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Reducing environmental impact of transport by changing transport mode choices
in different income and family groups

In this paper, we analyse if it is possible to reduce the environmental impact of travel by
changing transport mode choices by those who use car a lot. The research questions are:
1) How much do people in different family and income groups travel with different modes?
and 2) How much would the total number of car trips decrease if the amount of car trips
was limited among the people who make at least four car trips a day and these trips were
assumed to be made using a sustainable mode of transport? The analyses are based on
Finnish National Travel Survey conducted in 2016.The respondents are divided into 15 groups
based on their household income and family status.The results indicate that people living in
higher income households travel more with car, but they are also found to recognise that an
alternative transport mode for a car trip is available more often than people living in lower
income households.This suggests that people living in lower income households use car more
often for only mandatory trips. According to three scenarios created, there is a potential of
25 percent to reduce car trips by making changes in everyday travel.
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Johdanto

Ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi vaaditaan nopeita toimia monilla eri aloilla. Yksi
merkittivistd kasvihuonekaasupididst6jen lihteistd on liikenne, joka aiheuttaa noin
40 prosenttia taakanjakosektorin pédistéistdi Suomessa (Ympiristoministerié 2017).
Buroopan unionissa (EU) kasvihuonekaasupidstot jaotellaan padstokauppasektorille,
taakanjakosektorille, maankiyttosektorille ja kansainvilisen lento- ja meriliikenteen
pédstéihin. Taakanjakosektorin padstot sisiltivit kasvihuonekaasupidstot energiankiytost,
teollisuusprosesseista, livottimista, maataloudesta ja padstokauppaan sisdltymattOmistd
jatteistd. (Lindroos & Ekholm 2016) Ilmastopolitiikan tavoitteecksi on asetettu
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liikenteen pidstdjen puolittaminen vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessi.
(Ympiristoministerié 2017) Liikenteen ympdristovaikutusten vihentimiseksi voidaan
tunnistaa kolme keinoa: ajoneuvotekniset keinot, polttoaineisiin liittyvit keinot seki
matkustussuoritteen vihentiminen (DeCicco 2013). Liikkumistottumuksia muuttamalla
voidaan vihentdd liikkenteen ympdristovaikutuksia mahdollisesti nopeammin kuin
esimerkiksi ajoneuvotekniikkaan liittyvilld ratkaisuilla (Donald ym. 2014), ja erilaiset
murroskohdat, kuten muutokset liikenteen palvelutarjonnassa tai kiytettivissd olevassa
infrastruktuurissa, tarjoavat mahdollisuuden hyviksyttiviin liitkkumistottumusten
muutoksiin (Marsden yz. 2020). Liikkumistottumusten muutoksista kiinnostavaa on
erityisesti henkil6automatkojen vihentiminen.

Thmisten ympiristéasenteet vaikuttavat arkiliikkumisen valintoihin. Hirvosen ja
Vanhatalon (2018) mukaan ympdristdmyOnteinen asenne ei kuitenkaan tarkoita sitd, ettd
ihmiset tekisivit ympiristén kannalta vastuullisia valintoja. T4td voi selittdd esimerkiksi
arkikdyttdytymisen rutiinisidonnaisuus (Hirvonen & Vanhatalo 2018). Timin tutkimuksen
avulla haluamme osoittaa, etti ihmiset voivat joukkolitkennetarjonnan, hyvien kively- ja
pyorireittien olemassaolon, palveluiden sijainnin ja henkildkohtaisten rajoitteiden puitteissa
tehdd kestivid valintoja arkiliikkumisessaan, ja ettd yksittdisten valintojen merkitys
litkenteen ympiristévaikutuksiin on Suomessa viliton ja merkittivd. Tutkimus liittyy sekd
liikenteen ympdristévaikutusten tutkimukseen ettd liikkkumisen tasa-arvoa kisittelevdin
tutkimuskenttdin.

Liikkumistottumuksia tarkastellaan usein sosiaalisen tasa-arvon ja hyvinvoinnin
nikékulmasta (mm. Lucas 2012; Lucas yz. 2016; De Vos & Witlox 2017). Tuloja on kiytetty
laajasti mittarina muun muassa lilkennchaitan olemassaololle seki liikenteen sosiaalisen tasa-
arvon ilmentymiselle (Cui yzz 2020). Liikennehaitta (#ransport disadvantage) tarkoittaa litkkumiseen
liittyvid yleisid ongelmia kulkutavasta riippumatta (Delbosc & Currie 2011). Liikennehaitta voi
syntyd muun muassa autottomuudesta, huonoista julkisen liikenteen palveluista tai suurista
liikkumisen kustannuksista (Lucas 2012). Hyvinvoinnin ja liikkumisen suhdetta tarkasteltaessa
fokus on padosin ollut niissd viestéryhmissa, joiden liikkumisessa voidaan tunnistaa paivittdisen
liitkkumistarpeen tdyttdmistd estdvid rajoitteita. Ympitistovaikutusten vihentdmisen kannalta
liitkkumista on kuitenkin tarkasteltava siitd nakokulmasta, missd viestoryhmissd henkil6autoilua
olisi mahdollista ja oikeudenmukaista vihentda.

Timdn tutkimuksen tavoitteena on arvioida, kuinka paljon kulkutapamuutoksilla on
mahdollista edistdd kestdvad litkennettd ja tukea ilmastopolitiikan tavoitteiden toteutumista
litkenteessd. Kestivi litkenne ottaa huomioon suppeammassa nikokulmassa liikenteen
ympadristévaikutukset ja resurssienkiyton, kun taas laajemmassa merkityksessd kestivi
lilkenne huomioi my6s litkenteen sosiaaliset ja taloudelliset vaikutukset. Kestivin
kehityksen tavoitteena on kehitys, jonka avulla voidaan tyydyttdd nykyiset tarpeet ilman,
ettd vaarannetaan tulevien sukupolvien mahdollisuutta tyydyttid omat tarpeensa. (Zhao
ym. 2020) Tutkimuskysymykset ovat: 1) Kuinka paljon eri tulo- ja perheryhmiin kuuluvat
matkustavat eri kulkutavoilla? ja 2) Kuinka paljon henkil6automatkojen kokonaismiiri
vihenisi, jos paivittdin vihintddn neljd henkilautomatkaa tekevien henkilautomatkamiiria
rajoitettaisiin ja oletettaisiin nima matkat kestavimmilld kulkutavoilla tehdyiksi? Seuraavassa
luvussa esitimme tutkimuksen taustaa kirjallisuuden avulla. Luvussa 3 esittelemme
tarkemmin tutkimusaineistona kdytetyn valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen
vuodelta 2016, analyysia varten aineistoon tehdyt rajaukset sekid tutkimusmenetelmat.
Vastaajat jacttiin perhe- ja tuloryhmiin siten, ettd tarkasteltavia ryhmid oli yhteensd 15.
Tutkimusmenetelmind kdytimme ristiintaulukointia, ja loimme aineiston avulla kolme
erilaista skenaariota, joissa henkiléautolla tehtyjen matkojen midrid rajoitettiin. Analyysien
avulla tutkimme, miten liitkkumistottumuksen vaihtelevat eri tulo- ja perheryhmissi ja miten
henkil6autolla tehtyjen matkojen vihentiminen paljon henkilautolla litkkuvien ryhmissi
vaikuttaisi henkiléautomatkojen kokonaismairdin. Luvussa 5 teemme padtelmit tuloksista
ja keskustelemme niiden merkityksestd seka jatkotutkimustarpeista.
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Taustaa
Neliporrasmaillilla voidaan havainnollistaa matkapdctoksic

Liikenteen kisitetddn usein olevan johdettua kysyntdd, mikd tarkoittaa sitd, ettd liikenteen
kysyntd riippuu muiden tekijéiden kysynnastd. Matkan tarve syntyy usein toisen aktiviteetin,
tuotteen tai palvelun tarpeesta, mutta lopputuloksena my6s litkenteelle syntyy kysyntdd.
(Yen ym. 2019) Esimerkiksi tarve hankkia ruokaa aiheuttaa syyn matkustaa kauppaan, ja
siten ruuan kysyntd synnyttdd kysyntdd myos litkenteelle. Liikenteelld onkin suuri merkitys
sekd itsessddn ettd muita elimidn osa-alueita mahdollistavana tekijind (DeCicco 2013).
Liikenne mahdollistaa yhteiskunnan toiminnan seki toimii ihmisten hyvinvoinnin vélillisend
osana, silli liikenteen avulla ihmisten on mahdollista pédsti kohteisiin, jotka eivit ole oman
elinpiirin vélittémassd ldheisyydessd. Lisiksi liikenne itsessddn on suuri toimiala ja tuottaa
hyvinvointia muun muassa tySllisyyden kautta (Pélldnen yz. 2015).

IThminen tekee ennen matkaa erilaisia péddtoksid, jotka lopulta johtavat
matkustustapahtumaan. Liikenteen mallintamisessa kiytetadn usein neliporrasmallia, jossa
ihmisen oletetaan tekevin portaittain nelji pddtostd matkaan liittyen. Neliporrasmalli
mukailee tyypillistd liikennemallin rakennetta, jossa otetaan huomioon seki liikenteen
kysyntd ettd liikenneverkon tarjonta (Bliemer y». 2017). Neliporrasmallia on hy6édynnetty
Suomessa esimerkiksi Kuopion alueen litkennemallissa (Kalenoja & Kerdnen 2012),
Tampereella TALLI-mallissa (Tampere 2014) sekd padkaupunkiseudun tyéssikiyntialueen
mallinnuksessa (HELMET-malli) (HSL 2011).

Neliporrasmallissa ensimmiinen vaihe on pddtés matkan tekemisestd, joka synnyttdd
matkatuotoksia malliin. Toisessa padtdksessd valitaan matkan madrinpai, jolloin malliin
saadaan tieto matkojen suuntautumisesta osa-alueiden vililld. Kolmas pidtds on kulkutavan
valinta ja viimeinen pditOs reitin valinta, joiden avulla malliin saadaan tuotettua matkojen
mairi kulkutavoittain sekd litkenneverkon kuormitus. (Kalenoja yz. 2008) Neliporrasmallissa
liikenteen ympiristovaikutusten kannalta erityisen kiinnostavia tekijoitd ovat matkapditos seka
paitos kulkutavasta. Nordfjernen yzz. (2016) mukaan liikenteen ympiristévaikutuksia voidaan
vihentdd vihentimilld henkil6autolla tehtyja matkoja tai vaihtamalla matkan kulkutapaa
henkil6autosta joukkoliikenteelld, kidvellen tai pyoralld tehtaviksi.

Matkamddrien védhentdminen

Liikennejirjestelmin tehokkuuden parantamisen tavoitteena on, ettd yhdyskuntarakennetta
ja joukkoliikennettd kehittimilld henkildautolla yksin ajettujen matkojen miiri vihenee
ja henkildautosuoritteen kasvu kaupunkiseuduilla pysihtyy viestonkasvusta huolimatta
(Ympiristoministerié 2017). Matkamddrien vihentimistd ei kuitenkaan koeta hyviksi
lihtokohdaksi arkiliilkkumisen muutoksille, vaan tavoitteena on henkiléautomatkojen
viheneminen. Esimerkiksi Isossa-Britanniassa patemman litkenteen kampanja (https://
bettertransport.org.uk) korostaa, ettd litkenteen vihentdmisen tavoitteet ymmarretdin
usein vaidrin. Yleensd politiikassa kidytetty sanamuoto liikenteen vdhentimisestd viittaa
juuri henkil6autolitkenteen vihentdmiseen. Thmisten vapautta liikkua tai liikkumisen kautta
saavutettavia aktiviteetteja ei haluta rajoittaa tai vihentdd. Usein kaupunkisuunnittelussa
tahditdin tiiviiseen kaupunkirakenteeseen, jonka avulla etidisyydet kohteiden vililld ja siten
matkojen pituudet lyhenevit, ja yhd useammat matkat on mahdollista tehdd py6rilld tai
jalan auton sijaan. (CBT 2011) My6s liikenne- ja viestintiministerion raportissa (2018)
todetaan, ettd liikkkumisen rajoittaminen ei ole mahdollista tai edes toivottavaa, vaan
tavoitteena on ohjata ihmisid litkkumaan kestavimmilld kulkutavoilla (LVM 2018).
Liikenteelld on vilillistd arvoa hyvinvoinnin kannalta, koska usein matkapditos liittyy
matkan kohteena olevaan aktiviteettiin (Mokhtarian & Salomon 2001), kuten tarpeeseen
hankkia ruokaa tai siirtya tyopaikalle tekemdin toitd. Matkoista saatu hyoty ei kuitenkaan ole
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ainoastaan aktiviteettien saavuttaminen. Liikkuminen ja matkojen tekeminen on ihmisille
sisdsyntyistd ja luontaista toimintaa ja siten tirkedd itsessddn. Liikkuminen voidaan tulkita
yksilon resurssiksi, joka johtaa onnellisuuteen ja itsendisyyden tunteeseen. (Shliselberg &
Givoni 2017) Niin ollen matkamairien rajoittaminen ei ole toivottava kehityssuunta, vaan
henkil6automatkojen vihentdminen tulisi tapahtua kulkutapamuutosten avulla.

Kulkutavan valinta

Liikenteen ympiristovaikutusten vihentimiseksi auton kidytt6d tulisi vihentid, ja suurempi
osa matkoista tulisi kulkea joukkoliikenteelld, kivellen tai pyorilli (Nordfjern yz. 2016;
Heinen & Mattioli 2019). Viime aikoina ihmisid on kannustettu sithen, ettd vihintiin osa
matkoista vaihdettaisiin nailli kestdvimmilld kulkutavoilla tehtdviksi eikd niinkdan siihen,
ettd kaikki matkat tulisi tehdé jollain muulla kulkutavalla kuin henkil6autolla. Ajatuksena
on, ettd thmiset matkustaisivat autolla vain osan matkoista ja hyddyntiisivit muita
kulkutapoja niilld matkoilla, joilla nima muut kulkutavat ovat riittdvin kilpailukykyisid auton
kanssa. Useiden kulkutapojen hyédyntimisen uskotaan vihentdvin autoriippuvaisuutta
yhteiskunnassa. (Heinen & Mattioli 2019)

Eri kulkutavat tarjoavat erilaisia hyotyjd liikkujalle, minkd vuoksi eri matkoille saatetaan
valita eri kulkutapa. Kulkutavan valinta saattaa liittyd psykologisiin tekijéihin eikd valttdimattd
litkkumiseen vilineend siirtyd paikasta toiseen (Mokhtarian & Salomon 2001; Lois &
Loépez-Saez 2009; Kaewkluengklom yzz. 2017). Autolla liikkumisen hy6dyiksi on tunnistettu
muun muassa aikasddstot, mukavuus, liilkkumisen vapaus ja henkildkohtainen tila. Autosta
on tullut monille tarpeellinen liikkumisviline valitun elimintavan sdilyttimiseksi. (Nilsson
& Killer 2000) Elimintapa-termii kdytetddn usein tutkimuksissa, vaikka sille ei ole tarkkaa
mairitelmdi. Sosiologiassa elimintavalla tarkoitetaan sitd, ettd yksilot ilmaisevat sosiaalisen
asemansa tiettyjen kulutukseen ja vapaa-aikaan liittyvien kidyttdytymismallien avulla.
Niitd kayttdytymismalleja muovaavat muun muassa uskomukset, kiinnostuksenkohteet ja
asenteet. Litkkumisen osalta muun muassa asuinpaikan valinta ja autonomistus heijastavat
elimintapaa. Esimerkiksi perheellisten elimintapaan saattaa sisiltyd asuminen kauempana
palveluista ja useamman auton omistaminen. (Van Acker ym. 2014) Autolla liikkumisen
tarve nykyaikana liittyykin monesti asuinalueiden, ty6paikkojen, koulujen ja palveluiden
alueelliseen hajautumiseen (Cooper yzz. 2001).

Bouscassen yz. (2018) mukaan joukkoliikenteen kidytén motiivit poikkeavat auton
kdyton motiiveista ja ovat vaihtelevampia. Syyt kdyttdd joukkoliikennettd liittyvit paitsi
palvelutasoon ja vilineellisiin motiiveihin, my6s nidkemyksellisiin syihin. Henkil6t, jotka
ovat ympiristotietoisia, voivat kokea suurempaa hyotyi joukkolitkenteen kiyttimisestd
ja plenempidd hyotyi autolla matkustamisesta. (Bouscasse yz. 2018) Norjassa tehdyn
tutkimuksen (Nordfjern yz. 2016) mukaan pienituloiset ja matalasti koulutetut henkil6t
kokevat joukkolitkenteen kiyttékelpoisena vaihtoehtona henkil6autolle. Joukkolitkenteesti
on siis yritettdvi tehdd houkuttelevampaa my6s niille, jotka yhdistivit sosiaalisen statuksen
kaytettyyn kulkutapaan. (Nordfjaern yz. 2016)

Kulkutavan vaihtamiseen henkiléautoilusta kestdvimpien kulkutapojen kaytt66n
voidaan kannustaa niin sanotuilla push- tai pull-keinoilla. Push-keinoilla pyritddn
tyontdmadn ihmisid pois henkiléauton kiytostd esimerkiksi asettamalla autoilulle rajoituksia
tai nostamalla autoilun kustannuksia, kun taas pull-menetelmilld halutaan vetdd ihmisid
kohti kestdvimpid kulkutapoja esimerkiksi parantamalla joukkoliikenteen palvelutasoa tai
alentamalla lippujen hintoja. (Nordfjern yzz. 2019)

Talouden vaikutus henkiloautoiluun

Bastianin yz. (2016) mukaan tilli vuosituhannella henkil6d kohden laskettujen
henkil6autosuoritteiden kasvu on pysihtynyt tai jopa laskenut monissa linsimaissa.

OLSINVAWA VI INTV

133



49:2 (2020) ss. 130-144

ALUE JAYMPARISTO

134

On ollut kiistanalaista, voidaanko henkiléautosuoritteiden pysihtymistd tai laskua
selittdd perinteisilli mittareilla, kuten bruttokansantuotteella, polttoaineen hinnalla tai
maankdytén muutoksilla, vai onko kyseessd pikemmin elimintapaan, asenteisiin ja
preferensseihin liittyvéd ilmi6 (Bastian yzz. 20106). Jalkimmaiistd nikékulmaa tukee Collin
(2020) tutkimus, jonka mukaan vuosituhannen vaihteessa aikuisikddn tulleilla on suuria
ikdluokkia vihemmin saastuttavat liikkumistottumukset, ja he ovat my6s valmiimpia
vaihtamaan henkil6autosta muihin kulkutapoihin. Bastianin (2017) mukaan kuitenkin
monet asenteisiin, elimintapaan ja preferensseihin liittyvit tekijit riippuvat taloudellisista
tekijoistd, ja muutokset liitkkumiseen liittyvissd asenteissa saattavat pikemmin olla seurausta
auton kiyton muutoksista.

Isossa-Britanniassa vuonna 2012 autolla tehtyjen matkojen méirdn havaittiin olevan
tulosidonnaista siten, ettd suurituloiset tekivit selvisti pienituloisia enemmin matkoja
autolla, kun taas alimmissa tuloryhmissi tehtiin enemmain kidvelymatkoja kuin ylemmissa
tuloryhmissd. Suurituloiset my6s asuivat useammin autollisessa kotitaloudessa. (Banister
2018) Detroitissa Yhdysvalloissa tehdyn tutkimuksen mukaan tietylld asuinalueella
asuvat hyvituloiset ajavat pidempid matkoja, kuluttavat enemmin polttoainetta ja
aiheuttavat enemman pédst6jd kuin samalla asuinalueella asuvat pienituloiset (Kotval-K
& Vojnovic 2016). Isossa-Britanniassa henkildautolla kuljettajana tehtyjen matkojen
midrd on kymmenessd vuodessa (2002-2012) pudonnut 8 prosenttia, ja suurimmat
henkil6automatkojen miidrien vihennykset ovat tapahtuneet suurituloisimmissa
tulokymmenyksissd (Banister 2018). Auton omistamisen on havaittu vaikuttavan vahvasti
valittuun kulkutapaan siten, ettd auton omistajat valitsevat useammin henkil6auton
kulkutavakseen ja suhtautuvat vaihtoehtoisiin kulkutapoihin kielteisemmin (Sui Tao
gym. 2019). Yhdysvalloissa pienituloiset kayttivit joukkoliikennettd enemmin kuin
hyvituloiset, ja joissain tapauksissa pienituloisilla ei ole muuta mahdollisuutta kuin kayttid
joukkoliikennettd (Cui yz. 2020). Englannissa tehdyn tutkimuksen mukaan tulot vaikuttavat
sithen, mitd kulkutapoja ihmiselld on kiytettivissi ja vastaavasti mitd kulkutapoja matkoilla
kdytetddn, mikd viittaa kulkutapojen saatavuuden epiarvoistumiseen (Heinen & Mattioli
2019).

Bastianin ja Borjessonin (2015) sekd Bastianin yz. (2016) mukaan suuri osa Ruotsin,
Saksan, Iso-Britannian, Australian, Yhdysvaltojen ja Ranskan henkil6auton kiyton
muutoksista voidaan selittdd henkil6d kohden lasketun BKT:n sekd polttoaineen hinnan
muutosten avulla. Bastianin ym. (2016) yksinkertaista, talouteen liittyvdd auton kayttod
selittivad mallia on kuitenkin my6s kritisoitu (Wadud & Baierl 2017), mikd on johtanut
keskusteluun henkiléautosuoritteen tasaantumista ja laskua selittdvistd syistd (Bastian ym.
2017). Sampleton ym. (2017) toteavat, ettd muutokset tuloissa ja polttoainekustannuksissa
seki kaupungistumisen aste selittdvit autolla litkkumisen midrdd Isossa-Britanniassa.
Edulliset polttoaineiden hinnat yhdistettynid taloudelliseen kasvuun saattaisivat johtaa
lisddntyneeseen autolla liikkkumiseen. (Sampleton yz. 2017) Bastianin ja Borjessonin
(2015) mukaan henkil6autoilun kustannusten nousun myotid auton kiyton vihentimiseen
voidaan ohjata tiivistimilld yhdyskuntarakentamista, monipuolistamalla maankaytt6d sekd
tehostamalla joukkolitkennetarjontaa.

Menetelmat, aineisto ja rajaukset

Tdmin artikkelin tutkimusaineistona kdytettiin valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen
vuoden 2016 aineistoa. Valtakunnallinen henkiloliikennetutkimus on toteutettu Suomessa
vuodesta 1974 asti noin kuuden vuoden vilein. Tutkimuksessa keratdin tietoa suomalaisten
litkkumisesta matkapaivikirjamuotoisena aineistonkeruuna. Alle 100 kilometrin matkoilta
tietoa kerdtddn vastaajilta yhden tutkimuspdivin ajalta ja yli 100 kilometrin kotimaan
ja ulkomaan matkoilta kolmelta viikolta. Tutkimuksen tavoitteena on keriti perustietoa
suomalaisten litkkumistottumuksista, matkojen syistd ja kéytetyistd kulkutavoista, seki



49:2 (2020) ss. 130-144

luoda yleiskuva viestoryhmittdisesti ja alueellisesta liikkumisesta. (Liikennevirasto 2016)

Valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen perusjoukkoon kuuluvat kaikki kuusi
vuotta tdyttineet Suomessa asuvat ja henkikirjoitetut henkilét (Liikennevirasto 2016).
Vuoden 2016 tutkimuksen otokseen valittiin 65 000 vastaajaa ja lisiotokseen 5 000 vastaajaa.
Osa vastaajista kuului valtakunnalliseen tutkimusotokseen ja osa alueellisiin otoksiin.
Tutkimuksen vastausaste ennen lisdotosta oli 45 prosenttia. Kaikkiaan tutkimukseen vastasi
31000 vastaajaa, joista valtakunnallisen tutkimusosion vastaajia oli runsas 9300. (Pastinen
ym. 2018)

Titd artikkelia varten valtakunnallisen henkiléliikennetutkimuksen aineistosta valittiin
analyysiin mukaan kaikki alle 100 kilometrin kotimaan matkat, joiden voidaan ajatella
edustavan arkiliilkkumista. Tutkimusaineistoa rajattiin siten, ettd tutkimukseen valittiin
ainoastaan valtakunnalliseen tutkimukseen kuuluneet otoshenkilot, eikd alueellisten
lisdotosten henkil6itd sisillytetty analyysiin, jolloin otos ei painota tiettyji alueita enemmain
kuin toisia. Havainnoista valittiin kaikki yli 17-vuotiaat henkil6t, joten analyyseissd mukana
olevat henkil6t ovat tdysi-ikdisid. Valitut henkilot jaettiin ryhmiin perhe- ja tuloryhmittiin
siten, ettd perheryhmid muodostettiin kolme: 1) yksinasuvat, joiden perhekoko oli
aineistossa yksi, 2) lapsettomat perheet, joiden perhekoko aineistossa oli suurempi kuin
yksi, mutta alaikidisten lukumairi perheessi oli nolla ja 3) lapsiperheet, joiden kotitaloudessa
asui vdhintddn yksi alaikdinen lapsi. Tarkasteltavat kotitalouden bruttotuloryhmit olivat
vuosituloittain alle 20 000 euroa, 20 000-39 999 euroa, 40 000-59 999 euroa, 60 000-79 999
euroa ja yli 80 000 euroa. Kaiken kaikkiaan tarkasteltavia ryhmié oli 15.

Tarkasteltavissa ryhmissd havaintoja oli noin 350—1 000. Kolmessa ryhmissd havaintoja
oli alle 100. Yksinasuvilla kahdessa suurituloisimmassa ryhmissid havaintoja oli vain
vihin (n=61, n=20), mikd on havaittavissa my6s tuloksissa. Erillistd alueellista rajausta ei
tehty tarkasteltavien ryhmien suuren lukumiirin vuoksi. Alueellinen nikékulma nousee
kuitenkin esiin analyysissi vaihtoehtoisten kulkutapojen tarkastelun kautta. Analyyseissi
tarkasteltiin ryhmien keskimdirdisid matkalukuja kulkutavoittain, kulkutapajakaumia
sekd henkilbautolla tehtyjen matkojen mdirid. Tutkimustulokset on laskettu aineiston
laajennuskertoimien avulla eli kaikki esitettivit tulokset on laajennettu viestotasolle.
Analyysimenetelmana kéytettiin ristiintaulukointia.

Koska litkenteen piddstéjen kannalta tirkeintd olisi pyrkid vihentimiin
henkil6autolitkenteen kasvua, tarkasteluissa laskettiin, miten henkil6autolla paljon
lilkkuvien henkil6automatkojen vihentiminen vaikuttaisi henkiléautomatkojen
kokonaismairiin. Analyyseissa luotiin kolme erilaista skenaariota, joissa henkil6autolla
runsaasti litkkuvien henkil6automatkojen maird vihenisi. Matkamiirit laskettiin siten,
ettd nykyisessi tilanteessa toteutuneiden henkiléautomatkojen mdidrdd rajoitettiin ja
laskettiin, kuinka monta henkil6automatkaa vihemmin skenaarion kuvaamassa tilanteessa
syntyisi. Tdtd uutta henkiléautomatkamairidd verrattiin nykytilanteeseen ja laskettiin
henkil6automatkojen prosentuaalinen vihenemi nykytilanteeseen nihden. Skenaariot
luotiin edeltivien analyysien tuloksiin pohjautuen siten, ettd vain useita henkiléautomatkoja
piivissid tehneiden henkilbautomatkoja rajoitettiin. Paljon henkildautomatkoja tekeviin
laskettiin ne, jotka tekevit vihintddn neljd henkil6automatkaa piivissd. Muilla kulkutavoilla
liikkumista ei rajoitettu. Skenaatrioiden liht6kohtana on, ettd matkat eivit jdd tekemitt,
vaan siirtyvit toisella kulkutavalla tehtdviksi tai matkat ketjutetaan uudelleen siten, ettd
esimerkiksi kahdesta edestakaisesta matkasta syntyy kolmen matkan matkaketju.

Tulokset

Tarkasteltaville ryhmille laskettiin keskimddrdinen matkaluku kulkutavoittain (kuva 1).
Kaikissa perheryhmissd havaittiin, ettd pienituloisimmilla keskimédirdinen matkaluku
oli selvisti pienempi kuin suurituloisimmilla, mikd voi mahdollisesti selittyd esimerkiksi
tydmatkojen puutteella. Lapsiperheissd keskimidrdinen matkaluku oli suurempi kuin
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lapsettomissa perheissi tai yksinasuvilla, mikd puolestaan selittyy kyyditsemismatkojen
suuremmilla osuuksilla. Lapsiperheissd 14—18 prosenttia matkoista oli kyyditsemismatkoja,
kun vastaava osuus yksinasuvilla oli 1-8 prosenttia ja lapsettomissa perheissi 6-9
prosenttia. Eri perheryhmissi tulojen ei havaittu vaikuttavan kyyditsemismatkojen
osuuteen kaikista matkoista. Matkalukujen eroja tuloryhmittiin voidaan kuitenkin selittda
ns. nollamatkalaisten avulla eli niiden vastaajien osuudella, jotka eivit olleet tehneet yhtdin
matkaa tutkimuspiivind. Kaikissa perheryhmissid nollamatkalaisten osuus oli suurin
pienimmadssd tuloluokassa. Alle 20 000 euron tuloryhmissi yksinasuvista 28 prosenttia
ei tehnyt pdivin aikana yhtddn matkaa. Vastaavasti alle 20 000 euron tuloryhmissi
lapsettomissa perheissd 27 prosenttia ja lapsiperheissd 21 prosenttia ei tehnyt yhtidn matkaa.
Tulojen kasvaessa nollamatkalaisten osuus pieneni ja vihintddn viisi matkaa tehneiden
osuus kasvoi. Esimerkiksi lapsiperheissi yli 80 000 euron tuloryhmassi nollamatkalaisia oli
8 prosenttia ja vihintdin viisi matkaa tehneitd 28 prosenttia.

Kulkutapajakaumaa tarkasteltaessa havaitaan selvid ero henkiléauton kiyt6ssd alimmassa
tuloryhmissi verrattuna muihin tuloryhmiin (kuva 2). Alle 20 000 euron tuloryhmissi
yksinasuvilla vain 37 prosenttia matkoista kuljettiin henkil6autolla, kun muissa tuloryhmissa
(pl. suurin tuloryhmi) yli puolet matkoista tehtiin henkiléautolla. Lapsettomissa perheissd
havaitaan samoin, ettd vain 52 prosenttia matkoista tehtiin henkil6autolla matalimmassa
tuloryhmissd, kun muissa tuloryhmissid henkil6automatkojen osuus oli 63—69 prosenttia.
Lapsiperheiden ryhmissd kaikissa tuloryhmissd yli 60 prosenttia matkoista tehtiin
henkil6autolla, mutta alimmassa tuloryhmissd henkilautomatkojen osuus oli selvisti
muita ryhmid pienempi. Sen sijaan alimmassa tuloryhmissi henkil6auton kaytt6d néyttiisi
korvaavan jalankulku ja pyoriily, joiden kulkutapaosuus on suurin alle 20 000 euron
tuloryhmissi kaikissa perhetyypeissa.

Henkil6auton omistus eri ryhmissid on yhdenmukainen henkildauton kiytén kanssa.
Alle 20 000 euron tuloryhmissi yksinasuvista periti 64 prosenttia asui kotitaloudessa,
jossa ei ollut yhtiin henkil6autoa. Vastaavasti alle 20 000 euron tuloryhmaissi lapsettomista
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Figure |.Average trip number by transport mode in different household income and family status groups.
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perheistd 27 prosenttia ja lapsiperheistd 25 prosenttia asui autottomassa kotitaloudessa.
Muissa tuloryhmissd henkiléauton omistus oli selvisti yleisempéd kaikissa perheryhmissi.
Lapsettomissa perheissi ja lapsiperheissd useamman kuin yhden henkil6auton omistus
kotitaloudessa yleistyi huomattavasti tulojen kasvaessa.

Koska liikenteen paidstdjen kannalta henkildautosuoritteen vihentiminen on tirkedi,
on hyvi tarkastella henkil6automatkojen mairda eri perhe- ja tuloryhmissd. Yleisimmin
henkil6autolla tehdddn nolla tai kaksi matkaa pdivdssd. Henkilautolla tehtyjen matkojen
lukumiidrin tarkastelu osoittaa, ettd pienituloisimmissa ryhmissd niiden osuus, jotka
eivit ole tehneet pdivissd yhtddn henkiléautomatkaa, on suurin. Yksin asuvista alle
20 000 euron tuloryhmissd 71 prosenttia ei tee yhtddn henkildautomatkaa. Yksinasuvista
20 000-39 999 euron tuloryhmissi 51 prosenttia ei tee yhtidn henkildautomatkaa péivissi
ja 40 000—59 999 euron tuloryhmissi 44 prosenttia ei tee lainkaan henkil6automatkoja
paivissd. Lapsettomissa perheissd alimmassa tuloluokassa 59 prosenttia ei tee lainkaan
henkil6automatkoja piivissi, kun vastaava osuus 20 000—39 999 euron tuloluokassa on 46
prosenttia.

Lapsiperheissi ero nolla henkiléautomatkaa tehneiden osuudessa pienituloisimpien
ja muiden tuloryhmien vililld ei ole yhtd huomattava kuin muissa perheryhmissi, mutta
ero on kuitenkin olemassa. Alle 20 000 euron tuloluokassa lapsiperheistd 41 prosenttia ei
tehnyt lainkaan henkiléautomatkoja pdivissd. 20 000-39 999 euron tuloluokassa vastaava
osuus oli 36 prosenttia ja 40 000-59 999 euron tuloluokassa 31 prosenttia.

Kiinnostavaa on my6s tarkastella paljon henkildautomatkoja péivissd tekevien
osuutta. Erityisen paljon henkildautomatkoja tekevid oli suurituloisten lapsiperheiden
ryhmissd. Yli 60 000 euroa tienaavissa lapsiperheissd lihes viidennes tekee vihintddn viisi
henkil6automatkaa piivissi, kun taas alle 20 000 euron tuloluokassa lapsiperheistd vain 3
prosenttia tekee vihintddn viisi henkildautomatkaa péivissi. Lapsettomissa perheissd 510
prosenttia tekee vihintidn viisi henkildautomatkaa piivissi siten, ettd suurituloisimmissa
ryhmissid paljon matkoja tekevien osuus on suurempi. Lapsettomissa perheissi vihintdin
viisi henkil6automatkaa péivissi tehneiden osuus oli pddasiassa 3—7 prosenttia.

Henkil6automatkojen vihentdmisen potentiaalia voidaan tutkia tarkastelemalla
henkiloliikennetutkimuksessa vastaajilta kysyttyd vaihtochtoisen kulkutavan olemassaoloa
henkildautolla kuljettajana tehdyilli matkoilla (kuva 3). Vaihtoehtoisen kulkutavan
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Kuva 2. Kulkutapajakauma perhe- ja tuloryhmittain.
Figure 2. Modal split in different household income and family status groups.
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tunnistaminen kertoo my®os siitd, millaisia kulkutapavaihtoehtoja asuinalueella on tarjoilla.
Jos matka on lyhyt, kively ja pyoriily ovat kulkutapavaihtoehtoja autolle monilla alueilla,
mutta joukkolitkenne on vaihtoehto vain alueilla, joissa on toimivat joukkoliikenneyhteydet.

Vaihtochtoisten kulkutapojen tarkastelussa havaitaan, cttd niissd ryhmissd, joissa
vihintddn viisi henkiléautomatkaa pdivissi tehneiden osuus on suuri, my&s vaihtoehtoinen
kulkutapa henkiléautolla kuljettaja tehdylle matkalle on 16ytynyt useammin. Timi tukee
ajatusta, ettd pienituloisempien ryhmissid henkil6autolla tehddin vain vilttimattomat
matkat, kun taas suurituloisimpien ryhmissd, jossa henkil6automatkoja tehdiddn
enemmin, my6s vihennyspotentiaalia henkil6automatkoille on tunnistettavasti olemassa.
Suurituloisimpien ryhmissi yli kolmannekselle henkildautomatkoista oli tunnistettu
vaihtoehtoinen kulkutapa. Pienituloisimpien ryhmissd vastaavasti vain noin joka viidennelle
tai joka neljinnelle henkil6automatkalle olisi ollut valittavissa vaihtoehtoinen kulkutapa.
Lapsiperheissi henkil6automatkoille tunnistettiin hieman lapsettomia perheitd ja yksin
asuvia harvemmin vaihtoehtoinen kulkutapa.

Edellisten analyysien pohjalta luotiin kolme erilaista skenaariota, joiden avulla
tarkasteltiin, miten paljon henkil6autoa kiyttivien henkiléautomatkojen rajoittaminen
vaikuttaisi henkil6autolla tehtyjen matkojen kokonaismiiriin. Skenaarioissa muilla
kulkutavoilla tehtyji matkamiirid ei rajoiteta, joten tarkoituksena ei ole vihentdd
litkkumista vaan siirtdd osa matkoista kestivimmilld kulkutavoilla tehtiviksi. Koska paljon
henkil6autoa kiyttivissd ryhmissd henkil6autoilulle 16ytyi useammin my6s vaihtoehtoinen
kulkutapa, voidaan olettaa, ettd niissd ryhmissd on my6s eniten mahdollisuuksia kulkutavan
vaihtamiseksi toiseen. Seuraavassa tarkastelussa kisitelldidn kolmea erilaista skenaariota,
joissa henkil6autolla runsaasti lifkkuvien henkil6automatkojen mairi vihenisi.
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Kuva 3.Vaihtoehtoisen kulkutavan olemassaolo henkildautolla kuljettajana tehdyilla matkoilla seka vahintaan
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Figure 3.The share where an alternative transport mode for a trip made as a driver of a car was recognised and the
share of those who had made at least five trips a day with a car in different household income and family status groups.
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* Nykyinen tilanne: Henkil6automatkojen mairi 100 prosenttia

e Skenaario 1: Kaikkien vihintddn viisi henkil6automatkaa tehneiden
henkil6automatkamiiri rajataan neljain matkaan

e Skenaario 2: Kaikkien vihintddn viisi henkilautomatkaa tehneiden
henkil6automatkamiiri rajataan neljddn matkaan ja neljd henkil6automatkaa
tehneiden henkil6automatkamiiri rajataan kolmeen matkaan

e Skenaario 3: Kaikkien vihintdin neljd henkiléautomatkaa tehneiden
henkil6automatkamiiri rajataan kolmeen matkaan

Nykyisessd laskennallisessa tilanteessa henkildautomatkojen maird on 100
prosenttia. Skenaariossa yksi kaikkien vihintddn viisi henkil6automatkaa tehneiden
henkil6automatkamadri rajattiin neljddn, jolloin henkil6automatkojen kokonaismiiri
aineistossa putosi 14 prosentilla. Skenaariossa kaksi yhdistettiin skenaarion yksi tulokset
sithen, ettd neljd henkil6automatkaa tehneiden henkildautomatkamairi rajoitettiin kolmeen
matkaan. T4lléin aineiston henkiléautomatkamaird putosi 20 prosenttia. Viimeinen, kolmas
skenaario rajoittaa eniten henkil6autolla tehtyjd arkimatkoja, ja siind kaikkien vihintidn
nelja henkilautomatkaa tehneiden henkilautomatkamairi rajattiin kolmeen matkaan.
Tilléin aineiston henkiléautomatkamaird putosi 25 prosenttia.

Tarkastelussa ei kuitenkaan ole otettu huomioon sitd, ettd ihmiset liikkuvat usein
matkaketjuissa. Jos aamulla on kulkutavaksi valittu auto, on luonnollista, ettd auton kanssa
tehdddn kaikki samaan matkaketjuun liittyvdt matkat, vaikka jokin toinen kulkutapa olisi
erilliselle matkalle ollut parempi vaihtoehto. Kaikki henkiléautomatkat eivit kuitenkaan
liity suoraan matkaketjuun, vaan matkan kulkutavaksi on valittu henkiléauto muista syista.
Nimi matkat ovat niitd, joissa henkildauton kidytén vihennyspotentiaali on erityisesti
olemassa.

Johtopditokset

Liikenteen ymparistovaikutuksia voidaan pienentdd vihentimalld henkil6autolla tehtyjd
matkoja tai vaihtamalla matkan kulkutapa kestdvimmaiksi (Nordfjarn ym. 2016), mutta
liilkkumisen rajoittamista ei koeta toivottavaksi (LVM 2018). Timin tutkimuksen
tavoitteena oli tutkia, kuinka paljon pienilld kulkutapamuutoksilla on mahdollista edistda
kestdvaa liikennettd ja tukea ilmastopoliittisia tavoitteita litkenteelle. Tutkimuskysymykset
olivat: 1) Kuinka paljon eri tulo- ja perheryhmiin kuuluvat matkustavat eri kulkutavoilla?
ja 2) Kuinka paljon henkil6automatkojen kokonaismiiri vihenisi, jos paivittdin vihintdin
nelji henkil6automatkaa tekevien henkiléautomatkamairii rajoitettaisiin ja oletettaisiin
nimi matkat kestdvimmilld kulkutavoilla tehdyiksi?

Ensimmaiiseen tutkimuskysymykseen vastasimme ristiintaulukoimalla 15 eri tulo- ja
perheryhmiin kuuluvien matkalukuja kulkutavoittain. Tulosten perusteella suurituloiset
liikkkuvat Suomessa enemmain kuin pienituloiset. Hyvituloiset my6s kayttivit henkil6autoa
liilkkumisessaan useammin kuin pienituloiset, jotka puolestaan litkkuvat kivellen suurituloisia
enemmin. Banisterin (2018) mukaan Iso-Britanniassa korkeimmissa tuloryhmissi
automatkojen madrd on suurempi ja kdvelyn osuus pienempi kuin matalimmissa tuloryhmissa.
Tulos on samansuuntainen timin tutkimuksen tulosten kanssa. Tulosten perusteella olisi
hyvi avata julkista keskustelua sosiaalisesta nikokulmasta liikenteen kestivyystavoitteisiin ja
siitd, ettd suurituloisilla on selvisti enemmin mahdollisuuksia litkenteen ympiristévaikutusten
vihentdmiseksi kuin pienituloisilla. Ndin ollen kaikki litkenteen kestdvyyteen tdhtddvit
toimenpiteet tulisi arvioida my6s sen mukaan, mihin ryhmiin toimenpiteet vaikuttavat eniten
ja ovatko toimenpiteet siten sosiaalisesti perusteltavissa.

Toiseen tutkimuskysymykseen vastasimme luomalla kolme skenaariota, joissa runsaasti
henkil6autoa kiyttivien henkil6automatkoja rajoitettiin ja oletettiin, ettd niilli matkoilla
vastaajat siirtyivat kdyttdimidn toista kulkutapaa. Skenaarioiden avulla henkiléautomatkojen
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vihennyspotentiaaliksi tunnistettiin 14-25 prosenttia. Skenaarioiden laskennallinen
henkil6automatkojen vihenemi vastaa henkiléautomatkoille tunnistettua vaihtochtoisen
kulkutavan olemassaoloa. Vaihtochtoinen kulkutapa henkil6autolla kuljettajana tehdyille
matkoille oli olemassa useimmin niissd ryhmissa, joissa vahintidn viisi henkiléautomatkaa
péivissd tehneiden osuus oli suurin. Tdmin perusteella voidaan todeta, ettd potentiaalia
henkil6automatkojen siirtdmiseksi toiseen kulkutapaan on melko runsaasti.

Kulkutavan valinta ja siten my6s henkil6automatkojen vihentiminen on liikkujan itse
tekemd pdidtés joukkolitkennetarjonnan, hyvien kively- ja pyorireittien olemassaolon,
palveluiden sijainnin ja henkildkohtaisten rajoitteiden puitteissa. Jokaisen matkan kohdalla
ihminen tekee neliporrasmallin mukaisesti neljd padtostd, joista yksi on kulkutapapditos
(Kalenoja yzz. 2008). Kuten Heinen ja Mattioli (2019) nostavat esille, kulkutapamuutoksia
voidaan tehdd yksittiisten matkojen nikokulmasta, eikd auton kiytt6id ole tarve lopettaa
kokonaan. Tdmin tutkimuksen skenaariot perustuvat ajatukseen, etti matkoja ei tarvitse
vihentdd eikd kaikkea henkil6autoilua lopettaa, vaan ihmisten tulisi valita jokaiselle
matkalleen kulkutapa erikseen eikd liikkua rutiinisidonnaisesti henkiléautolla. Koska
tulosten perusteella ihmiset tunnistavat, ettd henkil6autolla tehdylle matkalle olisi
usein l6ydettivissd vaihtoehtoinen kulkutapa, kulkutapaa olisi mahdollista vaihtaa. Jos
liikkumisymparistd, palveluiden sijainti ja henkilokohtaiset tekijit sen mahdollistavat,
muuttamalla kulkutapaa joillain matkoilla henkil6autosta joukkoliikenteeseen, kivelyyn tai
pyoriilyyn jokaisen on mahdollista vaikuttaa liikenteen aiheuttamiin ymparistévaikutuksiin.
Liikkumistottumusten muutoksilla liikkenteen ympiristdvaikutuksia voidaan vihentdi
nopeallakin aikataululla (Donald yz. 2014), silld liitkkumistottumuksia voidaan muuttaa heti,
kun pidtés muutoksesta on tehty.

Poliittisten pddtdsten avulla voidaan ohjata ihmisid tekemain erilaisia pddtoksid liilkkumisen
suhteen. Maankdyton, asumisen ja liikenteen suunnittelua pyritddn integroimaan ns. MAL-
ajattelun avulla, minka lisiksi my6s palveluja ja elinkeinotoimintaa integroimalla on pyritty
l6ytimddn ratkaisu maankdyton ja litkenteen yhteensovittamisen haasteisiin (MALPE)
(Herneoja ym. 2018). Maankiyton avulla voidaan suunnitella asuinalueita, palvelukeskittymid
sekid tyopaikkakeskittymia siten, ettd matkat kodin ja tyopaikan tai palveluiden vililld olisivat
lyhyempid, ja matkalle olisi siten helpompi valita jokin toinen kulkutapa auton sijaan.

Yhdyskuntarakennetta ja litkkumista voidaan tarkastella vyShykeajattelun avulla jakamalla
kaupunkirakenteet toiminallisesti jalankulku-, joukkolitkenne- ja autoiluvyShykkeisiin.
Jalankulku- ja joukkolitkennevyShykkeet mairitellddn perustuen etdisyyteen keskustasta,
asukastiheyteen ja joukkoliikenteen palvelutasoon. Kaukana keskustasta sijaitsevat tai
jalankulku- tai joukkolitkennevythykkeen kriteerejd tdyttdimattomit alueet luokitellaan
autoiluvyShykkeiksi. Vyohykkeiden avulla voidaan tunnistaa litkenteellisid taitekohtia,
jotka heijastavat litkenteen luonteen jaa koostumuksen muutoksia sekd maankiyton
mahdollisuuksia. (Herneoja ym. 2018) VyOhykeajattelun avulla voidaan myds tunnistaa
ne alueet, joiden asukkailla olisi parhaimmat edellytykset siirtyd kulkemaan ainakin osa
matkoista kestdavimmilld kulkutavoilla.

Ihmisen valitseman asuinalueen joukkoliikennepalvelut ja jalankulku- ja py6riviylit
vaikuttavat siihen, koetaanko kestdvid kulkutapoja lainkaan vaihtoehdoksi, saati
kilpailukykyiseksi vaihtoehdoksi, autoilulle. Eri kulkutapojen keskindinen kilpailukyky
onkin avainasemassa silloin, kun halutaan vihentdd henkildautomatkojen mdédrda
arkiliikkumisessa. On vaikea erottaa, vaikuttavatko jotkut toimenpiteet sithen, ostetaanko
auto vai sithen, kiytetddnké olemassa olevaa autoa litkkumisessa. Maankdytén avulla
voidaan lyhentdd matkoja ja lisitd muiden kulkutapojen houkuttelevuutta esimerkiksi
tehokkaiden joukkolitkenneyhtyeyksien ja hyvien py6ri- ja kivelyviylien avulla, jolloin auto
ei vilttimitti ole endi ylivoimainen kulkutapa muihin nihden.

Koska auton valinta kulkutavaksi on usein kuitenkin my6s psykologisiin tekijéihin
liittyvda (Mokhtarian & Salomon 2001; Lois & Lopez-Saez 2009; Kaewkluengklom yzz.
2017), joukkoliikenteestd on yritettdvd tehdd houkuttelevampaa niille, jotka yhdistivit
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sosiaalisen statuksen kiytettyyn kulkutapaan (Nordfjern yz. 2016). Nordfjern yz. (2019)
mukaan autoilun kustannuksia kasvattamalla voidaan kannustaa kulkutavan vaihtoon,
mutta kustannusten suuri kasvu voi johtaa litkkumisen eriarvoistumiseen. Esimerkiksi
valtiovarainministerién raportissaan (2020) chdottama ty6paikan pysikointiedun
verottaminen lisdisi autoilun kustannuksia, ja toisaalta ehdotettu tyésuhdepolkupy6rin
verotuki (Valtiovarainministerié 2020) voisi kannustaa kulkutavan vaihtoon tyématkoilla.

Bastianin ja Borjessonin (2015) mukaan henkil6auton kiytén vihentimiseen voidaan
ohjata esimerkiksi tiivistimalld yhdyskuntarakentamista, monipuolistamalla maankdytt6d
ja tehostamalla joukkoliikennetarjontaa. Kaupunkialueella autoille asetetuille rajoitteilla
yhdistettynd joukkoliikennetarjonnan parantamiseen ja edullisempiin lippuhintoihin
voidaan kannustaa kulkutavan vaihtoon eriarvoistamatta liikkujaryhmid. (Nordfjern yzz.
2019) Parhaita tuloksia joukkoliikenteen kdyton lisddmiseksi voidaan saavuttaa keskittymalld
niihin alueisiin, joissa joukkoliikenteen saavutettavuus on huono verrattuna siihen, ettd
panostettaisiin nithin alueisiin, joissa joukkoliikennettd on jo hyvin saatavilla (Cui _yz. 2020)

Tdimin tutkimuksen pohjalta voidaan todeta, ettd ihmisten tietoisuuden lisddminen
omista liikkumisvalinnoista olisi tirkedd, jotta thmiset ymmartdisivdt, miten yksittdiset
kulkutapavalinnat arkimatkoilla voivat vaikuttaa liikenteen kestivyyteen Suomessa.
Haddadin ja de Nazellen (2018) mukaan liitkkumisvalintoihin liittyvin ympiristStietoisuuden
lisidminen on haastavaa. Ilmastonmuutokseen liittyvd viestintd on usein abstraktia,
tieteellisesti epdvarmaa ja monimutkaista. Viestinndssd kaytetty kieli voi my6s olla vaikeaa
omaksua. Alypuhelimien sovelluksien avulla on saatu ihmisii muuttamaan kiyttiytymistisn,
esimerkiksi lisddmaidn péivittiisid askelia askelmittarin myotd. Tama osoittaa, ettd sovellukset
voivat vaikuttaa ihmisten paitoksentekoon ja kidyttiytymiseen, ja uusi teknologia tarjoaa
suuren potentiaalin vilittdd tietoa omien litkkumistottumusten vaikutuksista ymparistoon.
(Haddad & de Nazelle 2018)

Liikenteen murroskohdat, kuten muutokset liikenteen palvelutarjonnassa tai
kiytettivissd olevassa infrastruktuurissa, voivat vaikuttaa sithen, miten litkkumiseen liittyvid
valintoja tehdéddn jatkossa. Lucasin (2019) mukaan osa tutkijoista uskoo, ettd autonomiset
autot, robottikuljetuspalvelut, yhteiskdyttoautot ja MaaS-palvelut (Mobility as a Service) voivat
tarjota tulevaisuudessa uusia valintamahdollisuuksia liilkkumisessa. Toisaalta joidenkin
tutkijoiden mukaan vaikuttaa, ettd litkkumisen monipuolisemmat mahdollisuudet karttuvat
jatkossa — ja jo nyt — hyviosaisille, ja toisaalta jo valmiiksi huonommassa asemassa olevat
tulevat kirsimdin yhd enemmain saavutettavuuteen liittyvistd ongelmista. Tulevaisuudessa
on edelleen paljon kotitalouksia, joilla ei ole varaa hankkia autoa, saati sihkoautoa.
Yhteiskdyttbautot ovat myds monien heikommassa asemassa olevien ulottumattomissa.
(Lucas 2019)

Tadssd tutkimuksessa tutkittiin viesttasolla, miten eri tulo- ja perheryhmissd litkutaan
henkiloliitkennetutkimuksen valossa, mutta kotitalouden tulot eivit aina mittaa tarkasti sita,
miten paljon henkil6lld itsellidin on kiytossd rahaa liikkumiseen. Tulosten tarkastelussa
on my6s otettava huomioon, ettd matkaketjuissa henkil6auton kiytt6d midrdd usein
matkaketjun ensimmaiselle matkalle valittu kulkutapa. Henkil6auton kidyton vihentdmisen
mahdollisuudet ovat realistisimmat siis niilli matkoilla, joissa henkiléauto on valittu
erityisesti tiettyd matkaa varten, vaikka muitakin kulkutapoja olisi ollut valittavana.
Matkaketjujen tutkiminen yhdistettynd litkkumiseen kiytetyn ajan arvottamiseen erilaisissa
perhe- ja tuloryhmissé tarjoaisi litkkumiskdyttiytymisestd ja kulkutavan valinnasta lisdd
tietoa. Olisi my6s hyvi tutkia tarkemmin, mitkd keinot koettaisiin ihmisten keskuudessa
tehokkaimmiksi ja hyviksyttivimmiksi kannustimiksi siirtyd kidyttimadn kestdvimpid
kulkutapoja autoilun sijaan, ja toisaalta mitké asiat arkiliikkumisessa koetaan sellaisiksi,
jotka vaikeuttavat kestivien kulkutapojen kiyttoa.
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