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Tiivistelma

Yhdenvertaisuuden ja saavutettavuuden kisitteet korostuvat
harvaanasuttujen seutujen vieston liikkkumistarpeiden, litkenne-
palveluiden ja saavutettavuuden ratkaisemisessa. Tassd tutkimuksessa
esitetddn saavutettavuuden viitekehys, (accessibility bartier frame-
wortk), joka kehitettiin tutkimuskitjallisuuden pohjalta. Harvaan-
asutuista seuduista kiytetain lyhyesti termia ‘maaseutu’. Viitekehyksen
tarkoituksena on auttaa tunnistamaan ja poistamaan esteiti maa-
seudulla asuvien saavutettavuuden turvaamiseksi. Johtopaitokseni
todetaan, ettd saavutettavuuden yhdenvertaisuus tarkoittaa eri viesto-
ryhmien erilaisiin tarpeisiin liittyvad hyvaa palvelujen saavutettavuutta,
ei pelkistain liikenteellisti saavutettavuutta. Hyva saavutettavuus
yhdenvertaistaa eti viestoryhmid laajemminkin, joten kisitteilli on
vahva vuorovaikutus. Yhdenvertaisen saavutettavuuden osatekijit
ovat moninaiset, ja saavutettavuuteen vaikutetaan esimerkiksi myos
digitaalisella saavutettavuudella ja palvelurakenteilla. Nama esitetdin
viitekehyksessa.

Avainsanat: saavutettavuus, yhdenvertaisuus, tasa-arvo, maaseutu,

litkenne, digitalisaatio

1 Johdanto

Yhdenvertaisuus ja saavutettavuus ovat keskeisid kisitteitd lilkenne-
jatjestelmia koskevissa polititkoissa. Thmisten tarve saavuttaa palvelut,
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koulutus ja sosiaaliset verkostot edellyttida vaihtoehtoisia tapoja
kytkeytyd niihin. Kaytinnéssi on kyse joko likkenteellisestd
(fyysisestd) saavutettavuudesta tiettyyn paikkaan tai digitaalisesta
saavutettavuudesta tarvittaviin sahkéisiin palveluihin. Vaihtoehdot ja
toisiaan tdydentdvat tavat tarjoavat kansalaisille mahdollisuuksia
kohentaa eliminlaatuaan ja edistdd sosiaalis-taloudellista asemaansa.
Nykyisin korostuu erityisesti terveydenhuolto- ja sosiaalipalveluiden
saavutettavuus.

Litkennepolititkassa harvaan asuttujen seutujen kysymykset saavat yhi
enemmin huomiota lukuisten Smart City -ohjelmien ja -aloitteiden
ohella. Politiikoissa tunnustetaan yleensi harvaanasuttujen seutujen
ongelmat liittyen harvaan asutukseen, pitkiin etdisyyksiin, elinkeino-
rakenteisiin ja asukkaiden sosioekonomiseen asemaan (European
Network for Rural Development 2022). Niiden alueiden litkenne-
politiikat ovatkin varsin usein osana muita polititkan osa-alueita, kuten
maatalouspolitiikkaa, ja liittyy siten maatalouden yleisiin ongelmiin ja
etenkin elintarviketuotantoon ja muuhun alkutuotantoon.

Tissd tutkimuksessa harvaan asuttujen seutujen lyhennettyni
synonyymini kiytetddn termid maaseutu. Vaikka maaseutu-termi
puhekielessa yhdistetddnkin maatalousvaltaisiin alueisiin, patevit
litkenteen ja saavutettavuuden ongelmat yhtd lailla alueilla, joissa
erilaiset alkutuotannon lihteet, kuten metsitalous, karjatalous tai
vaikkapa kaivostoiminta muodostavat liikenteellisesti samankaltaiset
olosuhteet. Kiytinnén pragmaattisista syistd johtuen edelld mainitut
alueet sisillytetaankin kdytettdviin maaseutu-termiin.

Euroopan unionin yhteisessi maatalouspolitiikassa maaseudun
kehittiminen on miaritelty yhdeksi paatavoitteeksi (Euroopan unioni
2022a). Fyysiset yhteydet ja maaseudun saavutettavuuden ongelmat
nihddin yhteisen maatalouspolitikan (YMP) keskeisend osana.
Tietoyhteiskunnan kehittimisen ja tietoyhteiskuntapolitiikan niko-
kulmasta eri toimintojen ja palveluiden digitaalinen saavutettavuus
katsotaan vahintdan yhta tirkedksi kuin fyysinen kytkentd. Euroopan
digitaalinen vuosikymmen (Euroopan komissio 2022, 2023) korostaa
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tarvetta parantaa digitaalista osaamista, investointeja digitaaliseen
infrastruktuuriin, yritysten digitalisaation kehittdmista ja julkisten
palvelujen digitalisointia. Teknologian osalta painopistealueina
mainitaan investoinnit 5G-verkkoon ja lohkoketjupetiaatteiden
hy6dyntaminen.

Joulukuussa 2021 EU:ssa laadittiin kymmenen kohdan maaseutu-
sopimus (Euroopan unioni 2022b). Maaseutua koskeva sopimuksen
konferenssi pidettiin kesilld 2022, jolloin EU-maat ja eri sidosryhmit,
mukaan lukien teollisuuden edustajat, hyviksyivit nimi tavoitteet.
Nimi kymmenen tavoitetta maiarittelivit digitaalisten valmiuksien ja
teknologian kehittimisen tarpeita, tarpeita kohentaa sosiaalisten
verkostojen saavutettavuutta, seki uuden teknologian hyédyntimista

laajalti.

Maaseutualueiden litkennepolitikka on ollut sivuutettuna, koska
kehittimisen painopiste on ollut kaupunkialueiden ongelmissa,
erityisesti ilmastonmuutoksen hillitsemisessa ja hiilineutraliteetin
saavuttamisessa. Maaseudun saavutettavuuden rajoitteet johtavat
kuitenkin moniin ongelmiin, jotka kohdistuvat maaseudun viestolle.
Niitd haasteita ovat

1) heikommat mahdollisuudet tyollisyyteen, koulutukseen,
terveydenhuoltoon, sosiaaliseen elimain ja muihin tarpeisiin,
kuten harrastuksiin;

2) kotkeampi riski ja haavoittuvuus erilaisissa kriisitilanteissa,
kuten akilliset sairaskuljetustarpeet, suojautumismahdolli-
suudet, jne.

3) fyysisen litkkumisen ja logistitkan kustannukset ovat korkeat,
koska etiisyydet ovat pitkia ja vaihtoehtoja palveluille on
vahin

4) liikenneinfrastruktuurin laatu ja kunnossapito on usein heikko,
mika aiheuttaa ongelmia palvelujen saavutettavuudelle ja
turvallisuudelle.

>
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2 Tutkimuksen kysymykset ja menetelmit

Tasa-atvo, yhdenvertaisuus ja saavutettavuus ovat jaettavissa osa-
tekijoihin, joiden perusteella haasteita ja ongelmia pystytdin
redusoimaan ja sitd kautta luotettavasti tunnistamaan ja ratkaisemaan.
Politiikka- ja teknologivaihtoehtojen vililli on paillekkiisyyttd ja
riippuvuuksia, koska jotkut teknologiat mahdollistavat uudet politiikat
ja pdinvastoin: uusilla polititkkalinjauksilla voidaan mahdollistaa
uusien teknologioiden tehokkaampi hyodyntiminen. Téstd syystd
tissd tutkimuksessa luodaan kisitemalli ja viitekehys yhdenvertaisen
saavutettavuuden esteista.

Tutkimuksessa esitetadn seuraavat tutkimuskysymykset:

Tutkimuskysymys I: Miti tarkoittavat tasa-arvo ja yhdenvertaisuus,
erityisesti saavutettavuuden ja liikenteen kysymysten yhteydessa?

Tutkimuskysymys II: Mitid tarkoittaa saavutettavuus, etityisesti
litkenteen ja litkennejarjestelmin suunnittelun kysymyksina?

Tutkimuskysymys III: Millainen viitekehys on rakennettavissa
yhdistellen yhdenvertaiseen saavutettavuuteen?

Kisitteellinen viitekehys perustuu pitkalti klassiseen heutistiseen ja
konstruktiiviseen tutkimusprosessiin: ongelman ymmartimiseen (miti
tarkoitetaan yhdenvertaisella saavutettavuudella), sen erittelyyn
(millaisiin  osatekijoihin se voidaan jakaa), ja millainen ajatus-
rakennelma voidaan synteesissd, eti osien summana, kehittad
ratkaisemaan ongelmaa. (Pélya, 1945, Kasanen et al. 1991)). Laaditun
viitemallin oletusarvoiseen validiteettiin vaikuttaa se, ettd mallin osat
perustuvat aiempien tutkimusten ja vertaisarvioitujen julkaisujen
perusteella saatuihin tuloksiin. On kuitenkin painotettava, ettd
kehitetty malli — viitekehys — vaatii testaamista ja validointia.
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Tutkimusartikkelin rakenne on seuraava:

*  Yhdenvertaisuuden ja saavutettavuuden kisitteet seki niiden eri
osatekijoitd ja mittareita (luku 3). Nama tarkastelut antavat
vastaukset tutkimuskysymyksiin I ja II.

*  Yhdenvertaisuuden ja saavutettavuuden liittyminen toisiinsa
yhdistetyssa viitekehyksessa (luku 4); talloin vastataan tutkimus-
kysymykseen III.

* Tulosten tarkastelu ja paatelmit (luku 5).

3 Viitekehyksen kisitteiden kartoitus

o

3.1 Yhdenvertaisuuden méiritelma ja tausta

Kansalaisten yhdenvertaisuus on yhteiskuntapolitiikan perustavoite.
Liikenteen ja  kuljettamisen  yhteydessi se  ymmirretiin
oikeudenmukaiseksi ja syrjimattémaksi mahdollisuudeksi litkkua
paikasta toiseen ja ulottua tarjottaviin palveluihin, eli mahdollisuutta
tarpeiden  tyydyttimiseen. Yhdenvertaisuuden  kisitettdi  on
luonnollisesti tutkittu laajalti, my6s vertaisarvioiduissa lihteissa.
Lihtokohtana on usein sukupuolten tasa-arvo, sukupolvien vilinen
tasa-arvo, taloudellinen tasa-arvo, sosiaalinen tasa-arvo, ja niin edes
pain. Yleensa yhdenvertaisuuden ajatus lihtee siita, ettd ihmisilld on
lihtokohtaisesti sama ihmisarvo, yhtildiset oikeudet ja tasapuoliset
mahdollisuudet riippumatta heiddn rodustaan, etnisesti asemastaan,
ihonviristidan, sukupuolestaan tai sosioekonomisesta asemasta. Ehki
tunnetuin petiaate on esitetty Yhdistyneiden Kansakuntien yleis-
kokouksen paitoslauselmassa 217 vuodelta 1948 International Bill of
Human Rights (Yhdistyneet Kansakunnat 1948). Useat julistuksen
artiklat koskevat myds yhdenvertaisuutta saavutettavuudessa ja
litkkumisessa: oikeutta vapaaseen likkkumiseen, oikeutta koulutukseen
péadsyyn ja oikeutta tyohon. Kaikki nimi ihmisten yhdenvertaisuuden
ja oikeudenmukaisuuden tavoitteet voivat rajoittua, jos saavutet-
tavuutta el taata.

Liikenne 2024



~ 44 ~

Litman (2014) toteaa, ettd saavutettavuuden ja liikkkumisen yhden-
vertaisuutta voi olla vaikea arvioida, koska litkkumista arvioitaessa on
otettava huomioon monia kysymyksia, vaikutuksia, mittayksikdita ja
thmisryhmid. Vieldkdin ei ole saatavilla selkeiti sovellusohjeita
litkkumisen tasa-arvoon ja yhdenvertaiseen saavuttavuuteen. Monet
arviointityokalut nayttaviat keskittyvin wusein varsin rajattuihin
vaikutuksiin. Litkennehankkeiden tarkastelut tehddan usein tapaus-
kohtaisesti ilman yleistimismahdollisuutta, ja usein arvioinnit
keskittyvat vain sidosryhmien toteamiin kdytinnon ongelmiin.

Litman (2014) miarittelee yhdenvertaisuuden osatekijit liikkenteessi
seuraavasti: 1) horisontaalinen yhdenvertaisuus, joka koskee
vaikutusten jakautumista yksildiden ja ryhmien valilla, 2) vertikaalinen
yhdenvertaisuus suhteessa tuloihin ja yhteiskuntaluokkaan ja 3)
vertikaalinen yhdenvertaisuus suhteessa tarpeisiin  ja lifkkujan
kaytettivissa oleviin resursseihin. Yhdenvertaisuntta voidaan pitad
likimain samana kuin ocikendenmukaisuntta ja reiluutta. Litman jatkaa
havainnoissaan, etta yhdenvertaisuuden analysointi on vaistimatonti,
varsinkin kun useat litkkennejirjestelmiinvestoinneista ovat julkisia, ja
niin  muodoin investointirahat tulee  kdyttdd reilulla ja
oitkeudenmukaisella tavalla, jotta mahdollisimman moni voi nauttia
investoinnin hy6édyista.

Yhdenvertaisuus tarkoittaa my6s yhtildista paisya tirkeisiin yleisiin ja
julkisiin palveluihin. Kun palvelut ovat markkinapohjaisia ja toimitaan
tarvehierarkiassa erittdin alhaalla (Maslow 1943), esimerkiksi etelin
rantalomat, lakkaa yhdenvertaisuuden periaate  pitemisti.
MyShemmin Litman (20222) tunnistaa kuitenkin uusia yhden-
vertaisuuteen  liittyvid  osatekijoitd: oikeudenmukainen osuus
resursseista, ulkoiset kustannukset, osallistavuus, kohtuuhintaisuus ja
muu sosiaalinen oikeudenmukaisuus. Yhdenvertaisuuden sisaltd
riippuukin siten my6s ajankohdasta ja kontekstista, jotka voivat
muuttua ajan kuluessa ja tilanteiden muuttuessa (Taulukko 1), ja siten
muuttaa yhdenvertaisuuden arviointia.
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Taulukko 1 Tyypilliset yhdenvertaisunden tavoitteet (Litman, 2022a)

Honsontaa.hnen Vertikaalinen yhdenvertaisuus
yhdenvertaisuus
Oikeuden- Ulkoiset Osallista- Kohtuu- Sosiaali-
mukainen kustan- vuus hintaisuus nen
osuus nukset oikeuden-
resursseista mukai-
suus
Kaikki Ulkoisten Huomioiden | Kompensaa- | Suojellaan
osallistuvat ja | kustannusten | erityis- tiot heikossa
saavat minimoint ryhmien kotkeista asemassa
oikeuden- (eli haitalliset | kuten vam- kustannuk- olevia ja
mukaiset vaikutukset maisten ja sista pieni- haavoittu-
osuudet muihin kuin vajaa- tuloisille via ryhmii,
julkisista litkenne- kuntoisten ryhmille kuten
varoista jarjestelmin tarpeet lapset tai
kayttijiin vanhukset
kohdistuvat)
Suunnittelu Kompensoi- Olennaisten | Kohtuu- Mennei-
palvelee den vastoin- mahdolli- hintaisten syyden
tasapuolisesti | kdymisid tai suuksien ja litkkumis- viiryyden
eri litkkuja- haittoja palveluiden tapojen kotjaami-
ryhmii, petus- ptiotisointi nen,
esimerkiksi kiytettivyys | ja esimerkiksi
autoilijat vs. ja mahdollista- | etniset
ei-autoilevat saavutetta- minen ryhmit
vuus

Verrattaessa maaseutu- ja kaupunkivieston lilkkumisen vaihtoehtoja
etdisyyden, matkustusajan ja vaihtoehtoisten liikennemuotojen perus-
teella on selvii, ettd maaseutuviest6lla on vihemmain vaihtoehtoja
tarjolla ja enemman haittoja ja kynnyksid kohdattavana. Ne liittyvat
yleensd laajalti saavutettavuuteen, kuten palvelujen saatavuuteen,
koulutukseen ja liikkkumisen kustannuksiin.
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3.2 Yhdenvertaisuuden mittaaminen

Yksityisautoilua korostavasta suunnittelusta siirryttdessi kohti uutta
yhteisOllisempad suunnittelua joudutaan panostamaan enemmin
yksityiskohtien tarkasteluun (Creger et al. 2018). Liikkumisen tasa-
arvon ja -vertaisuuden parantamisen tavoitteet ovat seuraavat: 1)
saavutettavuuden yleinen lisdidminen ja parantaminen, 2) ympiristén
likaantumisen ja saastumisen vihentiminen ja 3) vieston taloudel-
listen mahdollisuuksien lisidminen. Indikaattoreita, mittareita, niiden
tavoitteiden konkretisoimiseksi on esitetty taulukossa 2. Jotkut
ehdotetuista indikaattoreista erityisesti (1), (2) ja (9) liittyvit suoraan
yhdenvertaisuuteen ja saavutettavuuteen, kun taas toiset — kuten (6),
(8) ja (11) — koskevat enemmain sosiaalista oikeudenmukaisuutta ja
yleistd etua (Taulukko 2).

Tanlukko 2 Yhdenvertaisten liskkumismahdollisunfksien indikaattoreita (Creger
et al. 2018)

Tavoite 1: Tavoite 2: Tavoite 3:
Liikkumis- Ilmansaasteiden Taloudellisten
mahdollisuuksien vihentiminen mahdollisuuksien
lisddminen parantaminen
Kohtuuhintaisuus (1) | Puhdas ilma ja Yhteydet palveluihin (9)
positiiviset terveyshyodyt
(©)
Saavutettavuus (2) Kasvihuonekaasujen Oikeudenmukaiset
vihentiminen (7) tyévoimakdytinnot (10)
Tehokkuus (3) Ajoneuvokilometrien Liikenteeseen liittyvit
viheneminen (8) ty6llistymis-
mahdollisuudet (11)
Luotettavuus (4) Osallistava paikallinen
litketoiminta ja
talousjirjestelma (12)
Turvallisuus (5)
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Esitettyjd indikaattoreita voidaan yleensd mitata suhteellisen
luotettavasti, esimerkiksi:

*  Edullisuus — joukkolitkenteen kustannukset vs. yksityisauton
kayton kustannukset

¢ Puhdas ilma — ilmanlaadun mittaukset

* Kasvihuonekaasujen vihentiminen — likkennemuodon
ja -midrin muutos seki padstot matkustajakilometria tai

tonnikilometria kohden

* Ajoneuvokilometrien vihentiminen — likkennemairit
ja -suoritteet.

Kehitettivaan viitekehykseen voidaan sisillyttda myos suhteellisia
indikaattoreita. Tehokkuutta voidaan mitata kustannuksilla, ajalla tai
paast6illd kuljetettua yksikk6d kohti. Barr-sadtic (2021) ehdottaa
yhdenvertaisuuden arviointiprosessia (Equity Impact Review), joka
perustuu useiden tySkalujen ja kiytintojen tarkasteluun. Rodullinen
yhdenvertaisuus on yksi keskeisista tavoitteista. Olennaisia tavoitteita
ja indikaattoreita liittyy my6s ilmastoon ja ymparistoon. Laadittu
ehdotus ei kuitenkaan sisilli kokonaisvaltaista yhdenvertaisuuden
maaritelmai ja korostaa vain kokonaisvaltaisen mairittelyn ja kisitteen
laatimisen tarkeytta liikennejirjestelmasuunnittelua varten.

Minnesotan yliopisto on julkaissut useita raportteja koskien
litkkumista ja kuljettamista my0s yhdenvertaisuuden nikokulmasta.
Suuri osa raporteista liittyy kaytettaviin teknologioihin ja erityisesti
automaatiota kayttaviin ajoneuvoihin (University of Minnesota 2022a,
2022b, Fan et al. 2022). Tutkimusten keskeinen ajatus on, etti yhteiset
automaattiset ajoneuvot ratkaisevat tulevaisuudessa osan yhden-
vertaisuuden ongelmista. Automaation arvioidaan parantavan autoa
kiyttamittomien ryhmien kuten liikuntarajoitteisten liikkkumista ja
muita toimintoja.

Yhteenvetona voidaan todeta, etti osa yhdenvertaisuuden kisitteen
ulottuvuuksista voidaan melko ongelmattomasti littdd saavutetta-
vuuden viitekehykseen. Riskind kuitenkin on, ettd kiytinnolliset
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indikaattorit kietoutuvat toisiinsa ja mittaavat paillekkaisid asioita.
Kasvihuonekaasupaistét ovat selkedsti hyvd ympiristéindikaattori,
mutta samalla se mittaa epdsuorasti myos sukupolvien vilistd tasa-
arvoa, koska piastojen kustannukset koituvat padosin tuleville
sukupolville. Monet kestavin kehityksen indikaattorit ovat yhteydessa
toisiinsa ja usein dynaamisessa vuorovaikutuksessa, mika vaikeuttaa
yhdenvertaisuuden tavoitteiden hallintaa ja operationalisointia. Mutta
vaikka dynamiikan hallinta voi olla mutkikasta, estdd se toisaalta liian
yksinkertaisten ja suoraviivaisten ratkaisujen toimeenpanoa, jolloin
riskind ovat puolestaan yllattivit ulkoisvaikutukset.

3.3 Saavutettavuuden maidaritelmit ja tausta

Saavutettavuudelle on esitetty monia mairitelmid. Vuonna 1959
Hansen (1959) mairitteli saavutettavuuden seuraavasti (kirjoittajien
vapaa kaannos):

"saavutettavuns on  vuorovaikutusmahdollisunksien potentiaali ja mittaa
vuorovaikutuksen mabdollisunden voimakkuutta, siis mitkd ovat tarpeesi
kdytanndssd ja kuinka voit tyydyttad ne hyvin."

Ben-Akiva ja Lerman (1985) esittivat mairitelmin kdyttaytymisen ja
taloudellisuuden perusteella:

"Yietyn  toiminnan  saavutettavuns on odotettu  hyoty, joka saataisiin
osallistumisesta tahdn toimintaan, eli on osallistumiseen liittyvd Fnlnttaja-
yliaama."

Voidaan perustellusti kysya, eroavatko nima maaritelmit olennaisesti.
Molemmissa tapauksissa on mahdollista tuottaa hyotyi, joka on
saavutettavissa: saavutettavuus on todennikoisen hyodyntimis-
mahdollisuuden suuruus tai arvo.

Aivan kuten yhdenvertaisuuden arvioinnit, saavutettavuuteen liittyvit
tarkastelut litkenteessd toimivat tyckaluina miariteltdessa litkenne-
politiikkaa ja strategioita jirjestelmin kehittimisti ja hallintaa varten.
Litkennejirjestelmad koskevissa tarkasteluissa ja kehittimisessi
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maaritellddn yleensa liikennejirjestelmin nykyinen tila ja kehitettavit
olosuhteet, suotituskyky, palvelutaso ja tarvittavat kehittimis-
toimenpiteet seki toimenpiteiden vaikutusten arviointi. Kehittimisen
perustana on, ettd likkenne ja kuljetus ei ole padmaiiri sindnsi, vaan
kiyttdjien tarpeiden tyydyttivd palvelujitjestelmi, joka tuottaa
mahdollisimman vihin haitallisia vaikutuksia muille.

Saavutettavuuteen liittyvilld analyyseilld on pitkat perinteet liikenteen
suunnittelussa, ja saavutettavuuden tarkasteluissa maaritelladan yleensa
misti ja minne ollaan matkustamassa tai kuljettamassa tavaroita ja mita
litkkuu miaripaikkaan. Saavutettavuus pitda sisdllidn litkenteen
kysynnian ja tarjonnan perustan. Liikenteen kysynta littyy aina
liheisesti johonkin paikkaan, alueeseen tai reittiin ja siten suoraan
maankiyttoén ja sen suunnitteluun. Maankiytsti syntyy erilaisia
matkustustarpeita ja sithen liittyy 13ht6- ja mairipaikkoja ja eti
litkennevilineiden kidyttimisen tarpeita. On siis selvadi, ettd maan-
kiyton ja litkenteen vilinen riippuvuus on olennaista saavutetta-
vuuden kannalta.

Tarpeiden ilmaannuttua on ajan mittaa kehitetty erilaisia tarkastelu-
menetelmia ja tutkimusmalleja. Paljon kaytetty LUTI-jarjestelma
(Land Use and Transport Interaction) sisaltad useita eti malleja (Kuvio
1) (Haapamiki et al. 2022). LUTT-jarjestelmi on edelleen valtavirtaa
litkennejarjestelmien suunnittelussa ja analysoinnissa.
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Maankayttomalli I | Sosiodemografinen malli
- sijainnit - vakiluku
- maankaytén muodot - kotitaloudet
- asuminen e - tyd, tulot
- saadokset - auton omistus
- jne. - preferenssit
- liikennejarjestelma
Palautemekanismil | Liikenne-ennustemalli I
- kulut - matkatuotokset
- saavutettavuus - suuntautuminen

- kulkutavan valinta
- reitin valinta

Kuvio 1 LUTI (Land Use Transport Interaction) malli ja osamallit (Haapamdiki et
al. 2022)

Perinteisia litkennejirjestelmin tarkasteluja ja niiden menetelmii,
kuten LUTI, on kuitenkin kritisoitu jo melko pitkain. Kritiikki on
perustunut nikemykseen siitd, ettd perinteisissa liikennejirjestelman
tarkasteluissa oletetaan, ettd yksilollinen autoilu on liikkumisen
perusta ja unohdetaan koko vieston tarpeet ja muut kuin autoiluun
liitettavat liikkennepalvelut. Krititkin mukaan perinteinen litkenne-
jarjestelman suunnittelu ei ota huomioon liikkumisen tarpeiden laajaa
kirjoa kuten nuorten, vammautuneiden, sairaiden ja myds pieni-
tuloisten viestoryhmien liikkumistarpeita kunnolla. Huono saavutet-
tavuus voi edelleen lisitd myoOs sosiaalista syrjaytymistd (Preston ja
Raje 2007).

3.4 Saavutettavuuteen vaikuttavat tekijat

Tavoitteisiin paaseminen on litkkumisessa perimmiinen tarkoitus,
paitsi jos ei ole haluttua maiirinpiiti ja liikkutaan vain huvin vuoksi.
Litmanin mukaan saavutettavuuteen liittyy useita tekijoitd (Litman
2022b):
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* Fyysisen liikkumisen edellytykset: fyysinen liikenne ja kiytettyjen
litkennemuotojen ja palvelujen laatu.

*  Maanteteellinen etiisyys: etdisyyteen vaikuttavat mm. maankaytto,
sen ominaisuudet ja myds asutustiheys ja el toiminnot
(esimerkiksi teolliset toiminnot).

* Liikennejarjestelmin rakenne: lilkenneverkkojen maari ja tiheys
seka eri yhteen kytkeytyvien kuljetusten reittien laatu, kauttakulun
yhteydet ja mahdollisuudet, seki esimerkiksi yhteydet lentokentille,
terminaaleihin ja liikenteen solmupisteisiin.

* Kohtuuhintaisuus: matkan (kuljetuksen) taloudelliset kustannukset
suhteessa matkustajien (kuljetusasiakkaiden) tuloihin.

*  Mukavuus: matkatietojen saatavuus, maksamisen ja matka-
tavaroiden kuljettamisen helppous.

*  Sosiaalinen hyviaksyttavyys: mahdollisuus kiyttaa tiettya litkenne-
ja matkustustapaa, joka joskus riippuu my6s kiyttajin sosiaalisesta
asemasta ja tulotasosta.

Saavutettavuustarkasteluihin otetaan useita eri kiyttdjairyhmia ja hyvin
saavutettavuuden tarjoamia mahdollisuuksia kuten koulutus,
tyopaikat, ostokset, terveydenhuolto ja virkistys. Saavutettavuutta
tulisi arvioida ovelta ovelle ottaen huomioon yhteydet liht6paikasta,
sekd my0s yhteydet eri liikkennevilineisiin, ajoneuvoihin ja haluttuun
maaripaikkaan. Kiytettavien etdisyyksien tulisi luonnollisesti perustua
todellisiin  litkenneverkon olosuhteisiin eikd suoriin linnuntien
etiisyyksiin. 'Tarkasteluissa pitdisi ottaa huomioon liikkujille
atheutuvat taloudelliset kustannukset ja matkaan vaadittava aika.
Lopuksi olisi otettava vield huomioon kustannusten ja ajan satunnais-
vaihtelu ja mahdolliset epimukavat tai vaaralliset matkaolosuhteet.
Saavutettavuuteen liittyvid eri tekij6ita ovat tietysti Litmanin (2022b)
lisaksi tarkastelleet monet muutkin tutkijat, kuten edelldi mainitut
Preston ja Raje (2007), Hansen (1959) ja Ben-Akiva ja Lerman (1985).
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3.5 Saavutettavuuden mittaaminen

Saavutettavuuteen liittyvdt toimenpiteet voidaan jakaa kahteen
ryhmiin: 1) yleiset kokoavat paitoimenpiteet, joilla selvitetdian, kuinka
monta haluttua kohdetta (eli mita tarpeita tyydyttavia mahdollisuuksia)
voidaan saavuttaa tietyssi ajassa tai tietylld hinnalla, 2) spesifiset
toimenpiteet, joilla saavutetaan tietyt palveluyhdistelmat ja mita
saavutettavuus maksaa ja kuinka paljon aikaa ja rahaa palveluiden
saavuttamiseen vaaditaan. Paitoimenpiteilld kuvataan saavutettavissa
olevien mahdollisuuksien kirjo, kun taas spesifisilli toimenpiteilld
tietyn repertuaarin vaatimat aika ja raha (Committee of the Transport
Access Manual 2020).

Saavutettavuuden  tutkimuksissa on  kiytetty usein neljda
mittausmenetelmai (Miller 2018, Alam et al. 2010, Handy ja Niemeier
1997, Kwan 1998):

1) Etaisyys tai aika lahimpiin asemaan, moottoritien vaihto-
asemaan, kouluun, sairaalaan jne.

2) Kumulatiiviset mahdollisuudet saavutettavan matkaetiisyyden
tai aikaetisyyden sisalld (isokroninen menetelmai).

3) Painovoima/entropiamallin muuttujat ((Hansonin mitta';
Hansen 1959).

4) Odotetun hyodyn maksimit, kun mitataan satunnaista hyotya
(esim. logit-mallit; katso my6s Ben-Akiva ja Lerman 1985).

Saavutettavuuden suunnittelussa vankan teoreettisen perustan puute
johtaa moniin kisitteellisiin ja kidytinnon ongelmiin, seka litkenne-
suunnittelussa ettd liikennepolitiikan laatimisessa. Ensimmaiinen
ongelma on, ettd objektiivista ja hyviksyttyd periaatetta "hyvalle" tai
"hyviksyttavalle" saavutettavuudelle ei ole. My6s eri kayttajairyhmien
valisiin vertailuihin liittyy haasteita, samoin kuin muuttuviin tilanteisiin
ja olosuhteisiin. Kontekstuaalisuus ja jakaumavaikutukset ovat
vaikeasti hallittavia. Esimerkiksi maapohjan arvo ja saavutettavuus
liittyvit tunnetusti toisiinsa, mutta yhteyttd ja suuruutta on vaikeaa
arvioida, puhumattakaan jakaumavaikutuksista. Saavutettavuuden

Liikenne 2024



~ 53 ~

kdsitteen kompleksisuus vaikeuttaa edelleenkin politiikkojen seka
strategioiden laatimista, vaikka saavutettavuus onkin kiteva termi
perusteluna poliittisissa ja liikenteeseen liittyvissd keskusteluissa.

(Miller 2018)

Saavutettavuuden tarkastelu parantaa yleensi liikkennesuunnittelun
tasoa. Hollannissa analysoitiin saavutettavuuden kaytt6a kahdessa
liikennehankkeessa, erityisesti litkenteen ja maankayton yhdistimista.
Tutkimuksessa tultiin sithen tulokseen, ettdi saavutettavuuden
tarkastelu paransi liikennesuunnittelun laatua ja kehittimista ja ettd
saavutettavuuden tutkimusta tarvitaan jatkossa enemmin (Straate-
meier ja Bertolini 2019).

4 Yhdenvertaisen saavutettavuuden viitekehys

4.1 Tarkastelujen yhteenveto

Tasa-arvon, yhdenvertaisuuden ja tasapuolisuuden kasitteet liittyvit
luontaisesti saavutettavuuden kisitteeseen. Siind yhdistyvit Litmanin
(2022a) yhdenvertaisuusa koskevat ajatukset sekd Millerin (2018),
Alam et al. (2010), Handy ja Niemeierin (1997) ja Kwanin (1998)
kdsitykset saavutettavuudesta, samoin kuin useat varhaisemmat
tutkimukset ja kehittiminen (Hansen 1959, Ben-Akiva ja Lerman
1985). Maaseutuvieston saavutettavuuteen vaikuttavat tirkeimmit
kysymykset koskevat julkisten resurssien oikeudenmukaista osuutta ja
kayttoa. Siis miten voidaan kotrvata maaseutuvieston litkenteen
ulkoiset kustannukset, kohtuullistaa liilkkumiseen tarvittavaa rahaa
seki parantaa sosiaalista oikeudenmukaisuutta.

Saavutettavuus on yksi tasa-arvon muoto ja sen ilmentymi, jolloin siis
erl viestOryhmille tatjotaan kaytettaviksi samat liikkumisen mahdolli-
suudet ja niiden vaihtoehdot. Saavutettavuus voidaan jakaa kaikille
valttimattdmiin matkoihin ja kuljetuksiin:
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* pidsy eri mahdollisuuksiin, miki tarkoittaa ensisijaisesti paasya:
o ty0 ja tuloldhteet
o koulutus ja taitojen kehittiminen
*  piasy palveluihin, miki tarkoittaa paisya:
o terveydenhuolto
o muut julkiset palvelut ja hallinto
o vapaa-aika, viihde ja kulttuuri
o turvallisuuspalvelut, eli hatapalvelut, kuten poliisi, palon-
torjunta, SAR (etsinti ja pelastus) ja puolustus
*  pidsy sosiaalisiin verkostoihin ja sosiaaliseen elimain, nimittdin
paasy:
o harrastuksiin
o sosiaalisiin kokoontumisiin ja vapaachtoistoimintaan
o yhteydet ystaviin ja sukulaisiin.

Yhdenvertaisen saavutettavuuden kisiteavaruus lienee jossain mairin
hallittavissa ja jopa selked, mikd nikyy lukuisissa politiikkka- ja
strategiapaperissa. Sen sijaan kiytinndn soveltaminen, mittaaminen ja
metodologia puuttuvat.

4.2 Viitekehys maaseudun liikenteellisen yhdenvertaisuuden ja
saavutettavuuden parantamiseksi

Kehitetty viitekehys perustuu eri tekijéiden yksityiskohtaiseen
tarkasteluun ja siind kaytetdin lihtokohtana Litmanin esitysta (2022a),
mutta viitekehys tarkentaa mairitelmia litkkumismahdollisuuksien
yhdenvertaisuudesta ja saavutettavuudesta maaseudulla (Litman
2022a, Creger 2018). Kehitetty viitekehys on kuitenkin vain laajennus
aiempiin viitekehyksiin. Helppokayttéinen viitekehys mahdollistaa
maaseudun viestdn tasapuolisen saavutettavuuden kunnolliset
tarkastelut ja toimii alueiden liikkenne-, teknologia- ja yhteiskunta-

politiikan tyékaluna (Kuvio 2).
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Saavutettavuus on viitekehyksessi jaettu kahteen osaan, fyysiseen ja
digitaaliseen saavutettavuuteen. Eri maissa on erilaisia toiminta-
petiaatteita, joten kiytettivia politiikkoja on muutettava niin, ettd ne
osallistavat oleelliset toimijat suunnittelussa, toteutuksessa ja
seurannassa. Suomessa monet maaseudun teistd ovat yksityisteits,
jolloin tiet ovat niiden varrella asuvien ja kiyttivien ihmisten
omistamia, kunnossapidossa ja hallinnoimia. Digitaaliset infra-
struktuurit puolestaan ovat nykyisin padosin yksityisessid omistuksessa
ja hallinnassa ja valtiolta voi saada vain tukea ja ohjaavia velvoitteita.
Valtionyhti6 Fintraffic Oy hallinnoi merkittivaa osaa digitalisoiduista

litkenneverkoista.

Tasa-arvoon ja yhdenvertaisuuteen liittyvat kysymykset jactaan viite-
kehyksessd horisontaalisiin ja vertikaalisiin tekijoihin. Horisontaaliset
tekijat kasittelevat julkisia resursseja ja huolehtivat siitd, ettd eti
vaestoryhmille  kohdistetaan  kohtuulliset — osuudet  julkisista
resursseista ja palveluista. Horisontaalisessa osassa huolehditaan my6s
siitd, ettd vaestoryhmit pystyvit kattamaan ulkoiset liikkumisen
kustannukset. Viitekehyksen vertikaaliset tekijit on jaettu kolmeen
osaan: 1) Inklusiivisuus, eli osallistavuus, miten maaseutuviestd pystyy
liittymadn sosiaaliseen elimian ja yhteis6ihin, 2) kohtuuhintaisuus eli
kuinka maksetaan saavutettavuudesta ja 3) sosiaalinen oikeuden-
mukaisuus, eli kuinka oikeudenmukainen liikkennejitjestelma on niita
kohtaan, jotka ovat muita heikommassa asemassa. Tarkasteluissa on
my6s otettava huomioon, etti saavutettavuuteen voi liittya alkuperiis-
vaestoihin kohdistuvaa epioikeudenmukaisuutta. Riikeimpid esi-
merkkeji tillaisesta epidoikeudenmukaisuudesta 16ytyy historiasta,
kuten Eteld-Afrikan rotuerottelu, joka ulottui oikeuksiin kayttaa
litkennevilineita.
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Tasapuolisuuteen ja saavutettavuuteen vaikuttavat ulkoiset esteet :
ikd, fwiot, koulutus, taidot, terveys

§ Horisontaalinen tasa-arvo Vertikaalinen tasa-arvo

E
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17 kainen osuus " . N P olkeudenmu-

g resursseista kaisuus
5
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Kuvio 2 Viiitekehys yhdenvertaiseen liikkumiseen ja palvelujen saavutettavuuteen

Tasa-arvoisen litkkumisen ja palvelujen saavutettavuuden viitekehysti
voidaan kayttdd kohdennettujen politiikkkojen suunnittelussa edellyt-
tden, etti on sovittu kisiteltivisti ongelmista ja esteistd seki
mahdollisista toimenpiteistd. Valittavia politiikkoja on useita, yhtid
hyvia periaatetta ei voida esittad. Polititkat kattavat yleensd monia eri
toimenpiteitd ja strategioita ja niilld pitaisi pyrkid vaikuttamaan laaja-
alaisesti moniin ongelmiin ja tarpeisiin kuten palveluihin, yhteyksiin ja
verkostoihin. Valituilla politikoilla on tarkoitus my6s edistid
puhtaiden ja tehokkaampien teknologioiden kaytt6a ja ottaa kiyttoon
digitaalisia palveluita. Eri toimenpiteitd voidaan yhdistella.

On selvda, ettd maaseudulla saavutettavuus on rajoitettu ilman
toimivia ja luotettavia tieyhteyksid. Jos keskimairin maaseudun
viestolld on tulo-, ikd- tai terveysongelmia ja samalla rajoitetaan oman
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auton kaytt6d, kohdistuu viest6on merkittivia rajoitteita litkenteelli-
sessd kytkeytymisessa. Perinteiselle joukkoliikenteelle on kylla tarjolla
uusia vaihtoehtoja, kuten kysyntiaohjatut palvelut ja kuntien vastuulla
olevat kysyntdin perustuvat sosiaaliset litkennepalvelut, kuten matkat
kouluihin ja terveyskeskuksiin. Perusongelmat saavutettavuuden
kohentamisessa liittyvit tilldin yleensi palvelujen jitjestimiseen,
kustannuksiin ja toiminnan organisointiin.

Digitaalisten esteiden poistamisessa suurin ongelma on edelleen
puutteellinen infrastruktuuri. Hyvin digitaalisen infrastruktuurin
tarjoamien palvelujen pitiminen kohtuullisen hintaisena voi edellyttaa
julkisen puolen tukea ja ohjausta. Australiassa julkistettiin vuonna
2022 suunnitelma (Better Connectivity Plan for Regional and Rural
Australia) kaikille tarvittavien nopeiden laajakaistapalveluiden
toteuttamisesta (Australian hallitus 2022). Suunnitelmaan sisillytettiin
julkisen puolen budjettisitoumukset investoinneista maaseudun
yhteyksiin. Suomessa laadittu maaseutupoliittinen ohjelma (Kattila-
koski et al. 2022) listaa useita tavoitteita ja tarvittavia toimenpiteit,
mutta ohjelmaan ei ole sisallytetty konkreettisia kdytannon sitou-
muksia.

5 Johtopiitokset ja tulosten tarkastelu

Timan teoreettisen tutkimuksen johtopditelmdi on varsin
yllatykseton: maaseudun saavutettavuuden ja yhdenvertaisten
litkkumismahdollisuuksien tielld on paljon esteitd. Yleensi maaseutu-
vaesté on keskimairin vanhempaa, vihemmin koulutettua ja omaa
pienemmit tulot kuin kaupunkien viesto. Ilmi6 liittyy osin jatkuvaan
kaupungistumiseen, joka on edelleen megatrendi ja vahva muutos-
ajuri, vaikka esim. koronapandemia (COVID-19) muutti joksikin
aikaa tilannetta ja pakotti ihmisid tyoskentelemain ja opiskelemaan
my06s kotipaikoillaan. Niihin ulkoisiin tekijoihin voidaan liikenne-
jatjestelmin kehittimismielessd vaikuttaa vain vihin, tosin ehka
jossain mairin hyvin pitkdlld tahtdimelld ja mairitietoisilla yli
hallituskausien ulottuvilla politiikoilla.
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Maaseutuvieston likkkumisen ongelmien ja esteiden poistaminen
edellyttia paamairdistd ja laaja-alaista uutta polititkkaa, joka olisi
kohdistettava laajasti muun muassa koulutusjirjestelmain, terveyden-
huoltoon, tulonjakoon ja muihin laajoihin todettuihin yhden-
vertaisuuden osatekijoihin. Tarvittavien toimenpiteiden toteut-
taminen vaatii pitkdn ajan, ja toteutukseen liittyvat valinnat ovat
luonteeltaan paitsi teknisid my6s vahvasti yhteiskunnallisia.

Monet maaseutuvaeston saavutettavuuden ongelmat liittyvat suoraan
litkenteen palveluihin, niiden tarjontaan ja saatavuuteen kuin myos
heikkolaatuiseen infrastruktuutiin ja sen hoitoon. Ilman kunnollisia
palveluja ja riittivaa infrastruktuuria palvelutarpeiden tyydyttiminen
aiheuttaa lilan pitkid matka- ja kuljetusaikoja. Maaseutujen kunnilla ja
kuntien yhteenliittymilld on yleensi rajalliset resurssit tarjota hyvii ja
edullisia joukkolitkenteen palveluja sekd wvaihtoehtoisia muita
litkenteen palveluja. Puutteet vaikeuttavat viestdn tarpeiden
tyydyttimisti ja jopa valttimattomien yhteyksien pitdmistd. Vaesto-
ryhmit, joilla ei ole mahdollisuutta kayttia henkilautoja, ovat
nykyisin my0s autollisia heikommassa asemassa.

Maaseudun liikkkumisen ongelmien kunnollinen ratkaiseminen
edellyttida hyvin laajojen taustaongelmien ratkaisemista. Kattavia
ratkaisuja yhdenvertaiseen saavutettavuuteen ei aikaisemmin ole
esitetty suomalaisessa tutkimuskitjallisuudessa. Nyt luotu viitekehys
toivottavasti kohentaa tilannetta ja tukee politiikkojen, strategioiden ja
konkreettisten toimenpiteiden suunnittelua. Viitekehys pyrkii
ohjaamaan kehittimistd strukturoidusti, loogisesti ja riittavasti
eritellen eri saavutettavuuden osatekijoitd. Samalla se kytkee
saavutettavuuden muiden yhteiskuntaa ohjaavien politiikkoihin ja
osoittaa laajan yhteistyOtarpeen ja toiminnan koordinoinnin
tairkeyden.

Tunnistetut jatkotutkimusten tarpeet littyvat sekd tiivilmmin
kehitettaviin palvelujen hyviin sovelluksiin ettd puhtaasti teoreettisiin
tarkasteluihin. Yhdenvertaisen saavutettavuuden mittaus nahdain nyt
lzhinni teknisenid ongelmana, vaikka sosiaalinenkin aspekti selkedsti
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tunnistetaan. Polititkan tueksi ja vaikuttavuuden seurantaan tarvitaan
selkeitd ja toimivia mittareita ja indikaattoreita. Samoin on kyettiva
’paloittelemaan elefantti’, jotta toimenpiteitd ja polititkkoja voidaan

kohdentaa jarkevisti ja tehokkaasti — tissa viitekehyksen arvo on ehki
suurimmillaan.
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