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pedagogiikan pro gradu -tutkielma, 84 sivua., 3 liitetta.

Taman tutkimuksen tarkoituksena oli tutkia toisen asteen opiskelijoiden liikkumista koulu-
matkoilla Lieksassa ja tunnistaa liikunnallisten kulkutapojen valintaan vaikuttavia tekijoita.
Tutkimuskohdetta voidaan pitaa tarkeand, silla opiskelijoiden jokapéivdinen elama on muut-
tunut yha passiivisemmaksi, ja monet nuoret eivat ylla fyysisen aktiivisuuden suosituksiin.
Suomessa fyysinen aktiivisuus myds vahenee nuoruudessa. Viimeaikaiset tutkimukset ovat
I0ytaneet positiivisia yhteyksié liikunnallisten kulkutapojen ja fyysisen aktiivisuuden valilla.
Liikunnalliset kulkutavat saattavat lisata nuorten paivittaisté lilkkumista, ja laajemmin tarkas-
teltuna liikunnallisilla kulkutavoilla on myos talouden ja ympariston kannalta edullisia vaiku-
tuksia.

Tutkimusaineisto kerattiin 16-17-vuotiailta nuorilta (n=159) Pohjois-Karjalan ammattiopiston
Lieksan toimipisteessa ja Lieksan lukiossa joulukuussa 2014. Kyselylomakkeella tehdyssa
tutkimuksessa opiskelijoita pyydettiin vastaamaan liikunnallisia kulkutapoja ja ekologisia
asenteita kasitteleviin kysymyksiin. Aineisto analysoitiin IBM SPSS Statistics 22 -ohjelmalla.
Muuttujia kuvailtiin frekvensseilld, prosenteilla ja ristiintaulukoinnilla, minka lisdksi muuttu-
jien valisid eroja tutkittiin khiin neli¢ -testilla, Mann-Whitneyn U -testilld ja Kruskal-Wallisin
-testilla.

Tulosten mukaan noin 40 % opiskelijoista kaveli tai pyoraili kouluun. Kuitenkin myos monil-
la moottoriajoneuvoilla kulkevilla kertyi liikuntaa koulumatkoilla. Erityisesti matkan pituus ja
muut fyysiseen ympéristoon liittyvat esteet olivat yhteydessa kaytettyyn kulkutapaan. Kayte-
tyt kulkutavat vaihtelivat myos sukupuolen perusteella. Miehet pyo6réilivat kouluun naisia
useammin, kun taas naiset kavelivat kouluun miehia useammin. Naiset myds muuttivat kayt-
tdmaansa kulkutapaa syksyisin ja kevéisin miehid useammin. Tilastollisesti merkitsevia eroja
aktiivisten ja potentiaalisten kulkijoiden vélille muodostivat erityisesti kulkutapaan liittyvét
syyt, kuten nopeus ja sujuvuus, taloudellinen edullisuus sek& muiden vaihtoehtojen puute.
Myos ekologisilla asenteilla oli positiivinen yhteys liikunnallisten kulkutapojen kayttamiseen,
silla pelkastadn moottoriajoneuvolla kulkevien ekologiset asenteet olivat kavellen, pyoralla tai
“moottoriajoneuvolla ja kdvellen” kulkevia matalampia.

Liikunnallisten kulkutapojen kayttoon liittyvien tekijoiden ymmartdminen on tarkedd nuorten
aktiivisen eldméantavan edistdmisen kannalta. Tulosten perusteella 1,1-5 kilometrin padssa
koulusta asuvat opiskelijat liikkuivat eniten koulumatkoilla. Liikunnallisia kulkutapoja voi-
daan tulevaisuudessa edistéé esimerkiksi lisddmalla niiden nopeutta, sujuvuutta ja taloudellis-
ta edullisuutta kulkumuotoina. Opiskelijat voivat kuitenkin pitaa tarkeind erilaisia syita kéayt-
ta4 litkunnallisia kulkutapoja. Fyysiseen aktiivisuuteen, terveyssyihin tai ekologisiin tekijoi-
hin vetoaminen voi saada osan opiskelijoista liikkumaan oman terveytensa ja ymparistonsa
kannalta hyodyllisella tavalla. Sen vuoksi tulevaisuudessa on tarkedd hyodyntdd monipuoli-
sesti erilaisia tekijoitd, jotka voivat edistad liikunnallisten kulkutapojen kayttoa.

Avainsanat: kulkutavat, koulu, fyysinen aktiivisuus, nuoret



ABSTRACT

Anssi Nevalainen (2015). Why active commuting to school? Active commuting to school
among students in upper secondary education in Lieksa. Department of Physical Education.
University of Jyviskyld, Master’s thesis, 84 pp. 3 appendices.

The purpose of the study was to examine the ways of active commuting to school in upper
secondary education in Lieksa and to identify the factors that have an influence on the choice
of active transport modes. The research subject is important because students’ everyday life
has become increasingly passive and many adolescents’ amount of physical activity does not
meet the physical activity recommendations. In Finland, there is also a clear decrease in
young people’s physical activity levels during adolescence. Recent studies have found a posi-
tive connection between active commuting and physical activity. Active commuting to school
may increase adolescents’ daily physical activity and, in a broader context, active transport
modes also present potential financial and environmental benefits.

The data were collected in December 2014 from 16-17-year-old adolescents (n=159) in the
North Karelia College Lieksa (vocational school) and Lieksan lukio (upper secondary school).
The students were asked to answer a questionnaire about active transport and eco-friendly
attitudes. The data were analyzed using an IBM statistics 22 -program. The variables were
described by frequencies, percentages and cross-tabulation. Differences between the variables
were examined by using a chi-square test, a Mann-Whitney U test and a Kruskal-Wallis test.

In this study, approximately 40 % of the students walked or biked to school. However, also
those using motorized modes of transport often included active commuting. Distance and bar-
riers related to the physical environment were important predictors of mode choice among
adolescents. Active commuting also varied according to gender. Men cycled to school more
often than women who walked to school more often than men. Women also changed their
mode of transport more often in autumn and spring than men. Statistically significant differ-
ences between active and potential commuters were in the motivators related to the mode of
transport, which included speed and fluency, economical affordability and lack of chance to
use other modes of transport. Also eco-friendly attitudes were positively related to active
modes of transport, because students who used only motorized modes of transport had lower
eco-friendly attitudes than students who walked, cycled or used a motorized vehicle only for
some part of the trip.

Developing understanding of the factors that can influence the choice of active transport is
important for promoting adolescents’ physically active lifestyle. Based on the results, stu-
dents living 1,1-5 kilometers away from school commuted the most in a physically active
manner. In the future, increasing the level of physical activity during commuting to school
demands promoting active commuting, for example, as a fast, fluent and an affordable mode
of transport. However, students may consider a variety of factors as important reasons for
using active modes of transport. Physical activity, health-related causes and ecological factors
could engage some people in this form of healthy and eco-friendly activity. Accordingly, in
the future, it is important to take advantage of the diverse ways that may increase adolescents’
active commuting.

Key words: mode of transport, school, physical activity, adolescents
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1 JOHDANTO

Koulumatkaliikunnan merkitysta ja lisédmisen tarvetta voidaan perustella useiden tutkimusten
tuloksilla, joiden mukaan suomalaiset nuoret eivat liiku terveytensa kannalta riittavésti (esim.
Husu ym. 2011, 24-25; Palomé&ki & Heikinaro-Johansson 2011, 61; Currie ym. 2012, 130—
131). Nuorten fyysisen aktiivisuuden lis&dmisen mahdollisuudet 16ytyvét erityisesti arkilii-
kunnasta, johon myo6s koulumatkaliikunta voidaan laskea kuuluvaksi. Yhteiskunnan autois-
tuminen, teknistyminen ja fyysisesti passiivinen eldmantapa ovat kuitenkin vahenténeet nuor-

ten arkiliikunnan maéaraa (Huotari & Palomaki 2015).

Koulumatkaliikunta voidaan nahdd ammatillisissa oppilaitoksissa ja lukioissa mahdollisuute-
na lisata nuorten paivittdista lilkkumista asettamatta aikataulullisia paineita muuhun lukujér-
jestykseen. Suomalaisnuorten kokemukset liikkumistaidoistaan muuttuvat idn myota kriitti-
semmiksi ja ylakouluidssa arkisemmat liikuntalajit, kuten kévely ja lenkkeily yleistyvét esi-
merkiksi jalkapallon, laskettelun ja uinnin sijaan (Aira ym. 2013). Liikunnallisten kulkutapo-
jen kéyton voidaan myos nahdé tarjoavan matalan kynnyksen liikkumismahdollisuuksia sel-
laisille nuorille, jotka liikkuvat padasiassa urheiluseurojen ulkopuolella. Esimerkiksi Ander-
sen ym. (2009) eivét havainneet yhteyttd aktiivisten kulkutapojen kayttamisen ja urheiluseu-

raharrastamisen valilld 15-19-vuotiailla tanskalaisnuorilla.

Saannollisyytensé takia viitend pdivana viikossa toistuva koulu- ja tyomatkaliikuntaa voi
muodostaa merkittdvadn osan nuoren pdivittdisestd fyysisesta aktiivisuudesta (Telama ym.
2014). Tasta huolimatta koulumatkoilla saavutettu fyysinen aktiivisuus jaa monilla nuorilla
melko lyhyt kestoiseksi ja on intensiteetiltadn usein melko kevytta tai hieman rasittavaa. Sen
vuoksi nuoret tarvitsevat terveytensa ja hyvinvointinsa turvaamiseksi myods muuta, monipuo-
lista ja kohtuullisesti rasittavaa liikuntaa. (Palomaki & Heikinaro-Johanssonin 2011, 67.) Lii-
kunnallisten kulkutapojen kayttdmista ei tulisikaan kéayttad perusteluna vahentdd muuta fyy-

sistad aktiivisuutta.

Koulumatkaliikunta voi johtaa myohemmaéssé eldméssd myods tyomatkojen aktiiviseen liik-
kumiseen. Suomalaisten aikuisten tydmatkaliikunnan on havaittu vahentyneen viimeisimman
30 vuoden aikana (Fogelholm ym. 2007, 48-50; Borodulin ym. 2015). Nykyisten nuorten
aktiivisten kulkutapojen edistamiselld voidaan vaikuttaa tulevaisuuden aikuisten liikkumistot-

tumuksiin, silla Koskisen ym. (2005) mukaan varhaiseen aikuisik&an tultaessa monet tervey-

1



den kannalta keskeiset ympéristoon ja kayttaytymiseen liittyvat piirteet vakiintuvat. Terveys-
riskien lisaksi véhainen liikkuminen aiheuttaa toimintakunnon ja tyokyvyn laskua, joihin riit-
tavalla liikunnalla on ennalta ehkaiseva vaikutus. Erityisesti keskiraskaissa ja raskaissa tyo-
tehtdvissd vaaditaan edelleen hyvaa kestavyyskuntoa, minka vuoksi heikko kestédvyyskunto
saattaa rajoittaa tyokykya jo tavanomaista aikaisemmin. (Heiskanen ym. 2011.) Koulumatka-
litkunnan edistamisella toisella asteella voidaan saada toiminta- ja tyokykya yllapitavia vaiku-

tuksia myos tydelamaan.

Taman tutkimuksen tarkoituksena on tutkia Lieksassa opiskelevien toisen asteen opiskelijoi-
den liitkkumista koulumatkoilla ja tunnistaa liikunnallisen kulkutavan valintaan vaikuttavia
tekijoitd. Tutkimus pyrkii laajentamaan tietdmysté toisen asteen opiskelijoiden liikkumisesta
koulumatkoilla. Tutkimuksen tuloksia ei voi suoraan yleistad koskemaan muita kuin Lieksas-
sa opiskelevia toisen asteen opiskelijoita, silla esimerkiksi Turpeisen ym. (2013, 63) mukaan
alueelliset erot vaikuttavat huomattavasti saatuihin tuloksiin. Tutkimuksen empiirinen aineisto
keréttiin paperisilla ja sahkaisilla kyselylomakkeilla Pohjois-Karjalan ammattiopiston Lieksan
toimipisteesta ja Lieksan lukiosta joulukuun alkupuolella 2014, jolloin lunta oli maassa muu-

tama senttimetri. Sen vuoksi tuloksia ei voi suoraan yleistdd koskemaan muita vuodenaikoja.

Taman tutkimuksen kannalta keskeisimmat késitteet liittyvat koulumatkaan, kulkutapoihin
sekd kulkijoiden luokitteluun. Téssa tutkimuksessa koulumatkalla tarkoitetaan sitd matkaa,
jonka opiskelija kulkee yleensa paivittadin aamulla kotoa kouluun ja péivan péatteeksi koulusta
takaisin. Kulkutapojen jaottelussa kaytettiin esimerkiksi Turpeisen ym. (2013) Liikkuva koulu
-ohjelmassa esiintyvan termin “aktiivinen kulkutapa” sijasta termid ”liikunnallinen kulkuta-
pa”. Kyseisella muutoksella pyrittiin parantamaan kyselylomakkeen ymmarrettavyyttd. Muu-
ten kasitteitd aktiivinen kulkutapa ja litkunnallinen kulkutapa kéytetddn téssa tutkimuksessa
toistensa synonyymeina. Liikunnallisen kulkutavan vastakohtana pidetd&n passiivista kulku-

tapaa. Kaytetty kulkutapa voi kuitenkin olla my6s nédiden yhdistelma.



2 TOISEN ASTEEN ERKANEVAT KOULUTUSVAYLAT

Nuoren koulutukseen liittyvat valinnat luovat pohjaa hdnen tulevalle elamélleen. Samalla nuo-
ri luo kasitysta itsestadn esimerkiksi ammattikoululaisena, lukiolaisena tai peruskoulun kes-
keyttaneena nuorena. Kyse on samalla valmentautumisesta aikuiselaman rooleihin, jotka
muodostuvat erilaisista koulutukseen, eldméntapaan ja ihmissuhteisiin liittyvista valinnoista.
(Nurmi 2008.) Esimerkiksi ammatillisessa oppilaitoksessa opiskeleva mies alkaa nahda itsen-
s& oman ammattinsa edustajana (Kauravaara 2013, 183). Téllaisessa roolissa yksilén on help-
po samaistua tietynalaisen toimintaan ja kayttaytyd sen edellyttamélld tavalla (Berger &
Luckmann 1994, 106).

Peruskoulun paéattyessa valtaosa suomalaisista nuorista hakeutuu opiskelemaan joko ammatil-
liseen tai lukiokoulutukseen. Vuonna 2012 perusopetuksen paatti yhteensa 61 059 nuorta,
joista suoraan ammatilliseen koulutukseen jatkoi 41,5 % ja lukiokoulutukseen 50 % ik&luo-
kasta. Tutkintoon johtavan koulutuksen ulkopuolelle jéi 8,5 % perusopetuksen paatténeista.
Heisté osa sijoittui muihin oppilaitoksiin, kuten perusopetuksen lisdopetukseen seka erilaisiin
valmentaviin ja valmistaviin koulutuksiin. (Koulutuksen tilastollinen vuosikirja 2014, 79-80.)
Lukioon verrattuna ammatillisessa koulutuksessa opiskelee keskimé&arédn vanhempia opiskeli-

joita, mika nakyy erityisesti yli 20-vuotiaiden opiskelijoiden méaarissa (Tilastokeskus 2012).

Tilastokeskuksen (2012) tietojen mukaan 16—18-vuotiaista nuorista ammatillisissa oppilaitok-
sessa opiskelee 37-46 % ja lukiossa 47-49 % ik&ryhmastd. Vuonna 2012 uusissa opintonsa
aloittaneissa opiskelijoissa oli enemman naisia kuin miehia sekd ammatillisissa perustutkin-
noissa (51 %) ettd lukiokoulutuksessa (57 %). Ammatillisella puolella naisten mééara vaihtelee
kuitenkin merkittavasti koulutusalojen valilla. Koulutusaloista naisia oli uusista opiskelijoista
eniten sosiaali-, terveys- ja liikunta-alalla (86 %), humanistisella ja kasvatusalalla (77 %) seké
matkailu-, ravitsemis- ja talousalalla (71 %). Sen sijaan tekniikan ja liikenteen alalla (19 %)
sekd luonnontieteiden alalla (17 %) naisia on huomattavasti miehid vahemmaén. (Koulutuksen
tilastollinen vuosikirja 2014, 93, 128-129.)

Perinteisen ammatillisen koulutuksen tai lukion lisaksi on olemassa myds muita koulutusvaih-
toehtoja. Kaksois- ja kolmoistutkinnoissa opiskelija voi suorittaa ammatillista ja lukiokoulusta
rinnakkain. Toistaiseksi tdmén mahdollisuuden kayttdminen on ollut nuorten keskuudessa

suhteellisen vahéistad. Vuonna 2012 vajaa 2000 opiskelijaa opiskeli yhtéd aikaa seka ammatilli-
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sessa ettd yleissivistavassa koulutuksessa. Kaksoistutkinnolla tarkoitetaan ammatillisen koulu-
tuksen ja ylioppilastutkinnon suorittamista yht& aikaa, kun kolmoistutkinnossa mukana on
myos lukion péattdtodistus. Yhté aikaa suorittamiseksi katsotaan sellaiset tutkinnot, jotka suo-
ritetaan samana tai perékkaisina vuosina. (Koulutuksen tilastollinen vuosikirja 2014, 80-81.)
Oppisopimuskoulutus on ammatillisen koulutuksen jarjestamismuoto, jossa koulutus tapahtuu
paéosin tyopaikalla tyotehtavien yhteydessa ja tydsopimussuhteessa. Toistaiseksi oppisopi-
muskoulutus on kohdistunut paéasiassa aikuisopiskelijoihin, sillda 75 % oppisopimusopiskeli-

joista on yli 25-vuotiaita. (Oppisopimuskoulutuksen laadun kehittdminen 2011, 11.)

Opiskelijoiden terveystottumuksissa ja koulunkayntiin liittyvissd kokemuksissa esiintyy vaih-
telua toisen asteen oppilaitosten, ammatillisten oppilaitosten koulutusalojen, maakuntien ja
sukupuolten valilla (Luopa ym. 2014a; Luopa ym. 2014b). Vuoden 2013 kouluterveyskyselyn
tulosten perusteella ammatillisessa koulutuksessa olevien terveystottumukset olivat keskiméaéa-
rin lukiolaisia huonompia (kuva 1) (Luopa ym. 2014a, 3). Lukiolaiset kokivat terveydentilan-
sa keskimaarin ammatillisissa oppilaitoksissa opiskelevia paremmaksi, mutta toisaalta amma-
tillisissa oppilaitoksissa opiskelevat kokivat koulunkdynnin vahemman kuormittavaksi ja
opettajien olevan kiinnostuneempia opiskelijoiden kuulumisista (Luopa ym. 2014a, 3, 30).
Positiivisena piirteend toisella asteella voidaan nahda, etté opiskelijat pitavat koulunk&ynnista
sekd ammatillisissa oppilaitoksissa ettd lukiossa peruskoululaisia enemman (Luopa ym.
2014b).

Ei aamupalaa joka arkiaamu

Ei sy koululounasta

Ei hengéstyttavaa liikuntaa 1t/vko
Ruutuaika arkisin yli 4 t

Nukkuu arkisin alle 8 tuntia
Tupakoi péivittdin

Tosi humalassa 1xkk

Kokeillut huumeita

0 20 40 60 %
Ammatillinen koulutus = Lukio

KUVA 1. Ammatillisessa koulutuksessa ja lukiossa opiskelevien terveystottumusten vertailu

prosenttiosuuksina (Luopa ym. 2014a, 95, 98).



3 LIIKUNTA NUORUUDESSA

Fyysisen aktiivisuuden vaheneminen suhteessa syémiseen on monissa Euroopan maissa joh-
tanut liialliseen energiansaantiin ja lihavuuden nopeaan yleistymiseen 1980-luvulta lahtien
(Fogelholm 2011). Aikaisempien tutkimusten mukaan suomalaisten nuorten fyysinen aktiivi-
suus on liian véhaisté (esim. Husu ym. 2011, 24-25; Paloméki & Heikinaro-Johansson 2011),
ja nuoruudessa fyysisen aktiivisuuden maaré véahenee molemmilla sukupuolilla (Telama &
Yang 2000; Currie ym. 2012, 130-131). Vaheneminen koskee myds urheiluseurassa harras-
tamista (Husu ym. 2011, 22). Nuorten arkiliikunnan edistamista pidetéan tarkeand, silla monet
terveyden kannalta keskeiset ympdristoon ja kayttdytymiseen liittyvat piirteet vakiintuvat var-

haisaikuisuuteen tultaessa (Koskinen ym. 2005).

3.1 Liikuntakulttuuri muutoksessa — kohti kokonaisvaltaista liikunnan tarkastelua

Aina 1800-luvun lopulta 1960- ja 1970-luvuille asti liikuntakulttuurin merkitysmaailman
muodosti lahes kokonaan urheilu. Sen jéalkeen liikuntaan on alettu liittdd myds muita merki-
tyksia. Nama merkitykset liittyvat terveyden ja hyvinvoinnin yllapitoon, jolla on vaikutuksia
sekd kansanterveyteen ettd -talouteen. 1960-luvulla alettiin puhua kuntourheilusta, 1970-
luvulla kuntoliikunnasta, 1990-luvulla terveysliikunnasta ja 2010-luvulle tultaessa pelkéstaéan
liikkumisesta. (Tiihonen 2014, 18.) Uudet kasitteet ovat tulleet kuvaamaan uutta ja muuttu-
nutta tilannetta (Tiihonen 2014, 22), jossa riittdvan péivittaisen fyysisen aktiivisuuden tur-
vaamisessa myos arkiliikunnalla on merkittavé rooli (Fogelholm ym. 2007, 104). Arkiliikun-
nalla tarkoitetaan liikuntaa, joka tulee muun toiminnan yhteydessa, eika sita toteuteta varsi-

naisena harrastamisena (Laakso ym. 2006b).

Korostamalla pelkéstédan kuntoa, joka vaatii kehittyédkseen raskaampaa liikuntaa, kohtuullises-
ti kuormittavan fyysisen aktiivisuuden myonteiset terveysvaikutukset jaavét usein vahemmal-
le huomiolle (Fogelholm ym. 2007, 23). Liikunnan ei tarvitsekaan aina hikoiluttaa, jotta se
olisi terveyttd edistdvad (Kokko & Vuori 2007). Kansainvalisesti muutos on nakynyt sellais-
ten interventioiden lisddntymisend, joissa huomioidaan my6s kohtalaisesti kuormittava fyysi-
nen aktiivisuus (Pikora ym. 2003). Kohtuullisesti kuormittavaan liikuntaan paastéén jo reip-
paalla kdvelyvauhdilla. Kuitenkaan liian matala tehoisella kdvelylla ei saada aikaan sellaisia

vasteita, jotka olisivat fyysisen terveyden kannalta kovin térkeit4. (Fogelholm ym. 2007, 23.)



3.2 Nuorten fyysinen aktiivisuus ja litkuntasuositusten saavuttaminen

Fyysisella aktiivisuudella tarkoitetaan kaikkea lihasten tuottamaa kehon liikettd, joka liséa
energian kulutuksen yli lepotason. Liikunta on fyysisen aktiivisuuden osa, jonka tunnuspiirtei-
t& ovat suunnitelmallisuus, jasentyneisyys ja toistuvuus. Liikunnan tavoitteena on kehitté4 tai
yllapitaa fyysista kuntoa. (Caspersen ym. 1985; Bouchard & Shephard 1994.) Liikunnan ja
siitd saatavien hyodtyjen kannalta keskeisié tekijoitd ovat tapa, jolla liikutaan seké liikunnan
intensiteetti, sdannollisyys ja kesto (Bouchard & Shephard 1994). Liikunta on mukana arjessa
monin tavoin, vaikka aina ei ole helppoa rajata, milloin kyse on liikunnasta ja milloin muusta
fyysisesti aktiivisesta toiminnasta. Esimerkiksi paikasta toiseen jalan tai pyoralla kulkeminen
ovat terveytta edistdvaa toimintaa, vaikka niihin ei liittyisikaan liikuntaan kuuluvaa tavoitetta.

(Liikunta valintojen virrassa 2007, 16.)

Opetusministerion ja Nuoren Suomen vuonna 2008 julkaiseman fyysisen aktiivisuuden perus-
suosituksen mukaan kouluikaisten 7—18-vuotiaden lasten ja nuorten tulisi litkkua monipuoli-
sesti ja ikaan sopivalla tavalla vahintdan 1-2 tuntia paivassa. Paivittaiseen liikunta-annokseen
tulisi sisdltya useita 10 minuuttia kestdvia reippaan liikunnan jaksoja, mutta myds tehokasta ja
rasittavaa liikuntaa. (Fyysisen aktiivisuuden suositus kouluikéisille 7-18-vuotiaille 2008, 18—
20.) Aikuisvaestolle kohdistetuissa liikuntasuosituksissa terveyden kannalta riittdvana méaara-
na pidetdan 30 minuuttia reipasta kavelya tai vastaavalla kuormittavuudella harjoitettua lii-
kuntaa vahintaan viitend paivana viikossa. Vaihtoehtoisesti suosituksiin voidaan yltaa harras-
tamalla 30 minuuttia kestévaa lievasti hengastyttavad ja hikoiluttavaa kuntoliikuntaa véhin-

tdan kolme kertaa viikossa. (Fogelholm ym. 2007, 3.)

Monet nuorista eivat kuitenkaan yll& asetettuihin fyysisen aktiivisuuden suosituksiin. Riitta-
vasti liikkkuvien méara vaihtelee lahteestd, riittavan litkunnan maaritelmasta ja kysymystavois-
ta riippuen 10-60 % valilla. Fogelholmin ym. (2007, 37) mukaan suomalaisista nuorista ter-
veytensé kannalta liian vahan liikkuu arviolta 50-60 %. Liikunnan seuranta-arvioinnin perus-
teella suomalaisista yhdeksésluokkalaisista (n=1619) tytoista ja pojista tuntiin liikuntaa yltaa
vain 10 % oppilaista viikon jokaisena paivéné. 6-7 péivéana viikossa suositukseen yltada 23 %
pojista ja 25 % tytdista. (Palomaki & Heikinaro-Johansson 2011, 61.) Vuosien 2007 ja 2009
nuorten terveystapatutkimuksen perusteella vahintdan viitend péivana viikossa liikkuvia on
16-vuotiasta pojista 35 % ja tytoistad 34 % (Husu ym. 2011, 25).



Suomessa oppilaiden véliset erot fyysisen aktiivisuuden maarissad ovat suuria, mika nakyy
erityisesti poikien jakaantumisena liikunnallisesti hyvin aktiivisiin, mutta myos erityisen pas-
siivisiin nuoriin (Telama & Yang 2000, Huotari & Palomiki 2015). Aéripaiden erojen kasvua
on havaittu myds yhdeksasluokkalaisten kunto- ja liikehallintatestien tuloksissa (Paloméaki &
Heikinaro-Johansson ym. 2011, 5). My0s toisen asteen opiskelijoissa vahén liikkuvien osuus
on merkittdvd. Vuoden 2013 kouluterveyskyselyn mukaan ammatillisessa oppilaitoksessa
opiskelevista pojista 44 % ja tytoistd 50 % harrasti hengéstyttavéa liikuntaa korkeintaan 1
tunnin viikossa vapaa-ajallaan. Lukiossa vastaava osuus oli pojilla 27 % ja tyt6illa 30 %.
(Luopa ym. 2014a, 96-97, 99-100.)

Suomessa nuorten fyysisen aktiivisuuden méaéra vahenee miehilla 12-18 ikdvuoden ja naisilla
12-15 ik&vuoden vililla (Telama & Yang 2000; Currie ym. 2012, 130-131). Maailman terve-
ysjarjeston WHO:n koululaistutkimuksessa, vuosien 2009-2010 kyselyaineiston (n=6607)
perusteella, 60 minuuttiin liikuntaa paivéssa ylsi 11-vuotiaista pojista 38 % ja tytOista 25 %,
mutta 15-vuotiaista pojista enda 17 % ja tytoistd 10 % (Currie ym. 2012, 130-131). Nuoruu-
dessa fyysisen aktiivisuuden védheneminen on suurempaa pojilla kuin tytdilla, mika johtunee
poikien suuremmasta fyysisestd aktiivisuudesta aiemmin (Telama & Yang 2000). Ylékou-
luidssé tapahtuva liikunnan vaheneminen on yleisté valtaosalla nuorista riippumatta ruutuajan
maarasta, asuinpaikasta, perherakenteesta ja siitd, jatkaako nuori opiskelua lukiossa vai am-

mattikoulussa (Aira ym. 2013).

Liikuntaa rajoittavista tekijOistd ajanpuute mainitaan usein tarkeimmaksi syyksi olla liikku-
matta (Vuori 2003, 44; Ekblom-Bak ym. 2011, 37; Myllyniemi & Berg 2013, 77). Viimeisten
vuosikymmenten aikana peruskoululaisilla eniten kasvanut liikuntaa rajoittava tekija on ollut
kokemus omasta liikunnallisuuden puutteesta, jota on mitattu vdittdmallad “en ole liikunnalli-
nen tyyppi” (Nupponen 2007). Koetulla fyysiselld patevyydelld on myds kansainvélisesti ha-
vaittu olevan yhteys lasten ja nuorten fyysisen aktiivisuuden méaraan (Sallis ym. 2000). Ai-
kuisilla syitd vahdiseen liikkumiseen ovat olleet myds vasymys, kiinnostuksen puute, muut
harrastukset seka terveydelliset syyt (Vuori 2003, 45).

3.3 Vahainen liikunta ja fyysinen passiivisuus nuoruudessa

Viimeaikaisissa tutkimuksissa litkkumiseen on alettu suhtautua entista kokonaisvaltaisemmin

ja huomiota on alettu kiinnittda passiivisesti vietettyyn “liikkumattomaan aikaan” (te Velde
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ym. 2007). Uusimpien tutkimusten perusteella lilkkumattomuus tulisi ndhda itsendisena teki-
jang, eika pelkastaan fyysisen aktiivisuuden puutteena, silla liikuntasuosituksiin voidaan ylt&a
vaikka liikkumatonta aikaa kertyisikin runsaasti (Pate ym. 2008). Saannéllisestikin liikuntaa
harrastavilla henkil6illa vapaa-ajan liikunnan osuus kokonaisenergian kulutuksesta voi jaada
pieneksi verrattuna liikuntaharrastusten ulkopuolella paljon liikkuviin (Hamilton ym. 2007).
Sen vuoksi litkunnan lisédmisen tarve voi koskea myds vapaa-ajallaan aktiivisesti urheilua
harrastavia lapsia ja nuoria, joista monet eivat véhdaisesta arkiliikunnasta johtuen ylla fyysisen
aktiivisuuden suosituksiin (Hakkarainen 2008, 32). Vaikka liikkumattomuudella tiedetaan
olevan keskeinen merkitys lihavuuden, sydén- ja verisuonisairauksien seka aineenvaihdunta-
sairauksien riskitekijand, niin sen vaikutusmekanismit tunnetaan edelleen varsin huonosti
(Vuori 2005b; Leskinen 2013, 15).

WHO:n arvion perusteella liikunnan puute on korkean elintason maissa neljanneksi yleisin
elintapasairauksista aiheutuvien kuolemantapausten riskitekija tupakoinnin, korkean veren-
paineen ja ylipainon jalkeen (World Health Organization 2009, 11). Vahéinen liikunnan har-
rastaminen on tupakoinnin ja epaterveellisen ruokavalion ohella yksi kolmesta riskikayttay-
tymisestd, jotka vaikuttavat kroonisten sairauksien kehittymiseen (World Health Organization
2005, 48). Laajaan amerikkalaiseen aineistoon perustuvassa tutkimuksessa todettiin, etta yli
15-vuotiaiden liikkumattomien aiheuttamat suorat terveydenhuollon kustannukset ovat 32 %
suuremmat kuin saannollisesti liikkuvilla (Pratt ym. 2000). Suomessa liian vahaisen liikunnan
arvioidaan aiheuttavan noin 300-400 miljoonan euron vuosittaiset kustannukset, joista yli
puolet aiheutuu sairauspoissaoloista ja tyon tuottavuuden heikkenemisestd (Fogelholm ym.
2007, 4).

NyKkyisissé fyysisen aktiivisuuden suosituksissa huomioidaan myods fyysinen passiivisuus,
sill& yli kahden tunnin pituisia istumisjaksoja tulisi valtta4, ja ruutuaikaa viihdemedian ddressa
saisi olla korkeintaan kaksi tuntia péivassa (Fyysisen aktiivisuuden suositus kouluikaisille 7—
18-vuotiaille 2008, 23-24). Tama suositus ylittyy monilla peruskoulun oppilailla selvésti
(Tammelin ym. 2013, 7). Aikuisillakaan ei ole epéatavallista, ettd yli puolet valveilla oloajasta
vietetddn istuen (Hamilton ym. 2007). Istumisajalla voi olla jopa vahvempi yhteys lihavuu-
teen kuin fyysisen aktiivisuuden madralla (Te Velde ym. 2007), mink& lisdksi 15-16-
vuotiailla nuorilla liiallisen istuminen on havaittu lisd&van alaselén ja niskahartiaseudun oirei-

lun ma&arad (Auvinen ym. 2007; Auvinen ym. 2008).



3.4 Fyysisen aktiivisuuden koostuminen

Paivittainen fyysinen aktiivisuus voidaan Schantzin (2006) mukaan jakaa viiteen osaan: 1)
vapaa-ajalla tapahtuvaan Kilpailu-, kuntoilu- ja virkistysliikuntaan 2) vapaa-ajan arkipaivéan
askareisiin 3) tyo- ja kouluaikaan sisaltyvaan jarjestettyyn liikuntaan, kuten koulun liikunta-
tunteihin 4) muuhun ty6- ja kouluaikaan kuuluvaan liikkumiseen ja 5) vapaa-ajalla tapahtu-
vaan paikasta toiseen liikkumiseen, kuten koulu- ja tydmatkoihin. Olennaista terveyden kan-
nalta on kaikissa néissa tilanteissa ja toiminnoissa kertyvan liikunnan kokonaismaéara (Laakso
ym. 2006b). Seka kouluikaisilla ettd aikuisvéestolld vapaa-ajan liikuntaharrastusten osuus
fyysisestd aktiivisuudesta on jatkuvasti lisdantynyt, mutta arkiliikunnan ja tychon liittyvén
liilkkumisen osuus kokonaisaktiivisuudesta on vastaavasti vahentynyt (Laakso ym. 2006b;
Borodulin ym. 2008; Husu ym. 2011, 20; Helldan ym. 2013, 25; Telama ym. 2014; Borodu-
lin ym. 2015).

Nuoruudessa liikunnan vaheneminen koskee myods urheiluseurassa harrastamista. Kun par-
haimmillaan 12-vuotiaista suomalaisista yli puolet ikaluokasta harrastaa liikunta urheiluseu-
rassa vahintadn kerran viikossa, niin 15-18-vuotiaista en&a noin kolmannes (Husu ym. 2011,
22). Nayttadkin vahvasti silt4, ettd nuoruudessa muut asiat tulevat liikuntaharrastuksia térke-
ammaksi (Myllyniemi & Berg 2013, 6). Samoja ilon, virkistyksen ja elamysten kokemuksia
on saatavissa myo6s liikunnan ulkopuolelta. Esimerkiksi autoilu voi toimia liikunnan korvik-

keena tarjoten vauhtia, virkistymista ja flow -kokemuksia. (Kauravaara 2013, 219-220.)

Vaikka myds omatoiminen liikunta vahenee nuoruudessa, niin muutos ei ole yhta suurta kuin
urheiluseuraharrastamisessa. Verrattuna Keski- ja Etela-Euroopan maihin, omatoimisen lii-
kunnan harrastaminen on Suomessa yleisempaa (Laakso ym. 2006b). Vahintaan kerran vii-
kossa urheiluseuran ulkopuolista liikuntaa harrastaa 18—vuotiaista pojista 78 % ja tytoista 80
% (Husu ym. 2011, 24). Aktiivisuuden kasautuminen nakyy myos hyoty- ja arkiliikunnan
méaérassd. Kuntoliikuntaa harrastavat nuoret liikkuvat useammin myds paikasta toiseen joko
pyoralla tai kdvellen. Jo nuorten kohdalla kyseessa saattaa olla itsedén vahvistavan toiminnan
logiikka eli jo ennestadn hyvassa kunnossa olevien on helpompi lahted liikkeelle. Toisaalta
heikompi kunto saattaa ndkya arkisissa tilanteissa, kuten kulkuvélineen valinnassa. (Mylly-
niemi & Berg 2013, 57-58.) Vahainen arkiliikunta kasvattaa kuntoeroja entisestaan (Huotari
& Palomaki 2015). Erot nakyvat aikuisiallakin, silla esimerkiksi Yangin ym. (2014) mukaan

aktiivisilla kulkutavoilla kouluun kulkevat lapset ovat fyysisesti aktiivisempia myos aikuisina.
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Koulupéivan aikaisen litkunnan lisédminen voi olla tulevaisuudessa potentiaalinen fyysisen
aktiivisuuden lahde seka lapsilla ettd nuorilla (Tammelin 2013). Koulupéivan liikunnallista-
misessa liikuntaa ja fyysista aktiivisuutta pyritddn lisdédmaan arkeen sopivasti varsinaisten
liikuntatuntien liséksi. Kyse on télldin erityisesti oppilaiden omaehtoisen liikunnan lisdéami-
sestd, jolloin koulun toimintakulttuurin tulisi olla liikkumiseen kannustava. (Asanti 2013.)
Yhtena koulupdivan aikaisen liikunnan epésuorana hyotyna voidaan nahda litkunnan vaiku-
tukset oppimistuloksiin. Tuloksia on saatu koulupdivan aikaisen liikunnan lisaksi runsaan
fyysisen aktiivisuuden méaaréan ja hyvéan kestavyyskunnon yhteydesta hyviin kouluarvosanoi-

hin ja oppiainekohtaisiin testituloksiin. (Kantomaa ym. 2013.)

Toisen asteen koulutuksessa on varsin vahan kaikille yhteista liikuntaa verrattuna perusope-
tuksen oppilaisiin. Lukiossa pakollisia liikuntakursseja on 2 ja ammatillisessa koulutuksessa
vain 1 kurssi, mika vastaa noin 28 tuntia. (Heikinaro-Johansson & Telama 2005.) Vaikka lii-
kuntatuntien maaré vahenee my0s muissa Euroopan maissa siirryttdessa toiselle asteelle, niin
esimerkiksi Ranskassa ja Saksassa liikuntaa opetetaan vield yleensa 2 tuntia viikossa (Balz &
Neumann 2005; Wallian & Gréhaigne 2005). Suomessa toisen asteen koulutuksen jaksojarjes-
telman takia liikunnan opetus saattaa painottua tietyille jaksoille, minka takia kaikilla jaksoilla
ei ole lainkaan liikuntaa (Liikunta valintojen virrassa 2007, 22). Sen vuoksi runsaan valinnai-
sen liikunnan tarjoamista pidetaan toisella asteella tarkeana. Valinnaisille kursseille osallistu-
vat yleensa kuitenkin jo muutenkin liikunnallisesti aktiiviset nuoret, eivatka kurssit tavoita

yht& hyvin passiivisimpia oppilaita (Palomaki & Heikinaro-Johansson 2011, 91-92).
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4 NUORTEN LIIKKUMINEN KOULU- JA TYOMATKOILLA

Jo alakouluikéiset lapset tunnistavat kulkutavan valinnan merkityksen seka arkiliikunnan etta
ymparistoystavallisyyden nakokulmista (Kalenoja 2004, 56). Tasta huolimatta aktiivisten kul-
kutapojen, kuten kévelyn ja pyordilyn, suosio on vahentynyt ympari maailmaa seka lapsilla,
nuorilla ett aikuisilla (esim. Lee ym. 2008; Borodulin ym. 2015). Shephardin (2008) mukaan
koulu- ja tydbmatkaliikunnan etuna on, ettd kouluun tai t6ihin menemisté on vaikeampi unoh-
taa kuin muita liikunta-aktiviteetteja. Liikuntaa rajoittavien tekijéiden vaikutus myos véhenee
sellaisessa arkielamaan sopivassa liikunnassa, joka ei vaadi erityistd ldhtemistd, varustautu-
mista tai kulkemista liikuntapaikoille (Vuori 2003, 46). Esimerkiksi kavelyn hyvia puolia on,

ettd se on halpaa ja helppoa, eika vaadi erityisia vélineita tai harjoittelua (Lee ym. 2008).

Aktiivisilla koulumatkojen kulkutavoilla voidaan nahda fyysisen aktiivisuuden, kunnon ja
terveyden lisdksi sosiaalisia, taloudellisia ja ympdristoon liittyvia hyotyja (Bopp ym. 2011,
Turpeinen ym. 2013, 5). Ympériston kannalta kulkutavan valinta on yksi keskeisimmista yk-
silon tekemista paatoksista (Collins & Chambers 2005). Boppin ym. (2011) mukaan mielen-
kiinto ympadristotietoisuutta ja kestévia kulkutapoja kohtaan voi johtaa myos fyysisen aktiivi-

suuden méaran lisddntymiseen paikasta toiseen liikuttaessa.

4.1 Koulumatkaliikuntaa kasitteleva aiempi tutkimus

Monissa lasten ja nuorten fyysistd aktiivisuutta mittaavissa tutkimuksissa koulumatkoilla ta-
pahtunut litkkuminen on jatetty véahalle huomiolle (Tudor-Locke ym. 2001; Fogelholm ym.
2007, 28-29). Koulumatkaliikuntaa edistavén tutkimuksen maaréd on kasvanut erityisesti vasta
2000-luvulla ja Suomessa mm. Liikkuva koulu -ohjelmaan liitetty tutkimus on tuottanut tietoa
koulumatkaliikkumisesta (Turpeinen ym. 2013). Kouluterveyskyselya (2013) lukuun ottamat-

ta tutkimus toisen asteen opiskelijoiden koulumatkaliikunnasta on ollut véhaista.

Koulumatkoilla kaytettdvat kulkutavat luokitellaan tutkimuksissa yleensa aktiivisiin ja passii-
visiin kulkutapoihin. Aktiivisista kulkutavoista selvésti yleisimpid ovat kévely ja pyoréily,
mutta on olemassa my6s monia muita aktiivisia tapoja liikkua kouluun (Lee ym. 2008;
Shephard 2008; Faulkner ym. 2009) Esimerkiksi rullaluistelu, potku- ja rullalautailu ovat var-
teenotettavia koulumatkan kulkutapoja. Niiden kayttd on kuitenkin kavelyyn ja pyoréilyyn

verrattuna véhaista (Myllyniemi & Berg 2013, 57). Passiivisissa kulkutavoissa matkat kulje-
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taan yleensé bussilla, henkilfautolla tai jollain muulla moottoriajoneuvolla (Tudor-Locke ym.
2003; Andersen ym. 2009; Silva ym. 2011).

Tallainen kahtiajako, jossa tutkittavat jaetaan aktiivisiin ja passiivisiin kulkijoihin, ei kuiten-
kaan ole aina mielekas, silla monet kayttavat kulkumuotojen yhdistelmi tai vaihtelevat kéyt-
tdmaansa kulkutapaa (Lee ym. 2008). Erityisesti joukkoliikenteen kayttdminen edellyttdaa
usein myds muiden kulkutapojen kayttamista (Liikennepolitiikan linjat ja liikenneverkon ke-
hittdmis- ja rahoitusohjelma vuoteen 2020. 2008, 22; Henkildliikennetutkimus 2012, 37).
Monissa tutkimuksissa aktiivisiksi kulkijoiksi luokitellaan myos sellaiset havainnot, jotka
kulkevat ainakin yhtend péivanad viikossa kouluun tai koulusta kotiin aktiivisilla tavoilla
(Chillon ym. 2010). Talldin aktiivisilla tavoilla kuljettujen koulumatkojen maaré voi vaihdella

1-10 valilla viikoittain.

Useissa tutkimuksissa ei myoskaan erotella fyysisté aktiivisuutta intensiteetin perusteella (Lee
ym. 2008). Erot intensiteetissa voivat johtua muun muassa kaytetystd kulkuvalineestd tai
maaston muodoista (Shephard 2008). Esimerkiksi pyordilijoiden on havaittu olevan kévelijoi-
td paremmassa kunnossa (Shephard 2008; Andersen ym. 2009; Chillén ym. 2010; Larouche
ym. 2014). Syyksi on arvioitu pyorailyn kovempaa intensiteettia, sill& pyoraily aiheuttaa sopi-
van sydan- ja verenkiertoelimiston kuormituksen myds nuorille aikuisille. (Shephard 2008.)
Viela Leen ym. (2008) systemaattinen Kirjallisuuskatsaus sisélsi ainoastaan yhden tutkimuk-
sen, jossa kévelyé ja pyordilya tarkasteltiin erikseen. Viime vuosina tehdyissé tutkimuksissa
kavelyn ja pyoréilyn intensiteettiin on alettu kiinnittdd enemman huomiota (Larouche ym.
2014).

Valtaosa koulumatkaliikuntaa késitelevista tutkimuksista on ollut poikkileikkaus-tutkimuksia
(Lee ym. 2008; Faulkner ym. 2009; Larouche ym. 2014). Poikkileikkaus-tutkimukset eivat
pysty osoittamaan kausaalisia syy-seuraussuhteita koulumatkaliikunnan ja terveyden kannalta
myonteisten tulosten valilla (Faulkner ym. 2009). Esimerkiksi sitd ei tiedetd, ettd johtuuko
aktiivisten kulkijoiden fyysisen aktiivisuuden suurempi maaré koulumatkojen aktiivisen kul-
kemisen aiheuttamasta lisésta vai siitd, etta fyysisesti aktiivisemmat lapset ja nuoret kayttavat
enemman aktiivisia kulkutapoja (Lee ym. 2008). Esimerkiksi Mendozan ym. (2011) mukaan
aktiivisilla kulkutavoilla kouluun kulkevat nuoret ovat fyysisesti aktiivisempia myos koulu-

paivén jalkeen.
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4.2  Aktiivisten kulkutapojen kayttd koulumatkoilla on vahentynyt

Muiden fyysisen aktiivisuuden osa-alueiden vahetessa aktiiviset kulkutavat on nostettu poten-
tiaalisiksi fyysisen aktiivisuuden l&hteiksi lapsilla ja nuorilla (Andersen ym. 2009). Koulu-
matkojen kulkeminen aktiivisilla kulkutavoilla, kuten kavellen tai pyoralla, on kuitenkin ym-
pari maailmaa korvautunut erityisesti vanhempien yksityisautoilla kuljettamilla matkoilla
(Lee ym. 2008; Shephard 2008; Larouche ym. 2014). Kehityksen syyksi on esitetty liikenne-
turvallisuudessa, vanhempien kokemissa peloissa ja yhdyskuntarakenteessa tapahtuneita muu-

toksia. Muutoksen syyt ovat kuitenkin moninaisia. (Lee ym. 2008.)

Kansainvalisesti aktiivisten kulkutapojen kdyttdaminen vaihtelee eri maiden ja alueiden valilla.
Esimerkiksi Yhdysvalloissa, Englannissa tai Ranskassa pyorailladn huomattavasti véhemmaén
kuin Tanskassa tai Alankomaissa. Usein eroja selitetaan erilaisella ilmastolla, vaikka paéasial-
linen syy on todennakdisesti perinteissa ja ihmisten asenteissa. (Bergstrom & Magnusson
2003.) Euroopassa aktiiviset kulkutavat ovat suhteellisen yleisia sellaisissa maissa, jotka ovat
panostaneet kevyen liikenteen véylien yllapitoon. Kuitenkin suurimmassa osassa kehittyneita

yhteiskuntia aktiiviset kulkutavat ovat vahentyneet. (Shephard 2008.)

Leen ym. (2008) lapikaymissd 25 tutkimuksessa aktiivisten kulkutapojen kéyttajien maara
koulumatkoilla vaihtelee lapsilla ja nuorilla 5-90 % valilla. Suomessa vuonna 2010 yhdeksas-
luokkalaisista pojista ja tytdista 54 % ilmoitti kulkevansa koulumatkansa joko kavellen tai
pyoralla ympari lukuvuoden. Kuitenkin tassa osuudessa on mukana paljon sellaisia oppilaita,
jotka kulkevat joko osan matkasta kévellen tai pyorélla tai kayttavat toisinaan muita kulkuta-
poja. Vain ja ainoastaan kavellen tai pyoralla ilmoitti kulkevansa 23 % oppilaista. Alueellises-
ti It&-Suomen l&&nin yhdeksénnen luokan oppilaat olivat kaikkein aktiivisimpia kéavelijoita ja

pyorailijoitd. (Paloméki & Heikinaro-Johansson 2011, 66.)

Alueelliset erot vaikuttavat suuresti koulumatkaliikkumisesta saatuihin tutkimustuloksiin,
mink& vuoksi tulosten soveltaminen muualle ei ole aina mahdollista (Turpeinen ym. 2013,
63). Suomessa vuonna 2010 yhdekséasluokkalaisista koulumatkoista eniten fyysista aktiivi-
suutta kertyi Etela-Suomen laanissé (22,5 min/pv) ja vahiten Lapin ld&nissé. Tulosta selittdnee
ainakin osittain erot koulumatkojen pituudessa. Eteld-Suomen ladnissa keskimaarainen kou-

lumatkojen pituus oli 5,0 kilometrig, kun Lapin l&anissé vastaava matka oli 16,5 kilometrié.
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Kaikilla alueilla viisi kilometria tai lynyempi koulumatka oli yhteensa 69 % oppilaista. (Pa-
lomé&ki & Heikinaro-Johansson 2011, 65-67.)

4.3 Koulumatkaliikunnan merkitys osana fyysista aktiivisuutta

Koulumatkaliikunnan tiedetddn lisadvan lasten ja nuorten péivittdista fyysista aktiivisuutta
(Lee ym. 2008; Chillon ym. 2010; Mendoza ym. 2011; Larouche ym. 2014). Sen vuoksi las-
ten ja nuorten tapauksessa koulumatkaliikunnan kaltaisen suhteellisen rutiininomaisen ja hel-
pon fyysisen aktiivisuuden ldhteen menettdmista voidaan pitad valitettavana (Lee ym. 2008).
Leen ym. (2008) kokoamassa systemaattisessa kirjallisuuskatsauksessa kuusi seitsemésté tut-
kimuksesta osoitti positiivisen yhteyden 13-18-vuotiaiden koulumatkojen kéavelyn ja fyysisen
aktiivisuuden kokonaismaaran vélilla. Myds Larouchen ym. (2014) 68 kansainvélista tutki-
musta siséltaneessa systemaattisessa Kirjallisuuskatsauksessa yli 80 % tutkimuksista havaittiin
positiivinen yhteys 5-18-vuotiaiden oppilaiden koulumatkaliikkumisen ja fyysisen aktiivi-

suuden valilla.

Leen ym. (2008) mukaan monista myonteisista tuloksista huolimatta aktiivisten kulkutapojen
tuoma liséys péivittaiseen fyysiseen aktiivisuuteen voi jaddd myds vahaiseksi. Tutkimuksissa
keskimaarainen fyysisen aktiivisuuden lisays oli noin 28 minuuttia, mutta pienimmilldéan ai-
noastaan 4,7 minuuttia ja suurimmillaan 45 minuuttia. (Lee ym. 2008.) Vuonna 2010 suoma-
laisten yhdeksasluokkalaisten keskiméaaréinen fyysisen aktiivisuuden lisdys koulumatkoilla oli
hieman yli 20 minuuttia. Koulumatkan aikaansaama fyysinen aktiivisuus vaihteli kuitenkin 0—
120 minuutin vélilla. (Paloméaki & Heikinaro-Johansson 2011, 66-67.)

Kouluterveyskyselyn tulosten (2013) perusteella yli puolet toisen asteen opiskelijoista liikkui
talvella litkunnallisilla kulkutavoilla yli 10 minuuttia pdivassa (kuva 2). Kuitenkin yli 30 mi-
nuuttia paivassa liikkuvien osuus jai sekd ammatillisissa oppilaitoksissa ettd lukioissa opiske-
levilla vahan reiluun 10 %. Verrattuna syksyyn ja kevaaseen muutokset liikkumiseen kéyte-
tyssd ajassa olivat varsin véahaisia (kuva 3). Naiset liikkuivat miehid enemman kavellen tai
pyoréllg, ja lukiolaiset liikkuivat ammatillisissa oppilaitoksissa opiskelevia enemman. (Koulu-

terveyskysely 2013)
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KUVA 2. Toisen asteen opiskelijoiden koulumatkoilla litkkumiseen yleensa kavellen tai pyo-
ralla kayttdma aika talvisin (n=80092).

| |
Ao nainen 37 15
. | m Ei lainkaan
A0 mies 28 12

| m Alle 10 min
Lukio nainen 44 | 12 10-30 minuuttia
Lukio mies I 38 I 11 yli 30 minuuttia

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

KUVA 3. Toisen asteen opiskelijoiden koulumatkoilla litkkumiseen yleensa kavellen tai pyo-
ralla kayttama aika kevaalla ja syksylla (n=81992).

Vaikka suositusten mukaisiin liikuntaméaarin ei useinkaan paasta pelkéstdan koulu- tai tyo-
matkaliikunnalla, niin ne ovat kuitenkin merkittdva osa paivittéistd fyysista aktiivisuutta.
Esimerkiksi Chillon ym. (2010) havaitsivat kouluun kévelevilld ruotsalaisilla pojilla olevan
kaksinkertaiset mahdollisuudet saavuttaa yli 60 minuuttia liikuntaa paivéssa verrattuna pyo-
réileviin tai passiivisia kulkutapoja kayttaviin oppilaisiin. Eroa kavelyn ja pyoréilyn valilla
selittdnee vaihtelu matkaan kéytetyssa ajassa. Tudor-Locke ym. (2002) havaitsivat koulumat-
kansa passiivisilla tavoilla kulkevilla venalaislapsilla ja -nuorilla olevan 12—20 prosenttia hei-
kommat mahdollisuudet saavuttaa liikuntasuositukset kuin fyysisesti aktiivisilla tavoilla kul-

kevilla.

Koulumatkojen kulkeminen aktiivisilla kulkutavoilla liséa energian kulutusta (Tudor-Locke

ym. 2003), mutta tastd huolimatta tutkimustulokset koulumatkaliikunnan suotuisista vaikutuk-

sista kehonkoostumukseen ovat olleet ristiriitaisia. Alle puolet Larouchen ym. (2014) analy-

soimista 39 tutkimuksesta osoitti aktiivisten kulkutapojen olevan yhteydessé suotuisampaan

kehonkoostumukseen. Esimerkiksi Andersen ym. (2009) eivét havainneet tutkimuksessaan

eroja aktiivisia ja passiivisia kulkutapoja kéayttavien 15-19-vuotiaiden tanskalaisnuorten valil-
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l& pituudessa, painossa tai BMI:ssa. Ristiriitaiset tulokset fyysisen aktiivisuuden kokonais-
madran ja painon valilla voivat johtua mm. pienistd ja erilaisista otoksista, subjektiivisista
mittausmenetelmista ja ravinnosta saatavan energian saannin kontrolloimattomuudesta (Men-
doza ym. 2011).

Fyysisten hyotyjen lisaksi liikkuminen koulumatkoilla voi edistdd psyykkistd hyvinvointia.
Kévelysta ja pyorailystd saatava nautinto riippuu seka fyysisesta ettd visuaalisesta kokemuk-
sesta (Pikora ym. 2003). Liikunnan tuottamia hyvinvointielamyksié ovat esimerkiksi mielihy-
v, virkistys ja rentoutuminen. Lisaksi litkunnan on havaittu vahentavén artymysta, vihaisuut-
ta ja alakuloisuutta. Hyvinvointielamykset viridvat yleensa liikunnan aikana ja vaikuttavat
muutaman tunnin sen jalkeen. Selityksiksi néille hyvinvointivaikutuksille on tarjottu elimiston
sisalampotilan kohoamista sekd muutoksia mielihyvahormonien ja vélittajaaineiden pitoi-
suuksissa. (Nupponen 2011.) Myds luontoympadriston virittdmaét positiiviset tunnetilat yhdessa
litkunnan fysiologisten vaikutusten kanssa nayttavat saavan aikaan kokonaisvaltaisen hyvin-

vointikokemuksen, joka edistéa liikkumista (Paronen 2005).

4.4 Ympariston kannalta edullinen valinta

Suurimmalle osalle ihmisista mahdollisia ja ympariston kannalta edullisia kulkutapoja ovat
julkisen liikenteen ja aktiivisten kulkutapojen kéayttdminen (Collins & Chambers 2005; Tuo-
misto 2007). Liikenne on asumisen lisdksi toinen keskeinen ympéristoon aiheutuvien paasto-
jen aiheuttaja. Liikenteessd merkittdvin paastdjen aiheuttaja on yksityisautoilu, jonka aiheut-
tamat suorat paastdt syntyvat padasiassa polttoaineen kulutuksesta. (Heinonen & Junnila
2012, 9, 12.) Vaikka maaseutumaisemmassa ymparistdssa ihmiset liikkuvat yksityisautoilla
enemman, niin kaupunkimainen ymparisto lisd4 paastoja ajokilometrida kohti matalampien
ajonopeuksien ja lukuisten pyséhdysten takia (Ojala 2000, 88; Heinonen & Junnila 2012, 1).
Moottoripydrien ja mopojen aiheuttamista paéstdista on tarjolla varsin vahan tutkimustietoa
verrattuna henkildautoihin (Mékeld & Auvinen 2013, 31). Kuitenkin liikenteen turvallisuusvi-
raston (Trafi) mukaan mopoilun aiheuttamat paastot voivat olla 1&hes puolet keskimé&éraisen

henkildauton paastoistd (Liikenteen turvallisuusvirasto 2015).

Liikenteen aiheuttamia paastdja ovat mm. haké, hiilivedyt, typen oksidit, rikkidioksidi, erilai-
set pienhiukkaset ja hiilidioksidi (Ojala 2000, 89). Ongelmalliseksi tieliikenteen paastot tekee

se, ettd ne aiheutuvat suoraan ihmisten oleskelukorkeudelle, jolloin péastot eivat ehdi laimen-

16



tua tai muuttua toisiksi yhdisteiksi. Esimerkiksi ihmisiin kohdistuvat hakapadstot aiheutuvat
ldhes kokonaan tieliikenteestd. (Mékeld & Auvinen 2013, 44.) Suurten litkennemaarien kasau-
tuessa pienelle alueelle aiheutuu myos stressia aiheuttavaa melua (Vuorinen & Heinonen-
Guzejev 2007), joka voi osaltaan véhentaa aktiivisten kulkutapojen kayttéa (Panter & Jones
2010).

Tekniikan kehittyminen on vahentanyt, ja tulee todennakdisesti myos jatkossa vahentamaéan,
liikenteen aiheuttamia pééstoja ja melua (Tuomisto 2007; Liikennepolitiikan linjat ja liiken-
neverkon kehittamis- ja rahoitusohjelma vuoteen 2020. 2008, 14; Liikenneviraston meluntor-
junnan toimintasuunnitelma 2013-2018. 2013, 19). Esimerkiksi hybridiautojen yleistyminen
VOi pienentdd aiheutuneita paastéja (Tuomisto 2007). Myonteista kehitysta on kuitenkin hei-
kentanyt liikenteen maaran moninkertaistuminen (Pekkanen & Nevalainen 2007). Lahitule-
vaisuudessa henkiloautoilulle ei ole olemassa varteen otettavaa vaihtoehtoa sellaisilla alueilla,
joilla joukkoliikenteen tarjonta ei ole riittavaa (Liikennepolitiikan linjat ja liikenneverkon
kehittdmis- ja rahoitusohjelma vuoteen 2020. 2008, 14; EPOMM 2013, 101). Sen vuoksi haja-
asutusalueilla suurin osa arjen matkoista tullaan tulevaisuudessakin tekemaan henkildautoilla
(Liikennepolitiikan linjat ja liikenneverkon kehittdmis- ja rahoitusohjelma vuoteen 2020.
2008, 21). Monissa maissa riippuvuutta autoista on kuitenkin pyritty vahentdmaan ymparis-
toystavallisen ajattelun suosion kasvaessa. Esimerkiksi Saksassa nuoret ihmiset ovat entistéa

vahemman riippuvaisia autoista pyorailyn kasvattaessa suosiotaan. (EPOMM 2013, 71.)
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5 NUORTEN LIIKKUMISEEN KOULUMATKOILLA VAIKUTTAVAT TEKIJAT

Monissa viime vuosina tehdyissa tutkimuksissa koulumatkaliikuntaan vaikuttavia tekijoita on
tarkasteltu ekologisen mallin mukaisesti (esim. Babey ym. 2009; Bopp ym. 2011). Termi
”ekologinen” juontaa juurensa siihen, ettd alun perin mallia kaytettiin tutkittaessa elididen ja
niiden ympériston vélisid suhteita. Perusldhtokohtana ekologisessa mallissa on, ettd yksiloi-
den motivoiminen ja taitojen opettaminen uudenlaiseen kayttaytymiseen ei ole hyodyllista,
mikali ymparistd ja harjoitettu politiikka ei mahdollista terveellisen kéyttaytymisen valitse-
mista. (Sallis ym. 2008. ) Nykyisin monet ympéristot jopa vaativat passiivista kayttdytymista
aktiivisen kayttaytymisen sijaan (Sallis ym. 1998 ).

Tassa tutkimuksessa ekologisesta mallista on tunnistettu kolme erillista osatekijaa, jotka vai-
kuttavat nuorten liikkumiseen koulumatkoilla (kuva 4). Niit4 ovat 1) yksilon ja perheen omi-
naisuudet, 2) sosiaalinen ymparisto ja 3) fyysinen ympéristd. Varsinkin fyysiselld ja sosiaali-
sella ympéristolla on varsin voimakas vaikutus hyotyliikunnan maaraén. Esimerkiksi raken-
nettu ympaéristd ja yhdyskuntasuunnittelu vaikuttavat liikkumisen edellytyksiin, maaraan ja
kulkutapaan. Fyysinen ymparist0 ei kuitenkaan yksindan maarad kayttdytymisté vaan asettaa
toiminnalle enemmankin puitteet, joissa yksil6 toimii. (Paronen 2005.)

Fyysinen ympéristd
Sosiaalinen ympéristd
|Yksilt')n ja perheen ominaisuudet | I:> |Liikkuminen koulumatkoilla|

KUVA 4. Koulumatkaliikuntaan vaikuttavat tekijét.

Ekologisen mallin kaytt6d tukee se, ettd koulumatkojen litkkumiseen vaikuttavia tekijoita
I0ytyy mallin kaikilta tasoilta. Yksilot, joilla on lyhyt koulumatka, vahén esteitd, aktiivisesti
liikkuvat vanhemmat, turvalliseksi koetut jalankulkumahdollisuudet ja sopivan tiivis asuin-
alue, liikkuvat todennékdisimmin kouluun aktiivisilla kulkutavoilla. (Carlson ym. 2014.) Eko-
logisen mallin heikkoutena on, etta se ei aina tavoita ilmiota riittdvén tarkasti, eikd voida olla
varmoja, miten eri tasot vaikuttavat toisiinsa (Sallis ym. 2008). Vaikuttavia tekijoitd on myos

paljon, minka vuoksi tutkimusta tehtéessé niiden osalta joudutaan tekemaan valikointia.
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5.1 Yksilon ja perheen ominaisuudet

Huolimatta siitd, ettd ymparistotekijoilla nayttad olevan vahva yhteys aktiivisten kulkutapojen
suosimiseen (Silva ym. 2011), niin myo6s yksilolliset tekijat, kuten péivittdiset rutiinit, tottu-
mukset seké elinympariston muut ominaisuudet ohjaavat voimakkaasti oheis- ja hyotyliikun-
taa (Paronen 2005). Yksilollisista tekijoista ialla, sukupuolella, terveydentilalla, asuinpaikalla,
taloudellisella tilanteella ja psykologisilla tekijéille on havaittu olevan yhteyksia nuorten lii-
kunnan mééraan (Laakso ym. 2006a). Monien yksildllisten ja perheeseen liittyvien tekijéiden
merkityksessa esiintyy kuitenkin vaihtelua ja maakohtaisia eroja. Esimerkiksi ién ja sukupuo-
len vaikutus koulumatkoista saatavaan fyysiseen aktiivisuuteen on osittain ristiriitaista (Lee
ym. 2008; Larouche ym. 2014). Kansainvélisesti on tutkittu myos etnisen taustan vaikutusta

koulumatkojen kulkemiseen (esim. Babey ym. 2009), mutta Suomessa téhan ei ole keskitytty.

5.1.1 Ika ja sukupuoli

Aikuisiin verrattuna alle 18-vuotiaiden liikkuminen on sidoksissa polkupydriin, busseihin ja
mopoihin (Kiilakoski & Kivijarvi 2012). Nelson ym. (2008) mukaan myos lapsia ja nuoria
tulisi kasitelld koulumatkaliikunnan suhteen omina ryhmindan. Esimerkiksi monien esteiden
merkitys on erilainen lapsille kuin nuorille. Lapsilla esimerkiksi liikenteen vaarat ja raskaat
kantamukset ovat tarkedmpié tekijoitd olla kayttdmatta aktiivisia kulkutapoja. Irlantilaisessa
tutkimuksessa nuoret pitivat matkan pituuden jalkeen tarkeimpia koulumatkaliikunnan esteina
ajanpuutetta, laiskuutta, vasymystd ja mukavuuden haluisuutta. Sen sijaan saata, liikenteen

vaarallisuutta ja raskaita kantamuksia pidettiin vahemman tarkeina. (Nelson ym. 2008.)

Liikunnan maarén yhteys ik&an selittynee ainakin osittain eldmantilanteessa tapahtuvilla muu-
toksilla. Pyoraily on kaikkein yleisintd 10-14-vuotiaiden nuorten keskuudessa (Myllyniemi &
Berg 2013, 57). Taman jalkeen nuorten liikkumista kéavellen ja pyo6raillen vahentéa erityisesti
15-17-vuotiailla pojilla mopojen, mopoautojen ja kevytmoottoripyorien tuleminen litkkumis-
valikoimaan (Henkil6liikennetutkimus 2012, 13; Myllyniemi & Berg 2013, 58; Keskinen
2014, 64). Julkisen liikenteen k&ytto lisadntyy nuoruudessa ja eniten julkista liikennettd kayt-
tavét 15-19-vuotiaat. Poikiin verrattuna tytot kdyttavat enemman julkista liikennetta. (Mylly-
niemi & Berg 2013, 58.) Liikunnan seuranta-arvioinnin perusteella tytét kulkevat myés kou-
luun hieman poikia useammin vanhempiensa kyydilla (Paloméki & Heikinaro-Johansson
2011, 66).
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Suomessa yhdeksésluokkalaiset tytot ja pojat kulkevat kouluun kévellen ja pyoréllé 1ahes yhté
paljon (Palomaki & Heikinaro-Johansson 2011, 66). My6s toisen asteen opiskelijoilla erot
ovat vahaisia (kts. 4.3) (Kouluterveyskysely 2013). Sen sijaan nuorten aikuisten tyomatkalii-
kunnassa 18-29-vuotiaiden miesten havaittiin Terveys2000 -tutkimuksessa kulkevan lahes
kaksi kertaa naisia useammin tyématkansa moottoriajoneuvolla (Fogelholm 2007). Muuten-
kin naiset ovat yleensé aktiivisempia arkiliikkujia, kun taas miehet harrastavat useammin kun-
toliikuntaa ja kilpaurheilua (Fogelholm ym. 2007, 53 ). Kuitenkin molemmilla sukupuolilla
nuorten aikuisten litkkuminen tyématkoilla vahenee ja moottoriajoneuvojen kaytto lisaantyy

aina keski-ikaan saakka (Fogelholm 2007).

Kansainvalisesti eri maiden valilla ndyttaa olevan eroa sen suhteen, miten sukupuoli vaikuttaa
aktiivisten kulkutapojen kayttamiseen. Esimerkiksi Nelson ym. (2008) ja Babey ym. (2009)
havaitsivat irlantilaisten ja yhdysvaltalaisten nuorten miesten kulkevan naisia useammin kou-
luun aktiivisilla kulkutavoilla. My6s Brasiliassa ja Filippiineilld tyttéjen on havaittu kulkevan
koulumatkojaan aktiivisesti poikia vahemman (Tudor-Locke ym. 2003; Silva ym. 2013). Sil-
va ym. (2011) mainitsevat yhdeksi mahdolliseksi syyksi vanhempien halun suojella tytt6ja
ympériston vaaroilta, jolloin heidédn itsendista liikkumistaan rajoitetaan. Toisaalta Tanskassa
nuorten miesten havaittiin kulkevan kouluun naisia useammin passiivisilla tavoilla (Andersen
ym. 2009).

Ik& ja sukupuoli saattavat vaikuttaa aktiivisten kulkutapojen kaytt66n myos eri vuoden aikoi-
na. Bergstromin ja Magnussonin (2003) mukaan naisia on todennékdisesti vaikeampi vakuut-
taa pyoraileméaan talviaikaan, silla teiden kunto, sademaard, lampétila ja pimeys ovat heille
keskimaarin tarkedmmaksi koettuja esteitd kuin miehille. Vaikka pimeys ei ole tarkeimpia
kulkutapaan vaikuttavia tekijoitd, saattaa sill4 olla vaikutusta sukupuolten vélisiin eroihin.
(Bergstrom & Magnusson 2003.) Lapsiin verrattuna vuodenaikojen vaikutus kavelyn ja pyo6-
railyn suosioon on nuorilla kuitenkin vahdisempad (Nupponen ym. 2010a, 163; Kouluter-

veyskysely 2013).

lalla on vaikutusta koulu- ja tydmatkoista saataviin fyysisiin hyétyihin. Normaali kévelyno-
peus voi riittad intensiteetiksi vanhemmille aikuisille, mutta nuoret aikuiset tarvitsevat hengi-
tys- ja verenkiertoelimiston kuormittamiseksi nopeampaa kavelya tai makisemman reitin.
(Shephard 2008.) Toisaalta kavelyssa ja juoksussa 15-vuotiaiden energiankulutus on biome-

kaniikkaan ja aineenvaihduntaan liittyvien tekijoiden takia 5 % suurempaa kuin aikuisilla
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(Vuori 2005a). Energiankulutuksen nakokulmasta katsottuna nuorten voisi ajatella hyotyvén

aktiivisista kulkutavoista jopa aikuisia enemman.

5.1.2 Terveydentila ja kunto

Suurimmalle osalle nuorista ja nuorista aikuisista terveydentila ei nayté asettavan esteité kou-
lumatkaliikkumiselle. Terveys2000 -tutkimuksen mukaan valtaosa 18-29-vuotiaista miehista
(97,6 %) ja naisista (97,2 %) pystyy selviytymaan vaikeuksitta 2 kilometrin ké&velysta (Sainio
ym. 2005). Yleensa nuoret ovat erityisesti biologisesti tarkasteltuna varsin terveita ja pitkaai-
kaissairaudet ovat melko harvinaisia (Vuori 2005a), vaikka esimerkiksi niska- ja hartiakivut
ovat yleisia myods nuoruudessa (Koski 2013). Suomalaisista 15-19-vuotiaista erittdin tai jok-
seenkin tyytyvaisia omaan terveyteensa on 93 % ja omaan kuntoonsa 83 % nuorista. Tyyty-
vaisyys omaan terveyteen ja kuntoon kuitenkin laskee idn lisdantyessa. (Myllyniemi & Berg
2013, 91-94.) Kouluterveyskyselyiden perusteella monet 14-20-vuotiaiden nuorten tervey-
teen ja hyvinvointiin liittyvat tekijat ovat padasiassa menneet 2000-luvulla parempaan suun-
taan ja nuoret kokevat terveydentilansa aiempaa paremmaksi. Pojat ovat kokeneet terveytensa

keskimaarin tyttja paremmaksi. (Luopa ym. 2014a, 3, 30.)

Puolustusvoimien pitdman Cooperin testin perusteella nuorten aikuisten miesten kestavyys-
kunto on heikentynyt, miké johtuu osittain lihavuuden yleistymisestd. Kestavyyskunnon heik-
kenemistd havaittiin myds 9. luokkalaisille toteutetussa Kouli -tutkimuksessa. (Fogelholm
ym. 2007, 67-69.) Samansuuntaisia tuloksia on saatu Norjassa, jossa 16 ja 18-vuotiaiden lu-
kiolaisten juoksukunto on laskenut 3000 metrin juoksutestissd viimeisten vuosikymmenien
aikana. Suurin kunnon pudotus on tapahtunut kaikkein heikkokuntoisimmilla, minka takia
parhaassa ja heikoimmassa kunnossa olevien ero on kasvanut. Sukupuolittain vertailtuna

nuorten miesten kunto on laskenut naisia enemman. (Dyrstad ym. 2012.)

5.1.3 Asuminen ja taloudellinen tilanne

Suurin osa toisen asteen koulutusta suorittavista alle 20-vuotiaista nuorista asuu vield van-
hempiensa kanssa, eiké heidén tarvitse maksaa asumisesta ja ruoasta (Hamél&inen ym. 2007,
71; Tuittu 2007). Kelan vuonna 2006 tekemén tutkimuksen mukaan alle 20-vuotiaista nuorista
vanhempiensa kanssa samassa taloudessa asui 71 % ammatillista perustutkintoa suorittavista

ja 93 % lukiolaisista. Myos taloudellisesti toisen asteen opiskelijat ovat viela varsin riippuvai-
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sia vanhemmistaan. (Hamél&inen ym. 2007, 95; 99-100.) Taloudellisesta riippuvuudesta huo-
limatta nuoruudessa irtaannutaan yha enemman lapsuuden perheestd ja saadaan enemman
itsendisyyttd omaan eldamaan liittyvien péatosten tekemisessa (Nurmi 2008). Vaikka Suomes-
sa nuorten taloudellinen itsendistyminen on viivastynyt, niin rahaa nuorilla on kuitenkin kay-
tossd enemman kuin aikaisemmin (Aapola & Kaarninen 2003, 17-18). Sen vuoksi nuorille

mahdollisten kulkutapavaihtoehtojen méarén voidaan ajatella lisd&ntyneen.

Perheen taloudellinen tilanne, kulkemisesta aiheutuneet kustannukset ja mahdollisuudet kayt-
t4a moottoriajoneuvoa vaikuttavat kulkutavan valintaan (Tudor-Locke ym. 2003). Filippiineil-
I4 ja Brasiliassa tehdyissé tutkimuksissa perheen tulotason ja koulutyypin on havaittu vaikut-
tavan kulkutapaan. Varakkaammissa perheissd asuvat ja yksityiskoulua kayvét nuoret kulke-
vat kouluun useammin moottoriajoneuvoilla. (Tudor-Locke ym. 2003; Silva ym. 2011.) Myds
Yhdysvalloissa tehdyn tutkimuksen mukaan matalamman tulotason perheistd olevat nuoret
liikkuvat useammin aktiivisilla tavoilla (Babey ym. 2009). Babey ym. (2009) tuovatkin esille
paatelman, jonka mukaan muiden kulkutapamahdollisuuksien puute voi lisata nuorten kulke-

mista aktiivisilla tavoilla.

Suomessa perheen tulotaso on ollut yhteydessa nuorten urheiluseura-aktiivisuuteen, vaikka
muuten nuorten liikunta-aktiivisuudessa ei ole havaittu eroja perheen tulotason perusteella
(Kantomaa ym. 2010). Perheen tulotaso voi kuitenkin ndkya esimerkiksi koulumatkojen pi-
tuudessa (Babeyn ym. 2009), kayt0ssé olevien autojen maérassé (Kalenoja 2004, 60) tai mah-
dollisuuksissa kayttaa harvinaisempia litkkumismuotoja, kuten rullalautaa (Harinen ym. 2006,
46).

5.1.4 Psykologiset tekijat

Ihmisten litkkumisaktiivisuuteen vaikuttavat monet psykologiset tekijat (Paronen 2005). Esi-
merkiksi yksilon aikaisemmalla kayttaytymiselld, tiedoilla ja kokemuksilla on havaittu olevan
vaikutusta aktiivisten kulkutapojen kayttdmiseen (Panter & Jones 2010). Liikunnasta saatavat
kokemukset voivat myds vaihdella, eivatka ne ole kaikilla samanlaisia (Nupponen 2011).
Monet tekemistamme paatoksista ovat automaattisia, jolloin emme juuri harkitse tekemiamme
paatoksid. Sen vuoksi yleensa autoa matkoillaan kayttava valitsee auton sellaisillekin matkoil-

le, jotka han voisi kéavella. (Verplanken ym. 1997.)
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Viime vuosina liikunnan vélinearvot, kuten terveyden ja hyvinvoinnin yll&pito, ovat saaneet
enemman huomiota kuin liikunta itseisarvoisena toimintana (Liikunta valintojen virrassa
2007, 48). Osalle nuorista paikasta toiseen kulkemisen vaatimalla liikunnalla ei vélttdmatta
ole itseisarvoa, eika siitd koeta saatavan lisdarvoakaan. Vaikka liikunnan vélttdminen ei sinén-
sé ole itsetarkoitus, niin se voi sopia hyvin nuoren muihin valintoihin. Esimerkiksi matkojen
kulkemiseen voi liittyé liikuntaa tarkeampid merkityksié, kuten tarve tulla ndhdyksi autonsa
kanssa, silla autolla on ainakin osalle nuorista miehistd symboliarvoa. Sen sijaan liikunta on
vain asia muiden joukossa, eika siihen tarvitse vélttdmatta ottaa myonteisté tai kielteista kan-
taa. (Kauravaara 2013, 106, 213, 219, 231.)

Monissa tutkimuksissa seka nuorten etta aikuisten kannalta merkityksellisimmat liikunnan
motiivit ja syyt liittyvat fyysisen kuntoon, ulkonakdon, painonhallintaan, hyvaan oloon, vir-
keyteen ja jaksamiseen (Silvennoinen 1981, 44-47; Vuori 2003, 42; Ekblom-Bak ym. 2011,
36; Paloméki & Heikinaro-Johansson 2011, 62—63; Aaltonen 2013; Koski 2013). Muita syita
lilkkua ovat liikunnan tuottamat elamykset, yhdessdolo, mahdollisuus oman itsensa toteutta-
miseen, oma rauha ja liikuntataitojen oppiminen (Muori 2003, 42). Motivaation ja yksittéisten
motiivien merkitys ja ma&rd voivat vaihdella eri aktiviteettien ja yksildiden vélilla, mutta
my0s yksilollisesti elaman eri vaiheissa ja tilanteissa (Ryan & Deci 2000; Nupponen ym.
2010b, 20-21). Nupposen ym. (2010b, 21) mukaan hyétyliikunnan motiivit voivat kuitenkin

olla erilaisia kuin suppeasti késitetyn liikuntaharrastuksen.

Tyttdjen ja poikien valilla eroja muodostuu painonhallintaan ja ulkon&k6on liittyvisséd motii-
veissa (Ojala ym. 2005; Palomaki & Heikinaro-Johansson 2011, 63). Ulkomuodon parantami-
sen merkitys on tytdille tarkeampéa kuin pojille, vaikka molemmilla sukupuolilla se on toi-
seksi tarkein litkkumisen motiivi (Paloméki & Heikinaro-Johansson 2011, 63). Tytdilla pai-
nonhallintaan liittyvét syyt liikkua ovat myods yleisempid, kun taas pojat haluavat saada liséé
lihasmassaa. Téllaisten motiivien kdyttdd litkunnan edistdmisessa tulee kuitenkin harkita tar-
koin. (Muori ym. 2007.) Esimerkiksi laihduttaminen on varsin hitaasti tuloksia tuottava ylly-

ke, eikd vélttamattd johdu todellisesta laihduttamisen tarpeesta (Ojala ym. 2005).

5.2 Sosiaalinen ymparisto

Sosialisaatiolla tarkoitetaan kokonaisvaltaista ja johdonmukaista prosessia, jossa yksilo kas-

vaa yhteiskunnan tai sen osa-alueen jaseneksi. Lapsuudesta lahtien yksil6 omaksuu vanhem-
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piensa tai toisten merkityksellisten ihmisten asenteita ja rooleja, joihin hédn samaistuu ja kayt-
t44 oman identiteettinsd rakentamisessa. (Berger & Luckmann 1994, 149-150.) Monet nuo-
ruudessa asetetut tavoitteet ja valinnat pohjautuvat vanhemmilta saatuihin malleihin ja vihjei-
siin (Nurmi 2008). Esimerkiksi vanhempien kasitykset koulumatkaliikunnan terveyshyddyistéa
vaikuttavat lasten liikkumisaktiivisuuteen koulumatkoilla (Merom ym. 2006). Muutenkin ih-
misryhmat suhtautuvat liikuntaan eri tavalla ja antavat, sille erilaisia merkityksia. Varsinkin
nuoremmilla lapsilla vanhempien suhtautumisella liikuntaan on merkitystd, mutta myéhem-
min ikatoverien suhtautuminen liikuntaan muodostuu entistd tarkedmmaksi. (Koski 2004.)
Liikuntaan sosiaalistuminen ja liikuntasuhteen muotoutuminen voidaankin nadhda elaman mit-

taisena prosessina, joka alkaa jo lapsuudesta (Koski 2008).

Muutokset sosiaalisessa ympaéristossa tai sosiaalisissa suhteissa johtavat usein myos liikun-
tasuhteen muuttumiseen. Muutokset litkuntasuhteessa sijoittuvat usein eldman ja arjen erilai-
siin muutos- ja murroskohtiin. (Saaranen-Kauppinen ym. 2011.) Yhten& murroskohtana voi-
daan pitda nuoren siirtymistd peruskoulusta toisen asteen oppilaitokseen. Koulutusvalintoja
tehdesséédn nuori alkaa muodostaa itsestdan kuvaa oman ammattinsa ja ryhménsa edustajana
(Nurmi 2008; Kauravaara 2013, 183). Té&lloin esimerkiksi vanhemmat voivat hyvéksya hel-
pommin nuoren kaytoksessé ja asenteessa tapahtuneita muutoksia (Berger & Luckmann 1994,
182-183). Nykyaan vanhemmat, kaverit ja muu lahiyhteiso eivét kuitenkaan ole ainoita vai-
kuttajia, silla tiedotusvalineet seka liike-elaméan markkinointi yrittavat jatkuvasti ohjata ihmi-

sié tietynlaiseen sosiaaliseen maailmaan (Koski 2008; Nurmi 2008).

Isossa-Britanniassa tehdyssa tutkimuksessa (n=1385) seka aktiivisilla tavoilla ettd moottori-
ajoneuvolla kouluun kulkevissa opiskelijoissa oli paljon niitd, jotka kulkivat matkojaan usein
kavereidensa kanssa. Sen sijaan yksin kulkevia oli selvasti enemmaén aktiivisia kulkutapoja
kayttavissa. Osittain tdma selittyy silld, ettd koulumatkoilla vanhempien kanssa kulkeminen
aktiivisilla kulkutavoilla oli vahéista, mutta moottoriajoneuvoilla nuoret kulkivat varsin usein

vanhempiensa kanssa. (Gorely ym. 2009)

5.2.1 Vanhemmat ja perhe

Nykyaan monilla nuorilla ei ole en&a yhta tiiviita suhteita sukuun, perheeseen ja ympardivaan
l&hiyhteis6on kuin aikaisempina vuosikymmeniné (Aapola & Kaarninen 2003, 17). Seka tytot

ettd pojat kokevat vanhempien tuen vahenevan siirryttdessa lapsuudesta nuoruuteen, mutta
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tasta huolimatta kokemukset saadusta tuesta ovat edelleen myonteisid (Salmela 2006). Seké
perheeltd ettd ystaviltd saadulla tuella n&yttdd olevan positiivinen yhteys aktiivisten kulkuta-
pojen kayttdmiseen, vaikka kaikissa tutkimuksissa yhteyttd ei ole havaittu. Myds muu yleinen
myonteinen suhtautuminen aktiivisiin kulkutapoihin nayttaa lisddvan niiden kéyttéa. (Panter
& Jones 2010.)

Tuen liséksi perheen tavoilla, tottumuksilla ja aikatauluilla on vaikutusta lapsen liikkumiseen
koulumatkoilla. Esimerkiksi kiireinen aamu voi olla syyné lapsen kouluun viemiseen autolla
(Salmon ym. 2007). Vanhemman kulkiessa t0ihin autolla todennakdisyys siihen, ettd myods
lapsi vied&an kouluun autolla, kasvaa (Merom ym. 2006). Babey ym. (2009) havaitsivat, etta
nuoret, joilla oli vanhempi kotona koulupéivan jélkeen, kayttivat vahemman aktiivisia kulku-
tapoja kuin nuoret, joilla vanhemmat olivat harvemmin koulupéivén jalkeen kotona. Myds ne
nuoret, joiden vanhemmat tiesivat véhemméan oman nuorensa tekemisista, litkkuivat enemman

aktiivisilla tavoilla. (Babey ym. 2009.)

Vanhempien kokemus koulumatkan turvallisuudesta on tarkedd (Merom ym. 2006), ja aktii-
visten kulkutapojen suosio ndyttad vahenevén rikollisuuden ja pelon yleistyessa (Silva ym.
2011). Riski joutua hyokkayksen tai ahdistelun kohteeksi koulumatkoilla vahentdd koulumat-
kojen aktiivista kulkemista (Salmon ym. 2007). Yleensa liikunta-aktiivisuus on suurempaa
niilla alueilla, joilla on paljon hyvaa sosiaalista pddomaa eli sosiaalisia verkostoja ja niissa
syntyvaa luottamusta ja vastavuoroisuutta (Hyyppa 2008). Kansainvalisesti asuinalueilla val-
litsevilla suurilla tuloeroilla ndyttéisi olevan negatiivinen vaikutus ihmisten fyysiseen aktiivi-
suuteen. Osaltaan tdma johtuu naapureiden valisen luottamuksen heikkenemisesta ja julkisten
alueiden, kuten jalkakaytdvien ja puistojen, kunnossapidon véhenemisesta. (McNeill ym.
2006.)

5.2.2 Kauveripiiri ja muut vertaisryhmat

Oman lapsuuden perheen liséksi nuorten elamassé tarkeimpia ihmisié ovat kaverit ja seuruste-
lukumppani (Salmela 2006). Monesti nuorella ja hanen kavereillaan on hyvin samanlaisia
vapaa-ajan viettotapoja. Tama nakyy liikunta-aktiivisuudessa, silld véhéan liikkuvan nuoren
kaverit ovat tyypillisesti my6s vahan liikkuvia. (Liimakka ym. 2013.) Yksilon kasitykset
omasta identiteetistddn vahvistuvat erityisesti merkityksellisten toisten antaman vahvistuksen

seurauksena, vaikka myds muut kohtaamamme henkil6t voivat joko heikentdd tai vahvistaa
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taté identiteettia (Berger & Luckmann 1994, 170). Monesti ihmissuhteisiin liittyvilla valin-
noilla on tarkeampi merkitys tytt6jen kuin poikien identiteetin rakennuksessa (Nurmi 2008,
263).

Nuoren l&hiyhteison, kuten kavereiden, asettamista normeista poikkeaminen on vaikeaa, min-
k& takia niistd halutaan pitéa kiinni. Sen sijaan kaukaisempien tahojen asettamien saantojen
uhmaaminen on helpompaa, mika voi nakya esimerkiksi koulun jérjestyssaantdjen rikkomise-
na ja testaamisena. Joillekin nuorille sopiva vertaisryhmé voi 16ytyd mopojen ja autojen paris-
ta. (Kauravaara 2013, 110, 208.) Toisaalta kavereiden ja vertaisten hyvéksynta voi lisaté nuor-
ten liikunta-aktiivisuutta (Fitzgerald ym. 2012). Esimerkiksi rullalautailua harrastavat nuoret
muodostavat yhdessd omia tiiviita ja toimivia porukoitaan (Harinen ym. 2006, 55). Kaverien
tuki antaa patevyyden kokemuksia, nautintoa ja motivaatiota, minka lisaksi kaverit voivat
auttaa litkkumiseen liittyvien esteiden, kuten vasymyksen ja huonon sdén, ylipdasemiseen.
Kuitenkin vertaisten kritiikin kohteeksi joutuminen véhent&d& nuorten liikunta-aktiivisuutta.
(Fitzgerald ym. 2012.)

Nuoret ovat monessa suhteessa edellakavijoita, jotka omaksuvat uudenlaisia kulutukseen liit-
tyvié tapoja ja tyyleja (Maenpaa 2005, 355). Esimerkiksi Saksassa pyoréily on yleistynyt eri-
tyisesti nuorten keskuudessa (EPOMM 2013, 71). Muista kulkumuodoista esimerkiksi skeit-
tauksesta eli rullalautailusta on tullut suosittua erityisesti 15-17-vuotiaiden poikien keskuu-
dessa. Skeittaukseen liittyy muutakin kuin pelkkd fyysinen rullalaudan kanssa taiturointi.
Skeittareita yhdistaa vahvan yhteisollisyyden liséksi myds samat kulttuurimieltymykset, kuten
pukeutuminen ja samanlaisen musiikin kuunteleminen. Se on osa eldmantapaa, jolla pyritaan
erottumaan muista katujen kayttajista. (Harinen ym. 2003, 49-51, 55-62.)

5.2.3 Oppilaitos

Oppilaitoksen ominaispiirteisté esimerkiksi sijainti, hallinto ja toimintakulttuuri voivat vaikut-
taa koulumatkaliikkumisen maaraan (Turpeinen ym. 2013, 20). Joissain oppilaitoksissa opis-
kelijat saattavat joutua siirtymaan péivén aikana koulurakennusten valill, jotka voivat sijaita
hyvinkin kaukana toisistaan (Kauravaara 2013, 50). Oppilaitoksen sijainnen liséksi muiden
palvelujen ja tilojen l&heisyys helpottaa aktiivisten kulkutapojen kayttoéd (Panter & Jones
2010). Turussa tehdyssé tutkimuksessa hyvat kulkuyhteydet osoittautuivat lukion maineen

kanssa tarkeimmiksi tekijoiksi lukion valinnassa (Olkinuora ym. 2007). Toisaalta samassa
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tutkimuksessa selvisi, ettd kovemman vaatimustason lukioihin ollaan valmiita matkustamaan
pidempi& matkoja (Rinne 2007). Kansainvélisissa tutkimuksissa yksityiskouluja k&yvien op-
pilaiden on havaittu kulkevan julkisten koulujen oppilaita harvemmin kouluun aktiivisilla
kulkutavoilla (Babey ym. 2009; Silva ym. 2011).

Kévelyn ja pyoréilyn kayton edellytyksiin kuuluu, ettd pddmadrén on sovittava matkojen kul-
kemiseen aktiivisilla tavoilla (Pikora ym. 2003). Tama edellyttaa esimerkiksi turvallisia saily-
tyspaikkoja pyorille ja muille kulkuvélineille kouluymparistdssa (Turpeinen ym. 2013, 20),
silld polkupyoravarkauksien pelko vahentdd pyordilyn suosiota (Airaksinen & Somerpalo
2012, 60). Toisinaan esimerkiksi raskaat kantamukset ja toisten ihmisten kuljettaminen vaati-
vat matkojen kulkemista autolla (Shephard 2008; Airaksinen & Somerpalo 2012, 60). Sen
vuoksi sopivat sdilytystilat ja muiden palveluiden ja tilojen laheisyys tekevét kévelysta ja pyo-

railysta kaytannollisempia vaihtoehtoja.

Shephardin (2008) mukaan aikuisilla tyopaikkojen pukeutumiskoodi voi suosia aktiivisista
kulkutavoista kavelya pyoréilyn sijaan, silla aina tyopaikalla ei ole tarjolla vaatteiden vaih-
toon sopivia pukeutumistiloja tai suihkuja. Tyomatkoillaan yksilo liikkuu myos osittain tyo-
roolissaan, johon kulkutavan tulee sopia. Tyodrooli voi kuitenkin olla liikunnan kannalta aktii-
vinen, eikd pelkéstdan passiivinen. (Tiihonen 2014, 31-32.) Sopivan pukeutumisen voidaan
ajatella koskevan myds nuorten liikkumista koulumatkoilla, silla esimerkiksi Myllyniemen ja

Bergin (2013, 95) mukaan ulkondkd muuttuu teini-idssa erittain tarkeaksi.

Oppilaitos tarjoaa fyysisten puitteiden liséksi sosiaalisen ja henkisen ympariston (Kauravaara
2013, 57). Koulun toimintakulttuurilla tarkoitetaan koulun tapaa ajatella ja toimia toteuttaes-
saan opetus- ja kasvatustehtavaansad. Koulun toimintakulttuuri vaikuttaa myds siithen millaisen
suhteen kasvava nuori rakentaa liikuntaa kohtaan. (Asanti 2013.) Monet opettajat ja opiskeli-
jat voivat kulkea esimerkiksi muutaman sadan metrin matkan ruokalaan autolla (Kauravaara
2013, 55-56). Tallaisessa toimintakulttuurissa auton kaytostad tulee opiskelijalle rutiinin

omainen valinta myds lyhyilla siirtyméamatkoilla.

5.3 Fyysinen ymparisto

Koulumatkoilla litkkumiseen vaikuttavat monet fyysiseen ymparistoon liittyvat tekijat, kuten

matkan pituus, julkisen liikenteen toimivuus, pyoratieverkosto, koulumatkan turvallisuus seké
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s&an ja vuodenaikojen vaihtelu (Paloméki & Heikinaro-Johansson 2011, 66). Taustalla oleva
poliittinen ja taloudellinen ympéristd asettavat puitteet fyysisen ympariston rakentamiselle
(Suomi 2012, 32-34). Ihmisten liikkumisaktiivisuuteen voidaankin vaikuttaa palveluja kehit-
tamalld, ymparistéa ja yhdyskuntarakennetta muokkaamalla seké terveys- ja liikuntapoliitti-
sella paatoksenteolla (Paronen 2005). Terveellisen kéayttdytymisen voidaan ajatella lisédanty-
van, kun ymparist0 ja poliittiset toimet tukevat terveellisid valintoja, ja yksilot ovat tietoisia
tekemaan naitd valintoja (Ottawa Charter for Health Promotion 1986). Poliittisilla paatoksilla
voidaan aktiivisten kulkutapojen lisdksi samalla vahvistaa ymparistén kannalta kestavien lii-
kennemuotojen kayttda (Schantz 2006).

5.3.1 Matkan pituus

Matkan tarkoituksen lisdksi toinen kulkutavan valintaan keskeisesti vaikuttava tekijd on mat-
kan pituus (Luukkonen ym. 2012, 21). Matkan pituus on erittdin merkittdva koulumatkan kul-
kutapoihin vaikuttava tekija, silla véalimatkojen kasvaessa aktiivisten kulkutapojen kayttd va-
henee (Tudor-Locke ym. 2003; Nelson ym. 2008; Silva ym. 2011; Turpeinen ym. 2013, 50).
Irlantilaisilla nuorilla tehdyn tutkimuksen mukaan 2,5 mailin eli noin neljan kilometrin mat-
kaa voidaan pitaa rajana kavelylle ja pyordilylle, vaikka osa tatd kauempana asuvista nuorista
kulkee matkansa aktiivisilla tavoilla (Nelson ym. 2008). Suomalaisilla ylédkoululaisillakin
moottoriajoneuvojen kayttdmisen on havaittu muuttuvan kavelya ja pyoréilya yleisemmaksi

kulkutavaksi 3,1-5 kilometrin koulumatkoilla (Turpeinen ym. 2013, 51).

Matkan pidentyesséa oppilaat alkavat pyoréilla kdvelemisen sijasta, mutta samalla aktiivisten
kulkutapojen kayttdminen kokonaisuudessaan véhenee (D’Haese ym. 2011). Henkil6liikenne-
tutkimuksen (2012, 35) mukaan jalankulkua voidaan pitdd potentiaalisena kulkutapana alle 3
kilometrin matkoilla, mutta tastd huolimatta 1-3 kilometrin matkoista yli puolet tehdaan hen-
kiloautolla. Pyordily on suhteellisen yleinen kulkutapa vield alle 5 kilometrin matkoilla. Ké&-
velymatkoista yleisimpia ovat alle kilometrin mittaiset ja py6raillen 1-3 kilometrin mittaiset
matkat. (Henkil6liikennetutkimus 2012, 35.)

Suomi on pinta-alaltaan suhteellisen suuri valtio, jossa asukastiheys on eteléistd Suomea lu-
kuun ottamatta varsin harvaa ja etaisyydet pitkia (EPOMM 2013, 101). Vaeston tiheyden har-
vetessa myos koulumatkojen pituudet kasvavat (Nelson ym. 2008), mik& johtunee harvem-

masta oppilaitosverkosta. Vuonna 2012 lukiokoulutusta antoi yhteensa 428 oppilaitosta ja
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ammatillista koulutusta 136 koulutuksenjarjestdjaa (Koulutuksen tilastollinen vuosikirja 2014,
94, 154). Suomessa varsinkin ammatillisten oppilaitosten maara on vahentynyt 2000-luvulla,
vaikka ammatillisessa peruskoulutuksessa olevien opiskelijoiden maéra on hivenen kasvanut.
Kehitys johtuu padasiassa suurempien yksikoiden tavoittelusta. Lukio-opiskelijoiden maéra
on vahentynyt tasaisesti koko 2000-luvun ajan, mutta tasté huolimatta oppilaitosten maaré on
vahentynyt ammatillista puolta maltillisemmin. (Honkasalo & Nyyss6ld 2012, 9-12.)

5.3.2 Yhdyskuntarakenne

Yhdyskuntarakenteessa asuntojen, kauppojen, koulujen ja tyopaikkojen sijoittelu kauaksi toi-
sistaan vaikeuttaa tai tekee mahdottomaksi valimatkojen kulkemisen kévellen tai pyoralla
(Paronen 2005; Kiilakoski & Kivijarvi 2012). Sopivan tiiviisti rakennetuilla, sujuvasti reitite-
tyilla ja sekoittuneilla asuin-, palvelu- ja tyossékdyntialueilla on mahdollista vdhenta4 auto-
riippuvuutta ja lisatd kavelya ja pyordilya (Pikora ym. 2003; Paronen & Nupponen 2011).
Myos esteettiset tekijat, kuten ympariston siisteys, maisemat, arkkitehtuuri ja aanimaisema,
vaikuttavat kdvelyn ja pyoréilyn valintaan (Pikora ym. 2003). Suomessa kevyen liikenteen
asema on ollut vahvin pienissd kaupungeissa (Liikennepolitiikan linjat ja liikenneverkon ke-
hittdmis- ja rahoitusohjelma vuoteen 2020. 2008, 22).

Aktiivisista kulkutavoista kaupunkimainen ympaéristd suosii usein kéavelya pyoréilyn sijaan
(Shephard 2008). Useiden tutkimusten (Frank ym. 2007; Panter & Jones 2010; Myllyniemi &
Berg 2013, 57; Yang ym. 2014) mukaan kavelyn suosio lisdantyy tihedan asutuilla kaupunki-
maisilla asuinalueilla, mika voi johtua lahella koulua tai typaikkaa asuvien ihmisten suu-
remmasta maarasta. Nuorten vapaa-aikatutkimuksen mukaan suomalaisilla nuorilla pyoréily
on harvinaisinta kaupunkien keskustoissa ja maaseutumaisissa ymparistoissd. Maaseudulla
pyo6railyn véhaisyyttd voidaan selittdd pitkilla etdisyyksilld, kun taas keskustoissa pyorailya
vahenténevat toimiva julkinen liikenne, py6rateiden puute ja pyorailyn vaarallisuus. Suomes-
sa padkaupunkiseudulla ja kaupungeissa asuvat nuoret k&velevét ja kayttavat julkisia kulkuva-
lineitd muita useammin. Sen sijaan harvemmin asutuissa kunnissa tyypillisia kulkuvalineita

ovat auto, mopo tai moottoripyora. (Myllyniemi & Berg 2013, 57.)

Pikoran ym. (2003) mukaan kavelyn ja pyoréilyn fyysiselle ympdristolle asettamien vaatimus-
ten suhteen on eroja, vaikka turvallisuus on tarkedd molemmilla kulkutavoilla kulkeville.

Kévelijoille ympariston viehattavyys ja lahelld olevat palvelut ovat térkeitd, tarjoten jalanku-
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lulle miellyttdvan ympériston ja mielekkdan tarkoituksen. Sen sijaan pyordilijoille tarkeita
tekijoitd ovat reitin jatkuvuus ja sujuvuus. Pyoréilijoilla matkan tulisikin siséltdd mahdolli-
simman vahan risteyksié ja muita paikkoja, joissa taytyy pyséhtya. (Pikora ym. 2003.) Pyorai-
lijéille suunnattujen nopeampien kevyen liikenteen vaylien lisdédminen saattaakin lisétd pyo-
réilyn suosiota (EPOMM 2013, 26 ).

Kaupunkiymparist6ja suunnitellaan usein aikuisten tarpeisiin, jolloin ratkaisut voivat johtaa
yksityisautoilua suosiviin ratkaisuihin. Nuorten kohdalla panostukset kevyen liikenteen vay-
liin, julkiseen liikenteeseen, ké&velykatuihin ja puistoihin voisivat parantaa heidan itsendista
liikkumistaan paikasta toiseen. (Kiilakoski & Kivijarvi 2012.) Kevyen liikenteen vaylat tuke-
vat myos muun ikaisten ihmisten paikasta toiseen liikkumista aktiivisilla kulkutavoilla (Laak-
so ym. 2006b; Laine ym. 2014), ja ne ovat samalla suomalaisten eniten kayttdmia liikunta-
paikkoja (Suomi 2012, 71). Kevyen liikenteen olosuhteiden parantaminen edistdd samalla
joukkoliikennetta, sill& joukkoliikenteen kaytto edellyttéa Idhes aina jalankulkua tai pyorailya.
(Liikennepolitiikan linjat ja liikenneverkon kehittdmis- ja rahoitusohjelma vuoteen 2020.
2008, 22; Henkildliikennetutkimus 2012, 37). Suomessa pitkien etéisyyksien ja harvan asu-
tuksen takia julkista liikennettd ei kuitenkaan pystytd tarjoamaan kuin suurimmissa kaupun-
geissa kustannustehokkaasti (EPOMM 213, 101). T&ssd suhteessa Helsingin seutu poikkeaa
muista kaupunkiseuduista Suomessa laajemman joukkoliikenteen tarjontansa takia (Henkilo-
liikennetutkimus 2012, 82).

5.3.3 Liikenneturvallisuus

Vilkas ajoneuvoliikenne, autojen ylinopeudet ja pelko liikkua asuinalueella vahentavéat kevy-
en litkenteen vaylien kayttda (Paronen 2005). Aamuisin ja iltapdivisin koulun lahiympéris-
toissa ongelmalliseksi muodostuu lapsiaan tuovien ja hakevien vanhempien aiheuttama lii-
kenne, joka osaltaan heikentdd koulumatkan turvallisuutta (Heelan ym. 2013). Nuoret alkavat
kuitenkin liikkua entistd enemman ikéatovereidensa kanssa paikasta toiseen seka koulu- ettd
vapaa-ajan matkoillaan. Aikuisiin verrattuna kavereiden ja muiden vertaisryhmien vaikutus,
impulsiivisempi kayttdytyminen ja véhaisempi ennakointi lisdavat riskeja liikenteessa. (Kes-
kinen 2014, 64-65.)

Moottoriajoneuvojen tuleminen nuorten liikkumisvalikoimaan liséé riskeja kasvaneiden no-

peuksien takia (Keskinen 2014, 64-65). Vuonna 2011 loukkaantumisiin johtaneita liikenne-
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onnettomuuksia sattui kaikista ikdryhmista eniten 15-17-vuotiaille nuorille. Kyseisessa ika-
ryhmassé kévellen ja pyoralla sattuneiden onnettomuuksien madrad on véhéinen verrattuna
mopoillessa sattuneisiin onnettomuuksiin (taulukko 1). (Tieliikenneonnettomuudet 2011.
2012, 30.) Tulosten vertailukelpoisuutta haittaa se, ettd kavely- ja pyoréilyonnettomuudet ei-
vat useinkaan paady virallisiin tilastoihin (Airaksinen & Somerpalo 2012, 45; Valtonen 2014,
10).

TAULUKKO 1. Tieliikenteessd loukkaantuneet nuoret tienkayttajaryhman ja ian mukaan
(Tieliikenneonnettomuudet 2011. 2012, 25).

Tienkayttaja 10-14-vuotiaat 15-17-vuotiaat 18-20-vuotiaat
Jalankulkija 50 37 42
Polkupyoréilija (kuljettaja) 121 58 57
Mopo tai moottoripyoré (kuljettaja) 31 960 37
Henkildauto (matkustaja) 70 193 246
Henkildauto (kuljettaja) 1 16 363

Eniten polkupydra onnettomuuksia tapahtuu 10-14-vuotiaille, kun taas 15-17-vuotialla mo-
poillessa tapahtuneet onnettomuudet ovat selkedsti yleisimpid. 15-17-vuoden idssa kavelijoil-
le ja pyoréilijoille sattuu yhteensd 95 loukkaantumiseen johtanutta tilastoitua onnettomuutta
vuodessa, kun mopon tai moottoripydran kuljettajilla vastaava méara on noin kymmenkertai-
nen. Nuorten tullessa taysi-ikaisiksi, suurin osa tilastoiduista onnettomuuksista sattuu henki-
I6autolla, kun kavellen ja pyo6ralla sattuneissa onnettomuuksissa loukkaantuneiden maara py-
syy suunnilleen aiemmalla tasolla. (Tieliikenneonnettomuudet 2011. 2012, 25)

Vaikka kavelijoiden ja pyoréilijoiden loukkaantumisten ja kuolleiden jalankulkijoiden maéara
on pysynyt lahes ennallaan viimeisten vuosien aikana, niin myonteisté kehitysta on tapahtunut
erityisesti pyoréilijoiden turvallisuuden osalta (Airaksinen & Somerpalo 2012, 6). Vuoden
1990 noin sadasta liikenteessé kuolleesta pyoréilijastda maara on vahentynyt noin 20 kuole-
maan vuosittain. Osittain tdma johtuu pyoréilykyparan kayton yleistymisestd 1990-luvun al-
kupuolelta lahtien. Eniten pyoréilykyparasta on apua, kun kyseessé on yksin tapahtunut on-
nettomuus tai tormays toisen pyoréilijan kanssa. (Valtonen 2014, 3, 7.) Pyoréilykypérien
kayttaminen kuitenkin vahenee oppilailla erityisesti ylakoulussa (Kalenoja 2004, 63-64).
Pyorailykyparan lisaksi jalankulkijat ja pyorailijat voivat parantaa omaa henkilokohtaista tur-
vallisuuttaan erilaisilla havaitsemista helpottavilla apuvalineilld, kuten valoilla ja heijastimil-
la, sek& liukastumisia estéavilla kenganpohjilla, liukuesteilla (Airaksinen & Somerpalo 2012,
60) tai nastarenkailla (Bergstrom & Magnusson 2003).
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Aktiivisten kulkutapojen kayton lisédmisen on havaittu vahentdvan liikennekuolemien mééraé
(EPOMM 2013, 34 ). Safety in numbers -ilmid perustuu ajatukseen, etta pyoréilijdiden méa-
ran lisdéntyessd heidan turvallisuutensa paranee. Australialaisessa tutkimuksessa havaittiin,
ettd ajokilometria kohden vahiten onnettomuuksia sattuu niilla alueilla, joilla pyoréily on ylei-
sempéé. Tutkimuksessa todettiin, ettd pyorailijoiden méaran kaksinkertaistuminen véhentaa
onnettomuusriskid 34 % ajettua kilometrida kohden. (Robinson 2005.) Turvallisuuteen vaikut-
tavat kuitenkin myds monet muut tekijat, kuten liikenneinfrastruktuuri ja autojen nopeudet,
jotka ovat pyorailijoille usein suosiollisempia alueilla, joilla pyorailladn enemman (Luukko-
nen & Vaismaa 2013, 36). Koulumatkojen turvallisuutta voidaankin parantaa esimerkiksi tei-
den valaistuksella, suojateill& (Pikora ym. 2003; Timperio ym. 2006), eritasoristeyksilla, lii-
kennemuotojen erottelulla, liikenteen ohjauksella, vaylien kunnossapidolla, valvonnalla (Pi-
kora ym. 2003), nakyvyytta parantamalla ja tunnistamalla vaarallisia paikkoja (Markkula ym.
2009).

5.3.4 Séaaolosuhteet ja vuodenajat

Suomessa vuodenaikojen vaikutus sadolosuhteisiin on suurimpia maailmassa (Liikunta valin-
tojen virrassa 2007, 27). S&&olosuhteista lampdtila, sade, tuuli, valoisuus, liukkaus ja lumiti-
lanne vaikuttavat koulu- ja tydmatkoilla kdytettyihin kulkutapoihin (Bergstrom & Magnusson
2003; Goodman ym. 2012). Aktiivisten kulkutapojen vélilld muutokset sadolosuhteissa va-
hentévat yleenséd enemman pyoréilijoiden kuin kavelijoiden maaraa (Shephard 2008; Henkilo-
liikennetutkimus 2012, 71). Erityisesti teiden lumisuus haittaa pidempien matkojen pyoréilya
(Bergstrom & Magnusson 2003). Myods vanhempien kyydisséa ja linja-autolla kulkeminen

yleistyy huonoissa sadolosuhteissa (Kalenoja 2004, 61-63).

IiImasto ja sadolosuhteet eivét kuitenkaan yksin seliti pyoréilijéiden maaréa. Andersenin ym.
(2009) mukaan Ruotsissa sijaitsevan Malmoon ja Tanskassa sijaitsevan Kddpenhaminan mer-
Kittdvat erot pyorailijoiden maarassé tuskin johtuvat ilmastosta tai ympariston erilaisuudesta,
silla etaisyytta kaupunkien valill4 on ainoastaan reilu 10 kilometrid. Kaupunkien valill 16ytyy
kuitenkin eroja pyoréilijoita tukevasta yhdyskuntarakenteesta. (Andersen ym. 2009.) Esimer-
kiksi katujen hyvalla kunnossapidolla voidaan todennakdisesti liséta pyorailyn suosiota erityi-

sesti talviaikaan (Bergstrom & Magnusson 2003).
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6 TUTKIMUSTEHTAVA JA TUTKIMUSONGELMAT

Taman tutkimuksen tarkoituksena oli tutkia 16-17-vuotiaiden Lieksassa opiskelevien toisen
asteen opiskelijoiden liikkumista koulumatkoilla ja tunnistaa liikunnallisen kulkutavan valin-
taan vaikuttavia tekijoitd. Tutkimuksessa koulumatkoja l&hestyttiin litkunnan nakékulmasta.
Liikunnan kannalta keskeisia tekijoita ovat tapa, jolla liikutaan, seka liikunnan intensiteetti,
sédannollisyys ja kesto (Bouchard & Shephard 1994). Tassa tutkimuksessa selvitettiin koulu-
matkaliikunnan kulkutapaa, sdannollisyytta ja kestoa kahdessa ensimmaisessd tutkimuson-
gelmassa. Tuloksia tarkasteltiin kulkutavan, oppilaitoksen ja sukupuolen, oppilaitosyksikon
sekd matkan pituuden perusteella. Kolmannessa ja neljdnnessé tutkimusongelmassa pyrittiin

tunnistamaan tekijoita, jotka ovat tarkeita litkunnallisten kulkutapojen kéytén suhteen.
Tutkimusongelmat:
1. Miten opiskelijat kulkevat koulumatkoillaan?
1.1 Mité kulkutapoja opiskelijat kayttavat yleisimmin koulumatkoillaan?
1.2 Kuinka pitkia ovat opiskelijoiden koulumatkat?
1.3 Kuinka mieluisana opiskelijat pitdvat yleisimmin kayttamaansa kulkutapaa?
1.4 Muuttuvatko kaytetyt kulkutavat syksylla ja kevaalla?

2. Minkaélaista opiskelijoiden koulumatkaliikkuminen on useudeltaan ja ajalliselta kestoltaan?

3. Mitka esteet ja syyt ovat opiskelijoiden mielesta tarkeita liikunnallisten kulkutapojen kay-

ton suhteen koulumatkoilla?
3.1 Mitka ovat opiskelijoiden tarkeimpina pitdmia esteita ja syita?
3.2 Miten esteet ja syyt eroavat aktiivisten, potentiaalisten ja yli 5 kilometri&

kulkevien valilla?

4. Onko opiskelijoiden nykyiselld kulkutavalla ja mieluisimmalla tulevaisuuden tyématkojen

kulkutavalla yhteyttd heidan ekologisiin asenteisiinsa?
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7  TUTKIMUKIMUSAINEISTO JA TUTKIMUSMENETELMAT

Tutkielman empiirinen aineisto kerattiin kyselylomakkeilla Pohjois-Karjalan ammattiopiston
Lieksan toimipisteesté ja Lieksan lukiosta rehtoreiden kanssa ennalta sovittuina paivina jou-
lukuussa 2014. Pohjois-Karjalan ammattiopiston Lieksan toimipisteissd kysely toteutettiin
keskiviikkona 3.12, jolloin vastauksia keréattiin aamupdivalla palvelualojen yksikosta ja ilta-
paivélla tekniikan yksikosta. Lieksan lukiossa opiskelijat vastasivat kyselyyn torstaina 4.12.
Kyselylomakkeella tehtyjen tutkimusten etuna on mahdollisuus kerata laaja tutkimusaineisto
suhteellisen lyhyessa ajassa (Hirsjarvi ym. 2008, 190), mik& nakyi my6s tdman tutkimuksen
toteuttamisessa, silla kahden péivéan aikana tavoitettiin yhteensé 221 vastaajaa. Aineiston ra-

jaamisen jalkeen lopulliseen aineistoon jéi 159 vastaajaa.

7.1 Aineiston kerddminen ja rajaaminen

Tutkimukseen osallistuvat oppilaitokset valittiin harkinnanvaraisesti ja siten, ettd ne olivat
tutkielman tekijélle helposti tavoitettavissa. Liséksi tutkimukseen osallistuivat vain ne opiske-
lijat, joilla oli oppitunteja kyseisend paivand. Ammattiopistolla tutkija ei ehtinyt tavoittaa
kaikkia paikalla olleita opiskelijoita, minka takia rakennusalan opiskelijoilta ei saatu vastauk-
sia. Tallaista tutkimusjoukkoa kutsutaan otoksen sijasta ndytteeksi, jolloin tutkimuksen popu-
laatiota eli perusjoukkoa ei pystytd maarittelemaan tarkkaan (Tahtinen ym. 2011, 13). Oppi-
laitosten valikoinnin ja néytteeseen liittyvien puutteiden takia tutkimustuloksia ei voida suo-
raan yleistdd muihin kuntiin, oppilaitoksiin tai koskemaan kaikkia toisen asteen opiskelijoita.

Tutkimuksen tekija Kiersi ammattiopiston ja lukion luokissa keréten vastauksia kyselypdivana
paikalla olleilta opiskelijoilta. Aineiston kerddmisen helpottamiseksi ja vastaajien motivoimi-
seksi kaikille osallistujille tarjottiin vaihtoehdoiksi seka sahkoista ettd paperista kyselyloma-
ketta. S&hkoinen kyselylomake oli tehty Surveypal -ohjelmalla, mikd mahdollisti kyselyyn
vastaamisen tietokoneilla, tableteilla tai &lypuhelimilla. Sahkoisesti kyselyn taytti 41 % vas-
taajista. Sahkoisen kyselyn hyvia puolia olivat aineiston kasittelyn helppous seka kysymysten
ja vastausvaihtoehtojen automaattinen rajaaminen, jolloin vastaaja ei pystynyt esimerkiksi
valitsemaan kuin yhden vaihtoehdon. Paperisen lomakkeen etuna oli puolestaan sen yksinker-

tainen taytettavyys ja tuttuus tutkittaville.
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Kaiken kaikkiaan kyselyyn vastasi 221 opiskelijaa, joiden ik& vaihteli 14-50 vuoden vélilla.
Ammatillisessa koulutuksessa opiskelevien ik& (14-50 v) vaihteli lukiossa opiskelevia enem-
man (15-19 v). Ammattiopiston opiskelijoiden suurempi ikdjakauma vastaa Tilastokeskuksen
(2012) valtakunnallisia tietoja. Molemmissa oppilaitoksissa vastaukset painottuivat 1. ja 2.
vuoden opiskelijoihin. Suurin osa ammattiopiston 3. vuoden opiskelijoista oli kyselypéivana
tyossdoppimisjaksolla ja lukiossa 3. vuoden opiskelijoilla oli ainoastaan yksittéisia valinnais-
aineiden tunteja kyselypaivéna, joten heité ei tavoitettu tutkimukseen yhté pientd ryhmaa lu-

kuun ottamatta.

Edelld kuvattujen tekijoiden vuoksi tutkielmassa kaytetty aineisto rajattiin kyselyn toteuttami-
sen jalkeen ainoastaan 16-17-vuotiaisiin opiskelijoihin, joita vastaajissa oli yhteensd 162.
Heista kolme oli kaksoistutkinnon suorittajia, jotka pienen ryhmén takia poistettiin aineistos-
ta. Tutkimuksessa analysoitavaan aineistoon jai 159 vastaajaa. Kyseisilla rajauksilla tutki-
musndytteestd saatiin seka kulkutavoiltaan ettd kulkumahdollisuuksiltaan yhtenevéisempi.
Esimerkiksi yli 18-vuotiaisiin verrattuna alaikaisten nuorten liikkuminen on vahvemmin si-

doksissa polkupydriin, busseihin ja mopoihin (Kiilakoski & Kivijarvi 2012).

Néytteeseen jaéneista 159 opiskelijasta naisia oli 73 (46 %) ja miehid 86 (54 %). Naisista suu-
rin osa (60 %) opiskeli lukiossa, kun taas miehista suurempi osa (69 %) opiskeli ammattiopis-
tossa. Ammatillisen koulutuksen aloista miesten suurempaa maaraa selittdnee naytteen painot-
tuminen tekniikan aloille, joilla naisia on valtakunnallisestikin selvasti miehid vdhemman
(Koulutuksen tilastollinen vuosikirja 2014, 128-129). Oppilaitosyksikgittain tarkasteltuna
(taulukko 2) eniten vastauksia kyselyyn saatiin Lieksan lukiolta (n=71), jonka opiskelijat
muodostivat yhteensd 45 % tutkimusnaytteestd. Sukupuolittain jaoteltuna seka lukiolla etta
palvelualojen yksikdssa naisia oli miehid enemman. Sen sijaan tekniikan yksikossé kaikki 16—

17-vuotiaat vastaajat (n=39) olivat miehia.

TAULUKKO 2. Opiskelijoiden jakaantuminen oppilaitoksen sijainnin perusteella.

Nainen Mies Yhteensa
Oppilaitosyksikko n % n % n %
Palvelualat 29 40 20 23 49 31
Tekniikka 0 0 39 45 39 25
Lukio 44 60 27 31 71 45
Yhteensa 73 100 86 99 159 101
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Ammattiopiston tutkimusnéytteeseen kuuluneista opiskelijoista miehet jakaantuivat koulu-
tusaloittain selvési useampaan perustutkintoon kuin naiset. Naisista (n=29) suurin osa opiskeli
sosiaali- ja terveysalalla (55 %), jonka lisaksi naisopiskelijoita oli hotelli-, ravintola- ja cate-
ring alalla (24 %) seka liiketalouden alalla (21 %). Miehistd (n=59) eniten opiskelijoita oli
séhko- ja automaatiotekniikan alalla (31 %). Sen liséksi noin viidenneksen osuuteen ylsivét
liiketalouden ala (22 %) ja kone- ja metalliala (20 %). VVahiten miehi& tavoitettiin sosiaali- ja
terveysalalta (5 %).

7.2 Tutkimusymparisto

Lieksa on Pohjois-Karjalassa sijaitseva kaupunki. Vaestdtietojarjestelman rekisterin mukaan
Lieksassa oli 12 140 asukasta syksylla 2014 (Vaestotietojarjestelméd 2014). Yleensa koulu-
matkaliikunta kasittelevissd tutkimuksissa alue luokitellaan joko kaupunkimaiseksi, esikau-
punkimaiseksi tai maaseutumaiseksi alueeksi (Faulkner ym. 2009). Suomen ymparistd kes-
kuksen (SYKE) alueluokituksen perusteella Lieksa on pinta-alaltaan padasiassa harvaan asut-
tua maaseutua, jossa etdisyydet ovat pitkid. Lieksan keskustaajama maaritellddn maaseudun
paikalliskeskukseksi. Tyypillinen piirre maaseudun paikalliskeskukselle on selvésti kaupun-
kimainen keskusta, johon on keskittynyt sekd asutusta ettd tyopaikkoja. Lieksan keskustaaja-
massa oli vuosina 2008-2010 keskimdarin 7913 asukasta. Muita samankaltaisia maaseudun
paikalliskeskuksiksi madriteltyja keskustaajamia tai kirkonkylid on esimerkiksi Jamsassa,
Kauhajoella, Keuruulla, Sotkamossa, Lapualla, Loviisassa ja Sodankyldssa. (Helminen ym.
2014, 47-51.)

Tilastokeskuksen tietojen mukaan syksylld 2012 Lieksan lukiossa opiskelijoita oli 160 ja Poh-
jois-Karjalan ammattiopiston Lieksan toimipisteessa 350 (Koulutuksen jérjestéjat ja oppilai-
tokset 2012. 2013, 178). Vuoden 2011 tilastotietojen mukaan Lieksan yht& lukiota kohden
laskettu 16-18-vuotiaden nuorten lukumé&éra oli 471 nuorta. Tamé jaa yhta lukiota kohden
lasketusta 557 opiskelijan valtakunnallisesta keskiarvosta. Verrattuna ympéaryskunnista Nur-
mekseen ja Juukaan, nuorten méara lukiota kohti on kuitenkin huomattavasti suurempi. Tule-
vaisuudessa Lieksan, Nurmeksen ja Juuan 16-18-vuotiaiden mé&arén odotetaan pienenevén

vuoden 2011 maarastd vuoteen 2025 yli kolmanneksella. (Honkasalo 2013, 90-91.)

Kuvassa 5 nahddan tutkimukseen osallistuneiden oppilaitosten sijainti Maanmittauslaitoksen
avoimen tietoaineiston kartalla. Lieksan lukio sijaitsee aivan kaupungin keskustassa. Pohjois-
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Karjalan ammattiopiston Lieksan toimipisteesséd opetusta jarjestetd&n kahdessa yksikossa,
joista palvelualojen yksikko sijaitsee tieverkostoa pitkin noin kilometrin p&éssé Lieksan luki-
olta luoteeseen. Tekniikan yksikko sijaitsee kaupungin kaakkoispuolella tieverkostoa pitkin

reilun 3 kilometrin paéssa Lieksan lukiolta.

Palvelualojen yksikkd

\Y Lieksanlukio

-k/Teknukanyksﬂckb

KUVA 5. Oppilaitosten sijainti Lieksan keskusta-alueen kartalla (Maanmittauslaitoksen

maastotietokannan 01/2015 aineistoa).
7.3  Kyselylomake

Koska olemassa olevista kyselyista ei 16ytynyt suoraan tahén tutkielmaan sopivaa kyselypoh-
jaa, muodostettiin tdmén tutkimuksen kyselylomake (liite 1) muokkaamalla aikaisemmissa
tutkimuksissa (Bopp ym. 2011; Paloméki & Heikinaro-Johansson ym. 2011; Tammelin ym.
2013) kaytettyja kysymyksia (6, 7, 13) ja véittdmalistoja (15-17) tdhan tutkimukseen sopivik-
si. Liséksi tata tutkimusta varten muodostettiin kuusi kysymysté (8, 9, 10, 11, 12, 14).

Kyselylomake koostui monivalintakysymyksistd, joissa tarjottiin tarvittaessa my6s avointa
vaihtoehtoa. Monivalintakysymysten etuna on tulosten parempi vertailtavuus ja kasiteltdvyys
avoimiin kysymyksiin verrattuna, minké liséksi valmiit vastausvaihtoehdot auttavat vastaajaa
tunnistamaan kasiteltdvan asian (Hirsjarvi ym. 2008, 196). Monivalintakysymykset eivat
my0dskadn vaadi vastaajaa ilmaisemaan itsedén kirjallisesti (T&htinen ym. 2011, 21). Valmii-
den véittdmalistauksien heikkoutena on puolestaan se, ettd vastausvaihtoehdot eivét vélttamaét-

t4 vastaa nuorten nakokulmaa, minka takia listalta voi puuttua sellaisia esteitd ja syit4, jotka
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ovat nuorille tarkeita (Hirsjarvi ym. 2008, 190; Palomaki & Heikinaro-Johansson 2011, 64).
Avoimena tarjotun vaihtoehdon tehtévéna olikin tuoda esiin ndkokulmia, joita tutkija ei etuka-

teen osannut ajatella (Hirsjarvi ym. 2008, 194).

Taustatietoina (kysymykset 1-5) kyselylomakkeella kysyttiin opiskelijoiden sukupuolta, ik&a,
oppilaitosta, vuosikurssia ja ammattioppilaitoksen opiskelijoilla myds suoritettavaa perustut-
kintoa. Koulumatkojen ja tulevaisuuden tyoématkojen kulkemiseen liittyvina tekijoina (kysy-
mykset 6-14) kyselylomakkeella tiedusteltiin matkan pituutta yhteen suuntaan, yleisinta kul-
kutapaa, kulkutavan mieluisuutta, liikunnallisten kulkutapojen k&ytdn useutta viikon aikana,
litkunnallisilla kulkutavoilla péivittain kuljettua aikaa, kulkutapojen muutosta syksylla ja ke-

vaalla sekd mieluisinta tulevaisuuden tyématkojen kulkutapaa.

Toisen ja kolmannen tutkimusongelman ratkaisemiseksi kaytettiin mallina Boppin ym. (2011)
tutkimuksessa kéyttdmia vaittdmia, jotka késittelivat tyomatkaliikkumiseen liittyvia esteita,
motiiveja ja ekologisia asenteita. Eri tieteellisissé tutkimuksissa liikunnan syita ja motiiveja
kasitelladn usein rinnakkain tekeméttd selvad eroa termien valille (esim. Ojala ym. 2005;
Nupponen ym. 2010b, 20-21). Yleensa liikunnan syiden tarkastelussa ei ole kuitenkaan no-
jauduttu yhta vahvasti tiettyihin teorioihin kuin liikuntamotiivien tutkimisessa (esim. Ojala
ym. 2005). Sen vuoksi téssé tutkimuksessa kéytetddn “syy” -termid. Kuitenkin teoriaosassa

termeja kaytetaan rinnakkain alkuperaisen lahteen termin perusteella.

Tassa tutkimuksessa Boppin ym. (2011) kéayttdmia vaittdmia tdydennettiin ja muokattiin ai-
heeseen liittyvan teorian ja graduryhmassa esitettyjen mielipiteiden pohjalta sopimaan suoma-
laisille toisen asteen opiskelijoille. Koulumatkaliikkumiseen liittyvia esteita alustettiin kysely-
lomakkeella toteamalla: ”En liiku koulumatkoilla liikunnallisilla kulkutavoilla, koska...” ja
syitd “Liikun koulumatkoilla liikunnallisilla kulkutavoilla, koska...”. Kulkutavan valintaan
liittyvid esteitd ja syité pyydettiin arvioimaan viisiportaisella Likert -asteikolla, jonka &&ripaat
olivat (1) Ei ollenkaan tarked ja (5) Erittéin tarked. Ekologisia asenteita mittaavassa kysymyk-
sessd arvioitiin "Kuinka hyvin esitetty véittdmd kuvaa sinua” viisiportaisella Likert -
asteikolla, jossa aaripaat olivat (1) Taysin eri mieltd ja (5) Taysin samaa mieltd. Kaytetyt vait-
tdmat on esitetty liitteessa 1.
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7.4  Tutkimuksessa kaytetyt menetelmat

Luotettavuuden parantamiseksi huomiota kiinnitettiin ennen varsinaista analyysien tekemista
puuttuviin ja poikkeaviin havaintoihin. Kerétty aineisto kaytiin lapi selvésti huolimattomasti
ja sattumanvaraisesti taytettyjen vastauslomakkeiden I6ytdmiseksi. Menetelmaékirjallisuuden
mukaan poikkeavia havaintoa tulee kuitenkin pitdd todellisena, jos ei voida perustellusti ja
aukottomasti osoittaa, ettd poikkeama johtuu jostain muusta kuin mitattavasta ominaisuudesta
(Nummenmaa 2010, 164). Taman tutkimuksen aineistosta poistettiin ainoastaan yksi asiatto-
mana pidetty kulkutapa kysymyksessa 14. Muun tutkimusaineiston tarkastelun perusteella ei
voitu todistaa, ettd poikkeavat tai yksipuoliset havainnot eivat kuvaisi mitattavaa ominaisuut-

ta.

Vastaajia ohjeistettiin kyselytilanteessa suullisesti vastaamaan kaikkiin kysymyksiin, mutta
tastd huolimatta osalta vastaajista oli ja&nyt yksittaisia kohtia tai osioita vastaamatta. Téllai-
siin tilanteisiin on tilastollisia menetelmié kasittelevassa kirjallisuudessa esitetty erilaisia ta-
poja, kuten pudotus ja korvaaminen (Nummenmaa 2010, 158-159). Téssa tutkimuksessa yh-
tdén vastaajaa ei kuitenkaan poistettu aineistosta kokonaan, silla kaikkien havaintoyksikdiden
kohdalla puuttui vain yksittdisia havaintoja tai osioita, jolloin heidan vastauksiaan pystyttiin
hyodyntdmaén sellaisissa analyyseissa, joissa kyseista tietoa ei tarvittu. Paperisissa kyselylo-
makkeissa nelja vastaajaa oli merkannut ohjeistuksesta huolimatta kaksi tai useampia ylei-

simpid kulkutapoja. Heidan havaintonsa poistettiin kyseisesta kohdasta.

Kyselylomake sisalsi padasiassa kategorisia mitta-asteikkoja, jotka Tahtisen ym. (2011, 27)
mukaan kuvaavat laadullisia ominaisuuksia, jotka ovat toisensa poissulkevia. Menetelmista
ristiintaulukointi sopii i&n ja sukupuolen kaltaisille kategorisille muuttujille. Se on yksi kéyte-
tyimmista ja yksinkertaisimmista menetelmistd, jonka avulla voidaan hahmottaa tutkimusai-
neiston muuttujien suhteita, luonnetta ja jatkoanalysoinnin tarpeita. (Tahtinen ym. 2011, 123—
124.) Tassé tutkimuksessa ristiintaulukointia kéytettiin opiskelijoiden koulumatkojen kulke-

misen kuvailuun.

Ristiintaulukointi yhdistettyn& khiin nelid -testiin sopii monen tutkimusongelman késittelyyn.
Khiin neli6 -testi (x2, Pearsonin khiin nelio -testi) on jakauman yhteensopivuustesti, jota kéy-
tetdan riippumattomuustesting tarkasteltaessa, ettd ovatko muuttujat toisistaan riippuvia, eli
onko muuttujien valilla yhteyttd. (Tahtinen ym. 2011, 123, 138.) Tassé tutkimuksessa frek-
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venssien pienuus rajoitti khiin nelid -testin kayttoa. Esimerkiksi kulkutapojen vertailua ei pys-
tytty tekemé&an alkuperéisen suunnitelman mukaan oppilaitoksen ja sukupuolen perusteella,
silla yksikaan ammattiopistossa opiskeleva nainen ei pyoéraillyt kouluun. Sen vuoksi kévely ja
pyordily jouduttiin yhdistamaan aktiiviset kulkutavat ryhmaksi, vaikka aikaisempi tutkimus-

Kirjallisuus ei taté suosittelekaan (esim. Andersen ym. 2009; Larouche ym. 2014).

Taman tutkimuksen koulumatkaliikunnan esteitd, syitd ja ekologisia asenteita kasittelevat
mittarit mittasivat mielipidetté viisiportaisella Likert -asteikolla. Monissa tutkimuksissa mie-
lipidettéd viisiportaisella Likert -asteikolla mittaavien véittdmien katsotaan yleisesti tayttavéan
vélimatka-asteikolle asetetut kriteerit (Metsdmuuronen 2005, 61-62; Téhtinen ym. 2011, 26—
27). Ennen parametristen testien kayttdmista tulee kuitenkin tarkastaa normaalijakaumaole-
tuksen voimassaolo (Nummenmaa 2010, 261). Tassa tutkimuksessa muuttujien jakaumia tes-
tattiin Kolmogorov-Smirnov -testilla kaikkien kysymysten 15 ja 16 vaittdmien sek& ekologis-
ten asenteiden summamuuttujien osalta (liite 2). Kolmogorov-Smirnov -testin nollahypoteesin
mukaan muuttujien jakaumat noudattavat normaalijakaumaa. Sen vuoksi jakaumaa voidaan
pitdd normaalina jos testin havaitsema merkitsevyystaso on suurempi kuin 0,05 (Nummenmaa
2010, 154).

Koulumatkaliikunnan esteita ja syita késittelevissé kohdissa opiskelijat luokiteltiin koulumat-
kan kulkutavan ja matkan pituuden perusteella kolmeen ryhmaéén: aktiiviset kulkijat, potenti-
aaliset kulkijat ja yli 5 kilometrid kulkevat. Aktiivisiin kulkijoihin kuuluivat yleisimmaksi
kulkutavakseen joko kavelyn tai pyordilyn ilmoittaneet, joista kukaan ei asunut yli 5 kilomet-
rin paassa koulusta. Potentiaalisiin kulkijoihin kuuluivat alle 5 kilometrin paassé asuvat, mut-
ta moottoriajoneuvoa ainakin osalla matkastaan kéayttavat opiskelijat. Ryhmittelevat muuttujat

muodostettiin nykyisen kulkutavan perusteella (kysymys 7).

Ekologisten asenteiden ryhmittelevat muuttujat muodostettiin kyselylomakkeen nykyisen ja
mieluisimmin tulevaisuuden tyématkojen kulkutavan perusteella (kysymykset 7 ja 14). Muut-
tujina olivat nykyisen kulkutavan osalta 1) kdvellen tai pyoréalla 2) moottoriajoneuvolla ja 3)
”moottoriajoneuvolla ja kdvellen” kulkevat. Nykyisen kulkutavan osalta huomioitiin vain alle
5 kilometrin paéassa koulusta asuvat vastaajat (n=101). Mieluisimman tulevaisuuden tyémat-
kojen kulkutavan luokat olivat 1) kavely tai pyoréily, 2) julkinen liikenne ja 3) oma henkil6-

auto tai moottoripyora.
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Tassa tutkimuksessa parametristen testien kdytolle esteeksi nousivat muuttujien jakaumien
poikkeaminen normaalijakaumasta, liian pienet ryhmét ja vertailtavien ryhmien suuruuden
vaihtelu. Esimerkiksi jakauman ollessa vino, keskiarvo ei kuvaa enda jakauman sijaintia to-
tuudenmukaisesti (Nummenmaa 2010, 259). Téllaisissa tilanteissa t-testin ja varianssianalyy-
sin sijasta tulee kayttad niiden epéparametrisia vastineita (Tahtinen ym. 2011, 77), joita ovat
Mann-Whitneyn U-testi ja Kruskal-Wallisin -testi (Nummenmaa 2010, 261, 266; Tahtinen
ym. 2011, 121).

Mann-Whitneyn U-testi soveltuu kahden ryhman valisten erojen vertailuun jarjestysasteikolli-
silla muuttujilla, eikd se edellytd jakaumien normaaliutta. Sen nollahypoteesina on, ettd muut-
tujien jarjestyslukujen jakaumat ovat samanlaiset, jolloin testin havaitseman merkitsevyysta-
son pienetessa todennakoisyys jakaumien erilaisuudesta kasvaa. (Nummenmaa 2010, 261.)
Mann-Whitneyn U-testid kéytettiin tdssé tutkielmassa tarkasteltaessa kysymysten 15 ja 16
vaittdmissa ilmenevia eroavaisuuksia aktiivisten ja potentiaalisten koulumatkaliikkujien valil-

4.

Kruskal-Wallisin -testi toimii samalla tavalla Mann-Whitneyn U-testin kanssa, mutta vertail-
tavia ryhmi& voi olla kolme tai enemman (Nummenmaa 2010, 267). Tassa tutkimuksessa
Kruskal-Wallisin testid kaytettiin kahdessa tutkimuskysymyksesséd. Ensiksi testia kaytettiin
vertailtaessa koulumatkaliikunnan esteiden ja syiden eroamista aktiivisten, potentiaalisten ja
yli 5 kilometri& kulkevien valilla. Toiseksi testill& vertailtiin opiskelijoiden nykyisen kulkuta-
van ja mieluisimman tulevaisuuden tydmatkojen kulkutavan yhteytta heidan ekologisiin asen-

teisiinsa.

7.5 Tutkimuksen luotettavuus ja eettisyys

Kyselylomakkeilla tehdyt tutkimustulokset ovat harvoin tdysin virheettomid. Tuloksiin ja&
aina virheita esimerkiksi kyselylomakkeen, mittaustilanteen ja tutkijan aiheuttamana. Esimer-
kKiksi kyselylomakkeella kéaytetyt kysymykset eivat valttdmatta mittaa haluttua asiaa. (Num-
menmaa 2010, 346.) Tadman tutkimuksen kannalta luotettavuuden tarkastelusta tekee erityisen

tarkean itse laadittu kyselylomake.

Validiteetti. Tutkimuksen luotettavuuden tarkastelussa validiteetilla tarkoitetaan sitd, etta tut-

kitaanko tutkimuksessa sitd, mitd on tarkoitus tutkia. Validiteetti voidaan jakaa ulkoiseen ja
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siséiseen validiteettiin. Ulkoinen validiteetti viittaa tutkimuksen yleistettdvyyteen ja sisainen
validiteetti tutkimuksen sisaiseen luotettavuuteen, kuten késitteiden hyvyyteen, teorian sopi-
vuuteen, mittarin muodostamiseen ja mittauksen virhel&hteisiin. (Metsamuuronen 2005, 57.)

Tassa tutkimuksessa kaytetyn kyselylomakkeen validiutta ei ollut erikseen testattu.

Ulkoiselta validiteetiltaan tutkimuksen lopullisen aineiston (n=159) voidaan katsoa edustavan
varsin hyvin Lieksassa opiskelevia 16—-17-vuotiaita toisen asteen opiskelijoita. Tulosten ul-
koinen validiteetti kuitenkin vaihtelee tutkimuskysymysten vélilla. Esimerkiksi ammattiopis-
ton tekniikan yksikon sijaitseminen kauempana Lieksan keskustasta aiheuttaa erityisesti am-
mattiopistossa opiskelevien miesten koulumatkojen pidentymisen verrattuna palvelualojen
yksikdn ja lukion opiskelijoihin. Téallaiset tulokset ovat hyvin paikkakuntakohtaisin, silla esi-
merkiksi Nelsonin ym. (2008) mukaan koulumatkaliikunnan kannalta matkan pituus on kes-
keisin koulumatkojen kulkemiseen vaikuttava tekija. Kuitenkin koulumatkaliikunnan koetut
esteet ja syyt antavat viitteitd nuorten kulkutavan valintaan vaikuttavista tekijoistd Lieksan
kaltaisissa kunnissa, joissa asukastiheys on harvaa ja joukkoliikenteen kayttéedellytykset hei-

kommat kuin suuremmissa kunnissa.

Opiskelijoiden ekologisten asenteiden ja kulkutavan yhteyttd tarkasteleviin tuloksiin tulee
suhtautua kriittisesti. Kyseista véittdmalistaa ei ole aikaisemmin kéytetty Suomessa, joten
tulosten yleistettavyytta on vaikea arvioida. Kéytetyt kysymykset oli valikoitu ja muokattu
Yhdysvalloissa aikuisille ja tyossédkayville suunnatusta tutkimuksesta (Bopp ym. 2011), min-
ka takia ei ole varmuutta, sopivatko ne taysin suomalaisille toisen asteen opiskelijoille. Osio
sijaitsi myos kyselylomakkeen viimeisena, joten voidaan epdilla, etteivat kaikki opiskelijat ole

jaksaneet vastata ndihin kohtiin yhta huolellisesti kuin aiempiin.

Tutkimuksessa kaytetyt kasitteet ja kysymykset, ekologisia asenteita lukuun ottamatta, nou-
dattelivat rakenteeltaan ja sisall6ltdan aikaisempia Suomessa ja ulkomailla tehtyjé koulumat-
kaliikuntaa seka liikunnan syité ja esteita késittelevia tutkimuksia. Kyselylomakkeessa kéytet-
tiin my6s samanlaisia ja -tapaisia kysymyksia kuin muissakin tata ikdryhmaa kasittelevissé
tutkimuksissa (esim. Palomaki & Heikinaro-Johansson 2011). Ké&ytettyd menetelmdd tukee
myos se, ettd useissa aikaisemmissa tutkimuksissa liikunnan syitd (ja motiiveja) on tutkittu
valmiiden vaittamaélistojen avulla (esim. Ojala ym. 2005; Palomaki & Heikinaro-Johansson
2011).
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Kun kyselylomake laaditaan itse, se tulee esitestata varsinaista tutkimusryhmaa vastaavilla
henkil6illa, jotta voidaan tarkistaa aiottujen kysymysten ja kysymysosioiden tarkoituksenmu-
kaisuus ja ymmarrettavyys (Tahtinen ym. 2011, 20). Tutkimuksen kyselylomakkeen paperi-
versiota testattiin Paloméen graduseminaariryhmalld 6.11.2014. Graduseminaariryhmén Kkat-
sottiin vastaavan riittdvan hyvin tutkimusryhmaa, vaikkakin kyseinen ratkaisu heikent&a esi-
testauksen luotettavuutta. Testauksen jalkeen muutamia tarpeettomana pidettyja vaittamia
karsittiin pois ja joitain lomakkeella olleita sanamuotoja muokattiin ymmarrettavyyden paran-
tamiseksi. Lopullinen kyselylomake muokattiin sopimaan kahdelle A4 kokoiselle paperille,

jolloin paperisen kyselyn pituudeksi tuli nelja sivua.

Kyselytutkimuksissa vaarinymmarryksia on vaikea kontrolloida (Hirsjarvi ym. 2008, 190).
Taman tutkimuksen luotettavuutta parantaa se, ettd kyselyhetkella sama tutkija oli lasna ja-
kamassa yhtenevaisia ohjeita kaikille vastaajille. Tama mahdollisti ké&sitteisiin ja kysymyksiin
liittyvien vaarinymmarrysten ja epéaselvyyksien oikaisemisen ennen kyselyyn vastaamista.
Opiskelijat eivét kuitenkaan esittdneet késitteisiin liittyvid kysymyksia, josta voidaan pééatella
kasitteiden ymmarrettdvyyden olleen suhteellisen hyva. Toisaalta sita ei tiedetd, miten huolel-

lisesti ja rehellisesti vastaajat ovat suhtautuneet tutkimukseen (Hirsjarvi ym. 2008, 190).

Kyselyn toteuttamisen aikana kaytetyn mittarin kannalta ongelmalliseksi muodostui muuta-
mien opiskelijoiden vaikeus madritella yleisin kulkutapansa ja yleisin koulumatkansa pituus.
Esimerkiksi muutamilla ammattiopiston opiskelijoilla, jotka asuivat osan viikosta kotonaan ja
osan asuntolassa, oli vaikeuksia méaéritelld yleisintd kulkutapaansa, kéyttdmaansa aikaa ja
koulumatkansa pituutta. Kuitenkin kysymys 10, ”Arvioi kuinka monta kertaa viikossa kuljet
koulumatkan liikunnallisella kulkutavalla?”, auttoi hahmottamaan tutkimuksen kannalta olen-

naista litkunnallisten kulkutapojen kayton maaraa.

Usein kyselytutkimuksissa kato eli vastaamattomuus voi nousta suureksi (Hirsjarvi ym. 2008,
190). Téssa tutkimuksessa kyselylomakkeen kysymyksistd ainoastaan koulumatkaliikunnan
saannollisyytta kartoittavassa kysymyksesséd 10 esiintyi huomattavaa katoa. Kysymykseen
rekisterdidyn vastauksen antoi 135 vastaajaa, mik& vastasi noin 85 % rajatusta aineistosta
(n=159). Erityisesti katoa esiintyi sahkoisissa vastauksissa, joista 30 % (20/66) kyseinen ky-
symys oli jaanyt rekisteroitymaétta. Paperisilla lomakkeilla kadon osuus oli vain 2 % (2/93).
Syyna sahkoisten lomakkeiden suureen katoon oli todenndkdisesti tableteilla vastaaminen,

silla katoa esiintyi erityisesti tableteilla vastanneilla lukiolaisilla. Tarkemmassa tarkastelussa
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ilmeni, ettd vastausvaihtoehdon lukkiutuminen ei todennédkdisesti nakynyt riittdvan selkeasti

tabletilla ennen siirtymisté seuraavaan osioon.

Lahes kaikki kyselypdivana tunneilla olleet opiskelijat, muutamaa ammattiopiston aikuisopis-
kelijaa lukuun ottamatta, vastasivat kyselyyn. Kokonaisuudessaan kyselytilanteet sujuivat
ennakko-odotusten mukaisesti, ja suomea didinkielendan puhuvat opiskelijat kayttivat vas-

taamiseen aikaa noin 10-20 minuuttia.

Reliabiliteetti. Reliabiliteetilla viitataan tutkimuksen toistettavuuteen, ja mittaria voidaan pitéé
reliaabelina, kun samat henkil6t saavat samalla mittarilla samanlaisia tuloksia (Metsdmuuro-
nen 2005, 66-67). Monesta osiosta koostuvassa mittauksessa reliabiliteettia voidaan tarkastel-
la myo6s pelkastaan mittarin sisdisena ominaisuutena, jolloin reliaabeliusmittaus liittyy mitta-

rin sisdiseen homogeenisuuteen (Nummenmaa 2010, 356; Tahtinen ym. 2011, 53).

Tassa tutkimuksessa osioiden sisdista homogeenisuutta mitattiin Cronbachin alfa -kertoimen
avulla. Sisdista yhtenevéisyyttd mitattiin kolmessa osiossa, joita olivat koulumatkaliikunnan
esteet, koulumatkaliikunnan syyt ja ekologiset asenteet, joissa huomioitiin vain kaikkiin ky-
seisen osion véittdmiin vastanneet. T&htisen ym. (2011, 53) mukaan mitd I&hempana alfa -
kertoimen arvo on ykkosta, sitd yhdenmukaisempia mittariin kuuluvat muuttujat ovat keske-
naan. Omissa mittareissa arvoihin 0,60-0,85 padsemistd voidaan pitad hyvéana. Ehdottomia
kriteeriarvoja ei voida kuitenkaan antaa, sill4 esimerkiksi mittariin kuuluvien muuttujien lu-

kumadré vaikuttaa arvon suuruuteen. (Tahtinen ym. 2011, 53.)

Koulumatkaliikunnan esteiden (n=139) Cronbachin alfa -kertoimeksi saatiin 18 vaittdmén
osalta 0,852. Yksittdisen vaittdmén ja koko osion valiset korrelaatiot vaihtelivat yhta lukuun
ottamatta vélilla 0,196-0,636. Ainoastaan véittdmé “Koulupdivin jilkeen joudun usein kul-
kemaan harrastuksiin ja t6ihin suoraan koulusta” (0,082), korreloi heikosti koko osion kanssa.
Tastd huolimatta kyseinen vaittdma jatettiin analyysiin osana kokonaisuutta. Koulumatkalii-
kunnan syiden (n=147) Cronbachin alfa -kertoimeksi saatiin 12 vaittamasta 0,902. Kaikki
koulumatkaliikunnan syiden vaittdmat korreloivat myos yksittaisina vaittamina valilla 0,377—
0,757 koko osion kanssa. Ekologisten asenteiden (n=158) Cronbachin alfa -kerroin oli 7 vait-
tdman osalta 0,812. Yksittéisten vaittdmien ja koko osien vélinen korrelaatio vaihteli valilla
0,282-0,730. Erityisesti kadnteiset vaittamét (3. ja 5. véittdma) korreloivat muita vaittamia

huonommin koko osion kanssa.
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Tutkimuksessa saadut suhteellisen korkeat reliabiliteettiarvot kertovat kolmesta asiasta. En-
siksi mittarin vaittdmat mittaavat samantyyppisté asiaa. Toiseksi samat ihmiset vastasivat sa-
malla tavalla useaan vaittdamaan. Kolmanneksi mittari erottelee mitattavat yksilot toisistaan.
(Metsamuuronen 2005, 456.) Tassa tutkimuksessa esteiden ja syiden vaittamaélistaukset eivat
siséltaneet kadnteisia vaittdmid, mink& vuoksi opiskelijoiden samankaltainen vastaaminen voi
kertoa osaltaan my0s vastaajien motivaation laskusta. Myos ekologisen asennemittarin kaan-
teisten véittdmien muita heikommat korrelaatiot antavat viitteitd joko vaittdmien epéselvyy-
destd tai samansuuntaisesta vastaamisesta. Edelld mainituista epdilyistd huolimatta saatuja

Cronbachin alfa -arvoja voidaan pitaa hyvina.

Eettisyys. Tutkimuksesta tiedotettiin opiskelijoita ja heiddn vanhempiaan oppilaitosten rehto-
reiden lahettdmilla Wilma -viesteilld marraskuun 2014 loppupuolella. Viestissa tutkimus ja
sen tarkoitus esiteltiin lyhyesti. Opiskelijoilla ja heiddn vanhemmillaan oli mahdollisuus ottaa
yhteyttada oppilaitoksen rehtoriin tai tutkijaan. Ennen kyselyn tayttamistd paikalla ollut tutkija
kertoi vield opiskelijoille, ettd kyselyn tayttdminen on vapaaehtoista. Opiskelijoilla oli halu-
tessaan mahdollisuus jattdad vastaamatta epamiellyttavind tai henkilokohtaisina pitdmiinsa

kohtiin. Sen vuoksi my6skaan sahkoisessa kyselysséd yhtaan kysymysta ei laitettu pakolliseksi.

Tutkimuksesta ei ennakkoarvioinnin perusteella oletettu olevan merkittavia haittoja tutkimuk-
seen osallistuville opiskelijoille tai heidan oppilaitoksilleen. Keréttya tutkimusaineistoa kasi-
teltiin luottamuksellisesti koko tutkimusprosessin ajan, eikd aineisto siséltdnyt tutkittavien
henkil6tietoja.
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8 TULOKSET

Taman tutkimuksen tulososio on jaettu tutkimusongelmien mukaisesti neljaén osaan. Tulosten
tulkinnassa tulee huomioida, ettd tutkimuksessa kaytetyt menetelmat yksinkertaistavat kasitel-

tavaa ilmiota. Tulososan ulkopuolelle jatetyt kuvat ja taulukot 10ytyvat liitteesta 3.

8.1 Kulkutavat koulumatkoilla

Kaytetyt kulkutavat. Yhden yleisimmén kulkutavan ilmoittaneiden opiskelijoiden (n=157)
keskuudessa yleisimmin kéytetty kulkutapa oli kulkeminen moottoriajoneuvolla (kuva 6).
Kévellen tai pyoralla kouluun kulki 40 % opiskelijoista. Liikunnallisia kulkutapoja kayttivét
koulumatkoillaan eniten lukiolaiset miehet (63 %), jotka erityisesti pyoréilivat kouluun muita
useammin. Ammattiopistossa opiskelevat naiset kavelivat kouluun muita ryhmid useammin
(31 %), mutta yksikaan heisté ei ilmoittanut pyorailya yleisimmaksi koulumatkojen kulkuta-
vakseen. Moottoriajoneuvon kayttaminen oli yleisintd ammattiopistossa opiskelevilla miehilla
(67 %). Miesten ja naisten kulkutavat erosivat khiin neli¢ -testin perusteella toisistaan tilastol-
lisesti merkittavasti (p<0,05). Miehiin verrattuna naiset kulkivat koulumatkansa useammin

”moottoriajoneuvolla ja k&vellen” sekd lukiossa ettd ammattiopistossa.

7 I
Yhteensa (n=157) 24 17
. I Kévellen
Ao nainen (n=29) 31
) ] | Pyoralla
Ao mies (n=58) 17 16
o 7 | ® Moottoriajoneuvolla
Lukio nainen (n=43) 23
_ | ! B Moottoriajoneuvolla ja
Lukio mies (n=27) 30 kavellen
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

KUVA 6. Opiskelijoiden yleisimmat koulumatkan kulkutavat oppilaitoksen ja sukupuolen
perusteella (n=157).

Oppilaitosyksikkojen vélisessa tarkastelussa havaittiin, ettd puolet lukion opiskelijoista kulki
koulumatkansa yleisimmin joko kévellen tai pyoralla, kun ammattiopiston palvelualojen yksi-
kossé vastaava osuus oli 41 % ja tekniikan yksikdssé 21 % (kuva 7). Moottoriajoneuvoilla
kuljettiin eniten tekniikan yksikkdon (63 %). Tekniikan yksikon tuloksia tarkasteltaessa on

hyva muistaa, ettd kaikki vastaajat olivat miehid ja kyseinen oppilaitosyksikkd sijaitsi kauim-
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pana keskustasta. Khiin nelid -testin perusteella ammattiopiston palvelualojen ja tekniikan
yksikon seka lukion kulkutapojen jakaumat poikkesivat tilastollisesti merkitsevésti toisistaan

(p<0,05). Eroja esiintyi erityisesti moottoriajoneuvojolla kulkevien osuuksissa.

Yhteensa (n=157) _ 24 |
Palvelualojen yksikkd (n=49) _ 29 |
Tekniikan yksikkd (n=38) _ 13 8I
Lukio (n=70) _ 26 |

Kavellen
Pyoralla

m Moottoriajoneuvolla

® Moottoriajoneuvolla ja

Z kavellen

0% 20 % 40 % 60 %

80 % 100 %

KUVA 7. Koulumatkojen kulkutavat oppilaitosyksikoittain.

Moottoriajoneuvoa kéyttavista opiskelijoista yhden yleisimman moottoriajoneuvon oli ilmoit-
tanut 86 % kaikista moottoriajoneuvon kéyttdjista. Heista kulkuvalineendén henkil6autoa
kaytti 39, linja-autoa 25, mopoa 12, kevytmoottoripytrad 3 ja koulutaksia 2 opiskelijaa. Eni-
ten mopoja ja kevytmoottoripyoria kayttivat ammattiopiston miesopiskelijat (n=13), kun taas
eniten henkildautolla kouluun kulkivat lukion naisopiskelijat (n=20). Linja-auton ja koulutak-
sin kayttaminen oli yleisempaa ammattiopiston opiskelijoiden kuin lukiolaisten keskuudessa.
Palvelualojen yksikon opiskelijat kdyttivat useimmin joko henkildautoa, linja-autoa tai koulu-
taksia. Tekniikan yksikon opiskelijat kulkivat eniten mopolla tai kevytmoottoripyorélla. Lu-

kiolaisten selvésti eniten kdyttdma moottoriajoneuvo oli henkildauto.

Lyhyilla matkoilla eniten kaytetty moottoriajoneuvo oli henkil6auto. Lahes kaikki (92 %) alle
3 kilometrin matkan moottoriajoneuvolla kulkevat opiskelijat kayttivat henkiléautoa. Sen si-
jaan linja-autolla ja koulutaksilla kulkevat opiskelijat asuivat kaikki yli 5 kilometrin pé&&ssé
koululta. Mopolla tai kevyt moottoripyorélla kulkevista opiskelijoista suurin osa (80 %) asui

yli 3 kilometrin padssé koululta.

Matkan pituuden yhteys kaytettyyn kulkutapaan. Matkan pituuden ilmoittaneista opiskelijoista
(n=158) alle kilometrin koulumatka oli 19 %, 1,1-3 kilometrin koulumatka 35 %, 3,1-5 kilo-
metrin koulumatka 11 % ja yli 5 kilometrin koulumatka 35 % opiskelijoista. Kaikista opiske-
lijoista alle 3 kilometrin p&&ssa koulusta asui 54 % ja alle 5 kilometrin padssé 65 % opiskeli-

joista. Kavelyn ja pyoradilyn kayttaminen kulkutapana véhenivat matkan pidentyessé (kuva 8).
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Matkan ollessa alle 3 kilometrid, 67 % opiskelijoista kulki kouluun kéavellen tai pyoralla, kun
alle 5 kilometrin matkoilla vastaava osuus oli 62 %.

0-1km - Kévellen (n=37)
1,1-3km - Pydralla (n=26)
3,1-5km _ ® Moottoriajoneuvolla (n=64)
yli 5 km 1 m Moottoriajoneuvolla ja kdvellen

(n=30)

0% 20 % 40 % 60 % 80% 100 %
KUVA 8. Yleisin koulumatkojen kulkutapa prosentteina matkan pituuden perusteella

(n=157).

Ammattiopistossa opiskelevista alle 3 kilometrin koulumatkan kaveli tai pyoréili 43 % naisis-
ta ja 81 % miehistd. Lukiolaisista kyseisen koulumatkan kaveli tai pyoraili 61 % naisista ja 76
% miehistd. Tuloksissa ilmenevié naisten pienempié osuuksia selittdnee se, ettd ammattiopis-
tossa 43 % ja lukiossa 32 % naisista kulki alle 3 kilometrin matkoja moottoriajoneuvolla ja

kavellen”, kun vastaavat osuudet miehilla jaivat ammattiopistossa 5 % ja lukiossa 14 %.

Talvellakin liikunnallisten kulkutapojen kayton kannalta kohtuullisena pidettavé alle 3 kilo-
metrin koulumatka oli 71 % lukion, 53 % palvelualojen yksikén ja 24 % tekniikan yksikon
opiskelijoista (kuva 9). Khiin nelio -testin perusteella lukion sekd ammattiopiston palvelualo-
jen ja tekniikan yksikdiden matkojen pituudet erosivat tilastollisesti erittdin merkittavéasti toi-
sistaan (p<0,001). Verrattuna muihin ryhmiin, lukiolaisista suurempi osa asui alle 3 tai 3-5
kilometrin pé&éssa koulusta. Kavellen tai pyoralla alle 3 kilometrin matkan kouluun kulki 67 %
lukiolaisista, 62 % palvelualojen yksikon ja 78 % tekniikan yksikon opiskelijoista. Tekniikan
yksikdn opiskelijoista alle 3 kilometrin koulumatka oli ainoastaan yhdeksélla opiskelijalla, ja
alle 5 kilometrin koulumatka 17 opiskelijalla. 3-5 kilometrin p&assa asuvista tekniikan yksi-

kon opiskelijoista ainoastaan yksi kulki koulumatkansa kévellen tai pyorélla.
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KUVA 9. Koulumatkan pituuden vaihtelu oppilaitosyksikoittdin (n=158).

Kulkutapojen mieluisuus. Tulosten mukaan opiskelijat kokivat kayttdménsa kulkutavan varsin
mieluisana, huolimatta siitd mika kulkutapa oli, eikd ryhmien valilla ollut tilastollisesti mer-
Kitsevia eroja (p>0,05). Tulokset olivat samansuuntaisia myos oppilaitoksen ja sukupuolen,
matkan pituuden sek& oppilaitosyksikon perusteella vertailtaessa. Kavellen tai pyoralla kulke-
vista 67 % piti kulkutapaansa mieluisana, kun vastaava osuus moottoriajoneuvoa kayttavista
oli 72 %. Molemmissa ryhmissd kulkutapaansa epamieluisana piti vain noin 10 % opiskeli-

joista.

Useampi lukiolainen (78 %) kuin ammattiopistossa opiskeleva (65 %) piti kayttdmaansa kul-
kutapaa mieluisana. Tyytyvéisimpia omaan kulkutapaansa olivat 1,1-3 kilometrin paassa kou-
lusta asuvat opiskelijat, joista 76 % piti kulkutapaansa mieluisana ja 4 % epamieluisana.
Epémieluisana kulkutapaansa pitavid oli eniten 3,1-5 kilometrin padssa koulusta asuvissa
opiskelijoissa, joista kuitenkin 65 % piti kulkutapaansa mieluisana ja 13 % epémieluisana.

Kulkutapojen muutos syksylla ja kevaalla. Kyselyyn vastanneista 42 % ilmoitti muuttavansa
yleisintd koulumatkojen kulkutapaansa syksylla ja kevaalla. Melkein kolmannes séilyi kuiten-
kin edelleen samassa kulkutapaluokituksessa. Esimerkiksi monet moottoriajoneuvojen kaytta-
jat alkoivat kayttaa toisia moottoriajoneuvoja. Todennakdisesti muutos tarkoittaa mopojen ja
skoottereiden kayton yleistymistd teiden sulettua, vaikka vastausten perusteella taté ei tiedeta.
Kulkumuodoista pyoréily ja moottoriajoneuvojen kaytto lisdantyivéat syksylla ja kevaalla, kun

taas kévely seké ”moottoriajoneuvolla ja kdvellen” kulkeminen vahenivat.
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Eniten muutosta tapahtui lukiolaisten naisten kulkutavoissa, kun he alkoivat kevéisin ja syk-
syisin pyorailla enemman. Moottoriajoneuvojen kéytto tai vaihtaminen toisiin moottoriajo-
neuvoihin yleistyi kaikilla ryhmilla. Naisten kulkutavat muuttuivat syksyisin ja kevaisin mie-
hia enemman, vaikka ero ei ollut aivan tilastollisesti merkitseva (p>0,05). Kulkutapansa il-
moitti muuttuvan noin puolet ammattiopissa (48 %) ja lukiossa opiskelevista naisista (56 %).
Miehista kulkutapansa ilmoitti muuttuvan noin kolmannes sekd ammattiopistossa (32 %) etta
lukiossa (37 %) opiskelevista. Eniten kulkutapojaan muuttivat palvelualojen yksikon ja lukion
opiskelijat, joista 47 % ilmoitti muuttavansa kulkutapansa. Lukiolaisilla syksyisin ja kevaisin
lisddntyi eniten pyordily, kun taas palvelualojen yksikossa alettiin kayttdd enemméan moottori-

ajoneuvoja.

Yleisimmin kulkutapojaan ilmoittivat muuttavan 1,1-3 kilometrin paasséa asuvat opiskelijat,
joista 63 % ilmoitti muuttavansa kulkutapaansa syksyisin ja kevaisin. Eniten lisdantyva kul-
kumuoto oli 1,1-3 kilometrin pa&ssé ja 3,1-5 kilometrin p&éssa asuvilla opiskelijoilla pyorai-

ly. Véhdisinta kulkutapojen vaihtaminen oli yli 5 kilometrin koulumatkoilla.
8.2 Liikkuminen koulumatkoilla

Liikkumisen saannollisyys. Koulumatkaliikunnan sédannollisyytta kartoitettiin kyselylomak-
keen kysymyksessé 10, jossa esiintyi kuitenkin katoa erityisesti lukiolaisten sahkoisissé vas-
tauksissa (kts. 7.5). Kysymykseen vastanneista 9-10 kertana viikossa liikunnallisilla kulkuta-
voilla kouluun kulkevia oli 29 % opiskelijoista. Koulumatkoilla liikunnallisilla kulkutavoilla
ei kulkenut yhtééan kertaa 36 % vastaajista. Kévelijoista 80 % ja pyorailijoista 50 % kulki kou-
lumatkansa 9-10 kertaa viikossa liikunnallisella kulkutavalla (kuva 10). Moottoriajoneuvolla

kulkevista 76 % ei kulkenut yhtaan kertaa viikossa liikunnallisilla kulkutavoilla.

9-10 | 24 10 SN Kavellen (n=30)

Pyoralla (n=20)

m Moottoriajoneuvolla (n=59)

4 = Moottoriajoneuvolla ja
kavellen (n=26)

0 10 20 30 40 50
KUVA 10. Liikunnallisilla kulkutavoilla tehtyjen matkojen maaré viikossa yleisimman kulku-
tavan mukaan (n=135).
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9-10 kertaa viikossa liikunnallisilla kulkutavoilla kulki ammattiopistossa 28 % naisista ja 29
% miehistd. Lukiossa vastaavat osuudet olivat naisilla 21 % ja miehilla 44 %. Liikunnallisilla
kulkutavoilla ei kulkenut yhtaan kertaa 41 % ammattiopiston naisista ja miehista, eika 29 %
lukion naisista ja 19 % lukion miehista. Tulosten perusteella ammattiopiston opiskelijat nayt-
tavat jakaantuvan lukiolaisia useammin kumpaankin &aripaéhan eli litkunnallisia kulkutapoja

saannollisesti kayttaviin ja niihin, jotka eivat kayta niita lainkaan.

Liikunnallisten kulkutapojen kéyton useus vaheni, ja ei yhtdan kertaa kulkevien osuus kasvoi
koulumatkan pidentyessa. Alle kilometrin koulumatkoilla 62 % opiskelijoista kulki koulu-
matkansa liikunnallisella kulkutavalla 9-10 kertaa viikossa. 1,1-3 kilometrin matkalla vastaa-
va osuus oli 39 %, 3,1-5 kilometrin matkalla 19 % ja yli 5 kilometrin matkoilla 9 %. Koulu-
matkan ollessa yli 5 kilometrid, 75 % opiskelijoista ei kulkenut lainkaan liikunnallisilla kulku-

tavoilla.

Liikkumiseen kaytetty aika. Liikunnallisilla kulkutavoilla kuljettua aikaa ei kertynyt lainkaan
neljannekselle (25 %) vastaajista (n=157). Paivittdin yhteensda meno- ja tulomatkoilla yli 10
minuuttia litkunnallisilla kulkutavoilla liikkuvia oli 51 % ja yli 20 minuuttia 28 % tutkimuk-
seen osallistuneista. Yli 20 minuuttia aktiivisuutta kertyi 49 % kévelijoistd, 46 % pyorailijois-
t4, 8 % moottoriajoneuvolla kulkevista ja 27 % “moottoriajoneuvolla ja kavellen” kulkevista
(kuva 11).

yli 30 min Kévellen (n=37)
20-29 min pyoralla (n=26)
10-19 min
' m Moottoriajoneuvolla (n=62)
alle 10 min
ei lainkaan ® Moottoriajoneuvolla ja
kéavellen (n=30)
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KUVA 11. Liikunnallisilla kulkutavoilla kuljettu aika paivittdin kuljettu aika kulkutavan pe-
rusteella (n=155).

Oppilaitoksen ja sukupuolen perusteella tarkasteltuna yli 20 minuuttia litkunnallisilla kulku-
tavoilla kulkevien osuudet olivat hyvin samansuuntaisia kaikilla rynmilla. Yli 20 minuuttia

liikunnallisilla kulkutavoilla kulki 32 % ammattiopiston naisista ja 24 % miehistd. Lukiossa
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vastaavaan ylsi 30 % naisista ja 26 % miehisté. Sen sijaan alle 10 minuuttia tai “ei lainkaan”
litkunnallisilla kulkutavoilla kulki 50 % ammattiopiston naisista, 34 % ammattiopiston mie-
histd, 36 % lukion naisista ja 52 % lukion miehistd. Jakaumien valiset erot eivét olleet khiin
nelid -testin perusteella tilastollisesti merkitsevia (p>0,05). Vaikka lukion miehet kulkivat
useimmin kévellen tai pyoralla kouluun, niin heidan matkoihin kdyttdmansa aika jéi usein alle
20 minuuttiin. Oppilaitosyksikoittdin vertailtaessa jakaumat poikkesivat khiin nelid -testin
perusteella toisistaan tilastollisesti merkitsevasti (p<0,05). Eroja esiintyi erityisesti lukion ja
tekniikan yksikon opiskelijoiden vélilla, miké johtunee ainakin osittain tekniikan yksikon si-

jaitsemisesta kauempana keskustasta.

Eniten liikunnallisilla kulkutavoilla liikkuivat 1,1-5 kilometrin paéssé asuvat opiskelijat. 1,1—
3 kilometrin paassé asuvista opiskelijoista 53 % ja 3,1-5 kilometrin pééssa asuvista opiskeli-
joista 47 % kulki koulumatkoillaan liikunnallisilla kulkutavoilla yli 20 minuuttia. Sen sijaan
alle kilometrin ja yli 5 kilometrin pé&&ssé asuvilla opiskelijoilla yli 20 minuuttia liikkuvien

osuudet jaivat noin 7 %.

8.3 Liikunnallisten kulkutapojen kayttamiseen liittyvat esteet ja syyt

Liikunnallisten kulkutapojen kayton esteet. Kyselyssa annettujen esteiden joukosta opiskelijat
pitivat tarkeimpind tekijoina erityisesti fyysiseen ymparistéon liittyvia tekijoitd, kuten saa-
olosuhteita, teiden kuntoa, matkan pituutta ja kulkemiseen kaytettya aikaa (taulukot 3 ja 4).
Seké aktiiviset ettd potentiaaliset kulkijat pitivdt vaittimaa “se on epamukavaa kylmalla ja
sateisella ilmalla” tarkeimpind esteend liitkunnallisten kulkutapojen kéytolle. Muita tarkeina
pidettyjé tekijoité alle 5 kilometrin pddssa asuvilla olivat tiet ovat huonossa kunnossa” ja “’se
vie liikaa aikaa”. Yli 5 kilometrin padssa asuville opiskelijoille matkan pituus oli selkeasti
tarkein este olla kayttamétta liikunnallisia kulkutapoja. Vahaisimpind fyysisen ympariston
esteind opiskelijat pitivat kevyen liikenteen véylien puuttumista, yl&- ja alamékia, pimeytta ja

turvallisuuden puutetta.

Yksilon ja perheen ominaisuudet, kuten terveydelliset syyt, sopivan kulkuvélineen puute, har-
rastuksiin ja toihin kulkeminen suoraan koulusta sekd kokemukset koulumatkaliikunnan hyo-
dyllisyyden, oman liikunnallisuuden tai jaksamisen puutteesta sijoittuivat kaikilla ryhmilla
esteiden tarkeysjarjestyksen puoleen véliin. Sosiaaliseen ymparistoon liittyvia tekijoita, kuten
vanhempien ja kavereiden merkitystd, opiskelijat eivat arvioineet kovin térkeiksi. Kaikista
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2 9

vihiten térkeind tekijoind pidettiin viittdmid se ei ole coolia”, "vanhempanikaan eivét liiku”
ja “kaveritkaan eivét liiku”. Sosiaaliseen ymparistoon liittyvistd tekijoistd ainoastaan “’padsen
kouluun vanhempieni tai kavereideni kyydilla” nousi tarkeéksi tekijéksi erityisesti potentiaali-

silla kulkijoilla.

Kaikkein vahiten esteitd kokivat aktiivisilla kulkutavoilla kouluun liikkuvat opiskelijat. Aino-
astaan kahdessa vaittaméssa aktiiviset kulkijat kokivat esteen muita tarkeampéna. Kevyen
liikenteen vaylien puuttuminen oli l&hes yhta tarkea este aktiivisille (ka 1,66) ja potentiaalisil-
le koulumatkaliikkujille (ka 1,65). My0s terveyteen liittyvét tekijat olivat tarkedmpi este ak-
titvisilla kulkutavoilla (ka 2,11) kouluun kulkeville opiskelijoille kuin potentiaalisille kulki-
joille (ka 1,95) tai yli 5 kilometria kulkevilla opiskelijoilla (ka 1,54).

Esteiden eroaminen ryhmien valilla. Aktiivisten, potentiaalisten ja yli 5 kilometri& kulkevien
valilla tilastollisesti merkitsevia eroja 10ytyi yhteensa kymmenessa véittdmassa, miké vastasi
56 % kaikista véaittdmista. Kruskal-Wallisin -testin perusteella toisistaan eroavista vaittamista
nelja liittyi fyysiseen ymparistoon, kolme yksilon ja perheen ominaisuuksiin ja kolme sosiaa-

liseen ymparistoon (kuva 12).

Fyysiseen ympéristoon liittyvista tekijoista tilastollisesti erittdin merkitsevia (p<0,001) eroja
oli viittamissd “’se vie liikkaa aikaa” ja “matka on liian pitkd”. Yli 5 kilometrid kulkevat koki-
vat kyseiset esteet selvasti aktiivisia ja potentiaalisia kulkijoita tarkeammiksi. Yli 5 kilometria
kulkevat kokivat pimeyden muita ryhmid tarkedmmaksi esteeksi. Sen sijaan epdmukavuuden

kylmalla ja sateisella ilmalla suurimmaksi esteeksi kokivat potentiaaliset kulkijat.

Yksilon ja perheen ominaisuuksista erittdin merkitsevid (p<0,001) eroja oli véittdmdssa “en
jaksa kulkea kouluun litkunnallisella kulkutavalla”. Sekd yli 5 kilometrid kulkevat ettd poten-
tiaaliset kulkijat kokivat tdmén esteen selvasti aktiivisia kulkijoita tarkedmmaksi. My0s sopi-
van kulkuvélineen puute rajoitti potentiaalisten ja yli 5 kilometrid kulkevien liikunnallisten

kulkutapojen kayttoa aktiivisia kulkijoita enemman.
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TAULUKKO 3. Liikunnallisten kulkutapojen kéyton esteet aktiivisilla ja potentiaalisilla kulkijoilla.

Aktiiviset kulkijat (n=61-63) keskiarvo keskihajonta Potentiaaliset kulkijat (n=36-38) keskiarvo keskihajonta
1. se on epdmukavaa kylmalld tai sateisella ilmalla 2,83 1,34 1. se on epamukavaa kylmalld tai sateisella ilmalla 3,76 1,26
2. tiet ovat huonossa kunnossa 2,48 1,13 2. péasen kouluun vanhempieni tai kavereideni kyydilla 3,58 1,29
3. matka on liian pitk& 2,16 1,18 3. tiet ovat huonossa kunnossa 2,89 1,31
4. se vie likaa aikaa 2,14 1,11 4. se vie likaa aikaa 2,84 1,18
6. 2,00 1,23 6. matka on liian pitké& 2,43 1,26
7. paasen kouluun vanhempieni tai kavereideni kyydilla 1,94 1,12 7. 2,27 1,12
8. _ 1,71 1,07 8. ulkona on pimeaa 2,08 1,23
9. se eiole turvallista 1,67 0,89 9. 2,03 1,17
10. reitittédni puuttuvat kevyenliikenteen vaylat 1,66 0,85 10. 1,95 1,25
11. matkallani on likaa ylé- ja alamékié 1,59 0,84 11. 1,95 1,18
12. ulkona on pime&a 1,59 1,02 12. matkallani on likaa ylé- ja alamékié 1,92 1,15
13. 1,54 1,01 13. 1,83 1,06
14. 1,51 0,88 14. se eiole turvallista 1,73 1,18
15. 1,44 0,91 15. vanhempanikaan eivat liku 1,71 1,06
16. kaveritkaan eivat liilku 1,33 0,70 16. reitiltani puuttuvat kevyenliikenteen vaylat 1,65 1,03
17. se eiole ’coolia” 1,21 0,60 17. kaveritkaan eivat liiku 1,58 1,06
18. vanhempanikaan eivat liku 1,19 0,50 18. se eiole “coolia” 1,47 1,25

Esteet yhteenséa 1,78 Esteet yhteensé 2,24

Fyysinen ympéri sto Sosiaalinenympdristd ™ Yksilén ja perheen omina simdet
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TAULUKKO 4. Liikunnallisten kulkutapojen kéaytén esteet yli 5 kilometriéd kulkevilla ja yhteensa kaikilla ryhmilla.

Yli 5 kilometriéi kulkevat (n=54-56) keskiarvo keskihajonta Yhteensi (n=156-159) keskiarvo keskihajonta
1. matka on liian pitk& 4,35 1,22 1. se on epamukavaa kylmalld tai sateisella ilmalla 3,29 1,44
2. se vie likaa aikaa 3,54 1,49 2. matka on liian pitké& 2,99 1,57
3. se on epdmukavaa kylmélla tai sateisella ilmalla 3,52 1,50 3. se vie likaa aikaa 2,81 1,39
4. pdésen kouluun vanhempieni tai kavereideni kyydilla 3,00 1,67 4. paésen kouluun vanhempieni tai kavereideni kyydilla 2,69 1,51
5. tiet ovat huonossa kunnossa 2,79 1,56 5. tiet ovat huonossa kunnossa 2,68 1,34
7. ulkona on pimeaa 2,41 1,39 7. 2,05 1,21
8. matkallani on likaa yla- ja alamékia 2,30 1,53 8. ulkona on pimeaa 1,99 1,26
9. reitilténi puuttuvat kevyenliikkenteen vaylat 2,27 1,03 9. matkallani on liikaa yla- ja alamakia 1,91 1,22
10. 2,23 1,40 10. 1,87 1,25
11. 2,00 1,14 11. reitiltdni puuttuvat kevyenliikenteen vaylat 1,87 1,20
12. 1,96 1,25 12. 1,85 1,13
13. 1,95 1,24 13. 1,83 1,09
14. se eiole turvallista 1,73 1,10 14. 1,76 1,12
15. vanhempanikaan eivat liku 1,70 1,11 15. se eiole turvallista 1,72 1,07
16. kaveritkaan eivat liilku 1,66 1,15 16. kaveritkaan eivat liilku 1,50 0,97
17. _ 1,54 0,91 17. vanhempanikaan eivat liku 1,49 0,93
18. se eiole coolia” 1,38 0,81 18. se eiole “coolia” 1,33 0,78

Esteet yhteenséa 2,39 Esteet yhteensé 2,10

Fyysinen ympéri sto Sosiaalinen ympdristd ™ Yksilén ja perheen omina simdet
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Sosiaaliseen ympéristoon liittyvista tekijoista tilastollisesti erittdin merkitsevasti (p<0,001)
ryhmien vélilla erosi padseminen kouluun vanhempien tai kavereiden kyydilla. Tarkeimmaksi
syyksi tamén kokivat potentiaaliset kulkijat, kun taas vahiten tarkeéksi aktiiviset kulkijat.
Muita tilastollisesti merkitsevésti eronneita viittdmid olivat “vanhempanikaan eivit litku” ja
’se el ole coolia”. Aktiiviset kulkijat kokivat kyseiset esteet véhiten térkeiksi, ja potentiaaliset

kulkijat tarkeimmiksi.
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Altiivi set kulkijat Potentiaaliset kulkijat ~ BY1i 5 kilometrii kulkevat
KUVA 12. Esteiden tarkeyden eroaminen aktiivisilla kulkijoilla, potentiaalisilla kulkijoilla ja

yli 5 kilometrid kulkevilla.

Vertailtaessa alle 5 kilometrin pééssd koulusta asuvia opiskelijoita, tilastollisesti merkitsevia
eroja aktiivisten ja potentiaalisten kulkijoiden valill& 16ytyi Mann-Whitneyn U -testin perus-
teella seitseméssa vaittaméssa. Kaikissa eroja aiheuttaneissa vaittdmissa potentiaaliset kulkijat

kokivat esteet aktiivisia kulkijoita tarkeampina.

Fyysiseen ympéristoon liittyvista tekijoistd “se vie liikaa aikaa”, ”se on epdmukavaa kylmalla
ja sateisella ilmalla” ja "ulkona on pime&dd” olivat tdrkedmpia esteita potentiaalisille kulkijoil-

le. Yksilon ja perheen ominaisuuksiin liittyen tilastollisesti erittdin merkitseva (p<0,001) te-
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Kija oli vaittdima “en jaksa kulkea kouluun liikunnallisella tavalla”, minka liséksi sopivan kul-
kuvalineen puute koettiin tarkedmmaksi litkkumisen esteeksi. Sosiaaliseen ympéristoon liitty-
vista tekijoista tilastollisesti erittdin merkitseva (p<0,001) oli padseminen kouluun vanhempi-
en tai kavereiden kyydilla. Myo6s vanhempien liikkumattomuuden potentiaaliset kulkijat koki-

vat aktiivisia kulkijoita tarkedmmaksi esteeksi.

Liikunnallisten kulkutapojen kayton syyt. Liikunnallisten kulkutapojen kayton syisté korostui-
vat kaikilla ryhmilla erityisesti liikuntaan ja terveyteen liittyvat syyt (taulukko 5). Kaksi tér-
keinta syyta kulkea kouluun liikunnallisilla kulkutavoilla olivat kaikilla ryhmilla kunnon ko-
heneminen ja hyddyllisyys terveyden kannalta. Liséksi liikunnan aiheuttama virkistys ja sen
auttaminen painonhallinnassa olivat listauksen karkipaassa. Léhes kaikissa vaittamissa aktii-
viset kulkijat pitivat annettua syyta potentiaalisia kulkijoita ja yli 5 kilometria kulkevia tarke-
dmpind. Ainoastaan kahdessa véittimasséd, “kaverinikin liikkuvat” ja ”’se ei saastuta ymparis-
tod”, potentiaaliset kulkijat pitivdt liikunnallisten kulkutapojen kdyton syyta aktiivisia kulki-

joita tarkedmpéna.

Kulkutapaan liittyvisté syista kaikkien ryhmien tarkeimpéna pitdma syy oli, etta liikunnallisil-
la kulkutavoilla kouluun liikkuminen on taloudellisesti edullista. Sen jalkeen potentiaaliset ja
yli 5 kilometri& arvioivat tarkeimmaksi syyksi, ettd "’se ei saastuta ympéristod”, kun taas aktii-
visilla kulkijoilla korostui kulkutavan nopeus ja sujuvuus. Sosiaaliset syyt olivat kaikilla ryh-
mill& selvésti puolen vélin alapuolella syiden tarkeysjarjestyksessa. Kaikki ryhmét arvioivat
vanhempien kannustamisen liikunnallisten kulkutapojen kayttoon tarkeammaéksi kuin kave-

reiden liikkumisen.

Syiden eroaminen ryhmien valilla. Aktiivisten, potentiaalisten ja yli 5 kilometrid kulkevien
ryhmaét erosivat tilastollisesti merkitsevasti viidessa kulkutapaan liittyvissa syyssa (kuva 13).
Néissa vaittamissa aktiiviset kulkijat pitivat syita tarkeimpind ja yli 5 kilometria kulkevat vé-
hiten tarkeind. Erittdin merkitsevasti (p<0,001) erosivat liikunnallisten kulkutapojen kayton
nopeus ja sujuvuus sekd muiden vaihtoehtojen puuttuminen. Muita eroavia véittdmié olivat

”se on taloudellisesti edullinen tapa liikkua kouluun”, ”’se auttaa vélttimain aamuruuhkat™ ja

’se ei vaadi moottoriajoneuvon pysdkointid koulun ldhelle”.
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TAULUKKO 5. Liikunnallisten kulkutapojen kéyton syyt.

Aktiiviset kulkijat (n=62—63) keskiarvo keskihajonta Potentiaaliset kulkijat (n=37-38) keskiarvo keskihajonta
1. se kohentaa kuntoa 3,83 1,14 1. se on terveyden kannalta hyodyllista 3,63 1,26
2. se on terveyden kannalta hyodyillista 3,74 1,24 2. se kohentaa kuntoa 3,38 1,34
3. se on taloudellisesti edullinen tapa likkua kouluun 3,65 1,29 3. se virkistaa 3,16 1,26
4. se virkistaa 3,48 1,32 4. se auttaa painonhallinnassa 2,97 1,39
5. se auttaa painonhallinnassa 3,19 1,53 5. se on taloudellisesti edullinen tapa likkua kouluun 2,97 1,26
6. se on nopein ja sujuvin kulkutapa 3,15 1,48 6. se eisaastuta ymparistoa 2,79 1,38
7. minulla ei ole muita vaihtoehtoja 2,94 1,61 7. minulla ei ole muita vaihtoehtoja 2,53 1,33
8. se ei vaadi moottoriajoneuvon pyséakaintia koulun lahelle 2,84 1,57 8. se ei vaadi moottoriajoneuvon pysékaointia koulun lahelle 2,42 1,29
9. se eisaastuta ympéristoa 2,75 1,36 9. 2,42 1,11
10. vanhempani kannustavat minua likkumean 2587 13 10 2,37 111
11. se auttaa vaktamaan aamuruuhkat 2,44 1,35 11. se on nopein ja sujuvin kulkutapa 2,19 1,15
12, kaverinikin likkwat 219 1,27 12 se auttaa valttimaan aamuruuhkat 2,05 1,06
Syyt yhteensé 3,06 Syyt yhteensé 2,74
Yli 5 kilometrid kulkevat (n=50-51) keskiarvo keskihajonta Yhteensi (n=152-154) keskiarvo keskihajonta
1. se kohentaa kuntoa 3,25 1,47 1. se on terveyden kannalta hyddyllista 3,55 1,35
2. se on terveyden kannalta hyddyllista 3,22 1,51 2. se kohentaa kuntoa 3,54 1,33
3. se virkistad 2,94 1,42 3. se virkistad 3,23 1,35
4. se auttaa painonhallinnassa 2,78 1,49 4. se on taloudellisesti edullinen tapa liikkua kouluun 3,17 1,40
5. se on taloudellisesti edullinen tapa likkua kouluun 2,66 1,45 5. se auttaa painonhallinnassa 3,01 1,48
6. se eisaastuta ymparistod 2,45 1,47 6. se eisaastuta ymparistod 2,66 1,39
7. se ei vaadi moottoriajoneuvon pysakaintia koulun lahelle 2,08 1,25 7. se ei vaadi moottoriajoneuvon pysakaintia koulun lahelle 2,49 1,43
8. 2,02 1,20 8. minulla ei ole muita vaihntoehtoja 2,45 1,48
9. 1,88 1,19 9. se on nopein ja sujuvin kulkutapa 2,45 1,43
10. minulla ei ole muita vaihtoehtoja 1,80 1,22 10. 2,35 1,27
11. se on nopein ja sujuvin kulkutapa 1,75 1,11 11. 2,12 1,26
12. se auttaa valtamaan aamuruuhkat 1,71 0,97 12. se auttaa valtaméan aamuruuhkat 2,10 1,20
Syyt yhteensé 2,38 Syyt yhteensé 2,38

Fulkutapaan hittyvit syyt 0 Liluntasn ja terveyteen liittyvit syyt ™ Sosiaaliset syyt
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Aletiivi set kullijat Potentiaaliset kulkijat ~ ®m Y1i 5 kilometris kulkevat
KUVA 13. Syiden eroaminen aktiivisten kulkijoiden, potentiaalisten kulkijoiden ja yli 5 Ki-

lometria kulkevien valilla.

Pelkastaan aktiivisten ja potentiaalisten kulkijoiden valilla eroja oli kahdessa kulkutapaan
liittyvéssa syyssa (p<0,01). Aktiiviset kulkijat arvioivat liikunnallisten kulkutapojen kéyton
syistd ”’se on nopein ja sujuvin kulkutapa” sekd “’se on taloudellisesti edullinen tapa liikkua

kouluun” tarkedmmaksi kuin potentiaaliset kulkijat.

8.4 Ekologisten asenteiden vaikutus kulkutapoihin

Nykyisen kulkutavan osalta korkeimman ekologisen asenteen keskiarvon saivat “moottoriajo-
neuvolla ja kavellen” kouluun kulkevat opiskelijat (taulukko 6). Kruskal-Wallisin -testin pe-
rusteella ryhmien jakaumien valilla vallitsi tilastollisesti merkitsevié eroja (p<0,01). Tulosten
perusteella yleisimmin moottoriajoneuvolla kulkevien ekologiset asenteet ovat keskimé&arin

muita ryhmi& matalampia.

TAULUKKO 6. Nykyisen kulkutavan yhteys ekologisiin asenteisiin.

Ekologinen asenne

Nykyinen kulkutapa (alle 5 km) n % Keskiarvo
Moottoriajoneuvolla ja kavellen 21 21 3,02
Kévellen tai pyoralla 63 62 2,93
Moottoriajoneuvolla 17 17 2,23
Yhteensa 101 100 2,83
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Korkeimman ekologisen asenteen keskiarvon saivat myos opiskelijat, jotka pitivat julkista
lilkennettd kaikkein mieluisimpana kulkutapanaan tulevaisuuden tyomatkoilla (taulukko 7).
Tulosten perusteella kdvelyd, pyoréilya tai julkista liikennettd mieluisimpana tulevaisuuden
tyématkojen kulkutapanaan pitdvien ekologiset asenteet ovat keskimaarin henkiléautoa tai

moottoripy6réd mieluisimpana pitavia korkeampia (p<0,05).

TAULUKKO 7. Mieluisimman tulevaisuuden tyématkojen kulkutavan yhteys ekologisiin

asenteisiin.

Mieluisin tydmatkojen kulkutapa n % Ekollczgsirll(ie;r\z/acs)enne
Julkinen liikenne 17 11 3,29
Kévely tai pyoraily 46 30 3,07

Oma henkildauto tai moottoripyora 90 59 2,57
Yhteensa 153 100 2,80
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9 POHDINTA

Taman tutkimuksen tarkoituksena oli tutkia Lieksassa opiskelevien toisen asteen opiskelijoi-
den liikkumista koulumatkoilla ja tunnistaa liikunnallisen kulkutavan valintaan vaikuttavia
tekijoitd. Opiskelijoiden koulumatkoilla liikkumisesta saadun tiedon lisaksi tutkimuksesta
nousi esiin nelja keskeisté tulosta, jotka antavat viitteita fyysisen ympériston, sukupuolen,
kulkutapaan liittyvien tekijoiden sekd ekologisten asenteiden merkityksesta liikunnallisen

kulkutavan valinnassa.

9.1 Koulumatkaliikunta osana opiskelijoiden paivittaista lilkkumista

Tutkimukseen osallistuneista opiskelijoista noin puolelle (51 %) kertyi paivittdin yli 10 mi-
nuuttia liikunnallisilla tavoilla kuljettua aikaa koulumatkoilla. Yli 20 minuuttiin ylsi hieman
yli neljannes (28 %) opiskelijoista. Liikkumisen keston suhteen tdssa tutkimuksessa saadut
tulokset olivat samansuuntaisia kouluterveyskyselyn (2013) valtakunnallisten tulosten kanssa
(kts. 4.3). Kuitenkin verrattuna Liikkuva koulu -ohjelmassa ylakoululaisilla saatuihin tulok-
siin, joissa yli puolet opiskelijoista (55 %) liikkui yli 20 minuuttia péivittain (Turpeinen ym.
2013, 52), saavutettua litkunnan maarad voidaan pitéa suurimmalla osalla opiskelijoista varsin
vahaisend. Eroja tuloksissa selittdnevat osittain erilaiset kysymykset, kyselyjen ajankohdat ja
mahdolliset erot koulumatkojen pituudessa. Tulosten perusteella nuoret tarvitsevat kuitenkin
koulumatkaliikunnan lisaksi my6s muuta liikuntaa. Koulumatkaliikuntaa ei tulisikaan kayttaa
perusteluna vahentdd muuta liikkumista. Tastd huolimatta tulee muistaa, etta viitend péivana
viikossa toistuva lyhytkin liikkuminen tuo erityisesti pidemmalla aikavalilla merkittavan lisén

arkiseen fyysiseen aktiivisuuteen (Telama ym. 2014).

Liikunnallisten kulkutapojen kayton kannalta positiivisena asiana voidaan pitaa sité, etta kaksi
kolmesta kévellen tai pyorélla kouluun kulkeneista opiskelijoista piti kdyttdmaansa kulkuta-
paa mieluisana ja vain kymmenesosa piti kulkutapaansa epamieluisana. Erityisesti talviaikaan
liikunnallista kulkutapaansa epdmieluisana pitdvien osuuden olisi voinut olettaa olevan suu-
rempi. Kulkutavan mieluisuuden perusteella kyseiset opiskelijat on mahdollista saada kayt-
tdméaan litkkunnallisia kulkutapoja myos aikuisina. Sen vuoksi koulumatkaliikunnan edistdmis-
t& kannattaa tehda myos talviaikaan, jolloin liikunnallisten kulkutapojen kayttdminen yleensa

vahenee. Toisaalta hyvin suuriosa (72 %) moottoriajoneuvollakin kulkevista opiskelijoista piti
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kayttdmaansa kulkutapaa mieluisana, joten heidan kulkutapojensa muuttaminen voi olla haas-

tavaa.

Kulkutavoista varsinkin ammattiopiston miesopiskelijoilla mopot, moottoripyorét ja taysi-
ikaisilla autot ovat varsin suosittuja kulkuvalineita (Kauravaara 2013, 106-110). Niiden paris-
sa puuhailu on myds mukavaa harrastustoimintaa, joka voi kehittdd opiskelijoiden teknista
osaamista. Padasiassa moottoriajoneuvoilla kulkevilla opiskelijoilla arkiliikunnan maara voi
kuitenkin jaad& muita opiskelijoita vahadisemmaéksi. Sen vuoksi moottoriajoneuvoilla kulkevi-
en tulisi saada riittavéasti litkuntaa muilla tavoilla. Koulumatkojen erilaiset kulkutavat saatta-
vat osaltaan kasvattaa aikaisemmissa tutkimuksissa (esim. Telama & Yang 2000, Huotari &
Palomaki 2015) havaittuja eroja oppilaiden fyysisen aktiivisuuden maarissa. Sen vuoksi esi-
merkiksi koulupdivén aikaiseen liikkumiseen tulisi panostaa erityisesti koulutusaloilla ja oppi-

laitoksissa, joissa opiskelijat liikkuvat vahemmaén koulumatkoillaan.

9.2 Fyysinen ymparistd merkittavin koulumatkaliikuntaan vaikuttava tekija

Tarkeimmat liikunnallisten kulkutapojen kdyton esteet liittyivat opiskelijoiden mukaan fyysi-
seen ymparistoon. Sen sijaan sosiaaliseen ymparistoon liittyvia tekijoitd, kuten vanhempien ja
kavereiden merkitysta ei pidetty kovin tarkeind. Esimerkiksi huono s&a ja matkan pituus oli-
vat tarkeimpind pidettyja esteitd. Koulumatkan pituus vaikuttaa merkittavasti kaytettyihin
kulkutapoihin ja saatuun liikunnan maaraan (Tudor-Locke ym. 2003; Nelson ym. 2008; Silva
ym. 2011; Turpeinen ym. 2013, 50). Tulosten perusteella sek& liian lyhyt etté liian pitka mat-
ka vahentévat liikunnallisten kulkutapojen kayton merkitysta. Matkan pidentyessa kévelyn ja
pyordilyn kéyttdminen véahenivat, mutta toisaalta myos alle kilometrin koulumatkoilla liikun-
nan kesto jai varsin véhaiseksi. Sen vuoksi koulumatkaliikunnasta eniten hyotyvana ryhména
voidaan pitdd 1,1-5 kilometrin péaassé asuvia opiskelijoita. Kyseiselld etdisyydelld asuvilla
opiskelijoilla on myds eniten mahdollisuuksia lisata liikunnallisten kulkutapojen kayttod. Kui-
tenkin myos alle kilometrin ja yli 5 kilometrin koulumatkoilla lyhyenkin matkan kulkeminen

liikunnallisilla kulkutavoilla tuo lisén péivittéiseen litkkumiseen.

Monien Lieksassa opiskelevien opiskelijoiden liikunnallisten kulkutapojen kédyttda on vaikea
lisatd pitkien etdisyyksien takia. Kaiken kaikkiaan reilu kolmannes (35 %) tutkimukseen osal-
listuneista opiskelijoista asui yli 5 kilometrin p&assé koululta. Kuitenkin monet opiskelijat

voisivat lisata litkunnallisten kulkutapojen kaytt6d ainakin osalla koulumatkastaan, sill& tdhén
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Lieksassa on olemassa olevan fyysinen ympadriston puolesta mahdollisuuksia. Esimerkiksi
kevyen liikenteen vaylien mééra ei noussut tulosten perusteella kovin tarkeéksi esteeksi. Hy-
valla kevyen liikenteen véylien kunnossapidolla voidaan saada osa opiskelijoita pydrdilemaén
kouluun myos talvisin. Taman tutkimuksen mukaan pyorailijat vaihtelevat eniten liikunnallis-
ten kulkutapojen kéytdn méaréa, mink& vuoksi hyvilla olosuhteilla voidaan mahdollisesti lisa-

t& pyordilyd aiempaa useampana péivana viikossa myos talviaikaan.

Panostamalla kevyen liikenteen olosuhteisiin voidaan parantaa myos muiden ikaryhmien arki-
sia litkkkumismahdollisuuksia, sill4 kevyen liikenteen vaylat ovat suomalaisten eniten kéaytta-
mia liikuntapaikkoja (Suomi 2012, 71). Taloudellisesti tiukalla olevien kuntien on myds jar-
kevéa panostaa kevyen liikenteen véyliin, silla Laineen ym. (2014) mukaan kevyen liikenteen
vaylien on havaittu lisddvan koko vaeston liikkumista kaikkein kustannustehokkaimmin. Kou-
lumatkaliikunnan edistdminen fyysisen ympariston osalta voidaan n&hda siis osana laajempaa

kokonaisuutta, jonka tavoitteena on edistda véeston litkkumista laajemminkin.

Matkan pituuden, kulkemiseen kédytetyn ajan ja teiden huonon kunnon lisaksi potentiaaliset
kulkijat kokivat liikunnallisten kulkutapojen kayton aktiivisia kulkijoita epdmukavammaksi
kylmalla ja sateisella ilmalla. S&ddolosuhteet korostuivat myos verrattuna Nelsonin ym. (2008)
Irlannissa tekemaan tutkimukseen, jossa séata pidettiin esimerkiksi ajanpuutetta ja laiskuutta
vahemman tarkeéna esteend koulumatkaliikunnalle. VVuodenaikojen vaikutus saaolosuhteisiin
on Suomessa suurimpia maailmassa (Liikunta valintojen virrassa 2007, 27), minka takia saé-
olosuhteisiin tulee kiinnittaa erityista huomiota. S&d&olosuhteiden vaikutusta voidaan véhentaa
oikeanlaisella pukeutumisella. Oppilaitosten sosiaalinen ympéristd asettaa kuitenkin omia
vaatimuksiaan opiskelijoiden pukeutumiselle. Liikuntamyonteisen ilmapiirin edistiminen
voisi lisétd koulumatkojen liikkumiseen soveltuvien vaatteiden kayttod. Myos oikeanlaisen
pukeutumisen opettaminen, esimerkiksi luontoliikunnan yhteydessd, voi auttaa opiskelijoita

valitsemaan ulkona liikkumisen soveltuvia vaatteita.

Oppilaitoksen nakokulmasta fyysiseen ymparistoon liittyviin tekijoihin vaikuttaminen on mo-
nesti varsin vaikeaa. Monet koulumatkaliikuntaan keskeisesti sidoksissa olevat tekijat, kuten
koulumatkojen pituus ja kevyen liikenteen vaylat, maaraytyvat hyvin pitkalla aikavalilla vai-
kuttavien yhteiskunnallisten ja taloudellisten tapahtumien, paatosten ja reunaehtojen mukaan.
Lieksassa lahempéané keskustaa sijaitsevien lukion ja ammattiopiston palvelualojen yksikon

opiskelijat kulkivat koulumatkojaan kévellen ja py6ralla lahes yhté paljon. Sen sijaan kauem-
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pana keskustasta sijaitsevaan tekniikan yksikkoon opiskelijat kulkivat useimmiten moottori-
ajoneuvolla. Lieksassa oppilaitosyksikon sijainti vaikutti merkittavésti opiskelijoiden kaytta-
miin kulkutapoihin. Tulosten tulkintaa haittaa kuitenkin se, ettd tekniikan yksikdn opiskeli-
joista kaikki olivat miehid. Nuorilla miehilld moottoriajoneuvolla kulkemiseen saattaa liittya
erityisen tarke&é symboliarvoa (Kauravaaran 2013, 106), minka vuoksi tulokset voivat heijas-
tella my6s sukupuolen ja koulutusalan merkitysté.

9.3 Opiskelijoiden sukupuolen huomioiminen

Opiskelijoiden kayttamat kulkutavat erosivat sukupuolten vélilla, mika nékyi erityisesti
”moottoriajoneuvolla ja kavellen” kulkevien naisten suurempana osuutena. Tulosten perus-
teella on todennékoistd, ettd naisopiskelijoita joko vieddan kouluun tai haetaan koulusta mies-
opiskelijoita useammin. Saadut tulokset ovat samansuuntaisia kuin liikunnan seuranta-
arvioinnissa, jonka mukaan yhdekséasluokkalaiset tytot kulkevat kouluun hieman poikia use-
ammin vanhempiensa kyydilla (Paloméki & Heikinaro-Johansson 2011, 66). Liikunnallisia
kulkutapoja verrattaessa miehet pyorailivét naisia useammin, kun taas naiset kavelivat enem-
man. Tulokset tukevat Turpeisen ym. (2013, 51) Liikkuva koulu -ohjelmassa peruskoululaisil-
la tekemi& havaintoja, joiden mukaan pojat pyoréilevét ja tytot k&velevat useammin kouluun.
Myos Irlannissa tehdyssa tutkimuksessa nuorten miesten havaittiin pyorailevan kouluun nuo-
ria naisia enemman (Nelson ym. 2008). Miesten ja naisten valiset mieltymykset liikunnallis-

tenkin kulkutapojen suhteen saattavat siis olla erilaisia.

Naiset vaihtoivat kayttamaansa kulkutapaa syksylla ja kevaalla miehia useammin. Erityisesti
lukiossa opiskelevat naiset pyoréilevat syksylla ja kevaalla enemman kuin talvella. Myos
Liikkuva koulu -ohjelmasta saatujen tulosten perusteella vuodenajoilla on suurempi vaikutus
tyttdjen kuin poikien liikkumiseen koulumatkoilla (Turpeinen ym. 2013, 57). Nayttaa silta,
etta miesten kayttamét kulkutavat ovat naisia pysyvampid ympéri vuoden. Myds monet talvel-
la pyordilyyn liittyvat esteet saattavat nousta naisilla miehid tarkedmmiksi, jolloin naiset vaih-
tavat kdyttdmaansa kulkutapaa. Samansuuntaisia tuloksia ovat saaneet Bergstrom & Magnus-
son (2003), joiden mukaan tyossakayvat ruotsalaisnaiset kokivat esimerkiksi teiden kunnon,
lampdtilan ja pimeyden miehi& suuremmiksi pyorailyn esteiksi talvella. Sukupuolten vélisten
erojen takia koulumatkaliikunnan edistdminen voi vaatia miehill ja naisilla erilaisia keinoja.
Esimerkiksi teiden huonolla kunnolla voi olla suurempia vaikutus naisten liikkumiseen pyo-

ralla.
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9.4 Liikunnallisten kulkutapojen edistaminen kulkumuotoina

Fyysiseen ymparistoon liittyvien tekijoiden liséksi erityisesti padseminen kouluun vanhempi-
en tai kavereiden kyydilla sekd muiden kulkutapa vaihtoehtojen puute erosivat selkeésti aktii-
visten ja potentiaalisten kulkijoiden vélilla. Lyhyill4 koulumatkoilla liikunnallisten kulkutapo-
jen kayton kanssa kilpaili erityisesti matkojen kulkeminen henkil6autolla. Tulosten perusteel-
la nuorilla litkunnallisten kulkutapojen kéyttamiseen nayttaa liittyvédn muiden kulkutapa vaih-
toehtojen, kuten henkil6auton kayttémahdollisuuden, puute. Koulumatkoja kuljetaan kévellen
tai pyoralld, kun muita vaihtoehtoja ei ole. Samansuuntaisia péaatelmi& esittivat Babey ym.
(2009) Yhdysvalloissa tekemésséan tutkimuksessa.

Erityisesti kulkutapaan liittyvat syyt erottivat aktiiviset kulkijat muista ryhmista. Aktiivisten
ja potentiaalisten kulkijoiden valilla eroja syiden tarkeydessé ilmeni kulkutavan nopeudessa ja
sujuvuudessa seka taloudellisessa edullisuudessa. Sen vuoksi erityisesti k&velya ja pyoréilya
tulisi edistaa kulkumuotoina, jotta opiskelijat lisaisivat lilkkumistaan koulumatkoilla. Esimer-
Kiksi sujuvat ja hyvin hoidetut kevyen liikenteen vaylat asuinalueilta oppilaitoksille lisadvat
todennakadisesti liikunnallisia kulkutapoja kéayttavien opiskelijoiden maaraa. Toisaalta esimer-
kiksi henkildautoilun ylivertaista suosiota liikennevalineend ei voi selittdd ainoastaan liiken-
neteknisin ominaisuuksin, silla moniin muihin kulkutapoihin verrattuna sen kustannukset ovat
moninkertaiset ja autosta huolehtimiseen kuluu paljon aikaa (Ojanen 2000, 90-91). Henkil6-
autoiluun liittyy kuitenkin statukseen ja auton symboliarvoon liittyvid merkityksia (Ojanen
2000, 90-91; Kauravaara 2013, 106 & 231). Voisiko samankaltaisia merkityksi& olla mahdol-

lista liittdd myos liikunnallisiin kulkutapoihin?

Kévely ja pyoréily olivat selvasti hallitsevia liikunnallisia kulkutapoja, eik& kukaan tahén tut-
kimukseen osallistuneista opiskelijoista kulkenut muilla liikunnallisilla kulkutavoilla. Osittain
tulosta selittdnee tutkimusajankohdan sijoittuminen talveen. Uudenlaisten kulkutapojen kéyt-
toon ottamisen kannalta nuoret ovat kuitenkin otollinen kohderyhmd. Nuoret omaksuvat usein
ensimmaisend uudenlaisia tapoja ja tyyleja (Méenpéa 2005, 355). Kouluikaiset ovat esimer-
kiksi sanomalehti Karjalaisen artikkelin (2.5.2015) mukaan alkaneet kéyttda koulumatkoillaan
cruiser -rullalautoja, joilla taitetaan paéasiassa lyhyitd matkoja (Kuittinen 2015). Positiivisella
suhtautumisella ja mahdollisuuksia luomalla uusista liikunnallisista kulkutavoista voidaan

tehdd houkuttelevia ja kaytannollisia koulumatkan kulkutapoja. Toistaiseksi kaupunkiympa-
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ristdja suunnitellaan kuitenkin usein ensin aikuisten lahtokohdista (Kiilakoski & Kivijarvi

2012), jolloin nuorten uudet liikkumistavat voivat jaada perinteisten kulkumuotojen jalkoihin.

Pikoran ym. (2003) mukaan kavely ja pyoraily kulkumuotona eroavat virkistyksen ja kuntoi-
lun vuoksi harjoitetusta kévelysté ja pyorailysta erityisesti padméaaran suhteen, jonka on sovit-
tava matkojen kulkemiseen aktiivisilla tavoilla. Kouluympariston ja ilmapiirin kehittdminen
aktiivisia kulkutapoja suosivaksi voi johtaa niiden kayton lisédntymiseen. Esimerkiksi sopivi-
en sailytyspaikkojen tarjoaminen liikunnallisille kulkuvalineille ja muille raskaille kantamuk-
sille, kuten pydrille, rullalaudoille tai tyévélineille, tarjoaa opiskelijalle mahdollisuuden kul-
kea kouluun henkildauton sijaan liikunnallisella kulkutavalla. My6s sopivilla valineill, kuten
pyoraperékarryilld ja tavaralaukuilla, voidaan ratkaista monia liikunnallisten kulkutapojen
kayttdmiseen liittyviad esteitd (Airaksinen & Somerpalo 2012, 60). Tallaisten apuvalineiden

hyddyntdminen edellyttanee kuitenkin nuorten asenneilmastossa tapahtuvia muutoksia.

Liikuntaan ja terveyteen liittyvét syyt, kuten hyodyllisyys terveyden kannalta ja kunnon ko-
heneminen, olivat tdmén tutkimuksen tulosten perusteella tarkeimpid tekijoitd kéayttaa liikun-
nallisia kulkutapoja kaikissa ryhmissa. Terveys on liikunnan yhteiskunnallisessa perustelussa
yksi tarkeimpiéd argumentteja, mutta se ei vélttdmattd saa nuoria liikkeelle, sill& terveys on
monille nuorista viel& varsin itsestdanselva asia ollakseen ajankohtainen. Yleenséa terveyden
arvo konkretisoituu vasta ongelmien ilmetessa. Nuori eldd hyvin pitkalle tassa hetkessa, eiké
juuri mieti terveyttddn pidemmalla aikavélilla. (Kauravaara 2013, 218; Koski 2013.) Sen
vuoksi pelkéstdan liikuntaan ja terveyteen liittyvat syyt eivat valttamétté ole riittavid muutta-
maan kayttdytymistd. Koulumatkaliikunta tulisi myos itsessdan kokea mieluisana, eivatka

liilkkumiseen kannustavat syyt voi olla pelkastaan ulkoisia.

Kosken (2013) mukaan yksittdiset merkitykset eivét yleensa ole riittdvén painavia muokkaa-
maan kaytostdmme vaan asiaan liittyvid merkityksia tulee olla useampia. Sen vuoksi koulu-
matkaliikunnan edistdmisessa voitaisiinkin jatkossa painottaa entistd enemmaén kulkutapaan
liittyvid tekijoitd, kuten ympadristoystavallisyyttd, taloudellisuutta ja muita sellaisia tekijoita,
jotka eivét liity suoraan liikuntaan tai terveyteen. Esimerkiksi ekologisten asenteiden merki-
tyksestd tdma tutkimus antoi lupaavia viitteitd. Myos positiiviset vaikutukset oppimiseen ja
virkeyteen voivat lisatd liikunnallisten kulkutapojen kaytt6d. Nama hyodyt ilmenevét jo

kuormittavuudeltaan matalatehoisessa liikunnassa ja kestoltaan lyhyilla koulumatkoilla.
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9.5 Ekologinen nédkdkulma voi saada osan nuorista liikkeelle

Ekologisilla asenteilla oli tdman tutkimuksen tulosten mukaan tilastollisesti merkitseva yhteys
sekd nykyiseen ettd mieluisimpaan tulevaisuuden tyomatkojen kulkutapaan. Ekologisuuden
suosion kasvaminen saattaa siis vaikuttaa positiivisesti litkunnallisten kulkutapojen kayttoon.
Tutkimuksessa kaytetyn mittarin perusteella korkeimmat ekologiset asenteet olivat aktiivisten
kulkutapojen kéyttdjien sijaan ”moottoriajoneuvolla ja kavellen” nykyisin kulkevilla seka
julkista liikennettd mieluisimpana tulevaisuuden tydmatkojen kulkutapanaan pitéavilla opiske-
lijoilla. Julkisen liikenteen kéaytto edellyttad kuitenkin usein liikunnallisten kulkutapojen kéyt-
toa (Liikennepolitiikan linjat ja liikenneverkon kehittdmis- ja rahoitusohjelma vuoteen 2020.
2008, 22; Henkildliikennetutkimus 2012, 37). Suurissa kaupungeissa kaytannoéllinen ratkaisu
lisata liikuntaa, osana julkisen liikenteen kayttamistd, voi olla esimerkiksi kavella osa matkas-
ta valitsemalla toiseksi tai kolmanneksi lahin metroasema tai bussipysékki (Shephard 2008).
Lieksan kaltaisissa kaupungeissa, joissa julkisen liikenteen tarjonta on véhaistd, tdmé ei kui-

tenkaan ole yleensa mahdollista.

Tutkimuksen tulosten perusteella potentiaaliset kulkijat pitivét vaittiméd “se ei saastuta ym-
paristod” aktiivisia kulkijoita tirkedmpéna, vaikka ero ryhmien vililla oli hyvin pieni. Ekolo-
gisilla ndkokulmilla perustelu saattaisi saada joitain potentiaalisia kulkijoita siis lilkkumaan
enemman koulumatkoilla. Oppilaitoksissa ekologista nakokulmaa voidaan hyédyntéa esimer-
kiksi erilaisilla teemaviikoilla ja kampanjoissa, joissa ympéristoystavéllisyysteeman ohessa
voitaisiin edistéa litkunnallisten kulkutapojen kéyttoa.

9.6 Tutkimuksen vahvuudet ja rajoitukset

Tutkimuksen tulokset tukevat esimerkiksi Nelsonin ym. (2008) ja Silvan ym. (2011) esittdmia
paatelmid, joiden mukaan erityisesti matkan pituudella ja muulla fyysiselld ympéristolla nayt-
td44 olevan keskeinen merkitys koulumatkojen kulkutavan valinnassa. Tulosten perusteella
voidaan yhtya myos Carlsonin ym. (2014) esittdmiin paatelmiin, joiden mukaan ne opiskeli-
jat, joilla on lyhyt koulumatka ja liikkumista tukeva ympaéristd, kulkevat kouluun muita to-
dennédkdisemmin liikunnallisilla kulkutavoilla. Esimerkiksi matkan pituuden kasvaessa yli 5
kilometrin, yksikaan tahén tutkimukseen osallistunut opiskelija ei kulkenut koulumatkojaan

kavellen tai pyoralla.
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Tutkimuksen otos koostui pelkastadn lieksalaisten toisen asteen oppilaitosten opiskelijoista.
Sen vuoksi tuloksia ei voi suoraan yleistda koskemaan muita kaupunkeja tai kuntia, sillé esi-
merkiksi oppilaitosten sijainti ja muut paikkakuntakohtaiset tekijat vaikuttavat merkittavasti
opiskelijoiden liikkumismahdollisuuksiin. Kuitenkin tutkimuksessa tavoitettiin suuri osa
Lieksassa opiskelevista 16—-17-vuotiaista toisen asteen opiskelijoista. Kysely toteutettiin jou-
lukuussa, jolloin lunta oli jo satanut maahan muutaman senttimetrin, joten tulokset eivat ole

yleistettavissa muihin vuodenaikoihin.

Tutkimuksessa kéytettiin samankaltaista kyselylomaketta, kuin muissa aiemmissa liikunnan
esteitd ja syitd kasittelevissa tutkimuksissa. Kyselylomaketta ei ollut kuitenkaan testattu kat-
tavasti, minké& vuoksi esteiden, syiden ja ekologisten asenteiden osalta saatuihin tuloksiin tu-
lee suhtautua varauksella. Liikunnan esteiden ja syiden mittaamiseen kaytettyjen valmiiden
vaittdmalistojen rajoituksena on, ettd vastausvaihtoehdot eivat valttamatta vastaa nuorten na-
kdkulmaa ja listalta voi puuttua nuorille tarkeité syita ja esteitd (Hirsjarvi ym. 2008, 190; Pa-
loméki & Heikinaro-Johansson 2011, 64). Myds avoimena tarjottujen kulkutapavaihtoehtojen

tayttdminen oli vahaista.

Tassd tutkimuksessa ei pystytty huomioimaan kaytettyjen kulkutapojen yhdistelmid kovin
kattavasti, silla opiskelijoita pyydettiin raportoimaan vain yksi yleisimmin kaytetty kulkutapa.
Yhdistelmid pyrittiin tavoittamaan avoimen vaihtoehdon lisaksi vaihtoehdoilla moottoriajo-
neuvolla ja kédvellen”. Ei voida olla kuitenkaan varmoja, miten opiskelijat ymmaérsivit anne-
tun vaihtoehdon. Vaihtoehto on saatettu ymmartdd myos “joskus kdvellen ja joskus moottori-
ajoneuvolla”, jolloin vastaus poikkeaa kuitenkin yhden ja yleisimmén kulkutavan annetusta

madritelmasta.

Tassa tutkimuksessa ei huomioitu liikunnan intensiteettid, jolla on esimerkiksi Bouchardin ja
Shephardin (1994) mukaan keskeinen vaikutus liikunnasta saataviin terveyshyotyihin. Tutki-
musnayte ei myodskaan mahdollistanut k&velyn ja pyo6railyn kasittelyd omina ryhminaan, silla
otokseen ei kuulunut yht&d&n pyoréilevad ammattiopiston naisopiskelijaa. Liikunnan intensi-
teetin jaadessa liian matalaksi, esimerkiksi kévelylla ei saada aikaan sellaisia vasteita, jotka
olisivat fyysisen terveyden kannalta kovin téarkeitd (Fogelholm ym. 2007, 23). Sen vuoksi
pelkan litkunnan keston tarkastelu ei riitd kuvamaan koulumatkaliikunnan hyotyja kovin tar-

kasti.
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Tietotekniikan hyddyntaminen vastaamisessa motivoi selvasti tutkimukseen osallistuneita, ja
se nopeutti aineiston siirtdmista analysoitavaan muotoon. Sahkdisissé vastauksissa esiintyi
lukiolaisilla kuitenkin suurta katoa liikunnan saannéllisyyttd mittaavassa kysymyksessa 10.
Kato johtui todennakdisesti siita, ettd vastausvaihtoehdon lukkiutuminen ei nakynyt riittavéan
selkeasti tabletilla vastattaessa. Muuten katoa esiintyi vain yksittaistapauksina. T&ssé tutki-
muksessa kulkutavan useutta mittaavan kysymyksen vastaajat painottuivat paperisella lomak-

keilla vastanneisiin, joita oli enemméan ammattiopiston opiskelijoissa.

9.7 Jatkotutkimusaiheet

Ekologisten asenteiden vaikutusta koulumatkojen kulkutapaan ei ole juuri tutkittu lapsilla ja
nuorilla. Tulevaisuudessa ekologisuuteen liittyvat tekijat voivat kuitenkin muodostua entista
keskeisemmiksi. (Bopp ym. 2011.) Taman tutkimuksen perusteella nykyisen kulkutavan ja
mieluisimman tulevaisuuden tydmatkojen kulkutavan vélill& esiintyi tilastollisesti merkitsevia
eroja eri kulkutavoilla kulkevien vélilla. Tulevaisuudessa ekologisia asenteita ja muita syita,
jotka eivat valttamatta liity suoraan yksilon omaan liikkumiseen tai terveyteen, kannattaa tut-
kia enemman. Esimerkiksi ympdristosta huolehtiminen, taloudellinen edullisuus ja kavereiden

kanssa yhdessdolo voivat saada nuoria kayttdmaan liikunnallisia kulkutapoja.

Tulevissa tutkimuksissa erityisen tarkedd on tavoittaa myds “moottoriajoneuvolla ja jollain
litkunnallisella kulkutavalla” kulkevat, silld monelle heistd kertyi enemman liikuntaa koulu-
matkoilla kuin osalle ké&vellen tai pyoralla kulkevista. Tassa tutkimuksessa moottoriajoneu-
volla ja kédvellen” kulkeminen oli yleistd erityisesti naisilla, ja siksi perinteinen kulkutapojen
jakaminen aktiivisiin ja passiivisiin kulkutapoihin saattaa johtaa virheellisiin tulkintoihin eri-
tyisesti naisten osalta. Toisaalta naiset ja miehet saattavat korostaa erilaisia esteitd ja syita
kayttad liikunnallisia kulkutapoja. Sen vuoksi tulevissa tutkimuksissa naisia ja miehié kannat-
taa tarkastella omina ryhmindén, mika edellyttdd kuitenkin riittdvan suurta otoskokoa, jotta
tutkimukseen osallistujat saadaan jaettua riittdvan suuriin ryhmiin myds matkan pituuden pe-

rusteella.

Tutkimuksissa tulee huomioida myos kulkutapojen kéytén vaihtelu. Téassé tutkimuksessa noin
kolmannes opiskelijoista (35 %) kaytti liikunnallisia kulkutapoja keskimaarin 1-8 kertana
viikossa. Toistaiseksi Suomessa tehdyissa koulumatkaliikuntaa kasittelevissa tutkimuksissa

on kéytetty padasiassa kyselylomakkeita. Luotettaviin tuloksiin padseminen edellyttaa kuiten-
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kin monipuolisten mittausmenetelmien kéayttamista, silla kaikilla menetelmilla omat vahvuu-
tensa ja heikkoutensa (Aittasalo ym. 2010). Esimerkiksi intensiteetin ja liikunnan keston tar-
kastelussa voisi hyédyntaéd subjektiivisten menetelmien liséksi objektiivisia menetelmid, ku-

ten syke- ja kiihtyvyysmittareita.

Tulevissa tutkimuksissa kohderyhmén erityispiirteet on syytd huomioida tata tutkimusta tar-
kemmin. Perusopetuksessa oleviin verrattuna toisen asteen opiskelijat eroavat toisistaan
enemman esimerkiksi asumisen ja ikdjakauman perusteella. Opiskelijat saattavat asua seké
kotonaan ettd koulun jarjestdmassd asuntolassa. Sen vuoksi ainoastaan yhden koulumatkan
pituuden arviointi saattaa johtaa virheellisiin tulkintoihin. Esimerkiksi opiskelija, joka asuu yli
10 kilometrin paassa koulusta, saattaa kulkea kouluun kaksi kertaa viikossa kévellen koulun
asuntolalta. Samanlainen tilanne voi koskea myds perusopetuksen oppilasta, jos hén ei asu

koko viikkoa samassa osoitteessa.

Tassa tutkimuksessa kéaytetyt menetelmat ja saadut tulokset voivat toimia pohjana kattavam-
mille tai yksityiskohtaisemmille liikunnallisen kulkutavan valintaa kasitteleville esteiden ja
syiden tutkimuksille. Koulumatkaliikunnan edistamisessé on tarke&a I0ytaa nuorten kannalta
keskeisimmat tekijat, jotka estévét tai tukevat litkunnallisen kulkutavan valintaa. Tarpeellista
on tunnistaa myds ne tekijat, joihin oppilaitokset voivat itse vaikuttaa. Naisté tekijoista tama
tutkimus tavoitti vain rajallisen osan. Tulevaisuudessa nuorten kokemusten kuuleminen kul-
kutavan valintaan liittyvista tekijoista kvalitatiivisen tutkimuksen keinoin voisi syventa tie-
tdmystd koulumatkaliikunnasta, ja antaa enemman tietoa yksittdisten tutkittavien merkitysra-

kenteista.
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LITTEET

Liite 1. Kyselylomake

Vastaa seuraaviin kysymyksiin rastittamalla, ympyréimélli tai kirjoittamalla vastauksesi sithen
varattuun tilaan. Tiedot tulevat ainoastaan tutkimuksen tekijin kiiyttdon ja tutkimustuloksia
kisitelldin luottamuksellisesti.

Kyselylomakkeessa ilmenevd termi “lilkunnallinen kulkutapa® tarkoittaa
liitkkumista joko kiwvellen, pyérilld, rullalaudalla tai muilla litkuntaa vaativilla
kulkutavoilla.

Kyselyyn wvastaaminen onnistuu kahdella tavalla. Voit tivttii joko tédmin
paperisen kyselylomakkeen tai vastata samaan kyselyyn sihkdisesti vieressi
olevan QR -koodin kautta d#lypuhelimella tai tabletilla. Jos kaikki

vastausvaihtoehdot eivit tule nikyviin sihkéisessi kyselyssi, niin péiviti sivu

uudelleen, jolloin vastausvaihtoehdot tulevat nikywviin.

1. Sukupuoli: 1. Nainen 2. Mies 6. Kuinka pitkii on koulumatkasi yhteen
suuntaan? (jos opetusta useammassa paikassa,
2. Tki: _ vuotta niin ilmoita yleisin matkan pituus)
3. Oppilaitos 1. alle 500 m
___ 1. Ammattik oulu 2. 300m-1km
__ 2. Lukio {Siirry kysymykseen 5) 3 1,1 km — 2,0 km
___ 3. Kaksoistutkinto 4. 21km-30km
5 31km-30km
4. Suoritettava perustutkinto: 6. 31km-10km
1. Hotelli-, ravintola- ja cateningalan perustutlanto 7 yli 10 km
2 Kone- jametallialan perustutkinto
3 Litketalouden perustutkinto 7. Miten kuljet koulumatkasi tihin aikaan
4. Prosessiteollisunden perustutlinto vuodesta? (valitse vksi yleisin kulkutapa)

2

3

4

> Rak.enn.ustalan perustutiante _ 1. kiivellen (Siirry kysymykseen 9)
6. Sostaali- 1a terveysalan perustutkinto

7. Sahka- ja antomaatiotekniikan perustutkinto _ 2. pyorilli (Siirry kysymykseen 9)

8. Jokin muu, mika? ..
3. moottoriajoneuvolla

____ 4. moottoriajoneuvolla ja kivellen

5. Vuosikurssi: 5. muu, miki?
. . ?

. vuosi (Siirry kysymykseen 9)

. vuosi

vuosi

[ A

. vuosi tal enemmiin




8. Milld moottoriajoneuvolla?

1. mopo 2. skootteri

___ 3. mopoauto ___ 4. henkilsauto
5. koulutaksi ____ 6. linja-auto

___ 7. muu, miki?

9. Kuinka mieluinen yleisimmin kyttimisi
kulkutapa on?

1. hyvin epiimicluinen
2. epiimieluinen
3.  eiepiimieluinen, eikd mieluinen

4. mieluinen

5.  hyvin mieluinen

10. Arvioi kuinka monta kertaa viikossa kuljet
koulumatkan Lifkunnallisilla kulkutaveilla?
Huomioi, etti piivi sisiltii 2 matkaa (meno- ja
tulomatka), jolloin viikossa niitd koulumatkoja
kertyy yvhteensii 10. Ympyrdi arviotasi vastaava
méiri.

012345678910

11. Kuinka kauan yleensi kuljet litkunnallisilla
kulkutavoilla péivittiin koulumatkoilla?
{vhteensi meno- ja tulomatkat)

1. en lainkaan

2. alle 10 minuuttia péiviissi
3. 10-19 minuuttia péi viissi
4. 20-29 minuuttia piiviissi
5, 30-39 minuutt piiviissi
6. 4059 minuuttia piiviissi

7. tunnin piivissi tal enemmiin

12, Muuttuuko vl eisin koulumatkojen kulkutapasi
syksylld ja kevialla?

1. kylls

2. el (Stirry kysymykseen 14)

13. Miten kuljet koulumatkasi yleensi syksylli ja
keviilld? (valitse vksi vaihtoehto)

1. Kivellen

2. pyorillid

____ 3. moottoriajoneuvolla

4. moottoriajoneuvolla ja kiivellen
5 muu, miki?

14. Mikii olisi mieluisin tyomatkojen kulkutapasi
tulevaisuudessa? (valitse vksi vaihtoehto)

1. kiively
2. pybriily

3. muu liikunnallinen kulkutapa, miki?

__ 4. julkinen liikenne (linja-auto, metro

jne.)

5. julkisen liitkenteen ja kiivelyn
vhdistelmi

6. oma henkildauto

7. muu moottoriajoneuvo, miki?




15. On erilaisia esteitii, jotka vaikuttavat kulkutavan valintaan. Arvioi

kuinka tirkeitii kyseiset esteet sinulle ovat koulumatkaliikkumisen
suhteen. Valitse vksi vathtoehto jokaiseen viittimiiiin, jotka alkavat

lauseella:

"En liiku koulumatkeilla liitkunnallisilla kulkutavoill a, koska ...”

1 =Ei ollenkaan thrked
2 =Vahan tarkea

3 = lonkin verran tarked
4=Tarked

5 =Erittain tarkes

Vaittamat: Ympyrol mi elipidettiisi vastaava numero
1. sewvieliikaa aikaa 1 2 3 4 3
2. koulupiivin jilkeen joudun usein kulkemaan esimerkiksi 1 2 3 4 3
harrastuksiin tai téihin suoraan koulusta
3. se et ole turvallista 1 2 3 4 3
4. siité ei ole hyityd minulle 1 2 3 4 3
5. matka on lnan pitki 1 2 3 4 3
6. se on epimukavaa kylmiilli tai sateisella ilmalla 1 2 3 4 3
7. matkallani on vli- ja alamikid 1 2 3 4 3
8. ulkona on pimeii 1 2 3 4 3
9. kaveritkaan eiviit litku 1 2 3 4 3
10. vanhemp anikaan eiviit liiku 1 2 3 4 3
11. reitiltéini puuttuvat kevyenliikenteen vivlit 1 2 3 4 3
12. en jaksa kulkea kouluun liikunnallisella tavalla 1 2 3 4 3
13. tiet ovat huonossa kunnossa (esim. liukkaat tai lumiset) 1 2 3 4 3
14. terveydelliset syyt haittaavat liikkumista 1 2 3 4 3
15, pdfisen kouluun vanhempieni tai kavereideni kyydilld 1 2 3 4 3
16. se ei ole "coolia” 1 2 3 4 3
17. minulla ei ole pyorii tai muuta sopivaa kulkuvilinetti 1 2 3 4 3
18. en ole liikunnallinen tyvppi 1 2 3 4 3

(JATKUU SEURAAVAILLA SIVULLA)




16. On erilaisia syiti, jotka vaikuttavat kulkutavan valintaan. Arvioi
kuinka tirkeita kyseiset syyt sinulle ovat koulumatkaliikkumisen
suhteen. Valitse yksi vaihtoehto jokaiseen viittimin, jotka alkavat

lauseella:

*Litkun koulumatkoilla litkunnallisill a kulkutavoilla, koska...”

1 =Ei ollenkaan tirkea
2 = 8han tarkes

3 = lonkin verran tarked
4 =Téarked

5= Erittéin tarked

Vaittimiit: Ympyrdi mi elipidettiisi vastaava numero
1. se auttaa vilttimdin aamuruuhkat 1 2 3 4 3
2. seon nopein ja sujuvin kulkutapa 1 2 3 4 3
3. vanhempani kannustavat minua liikkumaan 1 2 3 4 3
4. kaverinikin liikkuvat 1 2 3 4 3
5. se el saastuta ympiristdi 1 2 3 4 3
6. se on terveyden kannalta hyodyllisti 1 2 3 4 3
7. seon taloudellisesti edullinen tapa liikkua kouluun 1 2 3 4 3
8. sekohentaa kuntoa 1 2 3 4 3
9. se auttaa painonhallinnassa 1 2 3 4 3
10. se varkastii 1 2 3 4 3
11. se ¢i vaadi moottoriajoneuvon pysiksintii koulun lihelle 1 2 3 4 3
{esim. vapaat parkkipaikat, pysikiintimaksut)
12. minulla ei ole muita vaihtochtoja 1 2 3 4 3

1

7. Seuraavat viittdmit kisittelevit ekologisia asenteita. Arvioi

kuinka hyvin esitetty viittimi kuvaa sinua. Valitse vksi
vaihtoehto jokaiseen viittimiiin.

1= Taysineri mielti

2= Osittain eri mieltd

3= Eisamaa, eikd erimieltd
4= Qsittain samaa mielta

5= Taysin samaamielta

Vaittdmit: Ympyrii mielipidettiisi vastaava numero

1. Ympiristdsti huolehtiminen on minulle tirkei 1 2 3 4 3

2. Pyrin tietoisesti ostarmaan tuotteita, joita voi kierriittéd 1 2 3 4 3

3. Ostopiitdsti tehdessiini en juuri ajattele ympiristén 1 2 3 4 3
suojelua

4. Haluaisin toimia ympiiristdn saastumisen 1 2 3 4 3
ehkiisemiseksi

5. En osallistuisi vapaachtoiseen tempaukseen, jossa 1 2 3 4 3
koulun piha-aluetta siivottaisiin roskista

6. Osallistun mielelliini sellaisiin keskusteluihin, joissa 1 2 3 4 3
kisitelldin vmpiriston suojelua

7. Seuraan netisti tai muista medioista ympiirist5n 1 2 3 4 3

suojeluun liittyviid uutisia ja kirjoituksia

KIITOS VASTAUKSISTASI!




Liite 2. Normaalijakauman testaus muuttujittain

Liikunnallisten kulkutapojen esteet ja syyt

Aktiiviset kulkijat N Kolmpgorov- Vinousarvo  Huipukkuusarvo
Smirnov
ESTEET p-arvo
1. se vie liikaa aikaa 63 0,000 0,597 -0,672
2. harrastuksiin tai téihin kulkeminen suo- 62 0,000 1,043 0,036
raan koulusta
3. se ei ole turvallista 63 0,000 1,353 1,124
4. siité ei ole hyotyd minulle 63 0,000 1,339 0,728
5. matka on liian pitka 63 0,000 0,654 -0,646
§. se on epdmukavaa kylméll4 tai sateisella 63 0,000 0,288 1083
ilmalla
7. matkallani on yla- ja alamékia 63 0,000 1,086 -0,134
8. ulkona on pime&dé 61 0,000 1,874 3,020
9. kaveritkaan eivat liiku 63 0,000 2,112 3,781
10. vanhempanikaan eivét liiku 63 0,000 2,687 6,478
i;yla[eltlltam puuttuvat kevyenliikenteen 62 0,000 1,055 0,183
12. en jaksa kulkea kouluun liikunnallisella 63 0,000 2,341 6,464
tavalla
13. tiet ovat huonossa kunnossa 63 0,000 0,266 -0,852
14. terveydelliset syyt haittaavat liikkumista 62 0,000 0,738 -0,468
15. péasen Ifoyluun vanhempieni tai kave- 63 0,000 1,054 0,269
reideni kyydilla
16. se €i ole ”coolia” 63 0,000 3,134 9,691
17. mlqu_lla ei ole pyoraa tai muuta sopivaa 63 0,000 2,542 6,683
kulkuvalinetta
18. en ole liikunnallinen tyyppi 63 0,000 2,002 3,449
SYYT p-arvo
1. se auttaa valttdméan aamuruuhkat 63 0,000 0,585 -0,851
2. se on nopein ja sujuvin kulkutapa 62 0,000 -0,195 -,1,362
3. vanhempani kannustavat minua liikku- 63 0,000 0,238 1182
maan
4. kaverinikin liikkuvat 63 0,000 0,805 -0,313
5. se ei saastuta ymparistod 63 0,000 0,200 -1,152
6. se on terveyden kannalta hyodyllista 62 0,000 -0,978 0,104
7. se on taloudellisesti edullinen tapa liikkua 63 0,000 0,724 0,479
kouluun
8. se kohentaa kuntoa 63 0,000 1,049 0,489
9. se auttaa painonhallinnassa 63 0,000 -0,276 -1,395
10. se virkistaa 63 0,000 -0,514 -0,826
11. se ei vaadi moottoriajoneuvon pysakoin- 63 0,000 0,116 1516

tid koulun lahelle
12. minulla ei ole muita vaihtoehtoja 63 0,000 0,082 -1,595




Kolmogorov-

Potentiaaliset kulkijat N : Vinousarvo  Huipukkuusarvo
Smirnov

ESTEET p-arvo

1. se vie liikaa aikaa 38 0,002 0,111 -0,849
féazaligisltjlslizlm tai téihin kulkeminen suo- 37 0,000 0,552 0546
3. se ei ole turvallista 37 0,000 1,475 1,385
4. siité ei ole hyotya minulle 36 0,000 1,123 0,729
5. matka on liian pitka 37 0,006 0,514 -0,628
?I.msaﬁlgn epdmukavaa kylmalla tai sateisella 38 0,000 10,806 10,253
7. matkallani on yla- ja alamakia 38 0,000 1,180 0,821
8. ulkona on pimeééa 36 0,000 0,921 -0,107
9. kaveritkaan eivat liiku 38 0,000 2,106 4,239
10. vanhempanikaan eivat liiku 38 0,000 1,763 3,054
iélayla{eltlltanl puuttuvat kevyenliikenteen 37 0,000 1,254 0,079
;L;V.aflr;Jaksa kulkea kouluun liikunnallisella 38 0,000 0,360 1,074
13. tiet ovat huonossa kunnossa 38 0,005 0,204 -0,993
14. terveydelliset syyt haittaavat lilkkkumista 38 0,000 0,828 -0,524
3;a£§a§§r;dli<ﬁgluun vanhempieni tai kave- 38 0,001 -0.381 0874
16. se ei ole ’coolia” 38 0,000 2,174 4,306
%ikT\l/gtljilrﬁtf; ole pyoréa tai muuta sopivaa 37 0,000 0,722 0,561
18. en ole liikunnallinen tyyppi 38 0,000 1,241 0,674
SYYT p-arvo

1. se auttaa valttdmadn aamuruuhkat 38 0,000 0,601 -0,285
2. se on nopein ja sujuvin kulkutapa 37 0,000 0,649 -0,550
ir:aq.a;/r?nhempanl kannustavat minua liikku- 38 0,000 0,590 0126
4. kaverinikin liikkuvat 38 0,000 0,596 -0,847
5. se ei saastuta ymparistoa 38 0,006 0,336 -0,866
6. se on terveyden kannalta hyddyllista 38 0,000 -0,869 -0,125
iba?u?jr:]taloudelllsestl edullinen tapa liikkua 38 0,001 -0.203 -0.891
8. se kohentaa kuntoa 37 0,000 -0,383 -1,060
9. se auttaa painonhallinnassa 38 0,010 -0,079 -1,204
10. se virkistaa 38 0,000 -0,483 -0,855
tligl.ks(()eu?:”\]/a;gglelrlr;oottorlajoneuvon pysékoin 38 0,000 0,184 1,144
12. minulla ei ole muita vaihtoehtoja 38 0,001 0,377 -0,857




Kolmogorov-

Yli 5 kilometria kulkevat N : Vinousarvo  Huipukkuusarvo
Smirnov

ESTEET p-arvo

1. se vie liikaa aikaa 56 0,000 -0,552 -1,098
féazaligisltjlslizlm tai téihin kulkeminen suo- 55 0,000 1,078 0,069
3. se ei ole turvallista 56 0,000 1,233 0,330
4. siité ei ole hyotyd minulle 55 0,000 1,016 0,469
5. matka on liian pitka 55 0,000 -1,719 1,651
?I.msaﬁlgn epdmukavaa kylmalla tai sateisella 54 0,000 0471 1,239
7. matkallani on yla- ja alamakia 56 0,000 0,740 -0,960
8. ulkona on pimeééa 56 0,000 0,490 -0,984
9. kaveritkaan eivat liiku 56 0,000 1,680 1,950
10. vanhempanikaan eivat liiku 56 0,000 1,464 1,256
iélayla{eltlltanl puuttuvat kevyenliikenteen 56 0,000 0,752 0,987
;L;V.aflr;Jaksa kulkea kouluun liikunnallisella 56 0,000 0,381 11,289
13. tiet ovat huonossa kunnossa 56 0,000 0,131 -1,511
14. terveydelliset syyt haittaavat lilkkkumista 56 0,000 1,373 0,412
395iaé)r?iali§r;dli<ﬁgluun vanhempieni tai kave- 54 0,000 0076 1,703
16. se €i ole ”coolia” 55 0,000 2,059 3,232
%ikT\l/gtljilrﬁtf; ole pyoréa tai muuta sopivaa 55 0,000 0,904 0,496
18. en ole liikunnallinen tyyppi 56 0,000 0,761 -0,726
SYYT p-arvo

1. se auttaa valttdmadn aamuruuhkat 51 0,000 1,051 -0,179
2. se on nopein ja sujuvin kulkutapa 51 0,000 1,352 0,715
ir:aq.a;/r?nhempanl kannustavat minua liikku- 50 0,000 0,011 0237
4. kaverinikin liikkuvat 50 0,000 1,151 0,265
5. se ei saastuta ymparistoa 51 0,000 0,490 -1,161
6. se on terveyden kannalta hyddyllista 51 0,001 -0,310 -1,295
iba?u?jr:]taloudelllsestl edullinen tapa liikkua 50 0,000 0,127 1376
8. se kohentaa kuntoa 51 0,000 -0,383 -1,166
9. se auttaa painonhallinnassa 51 0,000 0,121 -1,353
10. se virkistaa 51 0,000 -0,154 -1,337
tligl.ks(()eu?:]r\]/allgglelrlr;oottorlajoneuvon pysékdin- 51 0,000 0,749 0,673
12. minulla ei ole muita vaihtoehtoja 51 0,000 1,362 0,836




Ekologisten asenteiden summamuuttuja

Kolmogorov-

. N ; Vinousarvo  Huipukkuusarvo

Nykyinen kulkutapa Smirnov

p-arvo
Kavellen tai pyoralla 62 0,200* 0,399 0,074
Moottoriajoneuvolla 17 0,200* -0,008 -0,614
Moottoriajoneuvolla ja kévellen 21 0,200* 0,279 -1,197
*p>0,05

L . ) . Kolmogorov- . .

Mieluisin tulevaisuuden tydmatkojen N Smirnov Vinousarvo  Huipukkuusarvo
kulkutapa

p-arvo
Aktiivinen kulkutapa 46 0,200* 0,719 0,310
Julkinen liikenne 17 0,164* -0,723 -0,407
Oma henkildauto tai moottoripyora 89 0,020 0,429 -0,318

*p>0,05



Liite 3. Liitetaulukot ja -kuvat

Kaytetyt moottoriajoneuvot

LIITETAULUKKO 1. Opiskelijoiden kéyttdmat moottoriajoneuvot oppilaitoksen ja sukupuolen
mukaan (n=81).

Ao nainen Ao mies Lukio nainen Lukio mies Yhteensa
Kulkutapa n % n % n % n % n %
Mopo tai kevytmoottoripydra 1 7 13 41 0 0 1 11 15 19
Henkildauto 6 40 7 22 20 80 6 67 39 48
Linja-auto tai koulutaksi 8 53 12 38 5 20 2 22 27 33
Yhteensa 15 100 32 100 25 100 9 100 81 100

LITETAULUKKO 2. Opiskelijoiden k&yttamét moottoriajoneuvot oppilaitosyksikdittdin (n=81).

Palvelujen Tekniikan
yksikkd yksikkd Lukio Yhteensé
Kulkutapa n % n % n % n %
Mopo tai kevytmoottoripyoré 1 4 13 54 1 3 15 19
Henkildauto 10 43 3 13 26 76 39 48
Linja-auto tai koulutaksi 12 52 8 33 7 21 27 33
Yhteensd 23 99 24 100 34 100 81 100

LITETAULUKKO 3. Opiskelijoiden kéayttdmat moottoriajoneuvot matkan pituuden mukaan
(n=81).

0-1 km 1,1-3 km 3,1-5km yli 5 km Yhteensé
Kulkutapa n % n % n % n % n %
Mopo tai kevytmoottoripyoré 0 0 3 15 6 60 6 13 15 19
Henkildauto 5 100 17 85 4 40 13 28 39 48
Linja-auto tai koulutaksi 0 0 0 0 0 0 27 59 27 33
Yhteensa 5 100 20 100 10 100 46 100 81 100

Kulkutapojen mieluisuus

LIITETAULUKKO 4. Kulkutavan mieluisuus aktiivisia kulkutapoja ja moottoriajoneuvoa kayttavi-
en valilla (n=157).

Kavellen tai pyoralla Moottoriajoneuvoa )

kulkevg%/ kéyttlavat Yhteensa
Kulkutavan mieluisuus n % n % n %
epamieluinen 6 10 10 11 16 10
ei epamieluinen, eikd mieluinen 15 24 16 17 31 20
mieluinen 42 67 68 72 110 70

Yhteensa 63 101 94 100 157 100




Kulkutapojen muutos kevaalla ja syksylla

LITETAULUKKO 5. Kulkutapojen muutos joulukuun seka syksyn ja kevaan vélilla (n=65).

Muuttunut kulkutapa syksylla ja kevaalla
Kavellen Pyoralla Moottoriajoneuvolla  Moottoriajoneuvolla

ja kavellen
S x Kévellen (1) 9 N .
S = Py6ralla 0 a) \ 3
§ g Moottoriajoneuvolla 0 7 (13) )
wn
2 > Moottoriajoneuvolla ja k&vellen 3 5 9 a)

LIITETAULUKKO 6. Opiskelijoiden jakaantuminen oppilaitoksen ja sukupuolen sekd muuttuneen

kulkutavan perusteella (n=66).

Muuttunut kulkutapa syksylla ja kevaalla

Kévellen Pyoréalla Moottoriajoneuvolla  Moottoriajoneuvolla Yhteensa
ja kavellen
n % n % n % n % n %
Ao nainen (n=29) 3 10 3 10 6 21 2 7 14 48
Ao mies (n=58) 0 0 5 9 11 19 3 5 19 33
Lukio nainen (n=43) 1 2 13 30 5 12 4 9 23 53
Lukio mies (n=27) 0 0 4 15 5 19 1 4 10 37
Yhteensd (n=157) 4 3 25 16 27 17 10 6 66 42

LIITETAULUKKO 7. Opiskelijoiden jakaantuminen oppilaitosyksikon seka muuttuneen kulkuta-

van perusteella (n=66).

Muuttunut kulkutapa syksylla ja kevaalla
Kavellen Pyoralla Moottoriajoneuvolla  Moottoriajoneuvolla  Yhteensa

ja kavellen
n % n % n % n % n %
(Prf:""g';’a'ole” yksikko 3 6 5 10 12 24 3 6 23 47
Tekniikan yksikkd (n=38) 0 0 3 8 5 13 2 5 10 26
Lukio (n=70) 1 1 17 24 10 14 5 7 33 47
Yhteensa (n=157) 4 3 25 16 27 17 10 6 66 42

LIITETAULUKKO 8. Opiskelijoiden jakaantuminen matkan pituuden sekd muuttuneen kulkutavan
perusteella (n=66).

Muuttunut kulkutapa syksylla ja kevaalla

Kévellen Pyoralla Moottoriajoneuvolla ~ Moottoriajoneuvolla Yhteensa
ja kéavellen

n % n % n % n % n %
0-1 km (n=30) 1 3 4 13 5 17 2 7 12 40
1,1-3 km (n=54) 3 6 14 26 11 20 6 11 34 63
3,1-5 km (n=17) 0 0 6 35 1 6 1 6 8 47
yli 5 km (n=56) 0 0 1 2 10 18 1 2 12 21
Yhteensé (n=157) 4 3 25 16 27 17 10 6 66 42




Liikkumisen saannollisyys

8
1- Ao nainen (n=29)
56 |3 = Ao mies (n=58)
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1-2 |3
il m L_ukio mies (n=16)
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LIITEKUVA 1. Liikunnallisilla kulkutavoilla tehtyjen matkojen maara viikossa oppilaitoksen ja

sukupuolen mukaan (n=137).

9-10 15 10
7-8 13 N Palvelualojen yksikké (n=48)
56 |3
7 = Tekniikan yksikkd (n=39)
34 | 6
12 |8 = Lukio (n=50)
0 7 e
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LIITEKUVA 2. Liikunnallisilla kulkutavoilla tehtyjen matkojen maara viikossa oppilaitosyksikoit-
tain (n=137).

010 | 13 [ N S
78 105 0-1 km (n=21)
56 | 3 = 1,1-3 km (n=46)
3-4 i = m 3,1-5 km (n=16)
1-2 | myli 5 km (n=53)
0
0 10 20 30 40 50

LITEKUVA 3. Liikunnallisilla kulkutavoilla tehtyjen matkojen maara viikossa koulumatkan pi-

tuuden mukaan (n=136).



Liikkumiseen kaytetty aika

it o min . Ao nainen (n=28)
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. ® Lukio nainen (n=44)

alle 10 min
ei lainkaan | ® Lukio mies (n=27)
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LIITEKUVA 4. Liikunnallisilla kulkutavoilla kuljettu aika péivittdin oppilaitoksen ja sukupuolen
perusteella (n=157).

yli 30 min
. Palvelualojen yksikkd (n=47)
20-29 min
10-19 min m Tekniikan yksikkd (n=39)
alle 10 min
- i m Lukio (n=71)
ei lainkaan
0 10 20 30 40 50

LITEKUVA 5. Liikunnallisilla kulkutavoilla paivittain kuljettu aika oppilaitosyksikgittain
(n=157).

yli 30 min
20-29 min O-Lkm (n=30)

10-19 min #1,1-3 km (n=55)

alle 10 min m3,1-5 km (n=17)

ei lainkaan myli 5 km (n=54)

0 10 20 30 40 50

LIITEKUVA 6. Liikunnallisilla kulkutavoilla pdivittain kuljettu aika matkan pituuden perusteella
(n=156).



