ymmarrys vaikuttaa analyysin muodostumiseen. Objektiivisuus on ideaali
tila tutkimuksessa, mutta ldhes mahdotonta saavuttaa tulkitsevassa tutkimuksessa.
Tulkintakysymykset nojaavat aina jonkinlaiseen olettamukseen tai esiymmarrykseen ilmiosta.
Toisaalta laadullisessa  tutkimuksessa tutkijan  subjektiivisuus voi olla  myos
tarkoituksenmukaista, kun tavoitteena on syventdd ymmarrystd tutkittavasta ilmiosté.

Keskeisintd onkin ymmartaa ennakkoluulojen ja esiymmarryksen vaikutus. (Laine 2018)

5.5 Tutkimusmenetelmat

Tutkimus on luonteeltaan laadullinen eli kvalitatiivinen tutkimus. Tutkimuksen laadullisuus
nakyy aineistonhankintamenetelmassé, aineiston analyysimenetelmassa seké tutkimustuloksen
yleistettdvyydessa. (Aarnos ym. 2001) Tutkimus on rajattu yhden tydyhteison henkilokuntaan
ja tulkintaa tehdd&n osallistuneiden taustatekijoiden pohjalta. Tuloksia tarkastellaan vain

kohdejoukossa eiké niitd ole tarkoitus yleistaa koko véaestoon.

Valitsin laadullisen tutkimusotteen tyohoni, silla tarkoitukseni on tulkita ja selittaa
kohdejoukon omia kokemuksia tydmatkaliikkumisesta. Yhtend laadullisen tutkimuksen
tarkoituksena on kuvailla tutkimushenkildiden kokemuksia todellisesta elamésta (Hirsijarvi
ym. 2009, 164). Laadullisen tutkimuksen avulla voidaan syventdd ymmarrysté litkkumisen

sosiaalisista, kulttuurisista sekd yksilollisistd merkityksistd (Vanttaja ym. 2017, 11-12).

36



Ominaista laadullisessa aineistossa on sen rikkaus, vérikkyys ja kompleksisuus, jonka tunnistin
myO6s omassa aineistossani (Alasuutari 2001, 84). Aineisto on Kkerétty kahdella eri
menetelmalld; sekd haastatteluina ettd kuvien avulla. Haastattelu toteutettiin
puolistrukturoituna. Haastatteluissa haastateltava kertoi sanallisesti kokemuksistaan aiheeseen

liittyen.

Puolistrukturoitu teemahaastattelu sisalsi kaksi péaakysymysta aiheesta. Tamén avulla
varmistettiin, ettd jokaisesta haastattelusta saatiin vertailukelpoista dataa tutkimuksen
padteemoihin liittyen. Taman lisaksi haastatteluissa annettiin tilaa avoimille jatkokysymyksille,
joiden avulla pystyttiin tarkentamaan haastateltavan vastauksia koskien tiettyd aihetta tai
paakysymystd. Tdma onkin varsin térkea osa haastattelua, mikali tutkimuksen tarkoituksena on
tarkastella ihmisen psyykkisia tekijoitd, kuten motiivia, joka voi olla hyvinkin tiedostamatonta
(Morris & Roychowdhury, 2020, 394). Haastattelun teemat olivat l&heisten ja perheen vaikutus
litkuntakayttaytymiseen, tyypillisimmin harrastetut litkuntamuodot ja niihin liittyvat tunteet,
mieluisat liikuntamuodot sek& mahdolliset estavat tekijat, kuten muut arjen velvollisuudet ja

esteet lilkkunnan harrastamiselle.

Haastattelussa oli kaytdssd myds kuvakortit. Kuvakortit sisdlsivat kuvia eri liikkumisen
muodoista, kuten kulkutavoista (pyoraily ja kavely), liikuntamuodoista (esim. juoksu ja
jalkapallo), virkistystoiminnasta (esim. frisbeegolf seka twisterin pelaaminen) seké kotitoista
(esim. imurointi ja puutarhanhoito). Haastateltavia pyydettiin valitsemaan ne kuvat, jotka
kuvastivat heidan liikkumistottumuksiaan sekd maéérittelemdan tunteita, joita kuvakortit
heréttivat. Kuvakorttien avulla pyrittiin - kerddmaan tietoa nykyhetken kokemuksista

menneisyyden muistojen lisaksi.

Haastattelut tehtiin haastateltavien ty0aikana. Haastattelut kestivat keskimé&arin noin 40
minuuttia. Haastatteluiden yhteenlaskettu kesto oli 23 tuntia ja 38 minuuttia. Haastattelut
tallennettiin digitaalisesti ja litteroitiin sanatarkasti. Haastateltavien anonyymisyys on turvattu

antamalla salanimet kaikille tutkimukseen osallistuneille.
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5.6 Aineiston analyysi

Tutkimuksen yksi tarkeimmistd vaiheista on aineiston analyysi, tulkinta ja johtopaétdsten
tekeminen. Silloin tutkija saa selville, millaisia vastauksia 10ytyy asetettuihin
tutkimuskysymyksiin tai tuleeko tutkimuskysymykset asettaa uudelleen. (Hirsijarvi ym. 2009
221) Ennen varsinaista analyysia aineisto tulee litteroida. Sain aineiston valmiiksi litteroituna.
Kyseinen aineisto oli litteroitu sanatarkasti, huomioiden muun muassa puheen tauot ja
tytesanat, kuten 006.., tota noin. Téllaiset nonverbaaliset ilmaukset voivat olla hyvinkin

merkittavia aineistoa analysoidessa. (Hirsijarvi ym. 2009, 222)

Lahestyin aineiston analyysia abduktiivisen eli teoriaohjaavan sisallénanalyysin keinoin.
Teoriaohjaavassa analyysissa ennalta maaritetty teoria toimii analyysin apuna, mutta analyysi
ei kuitenkaan rajaudu valitun teorian sisaltdmiin nédkokohtiin (Tuomi & Sarajéarvi 2018, 109).
Sisallénanalyysi on puolestaan perinteinen tapa analysoida laadullista tutkimusaineistoa.
Analyysin tarkoituksena on luoda sanallinen ja tiivis kuva tutkittavasta ilmiostad. (Tuomi &
Sarajarvi 2018, 103, 109) Kaytin analyysissd apuna tyématkaliikkumisen teoriaan perustuvia
tietoja ja késitteitd seké aikaisempaa tutkimuskirjallisuutta. Konkreettisesti tdmé nékyi siina,
ettd analysoin aineistoa aluksi hyvin avoimin mielin ja katsoin mit4 sill& oli annettavana. Mita
pidemmaélle analyysi eteni, sitd enemman tukeuduin analyysissa tutkimuksen teoreettiseen

viitekehykseen.

Varsinaisen analysoinnin toteutin teemoittelun avulla. Teemoittelussa aineisto pilkotaan ja
ryhmitellaén eri aihepiireihin niin, ettd teemojen esiintyvyytta voidaan vertailla. Taman lisaksi
teemoittelussa tarkastelu kohdistuu piirteisiin, jotka ovat haastatteluissa yhtenevaisia.
Teemoittelun katsotaan sopivan hyvin yhteen teemahaastatteluiden kanssa, jolloin paateemat
tulevat esille haastatteluaineistossa. (Tuomi & Sarajarvi 2018, 107) Teemoittelun tarkoituksena
on tunnistaa aineistosta tieto, joka on tutkimuksen kannalta merkittavéa. Kaikkea kerattya
aineistoa ei ole tarkoituksenmukaista kayttda tutkimuksesta. Sen sijaan tarkastelu rajataan
niihin aineiston osiin, jotka liittyvat tutkimuksen kohteena oleviin ilmi6ihin. (Hirsijarvi ym.
2009, 225)

Aineiston kasittely alkoi aineistoon tutustumisella. Ensimmaisené tein yleissilmayksen siihen,
miten aineistossa kasitellaan tutkimuskysymyksiin sekd teoreettisen viitekehykseen liittyvia

aiheita. VValmiiksi kerétty aineisto oli varsin runsas ja mukaan mahtui sellaista aineistoa, joka
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ei ollut relevanttia tutkimukseni kannalta. Koska tutkimusaineisto oli keratty osana STYLE-
hanketta, kasitteli aineistosta vain pieni osa tyomatkaliikkumista. Yleissilmayksen jélkeen
aloitin aineiston jarjestelemisen vérjaamalla kohdat, jotka koskivat tyomatkaliikkumista.

Taman jalkeen siirsin varjatyn aineiston toiseen tiedostoon.

Aineiston varsinaisen Kkasittelyn aloitin alleviivaamalla aiheeseen liittyvid sitaatteja eli
havaintoyksikkoja, kuten mainintoja sadsta tai kevyen liikenteen vaylistd. Tdman jéalkeen
jarjestelin havaintoyksikkoja analyysitaulukkoon teorian mukaisiin péaaluokkiin. Analyysin
paaluokiksi muodostuivat yksilotason tekijat, sosiaalinen ympéristd seka fyysinen ympéristo
(Van Acker ym. 2010). Tdman jalkeen muodostin p&&luokkiin sisallytetyista aineistondytteista
alaluokkia. Havaintoyksikkdjen pohjalta muodostin analyysitaulukkoon erilaisia alaluokkia,
kuten sédolosuhteet ja vuodenaika”. Naihin alaluokkiin kokosin kaikki ne aineistondytteet,
joissa kasiteltiin sddolosuhteita ja vuodenaikoja. Tarkastelin myds, miten tutkimusjoukon
kulkutapatottumuksiin vaikuttivat ik&, perheen profiili seka tyématkanpituus.

Haastatteluista muodostui useita eri teemoja, jonka pohjalta muodostin tutkimuksen
johtopédatokset. Osa muodostetuista teemoista esiintyi lahes kaikissa haastatteluissa, kun taas
osa teemoista esiintyi vain yksittdisissd haastatteluissa. Teemoittelun avulla kuvailin
haastateltujen kokemuksia ja merkityksenantoja. Naiden vaiheiden pohjalta muodostui

tutkielmani tuloslukujen sisallét ja johtopéatokset.

5.7 Tutkimuksen etiikka

Tutkimusetiikan kasitteella viitataan laajassa mittakaavassa kaikkiin eettisiin nakokulmiin ja
arviointeihin, jotka ovat yhteydessd tieteeseen ja tutkimukseen. Tassd tutkimuksessa on
noudatettu hyvia tieteellisid kéytanteitd tutustumalla ja seum Tutkimuseettisen
neuvottelukunnan laatimaa ohjetta "Hyvi tieteellinen kéytdntd ja sen loukkausepiilyjen
kasitteleminen Suomessa”. Ohjeiden mukaisesti, tutkimus on toteutettu tarkasti, rehellisesti ja
huolellisuutta noudattaen. (Tutkimuseettinen neuvottelulautakunta 2012) Hyvien kaytantdjen
mukaan, tutkittaville tulee tarjota mahdollisimman kattavasti tietoa tutkimuksesta etukéateen,
jotta tutkittavat voivat itse paattdd halustaan osallistua tutkimukseen. Informointi voi tapahtua

esimerkiksi saatekirjeen avulla. Saatekirjeessd tulisi kayda esille tutkimuksen tarkoitus,
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osapuolet, tuloksien kayttotarkoitus, valmistumisajankohta sekd@ missa tuloksiin on mahdollista
tutustua. (Vilka 2015, 190-191)

Tutkimuksesta kerrottiin etukéteen tutkimukseen osallistuneille tyontekijoille. Tyontekijoille
informoitiin  etukdteen tutkimuksen taustoista ja tarkoituksesta. Ennen haastatteluja
osallistujilta keréattiin Kirjallisesti heidan suostumuksensa osallistua tutkimukseen. Samassa
yhteydessé osallistujien tuli perehtyé tietosuojailmoitukseen seka tutkimustiedotteeseen, jossa
kerrottiin muun muassa vastaajan oikeuksista uuden tietosuojalain mukaisesti. Osallistujille on
tarjottu mahdollisuus kysya seké saada lisatietoa tutkimuksesta. Ennen kyselyé tutkittavalle on
kerrottu yksityiskohdat tutkimuksesta seka tutkimukseen osallistumisen vapaaehtoisuudesta.
Osallistujille on tarjottu mahdollisuus jattdad vastaamatta itselleen epamiellyttaviin tai
henkilokohtaisiin ~ kysymyksiin.  Tutkimuksen  suunnitteluvaiheessa  arvioitiin, etta
tutkimuksesta ei ole haittaa osallistujille. Liséksi osallistujille kerrottiin heidan oikeudestaan
jattaytyd tutkimuksesta pois missé vaiheessa tahansa syyta ilmoittamatta. Osallistujille oli
tdsmennetty, ettei tutkimuksen keskeyttamisestd tai peruuttamisesta aiheutuisi osallistujalle

seuraamuksia.

Aineistoa kasiteltiin luottamuksellisesti koko tutkimusprosessin ajan. Henkil6tietoja sisaltdva
aineistoa séilytettiin tietoturvallisesti. Keratty aineisto oli koodattu ja jokaiselle osallistujalle

annettiin pseudonyymi eli salanimi, jottei henkil6itd voida tunnistaa vastauksista.

Tutkimuseettisen neuvottelulautakunnan ohjeistuksen mukaan, tutkimuksessa tulee nakyéa
kunnioitus muita tutkijoita kohtaan viittaamalla asianmukaisella tavalla. Tieteellisen tiedon
avoimuus ja vastuullisuus ovat tutkimusetiikan peruspilareita. (Tutkimuseettinen
neuvottelulautakunta 2012) Téssa tutkimuksessa on noudatettu tiedekunnan antamia
ldhdeviittausohjeita. Tutkimus julkaistaan Jyvaskylan yliopiston julkaisuarkistossa, jolloin se
on vapaasti kaikkien luettavissa. Tutkimuksen aihe on yhteydessa tiedekunnan
tutkimusintresseihin.  Tutkimuksen avulla  tuotetaan lisdtietoa  aikuisvéeston

tyomatkaliikkumiseen liittyvisté vaikutustekijoista.
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6 TULOKSET

Seuraavaksi esitelladn tulokset. Ensimmaisessa osiossa tarkastelen kohdejoukon profiilia. Tuon
esille joukon yleisimman kulkutavan seka tarkastelen aineiston pohjalta i&n, tyématkan, auton
omistajuuden sekd perheen vaikutuksen tyOmatkaliikkumiseen. Taman jalkeen siirrytdén
tulosten toiseen osioon. Toisessa osiossa tuodaan esille, miten haasteltavat itse kuvailevat
kulkutapavalintojaan seké& niihin vaikuttavia yksilollisi tekijoita seka sosiaalisen ja fyysisen

ympariston tekijoita

6.1 Yleisin kulkutapa & yksil6llisten taustatekijoiden yhteys kulkutapatottumuksiin

Ensimmaiseksi selvitin kohdejoukon yleisimman kulkutavan tydmatkoilla. Taman jéalkeen
selvitin, miten sosioekonomiset taustatekijat, kuten ika, perhe, asuinpaikka (tyématkan pituus)

sekd auton omistajuus vaikuttivat tutkimusjoukon kulkutapavalintoihin.

Aineiston mukaan haastateltavien (n=43) padsaantdinen kulkutapa oli oma auto (42 %) (kuva
7). Toiseksi yleisin kulkutapa oli joukkoliikenne (26 %). Aktiivisia kulkutapoja kaytti
tydmatkoillaan padsaantoisesti 14 haastateltavista (33 %). Aktiivisista kulkutavoista pyoraily

oli k&velya selvésti suositumpaa.

Yleisin kulkutapa (n=43)

m Auto = Joukkolilkenne = Pyérdillen Kavellen

KUVA 7. Haastateltavien yleisin kulkutapa (n=43).



Ika. Ika vaikutti kohdejoukon tyomatkaliikkumisen tasoon. Tuloksissa oli huomattavissa, etta
ialtdén nuoret hyodynsivét aktiivisia kulkutapoja tydmatkoilla iakkéitd enemmén (taulukko 1).
Nuori 1k& edistad siis tyomatkaliikkumista ja vastaavasti korkea ika vahensi
tyomatkaliikkumista. Aineiston mukaan 20—25-vuotiaat olivat aktiivisimpia tydmatkaliikkuja.
35 ikavuoden jalkeen auto oli yleisin kulkutapa. Tulosta voi selittad esimerkiksi asuinpaikka ja
tydmatkan pituus, mika oli yleisesti lyhyempi nuorilla henkil6illa. VVastaavasti auton omistajuus

on yleisesti yhteydessa korkeaan ikaan (Dill & Voros 2007).

TAULUKKO 1. Ian yhteys kulkutapavalintoihin tydmatkoilla.

Ika Aktiiviset kulkutavat Auto Joukkoliikenne
(n=17) (n=19) (n=10)
alle 20 v H24 H3 H2
20-25v HS, HI7, HIS, H22, H31, H36 HIi2 HI5 H21 H33, H46
26-35v H4, HI3, HI4, H20, H26, H28, H7, HI0, H30, H38,  HI19, H40, H42
H43
3645 v HS5 H6, H27, H29, H41 HIil, H44
46-55v H39 HI, Hl6, H23, H32, H9
H34, H35
yliSSv H45 H25 H37

Auton omistajuus. Auton omistajuus rajoitti tyomatkaliikkumista (taulukko 3). Tulokset
osoittavat, ettd ne henkil6t, joiden taloudesta 16ytyi auto, kulkivat todennékéisimmin autolla
toihin. Tulos on yhtenevdinen aikaisempien tutkimuksien kanssa. Niissa havaittiin auton
omistajuuden olleen negatiivisesti yhteydessa tyomatkaliikkumiseen (Stinson & Bhat 2007;
Verplanken ym. 1997). Puolestaan kymmenen henkil6a kulki aktiivisia kulkutapoja
hyodyntéen, vaikka taloudesta loytyikin auto. Tilannetta selitettiin esimerkiksi lyhyelld

tyomatkalla tai puolison autotarpeilla.
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TAULUKKO 2. Auton omistajuuden yhteys kulkutapavalintoihin tydmatkoilla.

Auton omistajuus Aktiiviset kulkutavat Auto Joukkoliikenne
(n=17) (n=16) (n=10)

Omistaa auton H4, H5, HI3, HIS, H20, HI, H6, H7, HI2, H2, HY9, HIl, H37,
H24, H28, H39, H43, HI5 HI6,H21, H25, H42
H45 H27, H29, H30, H32,

H34, H35, H41, H44

Ei omista autoa HS8, HI4, HI7, H22, - H3, HIO, HI9, H23,

H26, H31, H36 H40

Perhe ja vanhemmuus. Perheellisten sek& lapsettomien liikuntakéyttdytymisen on todettu
poikkeavan toisistaan (Husu ym. 2022, 30). My®s aineiston pohjalta voidaan havaita, ettd perhe
vaikutti tydmatkaliikkumiseen (taulukko 4). Haastatteluissa ilmeni, etta henkilt, joilla ei ollut
lapsia, hyodynsivat aktiivisia kulkutapoja tyomatkoillaan enemman. Néin ollen alaikaisten
lasten kuuluminen kotitalouteen vahensi tyomatkaliikkumista. Tdma on todettu myds

aikaisemmissa tutkimuksissa (Stinson & Bhat 2005).

Analyysi tuotti myds muista tutkimuksista poikkeavia havaintoja (vrt. Van Acker ym. 2010,
50). Tésséd tutkimuksessa pienten lasten vanhemmat nayttaytyivat aktiivisempina
tyomatkaliikkujina kuin yli 10-vuotiaiden lasten vanhemmat. Tatd voi selittdd esimerkiksi

henkildiden korkeampi ika, joka toimi estdvana tekijanad tyomatkaliikkumiselle.

TAULUKKO 3. Lasten ian yhteys kulkutapavalintoihin tyématkoilla.

Lasten ika Aktiiviset kulkutavat Auto Joukkoliikenne
(n=17) (n=16) (n=10)

Lapset 0-10 v HS5, HI3, H26, H28 HI, H6, HI5 HIl

Lapset yli 10 v H45, H39 HI6, H25, H27, H32, HY9, H23, H37

H34, H35, H44

Ei lapsia H4 HS HI4, H17, HIS, H7 HI2, H21, H29, H2, H3, H19, H40,
H20, H22, H24, H31, H30, H41 H42, H46
H36, H43
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Asuinpaikka & tyOmatkan pituus. TyOmatkan pituus oli merkittdvd vaikutustekija
tyomatkaliikkumiselle (taulukko 2). Kohdejoukon tyématkan pituudet vaihtelivat 400 metrista

30 kilometriin.

Kulkutavat vaihtelivat tyomatkan pituuden mukaan. TyOmatkan pituuden ollessa 0-3
kilometrid, kuljettiin se todennékdisimmin aktiivisia kulkutapoja hyddyntéen. Alle kilometrin
tyomatka kuljettiin paasaantoisesti kavellen (n=4). Pyoré oli yleisin kulkutapa 3-5 kilometrin
tyomatkoilla. Aineiston mukaan lyhyt tydmatka oli siis yhteydessa tydmatkaliikkumiseen. Mita
pidempi tydmatka oli, sitd todenndkdisemmin tyomatka kuljettiin autolla tai joukkoliikenteella.
Yli viiden kilometrin tydmatkat kuljettiin yleisimmin omalla autolla.

Tyomatkoihin kdytetty aika maaritteli myos kulkutapoja. Tyomatkoihin kéytettiin 5 minuutista
55 minuuttia. Keskimaaraisesti tyomatkaan kaytettiin noin 20 minuuttia.

TAULUKKO 4. Tyomatkan pituuden yhteys kulkutapavalintoihin tyomatkoilla.

Tyomatkan pituus Kiivellen Pyorilla Auto Joukkoliikenne
(n=5) (n=12) (n=19) (n=10)
0-3 km H4, HI7, HS5, HI3, H21, H41 H40
HI18, H39 H26, H31,
H43
3-5km - HS, Hi4, H30 H2
H20, H24
5-10 km H22 H36, H45 H3, H6, H10), HY, H11, H40, H44,
H27, H32, H34, H42
H35
10-15 km - H28 Hie6, H23, H25, HI9, H33, H46
H29
yli 15 km - - HIi, H7, HI2, H37
Hi5

6.2 Mitka tekijat vaikuttivat kulkutapavalintoihin tyématkoilla?

Aineiston mukaan tydikéaisten kulkutapavalintoihin tyématkalla vaikuttaa laaja Kirjo erilaisia
vaikutustekijoitd. Vaikutustekijat on jaettu teorian mukaan kolmeen paaluokkaan. Nama ovat

yksil6lliset tekijat, sosiaalisen ymparistod seké fyysisen ympaéristo.

Aineistosta voidaan havaita vaikutustekijoita jokaisesta padéluokasta. Paaluokat saivat yhteensa
218 kappaletta mainintoja (taulukko 5). Maininnat jakautuivat jokseenkin epé&tasaisesti

paéluokkien vélille. Eniten mainintoja sai yksilolliset tekijat, joita oli yhteensd 130 kappaletta.
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Toiseksi eniten mainintoja sai paaluokista fyysinen ympéristd, joka sai mainintoja yhteensa 70
kappaletta. VVahiten mainintoja p&aluokista sai sosiaalinen ymparisto, joita oli yhteensa 19
kappaletta. Seuraavaksi kdydaan jokainen paaluokka sisalléllisesti lapi.

TAULUKKO 5. Tyomatkaliikkumisen vaikutustekijoiden mainintojen  lukuméaéra
paaluokittain.

Maininnat (Ikm)

Yksilotason tekijét 130
Sosiaalinen ymparisto 19
Fyysinen ympéristo 70
Yhteensi 218

6.3 Yksilotason tekijat

Yksilotasolla kulkutapavalintoihin eniten vaikutti henkilon asenteelliset tekijét, aikabudjetti,
tottumukset ja rutiinit, taloudelliset tekijat seké litkunnallinen elamantyyli (taulukko 6). Naiden
tekijoiden pohjalta tehtiin subjektiivinen arvio tyomatkaliikkumisen hyotyarvosta itselleen.
Arjen (joskus ndenndinen) Kiireisyys sekd mukavuudenhaluisuus toimi hidasteena
tydmatkaliikkumiselle. Myds huonoihin kokemuksiin ja omaan laiskuuteen yhdistetyt erilaiset
Kielteiset asenteet ja tunteet toimivat esteend tyomatkaliikkumiselle. Mikéli henkilo ei kokenut

litkkumista mielekkaaksi, valittiin kulkutavaksi useimmiten moottoroitu kulkuvéline.

TAULUKKO 6. Tyomatkaliikkumisen yksilotason vaikutustekijét.

Yksilotason tekijit Mainintojen lkm
Asenteelliset tekijat 42

Aikabudjetti 36

Liikunnallinen eldméntyyli 34

Taloudelliset tekijét 9

Tottumukset ja rutiinit 9

Yht. 130
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6.3.1 Aikabudjettia saadellaan kulkutapavalinnoilla

Kulkutapavalintaa perusteltiin useimmiten aikabudjetilla. Haastateltavista 34 perusteli
kulkutapavalintojaan aikabudjetilla, joka liittyi arjen Kiireyteen seké siirtymiseen kaytettavalla
ajalla. Lahes jokainen, joka kaytti paasaantoisesti aktiivisia kulkutapoja tyomatkoilla (n=17),
perusteli valintaansa nopeudella. Heiddn mukaansa aktiiviset kulkutavat olivat nopeampia kuin
jokin muu kulkumuoto. Kulkutavan nopeus tuli esille useimmiten pyoréilyn yhteydessa. Kévely

puolestaan koettiin monessa tilanteessa liian hitaaksi.

”Pddisee nopeiten, nopeampaa ku bussilla.” -H4

“Kesdlld md pyordilin, md tulin tosta just tota Rantatietd ja sieltd niin se oli oikeestaan sama
aika menee pyoralla kun bussilla kulkee, et oli aikalailla, kun bussi l&hti sieltd niin bussi oli

tadalld aika samaan aikaan.” -H33

"Pddsee vihdn nopeemmin. Kyl siin sddstdd melkein puolet sitten, et menee kuus minuuttii, ku

tulee kotiovelta tihdn ja sitten kun kdivelee, ni se on se vartti.” — H48

” Ja se on oikein mukava menopeli sitte, ku on semmosii matkoi, mitd lihtee pyordilee. Mutta
sitte, jos on pitka matka, niin en l&he, koska se vie kauheesti aikaa ja mul ei oo pitkdnmatkan

pyordd, vaan mul on Jopo.” -H3

Henkilon aikabudjetti maaritteli tyomatkaliikkumista. Jos aktiivisilla kulkutavoilla paasi
nopeampaa kuin autolla, valittiin useasti kavely tai pyoraily kulkumuodoksi. Kokemus kiireesta
toimi tyomatkaliikkumisen esteend. On luonnollista, etté kiireisen arjen keskelld valitaan auto,
joka voi muodostua jopa tiedostamatta arjen tukipilariksi (Karjalainen 2022). N&in ollen aikaa
saastettiin kayttamalla autoa tyomatkoilla. Vastaavasti kiireettomyys seka aikabudjetin véljyys

tarjosi mahdollisuuden aktiivisille kulkutapavalinnoille. Mikali pdiva oli muuten kiireeton,
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todettiin ajan riittdvan kavelylle tai pyoréilylle. Ndin ollen aikabudjetin valjyys oli myonteisesti
yhteydessé tyomatkaliikkumiseen.

“Pddsddntosesti bussilla, jos on hyvd keli ja on paljon aikaa ja levoton mieli niin saatan tulla

kdvellenkin mutta pddsddntésesti bussilla.” -H51

“ei se aina sddstdkddn riipu, ehkd siitd onko hirveesti tehtdvdd ennen tyovuoroa, jos on
valjempi paiva, niin sillon tulee kavellen, saa purettua sitd energiaa ja valmistauduttua

tyovuoroon.” -H51

Tydvuorot rajoittivat aikabudjettia. Henkil6t valitsivat kulkutavakseen sen kulkutavan, milld he
ehtivat ajoissa tyOvuoroon. Aamu- sekd iltavuorojen ajat vaikuttivat Kielteisemmin
tyomatkaliikkumiseen. Yksi haastateltavista kertoi, ettei halunnut heraté aikaisin aamulla sen
vuoksi, ettd ehtisi tulemaan pydralla toihin maarattyyn aikaan mennessd. Han valitsi auton.
Taman lisdksi aamu- seka iltavuorot sijoittuivat siten, ettda ulkona oli jo pimeda vuorojen
alkaessa ja paattyessa. Pimeys lisési turvattomuuden tunnetta, joka esti aktiivisten kulkutapojen
kayton. Aineiston pohjalta voidaan vaittaa, ettd tyokulttuurin tiukat aikataulut toimivat osittain
tyomatkaliikkumisen esteend. Koska tyGajat- ja paikka olivat aikasidonnaisia, madrittivat ne

haastateltavien ajankayttoa ja -budjettia tydvuorojen ymparilla.

”... Ja kun aamullakin viiteen tulen niin sanotaan ettd se on sillai niin kun pikkusen niin ku
mukavampi tulla sitten kun on oikeesti tid ihan kaikki pimein aika ja sillai.” -H9

"Ei aamuvuoroissa ainakaan. Ehkd iltavuoroissa vois. Se ois mahdollista kylld. Se ois
kannattavaakin.’-H21

”No joo, nyt on ehkd vaan se vilimatka tullu ettd vdlttimdttd ei hirveesti tehtdavid alkupdiville

niin ei vdlttamdttd varaa tarpeeks aikaa ettd ehtis kiirehtimdttd kdvelld tdnne tyévuoroon.”
-H51

6.3.2 Asenteelliset tekijat
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Aineistossa ilmeni laaja Kkirjo erilaisia asenteita, jotka vaikuttivat henkilGiden
kulkutapavalintoihin.  N&it4d olivat esimerkiksi laiskuus ja motivaation puute,
mukavuudenhaluisuus, toiminnan hyddyllisyyden arviointi sek&d epéluottamus omiin
kykyihinsa. Myonteiset asenteet kadvelyd tai pyordilya kohtaan edistivat aktiivisten
kulkutapojen valintaa. Aineistosta voitiin havaita, ett4 asenteissa painottui vahvasti kielteiset
tuntemukset ja asenteet tyomatkaliikkumista kohtaan. Vain 10 eri kertomuksessa
tyomatkaliikkumista kuvailtiin mukavaksi ja helpoksi kulkutavaksi. Aikaisemmat kielteiset
kokemukset aktiivisista kulkutavoista vaikuttivat valintojen taustalla. Vastaavasti epailys
omasta fyysisestd kunnosta vaikutti kulkutapavalintoihin. Laiskuuden merkitys korostui
vastauksissa, silla kahdeksan haastateltavaa mainitsi suoraan taman olevan este
tyomatkaliikkumiselle. Puolestaan viisi haastateltavista kertoivat, miten eivat tykkaa

pyorailysté ja siksi eivét valitse pyoraa kulkuvalineeksi tydmatkoille.

“Harvemmin, en hirvedsti tykkdd pyordilystd ja sitten muutenkin ehkd pitds miettid

reittivalinnat uudestaan, ei oo itelle mikddn kauheen luonteva tapa.” H51

“"Md oon huomannu kylld sen, ettd md en kylld ikind jdtd kdyttamadittd sitd, ettd jos autolla voi

ldhted jonnekin, niin md oon niin laiska.” -H26

6.3.3 Tottumukset ja rutiinit

Tottumukset ja rutiinit ohjasivat haastateltavien kulkutapavalintoja. Tottumukset nakyivat seké
ympérivuotisena tydmatkaliikkumisena, mutta myds tottumuksina valita auto tyomatkoilleen.
Kolme haastateltavista ei osannut edes ajatella pyordad yhtend kulkutapamuotona.
Kertomuksista nakyi, miten henkil6t olivat omaksuneet jonkun tietyn kulkutavan ja toimivat
rutinoituneesti timan mukaan. Rutiineista poikkeaminen koettiin haasteellisena. Néain ollen

rutiinit ohjasit kulkutapavalintoja.

”Md oon niin oman autoni orja ettd. ~ -H32
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”Olen, ja sitte kun sithen on niin tottunu ettd autolla tulee niin ei oo tullu mietittyd oikeestaan

muuta vaihtoehtoo, siithen on niin tottunu.” -H10

"siita on tullut mulle rutiini" -H1

Vastaavasti oma liikunnallinen elaméntyyli ohjasi myds asuinpaikka valinnoissa.

“Ei oikeen. Pyord ja kdvellen. Et sen takia md muutin ldhemmdks, kun oli se et hommaanko

auton vai. Md oon aina ollu kova liikkumaan et md kéivelen joka paikkaan mieluummin.” -H5

6.3.4 Taloudelliset tekijat

Taloudelliset tekijat toimivat sekd tydomatkaliikkumisen mahdollistajana ettd sitd estavéana
tekijand. Aktiiviset kulkutavat miellettiin kustannustehokkaaksi kulkutavaksi, joka edisti

aineistossa tyomatkaliikkumista. Aktiiviset kulkutavat nahtiin keinona sastéa rahaa.
”Se on mukavaa liikkumista. Pddsee nopeesti eikd tarvii maksaa mitddn.” -H36

“Joo, ja sitten ihan siis senkin takia, koska meil on yks auto ja mun mies Idhtee sit silld ja ei 0o

toista autoo. Se on vaan semmonen taloudellinenkin juttu, etté se on jarkevaa. ~ -H28

Muut taloudelliset muodot toimivat vélittdména esteend tyoématkaliikkumiselle. Muun muassa

viisi haastateltavista kertoi, etteivat omistaneet pyoraa eika heilld ollut rahaa hankkia sellaista.

"M en ees omista polkupyordd.” -H10

6.3.5 Liikunnallinen elaméantyyli

Haastateltavien tyomatkaliikkumista edisti liikunnallinen elamantyyli. Tamé nakyi
haastatteluissa arvovalintoja koskevina kuvauksina, liikuntaan liitettyind merkityksina seka

myd0nteising asenteina tyomatkaliikkumista kohtaan.

Saannollisesti  aktiivisia kulkutapoja hyoddyntadvat perustelivat  kulkutapavalintojaan
hyotyliikunnalla sek& terveyshyddyilld. Tydmatkaliikkuminen oli osa arkiliikkumista, jonka
avulla kerattiin paivittdisia tavoiteaskelia seka lisattiin liikettd pdiviin. Yksi haastateltavista

kuvaili, miten liikkuminen on hédnelle henkireik&, joka ohjasi tekemé&én liikkumista edistévia
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valintoja my0s kulkutapojen suhteen. My6s muut ympdarivuoden aktiivisia kulkutapoja
kayttavat henkilot kuvailivat tydmatkaliikkumista yhtend treenimuotona. Kaksi haastateltavista

jopa toivoi, ettd tydmatka olisi pidempi, jotta paasi kédvelemaan pidemmén matkan.

“Kylld se ehkd on enempi vield se henkinen puoli mikd siitd tulee mutta ettd siind tulee samalla

litkuttua ja kerdttyd askelia askeltavotteeseen ja muuta niin se tulee mukana.” -H51

>

“Joo, mut mul on tullu semmonen, ettd se on ollu monta vuotta ja se on jotenki mun juttu.” -
H48

“Keskustassa asuttiin sitd ennen ja sinne ollaan kylld palaamassa takaisin, ettd sitten tulee
tyOmatkat taas pitenee, ettéd se on just, ma nden sen vaan hyvana asiana, ma asun vahan liian
ldhelld.” -H4

Tyomatkaliikkumista edistavid arvoja olivat esimerkiksi terveys, hyvinvointi seka ympaéristo.
Annetut merkitykset liittyivat terveyden sekd hyvinvoinnin edistdmiseen, joka tapahtui
tyomatkaliikkumisen avulla. 16:lle haastateltavista tyomatkaliikkuminen oli yhteydessa
hyotyliikuntaan (n=16) ja arkiliikkumiseen (n=4). Puolestaan 10 haastateltavaa kuvaili
tyomatkaliikkumisen olevan keino rauhoittua ja “tyhjentdd p&d”. Keskeinen perustelu
tyomatkaliikkumiselle olikin sen tuottamat fyysiset seka psyykkiset hyvinvointihyodyt. Mita
enemman haastateltavat arvostivat eldméssdédn hyvinvointia ja terveyttd, sitd

todennakdisemmin he kulkivat téihin kévellen tai pyoralla.

“En ja siis md voin nyt niin kun ajatella vaikka md nyt en asuis ndin Ildhelld, niin md tulisi silti

Kdvellen tai pyorilld, et md oon aina kulkenut toihin tdlleen hyétyliikuntandkokannalta.” H4

”On kylld. Mullakin on diabetes, verenpainetauti muun muassa, niin kylld md niitd, ettd seki,
tiedan, se liikkunta on siind erittdin hyvaks. Kyllda ma mietin samalla terveyttad
ehdottomasti.” HA47

Arvojen merkitys valintoihin vaikuttavina tekijoind on suuri. On haasteellisempaa muodostaa
liikkumista edistavd eldamantyyli, mikéli hyvinvointi tai liikunta eivat ole tarkeitd arvoja
eldamassé. Annettujen merkityksien sekd arvojen taustalla vaikuttaa liikuntasuhde, joka nékyy

myos tyomatkaliikkumista koskevissa valinnoissa.
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6.4 Sosiaalinen ymparisto

Véhiten tyomatkaliikkumiseen vaikutti sosiaalinen ymparistd, joka sai 19 mainintaa aineistossa
(taulukko 7). Naitd olivat perhe ja tyokaverit sek& kollektiivisesti jaetut sosiaaliset
merkityksenannot, kuten autohegemonia.

TAULUKKO 7. Tydmatkaliikkumisen sosiaalisen ympériston vaikutustekijat.

Sosiaalinen ympiristo Maininnat lkm
Perhe ja tyokaverit 13

Sosiaaliset merkityksenannot 6

Yht. 19

6.4.1 Perhe ja tyokaverit

Sosiaalisen ympariston vaikutustekijat seké tukivat etté estivat tyématkaliikkumista. Perheeltd
seké tyokavereilta saatu kannustus sek& seura tydmatkoille vaikuttivat aktiivisten kulkutapojen
valintaan. Tyomatkaliikkumista edistéviksi tekijoiksi nimettiin tyokavereiden esimerkki sek&
puolison seura. Muun muassa kaksi haastateltavista kertoi, ettd he kulkivat puolisonsa kanssa
yhdessa samaa reittid toihin pyoraillen. Puolestaan yksi haastateltavista kertoi harkitsevansa

pyOréa kulkuvalineeksi, silla 1ahelld asuva tyokaveri paasi toihin pyoralla nopeammin.

“Oon ajatellu asiaa koska tyékaveri kdy pyordlld joka asuu mun Idhelld niin silld menee
melkein sama aika ku mulla autolla sithen matkaan.” H27

Puolestaan perheeseen liittyvat velvoitteet ja vastuut koettiin yhdeksi keskeisemmaksi
kulkutapavalintoihin vaikuttavaksi tekijéksi seka sitd kautta esteeksi tyomatkaliikkumiselle.
Etenkin nuorten lasten vanhemmat toivat esille, miten perhevelvoitteet rajoittivat heidén

tyomatkaliikkumisen mahdollisuuksiaan. Esteita olivat esimerkiksi lasten kyyditys paivéakotiin
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sekd harrastuksiin. Toisaalta kertomuksissa n&kyi, miten perheen yhteistd aikaa haluttiin
priorisoida, minka vuoksi valittiin nopein kulkutapa. Haastateltavat kertoivat valitsevansa
nopeimman kulkutavan, jotta perheelle jaisi enemman aikaa tyOpédivien jalkeen. My0s
puolisoiden tarpeet vaikuttivat kulkutapavalintoihin. Viisi haastateltavista toi esille puolison

kayttavan yhteistd autoa tydmatkoillaan, jolloin kulkutavaksi valikoitui aktiivinen kulkutapa.

“Todenndkdéisin olis se, ettd jos mulla lapset ois tarpeeks isoja tai niitd ei olis, niin mdd kulkisin

varmaan bussilla ja ehkd pyordlld kesdt.” -H6

"06 meil on pienta haastetta. Meilla poika harrastaa siis jaakiekkoo ja sitte saattaa olla niin
kiire, tai siis yleensd onki, et saatan toistd ldhtee suoraan ajaan. ...Mutta just ehkd niinku se...

Se kumminki ei se... On siis yheksan. Ei se milldadn muulla paase kuin jos ei sita vie." -H39

... Ja sit nyt kun on noitten muksujen kans, sit on vdihdn kiire hakee niitd toistd, et sit ei 0o

muka aikaa.” -H12

“Auto ja pyord, ja kylld md mielelldni kéivelen, ei siind mitddn, mut ei mun oo tullu paljoo
kaveltya, kun siind menee sit puoli tuntia kdvell&, et se on vaan niin se ajansaasto, et tuntuu
tossa lapsiperheen arjessa, ettd en ma haluu lahtea aikaisemmin toihin mita pitaa, et haluu olla

niinkun himassa sen ajan, mitd pystyy.” -H26

6.4.2 Sosiaaliset merkitykset

Y hteisossa jaetut merkitykset vaikuttavat tydmatkaliikkumiseen (Heinen ym. 2010, 70-71; Van
Acket ym. 2010, 10-11). Aineiston perusteella haastateltavilla oli kapea Kkasitys
kulkutapavaihtoehdoista, silla pydraily mainittiin harvoin yhtena kulkutapavaihtoehtona, ja sita
pidettiin enemmé&n harrastuksena. Taméa nakyi esimerkiksi siing, ettei osa haastateltavista
maininnut pyorailya yhtend mahdollisena kulkutapana tyématkoille (etdisyyden kuitenkin sen

salliessa), mutta kertoivat pyorailevansa vapaa-ajallaan.

Aineiston pohjalta voidaan siis todeta, ettd autoilun hegemoninen asema on nakyva. Autoilu
nahtiin ainoaksi vaihtoehdoksi tydmatkojen kulkemiselle eika sita kyseenalaistettu. Monelle

haastateltavalle tydmatkojen kulkeminen autolla oli sosiaalinen normi. Tamé kielii siitg, etta
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autoilusta on muodostunut kulttuurisesti arvostettu tapa kulkea. Tata tulkintaa tukee
haastatteluissa esiintyvat kuvaukset autosta vapauden symbolina sek& hienona elementting,
joka on saavuttamisen arvoinen tulevaisuudessa. Taméanlaiset autoiluun liitetyt merkitykset

nakyivat selkeéasti.

”..Ei sille oikeastaan oo tarvetta mutta sanotaanko etté jos ois mahollista niin ehottomasti
mulla ois auto. Ettd mukava se on elementtiné auto ja siisti ihan muuten vaan ajaa silla autolla.
Tykkaan tosi paljon siitaki mutta siis se ei vaan oo tahan hetkeen akuuttia mutta voin sanoa

ettd jossakin vaiheessa niin varmasti tulee olemaan auto.” -H31

6.5 Fyysinen ymparistod

Fyysinen ympadrist0 vaikutti merkittavasti tyomatkaliikkumiseen. Fyysinen ymparisto
mainittiin 70 kertaa (taulukko 8). Suurimmaksi osaksi aineiston fyysisen ympériston esteet
liittyivat kaupunkirakenteisiin, jotka eivat tukeneet tydmatkaliikkumista. Tdmé muodosti osalle
haastateltavista auton kayttdpakon tyomatkoille. Toiseksi suurin estavaksi tekijaksi katsottiin

sédolosuhteet sekd vuodenajat. Muita vaikuttavia tekijoité oli tieliikenteenohjaus.

Myos fyysisen ympériston esteitda selitettiin ajan kautta. Lyhyilld etdisyyksilla aktiiviset
kulkutavat olivat nopeimpia, kun taas pitkilla etéisyyksilla auto tai joukkoliikenne nahtiin
nopeimpana kulkutapana. Tieliikenteenohjaus puolestaan  hidasti  etenemistd ja
rakennustyOmaat vaikeuttivat reittisuunnittelua. Maet lisasivat tyomatkan rasittavuutta ja

kestoa. Tydvuorot rajoittivat kdytettdvaa aikaa.

TAULUKKO 8. Tyomatkaliikkumisen fyysisen ympériston vaikutustekijét.

Fyysinen ympiristo Maininnat lkm
Olosuhteet ja ominaisuudet 28
Sadolosuhteet ja vuodenaika 25
Etdisyys 17
Yht. 70
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6.5.1 Etaisyys

Etéisyys sekd edisti ettd esti tyomatkaliikkumista. Lyhyt tydmatka koettiin mukavaksi ja
nopeaksi kulkea aktiivisilla kulkutavoilla. Vastaavasti liian pitké etdisyys koettiin raskaaksi ja
litan paljon aikaa vievéksi. Liian pitka etdisyys kodin ja tyOpaikan valill4 oli kolmannekselle
haastateltavista véaliton este tyomatkaliikkumiselle. Liian pitkdn etéisyyden vuoksi

haastateltavat kokivat helpommaksi ja sujuvammaksi kulkea téihin autolla.
"No md tuun Ylojdrveltd... md en ehkd sieltd lihde kdvellen tai muuta"’ -H1

Vastaavasti henkil6t, joilla oli lyhyempi etdisyys toihin, kuvailivat pyorailyn tuovan

joustavuutta ja nopeutta kulkemiseen.

”Nii joo, mut se menee kylld nopeasti et toi kilometrin matka. Enemmdn aikaa siihen kuluu et
jos sit vaikka bussilla meinaat tulla tai jotain muuta ni se on kaikista nopein ja helpoin tapa”

-H31

”Niin ja sit kun md aattelen, et toi on niin lyhyt matka ja sit kun siind ei oo ajallisesti ei oo kans
mitaéan suurta eroo, niin sen takia oikeestaan. Musta tuntuis hélmolta tulla ratikalla toihin tai

bussilla.” -H47

6.5.2 Ympariston ominaisuudet ja olosuhteet

Padsaantoisesti haastateltavat olivat tyytyvéisia alueen pyoréilyverkostoon seka olosuhteisiin,
Aktiivisia kulkutapojen kuvailtiin olevan nopeita ja ketterid liikkumistapoja toimivan
pyorailyverkoston ansiosta. Laadukkaan ja kattavan vaylaverkoston todettiin siis edistdvan
tydmatkaliikkumista. Puolestaan estévaksi tekijoiksi katsottiin alueen rakennustydmaat ja seka
tieliikenteenohjaus, jonka koettiin vaikeuttavan kevyen liikenteen kaytt6a. Taméan katsottiin

haastavan reittisuunnittelua ja hidastavan etenemista.

”No se on ehkd vihd semmosta niinku pdtkittdistd ku siel on siis joka paikassa liikennevaloja
ja joudutaan ylittda katuja ni se on vaha semmosta aika turhauttavaa valilla ku ei siis vaan

etene se homma vaan.” -H31
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“No silld menee, md en oo pyordlld kertaakaan tdihdn tullu ku toi on niin lyhyt matka, mutta
varmaan ihan pari minuuttia, ku tost paasee aika hyvin suoraan, et kuhan vaan valot natsaa,

niin siin ei iha hirveen kauaa, pari minuuttia.” -H17

Alueella haastatteluhetkelld olleet rakennustyémaat sijoittuivat kevyen liikenteen vaylille, mika
hidasti kulkua. Tydmaat olivat katkaisseet pyoréilyreitteja sekd vaikeuttaneet reittisuunnittelua,
mika vaati enemman ajallista panostusta tyomatkoihin. Tama koettiin turhauttavaksi ja

tyomatkaliikkumista estavéksi tekijéksi.

“Joka pdivd oikeestaan oli eri kulku tinne. Et koskaan tienny, et monelta tarvii ny ldhtee, et
kuinka kaukaa sun tarvii kiertdd toi Sammonkatu. Se oli kylld nii, en tykkdd.” -H29”Joo. Siis
Jos ei tossa ois tientdita, ni sit se ois kaikkein mukavin, ku se on alaméki suoraan ténne. Et

ainoostaan kotiin pdin mennessd sit se ottaa vihdn pddhdn. Mut onneks pddsee kotiin.” -H20

Epatasainen maasto koettiin esteend tyomatkaliikkumiselle. Lienee aika selvaa, ettd tydmatkan
vaivattomuuteen ja nopeuteen vaikuttaa olennaisesti reitin maastonmuodot. Aineistossa oli
useita mainintoja pyorailyreittien mékisyyden aiheuttamista kielteisista kokemuksista, joiden
takia aktiiviset kulkutavat eivdat houkutelleet. Makisyyden koettiin lisddvan tydmatkan

kuormitusta.

"Md en jaksa pyordilld tota yldmdked, se tulis kdvellen kuitenkin ja sehdn tulis yhdelld

polkaisulla tosta toi alamdki alas, ei siind mitddn, mutta se ylos.” -H42

"No, fillarilla viis minuuttia, kymmenen minuuttia takasin ylimdkeen. Md en kylld
varmaankaan oo kertaakaan kavelly téihin, mut sitte oon tullu kyll& autolla aika monta kertaa. ”
-H26

6.5.3 S&aolosuhteet ja vuodenaika

Sadolosuhteet ja vuodenaika vaikuttivat myos aktiivisten kulkutapojen kayttoon. 25
haastateltavista kertoi kulkevansa keséisin pyorélla tai k&vellen (tai harkitsevat sitd seuraavana

kesénd) ja vaihtavansa talvisin autoon tai joukkoliikenteeseen. Sddolosuhteet, kuten kylmyys,
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liukkaus ja lumi koettiin tekevén tyOmatkaliikkumisesta epamiellyttdvad. Vastaavasti

tyomatkalitkkuminen koettiin miellyttavaksi kesaisin, kun oli valoisaa ja lammin.

"Kesdlld se menis hyvin se matka pyoérdillen. Sillai se on mukava matka.” -H15

"Kylld, kylmyys on este. ” -H18

”Ku on hyvd ilma, ei kauheen kylmda” -H22

Kevyen liikenteenvdylien  talvikunnossapidon  todettiin  vaikuttavan  olennaisesti
ymparivuotiseen  tyomatkaliikkumiseen.  Talvella kulkeminen on useasti kesaa
haasteellisempaa; joskus lahes mahdotonta, jos vaylia ei pidetd kunnossa. Jotta ihminen lahtee
toihin pyorélla tai k&vellen, hanen tulee olla varma, ettd vaylat ovat kunnossa ja vaylilla paasee
lilkkumaan. Toisaalta osa haastateltavista oli 10ytanyt talvisiin olosuhteisiin ratkaisun. He olivat
hankkineet pyoradénsa nastarenkaat tai nastakengat, jotta tyomatkaliikkuminen oli

turvallisempaa ja helpompaa myds talvisin.

“llma. Keli. Et sit jos paljon lunta tulee, ni.. Kyl talvellakin pyérdilee, mul on nastarenkaat,

mutta jos nyt kauhee loska ja tommonen on, ni sitten kylld kéivelen.”” -H50

“Joo kylld md oon ihan tullut ihan vesi.. Sit vaan laittaa pddille sellasta vaatetta, et huppuu

pddhdn ja..” -H48

“Joo no sitten kun tulee oikeen jdiit niin sit md kdvelen nastakengilld.” -HS
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7 JOHTOPAATOKSET JA POHDINTA

Viimeisessé luvussa esitelldén johtopaatokset aikaisempaan tutkimuskirjallisuuteen pohjautuen
seka arvioidaan tutkimusta kokonaisuutena. Luvussa tuodaan esille tutkimuksen onnistumista

ja sen tulosten kéytettavyyttd tulevaisuudessa. Loppuun esittelen jatkotutkimusehdotuksia.

7.1 Johtopéaatokset

TyOmatkaliikkumiseen vaikuttavat monet tekijat, joista tdssa tutkimuksessa késiteltiin vain
osaa. Tassa tutkimuksessa tarkasteltiin kulkutapavalintojen vaikutustekijoita yksilo-, sosiaali-
ja ymparistotasolla. Tehdyt havainnot ovat varsin yhtenevdisia aikaisemman
tutkimuskirjallisuuden kanssa (Heinen ym. 2010; Panter ym. 2010; Stinson & Bhat 2005). Osa
vaikutustekijoistd oli sellaisia, jotka esiintyivat lahes jokaisessa kertomuksessa (esim.
séadolosuhteet ja vuodenaika), kun taas vastaavasti osa tekijoista oli sellaisia, jotka vain

muutama haastateltavista mainitsi (esim. maasto).

TyOmatkaliikkumisen vaikutustekijoitd késiteltiin eri n&kokulmista. Aineistoista nousi
kuitenkin esille keskeisen 10ydds, joka nayttdisi selittavan tydmatkaliikkumiseen liittyvien
paatdsten juurisyitd. Tutkimustulosten pohjalta voidaan havaita, ettd tyoikaisten
kulkutapavalintoihin tyomatkoilla vaikuttavat olennaisesti hyddyllisyys, helppous ja

mukavuudenhaluisuus.

7.2 Hyodyllisyytta, helppoutta ja mukavuudenhaluisuutta

Helppous, vaivattomuus ja nopeus nékyivit vahvasti haastatteluissa. Yli puolet haastateltavista
halusivat tydmatkoiltaan helppoutta ja vaivattomuutta. Voidaan jopa ajatella, ettd ndmaé olivat
ne asiat, jotka tyomatkan kulkutapavalinnoilla pyrittiin saavuttamaan riippumatta
kulkutapamuodosta. Tulokset osoittavat, ettei itse tyomatkaliikkumisella eli fyysiselld
aktitvisuudella ollut suurta merkitystd suurimmassa osassa kertomuksista — tai ldhinnd
pelkéstddn siind maérin, ettd sen katsottiin vaikuttavan Kielteisesti siirtymisen mukavuuteen
kodin ja tydpaikan vililld. Kulkutapavalintoja ohjasi helppous. Mikéli kévely koettiin

helpoimmaksi, tyomatkat kuljettiin kévellen. Jos pyord koettiin helpoimmaksi, niin
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tyomatkoille otettiin kdyttoon pyord. Jos auto koettiin helpoimmaksi kulkutavaksi, valittiin
auto. Koettuun helppouteen vaikuttivat esimerkiksi fyysisen ympériston ominaisuudet, kuten

pyordilyreittien sujuvuus.

Péitoksenteon hetkelld yksilo tekee arvion, miten helppous, vaivattomuus ja nopeus toteutuvat
kulkutapavalinnassa. Samaan aikaan arvioidaan tyomatkaliikkumisen sen hetkisti hydtyarvoa.
Tyomatkaliikkuminen valitaan, mikéli yksilo kokee saavansa tydmatkaliikkumisesta
haluamansa hyotyarvon. Helppoutta kompensoitiin toiminnan hyddyllisyydelld, kuten myos
Heinen ym. (2010) tutkimuksessa huomattiin. Tdmin tutkimuksen aineiston mukaan helppoutta
ja hyodyllisyyttd perusteltiin esimerkiksi kulkemiseen kuluvalla ajalla, eldméntyylill4,
rutiineilla, perhevelvoitteilla, taloudellisella tilanteella sekd ympariston olosuhteilla.

Vastaavanlaiset vaikutustekijét on havaittu myds Van Ackerin ym. (2010) tutkimuksessa.

Ajan merkitys korostui tuloksissa. Aikabudjetti (yksiltasolla) sekd aikarajoitteet
(ympdristétasolla) méérittelivdt ldhes jokaisen yksilon péddtoksentekoa kulkutapavalinnoissa.
Kiire ilmeni tydmatkaliikkumisen esteend samalla tavalla kuin Parkkisen ym. (2019, 18-19)
tutkimuksessa. Haastateltavat tavoittelivat nopeita siirtymis, minkd pohjalta tehtiin valinta
kulkutavasta. Kulkutavan nopeus toimi kulkutapavalintoja vaikuttavana tekijdnd myos
Stinsonin & Bhatin (2005, 11) tutkimuksessa. Mikali aktiiviset kulkutavat arvioitiin olevan
nopein kulkutapa, kuljettiin tydmatka kdvellen tai pyoréillen. Vastaavasti kdvelyn ja pyordilyn
hitaus toimi rajoittavana tekijdnd tyomatkaliikkumiselle. Hitauden katsottiin lisddvén vaivan

madrdd sekd “ottavan pddhdn”.

Kodin ja tyOpaikan etdisyys madéritteli aikabudjettia sekd koettua siirtymisen vaivattomuutta.
Lyhyt etdisyys toihin oli nopea ja vaivaton kulkea kivellen tai pyordlld. Mitd pidemmaksi
etdisyys kasvoi, sitd enemmén kdvelyn tai pyordilyn katsottiin lisdévin vaivaa ja vaativan
panostusta. Etdisyys osoittautuikin yhdeksi keskeiseksi tyomatkaliikkumista maéritteleviksi
tekijaksi. Sama havainto tehtiin Stinson & Bhatin (2005, 40) tutkimuksessa. Pitkén etdisyyden
kdvelemisen tai pyordilemisen katsottiin vaativan aikaa ja vaivanndkod eikd niihin
tyomatkalitkkumisen edellyttdmiin lisdpanostuksiin oltu valmiita investoimaan. Etdisyyden
liséksi tyomatkaan vaikutti reitin tieliikenteenohjaus ja maasto. Ndama koettiin lisdévin
tyomatkan vaivaa, mika koettiin esteeksi tydmatkaliikkumiselle vastaavalla tavalla kuin Heinen

ym. (2010, 75) tutkimuksessa.

Aktiivisten kulkutapojen helppouteen ja mukavuuteen vaikutti myds sddolosuhteet ja

vuodenaika. Sama havainto on tehty my0s aikaisemmissa tutkimuksissa (Heinen ym. 2010;
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Gatersleben & Appeleton 2006, 306; Bergstsrom & Magnussom 2003). Aktiivisilla
kulkutavoilla kulkeminen koettiin mukavaksi sekd helpoksi keséisin, jolloin sd&olosuhteet
olivat tyomatkaliikkumiselle myonteiset. Talviset olosuhteet puolestaan koettiin esteiksi

tyomatkaliikkumiselle.

Aikabudjetin, etéisyyden sek& sédolosuhteiden liséksi tyomatkaliikkumista perusteltiin myos
esimerkiksi hyvinvoinnilla, rauhoittumisella ja hy6tyliikunnalla. Ndiden henkiléiden kohdalla
tyomatkat saattoivat olla jopa keskimaardistd pidempid ja enemman aikaa vievid. Jélleen
voidaan todeta, miten yksilolliset tekijat (rutiinit, arvot ja mieltymykset) vaikuttavat toiminnan
ohjauksessa ja ulkoiset tekijat toimivat joko vahvistavina tai hidastavina tekijoind. On
ymmarrettava, ettd yksilét havainnoivat ymparistod omista ldhtokohdistaan ja pyrkivat
tayttamaan tarpeitaan kulkutapavalinnoilla. Henkild, joka omaa liikunnallisen eldmantyylin

valitsee kavelyn tai pyoréilyn, sill& tdma sopii hanen arvoihinsa.

Vaivattomuuden seka ajan lisdksi kulkutavan valintaan vaikuttivat myds taloudelliset tekijét.
Myo6s Heinen ym. (2010, 75) paatyivat tutkimuksessaan samaan havaintoon. Aktiiviset
kulkutavat  ndhtiin ~ edullisina  sekd  kustannustehokkaina  vaihtoehtoina, jolloin
tyomatkaliikkkuminen toi rahallisen sddston ja taloudellisen hyotyarvon henkilolle. Osa
haastateltavista kertoi, ettei halunnut hankkia autoa taloudellisista syistd ja perustelivat
pyorailya sen edullisuudella. My6s Buehler ja Pucher (2006, 428) tutkimuksessaan havaitsivat
autoilusta syntyvien kustannuksien, kuten vakuutuksien seka polttoaineen hinnan yhteyden
korkeampaan tyomatkaliikkumisen tasoon. Tama ei kuitenkaan pétenyt aineistossani kaikkien
haastateltavien kohdalla, eikd esimerkiksi polttoaineen hinta vaikuttanut kaikkien
kulkutapavalintoihin. Naissa tilanteissa valintoihin vaikuttivat muut tekijat, kuten asuinalue tai

huono pyorailyverkosto.

7.3 Toimintakulttuurin ja asenteen muutos

Tyomatkaliikkumisen edistdmiseksi tarvitaan toimintakulttuurin ja asenteen muutosta.
Haastateltavat painottivat valinnoissaan helppoutta ja mukavuutta eikd ndama asenteelliset
tekijat edistd tyOmatkaliikkumista. Liikkumisen edistdminen ja fyysisen aktiivisuuden
lisdédminen véestotasolla on tapahtunut pitkaan investoimalla ympériston fyysisiin olosuhteisiin

jasilti véeston fyysisen aktiivisuuden taso laskee. Tall6in syy vahéiseen liikkumiseen on jossain
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muualla kuin fyysisessa ymparistossé. (Kuvaja-Kollner 2022, 96-97) Tdéman voi ndhdd myos
tuloksissani. Asenteellisten tekijoiden vaikutus tyOmatkaliikkumiseen oli merkittdva my0ds
tutkimuksessani. Liikkumisen edistamisessa ei ole kyse pelkéstdan fyysisten olosuhteiden
kehittdmisestd, vaan huomiota tulee kiinnittdd myos sosiaalisiin tekijoihin, kuten asenteiden ja

ilmapiirin muuttamiseen ja sosiaalisten esteiden poistamiseen. (Kostamo 2022, 63)

Tyomatkaliikkumisesta tulisi pyrkid tekeméaén normi. Taméa edellyttdd asenteiden muutosta
yksilo-, yhteiso- seka poliittisella tasolla. Yksittaisten ihmisten esimerkki ei riitd muuttamaan
aktiivisuuden tasoa koko véestossa. Esimerkillisten yksiloiden liséksi tarvitaan yhteisétason
toimia, joiden tavoitteena on muuttaa yhteisoissa vallitsevia asenteita ja ajattelutapoja
myonteisiksi aktiivisia kulkutapoja kohtaan. (Stranius 2015, 79) Muutosta asenteisiin voidaan
tehda esimerkiksi viestinnan avulla korostamalla tydmatkaliikkumisen merkityksenantoja ja
positiivisia ~ puolia. Tdama  edellyttdd laajaa  ymmarrystd  tyOmatkaliikkumisen
merkityksenannoista. (Kostamo 2022, 63) Tyomatkaliikkumiseen liitettyjen merkityksien seka
puhetyylin vaikutus tulisi ymmartad myos yhteiskuntatasolla ja siind, miten aktiivisten
kulkuvoista puhutaan (Laakso 2015, 84-85).

Toimintakulttuurin muutoksen tulee ulottua poliittiseen paatoksentekoon asti. Sosiaalisesta
seka fyysisesta ymparistosta tulee luoda sellaisia, ettd ymparistd itsessdan kannustaa ja tekee
aktiivisten kulkutapojen valitsemisen helpoksi. Rakenteet tulee olla kannustavia seké tehda
helpoksi valita aktiivinen kulkutapa tyomatkoille (Stranius 2015, 76). On syytd pohtia, mink&
takia esimerkiksi tutkimuksessani esille nousseet rakennustydémaat olivat sijoitettuna kevyen
liikenteen vaylille. Tama haastaa tyomatkaliikkumisen sujuvuutta. Liikennesuunnittelussa tulee
painottaa entistd enemman kevytta liikennettd seké kehittdéd pyorailyverkostoa sujuvammaksi
kayttajien kannalta. Kaikilta asuinalueilta tulisi pystya kulkemaan pyorélla tai kavellen.
Toimintaympéristod ja -kulttuuria tulee muuttaa vastaamaan kayttdjien tarpeita.
TyOmatkaliikkumisen vaivattomuutta ja matkustusaikaa saadaan kehitettyda esimerkiksi
sujuvien liikenneyhteyksien avulla. Aktiivisten kulkutapojen valitseminen tulee tehda helpoksi,
joka samalla vahentdd ihmisten autoriippuvuutta (Karjalainen 2022, 5). Autoilun hegemoninen
asema tulee rikkoutua ja aktiivista kulkutavoista tulee luoda trendikés ja vaivaton tapa liikkua.

Vaikka tdssd tutkimuksessa joukkoliikenne on rajattu pois, tulee se pysyméan osana

lilkennejdrjestelmad eik& sen olemassaoloa ole unohdettu myoskdin téssé tutkimuksessa.

Taman vuoksi pidén tarkedna nostaa joukkoliikenteen aseman esille myods tekstisséni.
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Muukkosen (2023) esittaa, ettd tulevaisuudessa tyématkojen kulkeminen tulee tapahtumaan
yha enemmén multimodaalisesti eli hyddyntdmalla useita eri lilkkennemuotoja yhdelld matkalla,
kuten jalankulkua, pytraa seka joukkoliikennettd. Tama vaatii julkisten liikenneyhteyksien
sekd kevyen liikenteen kehittdmistd yhtendiseksi kokonaisuudeksi. Tutkimuksessa saatujen
tuloksien pohjalta katson tarkeédksi hioa matkaketjuja siten, ettd ne tukevat tyoikaisten tarpeita

kulkemisen vaivattomuudesta, helppoudesta ja nopeudesta.

Tyomatkaliikkuminen on keino edistda valtion ymparistotavoitteita sekd samaan aikaan silla
pystytddn taklaamaan vdestttason vahaisen liikkumisen haastetta. Tama vaatii kuitenkin
toimintakulttuurin ja asenteen muutosta. Toimintakulttuurin tulee tukea kevytté liikennetté
monipuolisesti eri keinoin, kuten liikennepolitiikan, kaupunkisuunnittelun seka sosiaalisten
tekijoiden kautta. Néaiden tekijoiden avulla pystytddn vaikuttamaan vaeston asenteisiin ja

suhtautumistapoihin tyomatkaliikkumista kohtaan.

7.4 Tutkimuksen arviointi

Kaikkia tutkimuksia on tarked arvioida kriittisesti. Tallaisen tarkastelun apuna voidaan kayttaa
validiteetin seka reliabiliteetin kasitteitd. Validiteetti mittaa sitd, kuinka hyvin tutkimus vastaa
asetettuihin tutkimuskysymyksiin. Reliabiliteetin kautta voidaan puolestaan tarkastella
tutkimuksen toistettavuutta. (Franklin ym. 2010, 355)

Validiteettia ja reliabiliteettia on perinteisesti kéytetty etenkin maéarallisten tutkimusten
arvioinnissa. Tutkijat ovat suhtautuneet erimielisesti siihen, kuinka onnistuneesti validiteetin
seka reliabiliteetin kayttd soveltuu kvalitatiivisen tutkimuksen arviointiin (Franklin ym. 2010,
355). Tassd tutkimuksessa validiteetin  tarkastelua hyddynnetddn  vertailemaan
tutkimustehtavien sek& tulosten yhdenmukaisuutta. Reliabiliteetin arvioinnissa puolestaan

pohditaan, kuinka hyvin tutkimuksen tulokset ovat toistettavissa.

Tutkimuksen tehtdvand oli selvittdd, miten tyoikaiset kuvailet tyomatkaliikkumisen
vaikutustekijoitd. Tassa onnistuttiin, silla tutkimus tuotti lisatietoa suomalaisten aikuisvaeston
tyomatkaliikkumisen vaikuttavista tekijoistd. Tarkemmin tutkimus tuotti lisatietoa kyseisen
ammattiryhman, myyjien, kulkutapavalintoihin vaikuttavista tekijoistd. Loydokset vahvistavat

aikaisempia tutkimustuloksia yleisista vaikutustekijoistd tyomatkaliikkumiselle. Lisaksi
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tutkimus lisési ymmarrysta siitd, ettd aktiivisia kulkutapoja kohtaan on edelleen sosiaalisia ja
asenteellisia esteitd, joiden kohdalla ei ole vield johdonmukaisia tai loogisia edistdmisen
toimenpiteitd. Tehdyt havainnot avaavat mahdollisuuksia esteiden poistamiseen ja aktiivisten

kulkutapojen edistamiseen.

Tutkimuksen kannalta voidaan kriittisesti tarkastella valmiiksi saatua aineistoa. Aineisto oli
kerdtty osana STYLE-tutkimushanketta, missd haastatteluiden padteema on ollut
arkiliikkuminen.  Ndin ollen haastattelut sivusivat vain  osittain  henkiliden
tyomatkaliikkumista.  Tutkimusprojektia tehdessé&ni  huomasin, ettd aineisto olisi
todennakdisesti hyvin erilainen, mikali se olisi keratty pelkastaan tutkimustani ajatellen. Tama
haastoi projektia ja vaati jatkuvaa lukutyotd tydmatkaliikkumista —koskevasta
tutkimuskirjallisuudesta. Analyysia tehdessé sain myds monesti nojautua teoriaan. Toisaalta
tutkimuksen yhdeksi vahvuudeksi katson aineiston monikayttoisyyden. Vaikka aineistoa ei ole
keratty tutkimustani varten, saatiin sitd hyodynnettyd myos toisenlaisessa tutkimusvalossa.

Tulevaisuuden kannalta on tarkedd ymmartad keskeisimmat tydmatkaliikkumista edistavét
vaikutustekijat. Tarpeellista on myo6s tunnistaa ne tekijat, joihin tyborganisaatiot voivat
toiminnallaan vaikuttaa. Naisté tekijoista tama tutkimus tavoitti vain rajallisen osan. Taméankin
voidaan katsoa johtuvan osittain valmiista aineistosta, mista ei ollut tunnistettavissa kaikkia
aikaisemman tutkimuskirjallisuuden pohjalta havaittuja vaikutustekijoitd. Haastattelut eivét
siséltaneet esimerkiksi kysymyksia tyoorganisaation edistdvista toimista tai olosuhteista
tyomatkaliikkumiselle, jonka kuitenkin tiedet&dén vaikuttavan aktiivisten kulkutapojen kaytt6on
tydmatkoilla (Heinen ym. 2010, 76). Aineisto olisi ollut varmasti hyvin erilainen, mikéli se olisi
tuotettu koskemaan pelkastdan tyomatkaliikkumista. Voin myds epailla, ettd haastateltavat
olisivat saattaneet kuvailla tyomatkaliikkumistaan eri tavalla tai mahdollisesti
monipuolisemmin, mikali haastatteluiden padteema olisi ollut tydmatkaliikkuminen. Toisaalta
aineiston antoi varsin todenmukaisen kuvailun haastateltavien tydmatkaliikkumisesta ja

kulkutapavalinnoista.

Tutkimuksen kohderyhma oli rajattu aikuisvéestoon, jolloin tuloksia voidaan soveltaa vain
pelkastadn tahan ikaryhmaan. Liséksi analyysi on tehty varsin homogeenisesté otosjoukosta eli
vain kaupanalan ammattihenkiltistd. Tama tulee tiedostaa tuloksia lukiessa, silld muihin

ammattiryhmiin vaikuttavat mit& todennakdisemmin muut lainalaisuudet. Saatuja tuloksia tulee
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kasitelld alustavana ymmarryksend ja lisatietoa tarvitaan koskemaan myds muita véesto- ja

ammattiryhmia.

Oman ennakkokasityksen olemassaolon tiedostaminen on tarkedd tutkimusprojektissa. Tamé
sek& aiempi tutkimus on varmasti vaikuttanut jossain méaarin tutkimuksen toteuttamiseen,
objektiivisuuteen ja sen toistettavuuteen. On tiedostettava, ettd kvalitatiivisessa tutkimuksessa
objektiivisuus on lahes mahdotonta, koska tutkijan oma esiymmérrys sekd arvomaailma
vaikuttavat siihen, miten héan pyrkii tutkittavaa aihetta tarkastelemaan. Tutkijana olen
vaistamatta sidoksissa siihen, mitd tiedan aiheesta entuudestaan. Tutkimuksen puitteissa olen
tavoittanut vain ehdollisia selityksid, jotka ovat sidoksissa tiettyyn aikaan ja paikkaan. Siispa
tdssakaan tutkimuksessa ei ole tarkoitus l0ytda totuutta, vaan pyrkia loytdmaan tai

vahvistamaan havaittuja tosiasioita. (Hirsijarvi 2009, 161)

Kokonaisuudessaan olen mielestani onnistunut tutkimuksessani kohtalaisen hyvin. Tietyn
aikarajan puitteissa sain tutkittua tyoikaisten tydmatkaliikkumista tavoitteiden mukaisesti. Toin
sosiaalipsykologiaa liikuntatieteiden kentalle, joka tuo mukanaan arvokasta tietoa tyoikaisten
liikuntak&ayttaytymisestd. Aihe on ajankohtainen, silla esimerkiksi kunnat tekevat talla hetkella
aktiivisten kulkutapojen edistdmistyOtd. Lisaksi tutkimus sivuaa valtion ymparistopoliittisia

tavoitteita.

Tutkimuksesta saatua tietoa voidaan hyoddyntdd esimerkiksi liikuntapolitiikkaa seka -
suunnittelua koskevassa arviointityGssd. Tassd tutkimuksessa tuotetun ymmarryksen
syventdminen edellyttdad kuitenkin teorian uudelleen hyddyntamista ja jatkotutkimuksia, jotta
tydmatkaliikkumisen edistaminen tapahtuu optimaalisesti, reaaliaikaiseen ja tutkittuun tietoon

pohjautuen myds jatkossa.

7.5 Jatkotutkimusehdotukset

Edellisessd alaluvussa esitetyt tdman tutkimuksen rajoitteet huomioon ottaen
tyomatkaliikkumista tulee myos jatkossa tutkia. Sama péatee myds laajemmin vdeston
kulkutapatottumuksia ja -valintoja. Yleisen keskustelun, mutta myds tdman tutkimusprosessin
kautta nousi esille muutamia kiinnostavia aiheita, joihin ei pddssyt tdman tyon puitteissa

syventymaan. Namaé kuitenkin tarjoavat potentiaalisia lahtdkohtia jatkotutkimuksille.
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Kuten tutkimuksessa on todettu, kestava liikennejérjestelmé ja aktiiviset kulkutavat ovat
vastaus ymparisto- sekd fyysisen aktiivisuuden tavoitteille, joiden edistdminen vaatii
toimintakulttuurin sek& asenteiden muutosta. Vaikka nykyinen tutkimustieto painottaa
asenteiden ja sosiaalisten normien olevan merkittavé tekija tydmatkaliikkumiselle, vain pieni
madra tutkimuksia on pystynyt osoittamaan asenteiden ja tyOmatkaliikkumisen yhteyden.
Asenteiden ja tyomatkaliikkumisen yhteytta tulee tutkia lisdd. Sosiaalisia esteitd tulee pyrkia

tunnistamaan enenevassa maarin.

Ensisijaisesti pidan tarkeand syventdd ymmarrystd sosiaalisista vaikutustekijoistd, kuten
asenteista, merkityksenannoista seka motiiveista, jotka tydmatkaliikkumisen taustalla
vaikuttavat. Merkityksenantoja tulee tarkastella yksilo-, yhteiso- sekd yhteiskuntatasolla.
Kiinnostavaa olisi esimerkiksi tietdd, eroavatko eri tasojen merkityksenannot toisistaan.
Merkityksenantojen  kautta saamme  lisdtietoa  siit4, miten vdestd  suhtautuu
tyomatkaliikkumiseen sek& mitka olisivat oikeanlaisia toimenpiteitd edistamistydssd. Saadun
tiedon myota, tyomatkaliikkumisen edistdmisketjuja voidaan teravoittda ja yhdenmukaistaa

vastaamaan jokaisen tason tarpeita, mahdollisuuksia ja toiveita.

Tieteen kannalta oleellista tietoa saadaan myds ihan ruohonjuuritason tutkimuksien kautta, silla
nykyinen suomalainen tyomatkaliikkumisen tutkimus on varsin vahdista. Mielenkiintoista ja
tarkedd olisi tutkia viel& laajemmin kaupunkien sek& ammattiryhmien tyomatkaliikkumisen
tottumuksia ja vertailla tuloksia keskenaén. Minkalaisia yhtenevaisyyksié tai eroavaisuuksia
tuloksissa on l0ydettavissa. Tarjoaako kaupungit tai ihmisten eri roolit erilaisia mahdollisuuksia
tydmatkaliikkumisella tai miten asenteet vaihtelevat eri kaupunkien ja ammattiryhmien valilla.
Tassa tutkimuksessa hyoddynnetyt menetelmét sekd saadut tulokset voivat toimia pohjana

laajemmille seké yksityiskohtaisemmille tydmatkaliikkumista kasitteleville tutkimuksille.
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LITE 1. HAASTATTELURUNKO

Interview protocol
Main theme Subthemes
Badkground info Job description (+ how much physical activity it contains)

Everyday mobility, mobility obstades
and incentives [Fund
matives, routines]

Attitude toward active mobility [Fund.
matives, basic emotions]

Mobility obstacles and incentives

[Experienced health, kin care, routines,

mindsets & values] [routines] [family

and work community]

{psychological capability]

Attitude toward active mobility [Fund.
matives, basic emotions]

Mobility obstacles and incentives
[Mindsets & values]

How long have you been here (e.g. is the commute routine)?

Where do you live (area and road)?

How do you travel to work? (home front door < => job front door) Why?
Does it change with the seasons? How long is the trip (time, kilometers)?
What altemnatives would you have for the commute? Could you consider
them, why/why not? Does the tram line under construction influence
your commute?

What are your hobbies?

How do you travel to your hobbies? (movement from door to door)
Why?

Which images reflect your mobility best?

Why do you move like this? What does it give you (what emotions does it
evoke)? Do you move alone or with someone (often comes out
spontaneously)?

How would you like to move?

Why? What might it give you (what emotions might it evoke)?
What prevents you from moving like this?
What needs to happen for you to move like this?
Do you perceive that your health influences your mobility? How? (bring out
subjective experience)

What could your employer do to enable this type of mobility? (at work, during
the commute, during free time)

Have you ever moved in this manner? What was different then than now?

How would you definitely not want to move? Why? What emotions does this
type of mobility evoke in you? Why?

What is important to you in life?

How is mobility connected to these things (repeat what the
interviewee mentioned)?

(continued)
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LITE 2. KUVAKORTIT

Continued
Man theme Subthemes
Badeground indo Fund. mosves, Age
avaalie time) Family saaton (eitorhp, diden, deidra's age), what else do you ke
care of? (parents, pety exc)
Mousing Fegh nse, row, detached)
How many cxs n e household?
Appendix C

Examples of photo elictation material
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