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Johdanto: isoja ja koettuja muutoksia kulkutapojen
kirjossa

Kalle Toiskallio, valtiotieteen tohtori, Liikennesuunnittelun Seura ry

Liikenne-vuosikirjan 2020 johdannossa toivottiin
litkennetutkimusta tidni ainutlaatuisena aikakautena, jona monelle -
ainakin asiantuntijatehtivissa toimivalle - on etityostd tullut
normaalia. Koronapandemian koettuja vaikutuksia liikenteeseen
on ollut helppo havainnoida paivittiisessa liikenteessa.

Subjektiivinen tai pikemminkin litkenteessi litkkujien kokemuksien
jasentdminen olisi my6s tutkimuksen arvoista. Autoilijan tai
pyoriilijan kokemukset liittynevit lihinna kyseisen kulkutavan
maarillisiin muutoksiin ja uuden ajopelin saatavuusvaikeuksiin.
Joukkolitkenteessd puolestaan on tullut vastaan organisaatioiden
himminki ohjeistuksissa ja toimintatavoissa. Kuulutuksissa
esitetddn selkedd ylitason ohjetta tai pakkoa, mutta kiytinnon
kontrolli vaihtelee liikennemuodoittain. Lentokentilld vartijat
saattavat huomauttaa, jos nenid maski ei peitd nenda kokonaan,
lentokoneisiin el paistetd ilman maskia, junissa maskipakon
toimeenpano on kondukt66rin mielenlaadun, metroissa, ratikoissa
ja busseissa tosiasiallinen kontrolli on matkustajien vilisen
sosiaalisen paineen varassa. Suorastaan koominen oli Finnairin
matkustamohenkilokunnan antama ohjeistus maalitkenteest,
laskeuduttaessa Helsinki-Vantaan lentokentille lokakuussa 2021:
“...jos mahdollista, valttikad joukkoliikenteen kaytt6a.”

Artikkelit

Tie- ja katulitkenteen huomioivassa yhdyskuntasuunnittelussa on
korostettu jo vuosikymmenid, ettd liikkenne ei ole ihmisen kannalta
mikédin kone, jonka toimintaa seurataan koneenhoitajan asenteella,
ldhinnd optimoiden koneen tehokkuutta litkuttaa litkennemassoja -
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sietden litkennekuolemia ikadn kuin koneen toimintaan kuuluvina
tappiona, joista voikin syyttdd koneen ulkopuolista “inhimillistd
tekijad”.  Vaikka  Tiikkajan = fokus el  tdssi  olekaan
litkenneturvallisuudessa, hin etsii vuosikirjan ykkosartikkelissa
subjektiivisempaa nikokulmaa perinteiseen litkennetutkimukseen,
hyvin perinteisilla litkennetutkimuksen valineilld. Hin tarjoaa
litkenteessd ~ liikkumisen  tutkimukseen — “subjektiivisten”
litkkumistarpeiden huomioivaa “saavutettavuuslihestymistapaa”,
jossa korostetaan saavutettavuutta litkennevirtojen ja litkennemairien
eli “litkkumisldhestymistavan” sijaan.

Rk

Kaupunkien, maaseudun ja niiden valissd olevien aluetyyppien erot
autoistumisessa ja auton kaytossd tulevat aina vastaan, kun

keskustellaan auton kayton muutoksista. Kieltimaitta
asiantuntijapuhe autoilun muutostarpeista on yleensd hyvin
kaupunkilaista. Kaupungeissa autoilun tilanjaolliset ja

ilmanlaadulliset ongelmat ovat tuntuvampia, ja koulutetut
asiantuntijat itse asuvat ja toimivat usein kaupunkiseuduilla.
Kaupunkilaisesta nikékulmasta nyt niakopiirissa olevia muutoksia
autoilussa onkin syytd katsoa my6s suhteessa erilaisiin
aluetyyppeihin.  Tdmidn kaupunkikeskeisyyden vastapainona
Suomen kansallinen tieliikenteen tutkimus on ollut perinteisesti
paljon paremmin resursoitu kuin vastaava kunnallinen. Niinpa
jatkuvasti kasvaneesta maantieliikenteestd tiedetddn paljon
enemmin kuin katulitkenteesti. Vasta aivan viime vuosina
valtiollinen taso on saanut hiukan tarkempaa otetta
katuliikenteestd. Se kuitenkin tiedetddn, ettd jo vuodesta 2007
lihtien (autojen) katulitkenne ei ole endi lisddntynyt.

Itseddn epipoliittisena pitdvi suomalainen litkennesektori onkin
ottanut ilman juuri minkddnlaista yhteiskunnallista keskustelua
vastaan sille annetun radikaalin henkil6autojen ajosuoritteiden
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viahennystarpeen. Padstévihennykset lihtokohtanaan Makinen ja
Viri tarkastelevat artikkelissaan autonomistuksen ja -kayton
alueellisen vihenemisen vaikutusta henkil6autokannan kokoon ja
kokonaissuoritteeseen Suomessa vuoteen 2040 asti skenaarioiden
ja Suomen virallisten tilastojen avulla. Mitd uskoo lukija: mahtaako
autoliikenteen kokonaissuorite vihentya maaseudulla?

Rk

Kuten on meille tutumpaa katsoa omilta ruuduiltamme mitéd
kuuluu New Yorkin Manhattanilla  tai  amerikkalaisissa
pikkukaupungeissa eldville ihmisille, samoin on tutumpaa lukea
anglo-amerikkalaisesta akateemisesta kirjallisuudesta, miten sujuvat
lapsien koulumatkat. Suomalaisen ja ylipadnsia pohjoismaisia oloja
tuntevan lukijan on helppo ajatella, etti moni maailmalla
tavoiteltava asia on taalld arkea.

Englanninkielisessd kirjallisuuskatsauksessaan Pirinen ja Uotila
tarkastelevat 6—12-vuotiaiden koululaisten koulumatkoja paljolti
terveys- ja ympiristonsuojelun nikokulmasta. Subjektiivinen
nikékulma tulee luontevasti esiin mm. lasten koulumatkaltaan
ottamissa valokuvissa. Kirjoittajat kannattavat ajan hengen
mukaisesti itsendisten, jalan tai polkupyorilli  kuljettujen
koulumatkojen lisdadmistd. Tdmid ei ehkd ole neutraalia tiedettd,
mutta onko luonteeltaan sangen soveltava liikennetutkimus ollut
sitd  silloinkaan, kun on luettu ldhinnd pohjoisamerikkalaista
Highway Capacity Manualia ja etsitty keinoja jonoutumisen
vihentimiseen ja ylipddnsid moottoriteiden palvelutasoon.

Katsaukset

Turunen tarkastelee katsauksessaan sitd, mitd mm. henkiloliikenne-
ja liikkumistutkimuksien sekd ty6voimatutkimuksien valossa
voidaan sanoa kaupunkiseutujen liikenteen ja etityon mairallisistd
muutoksista koronan vuoksi. Téltd pohjalta Turunen pohdiskelee
my6s  kaupunkiseudun sindnsd  merkityksen vihentymistad
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tyomatkoissa, etityopaikan lahiympiriston korostumista ja
asiantuntijoiden  sietimien  satunnaisten  kokousmatkojen
etdisyyksien suurtakin kasvua.

Voi siis olla, ettd jo pitkdaikainen suomalainen asumisviljyyden
kasvu ja jo ennen koronaa alkanut toimitilojen muutos erilaisiksi
yhteiskdyttotiloiksi  ly6vit  kattd ja pahimmat ruuhkahuiput
viljentyvat.

ook

Seppd kertoo uskomattoman tarinan rahtilaivan seikkailuista
matkallaan Kiinasta Suomeen ja ennen kaikkea sithen liittyvistd
epaselvyyksistd ja eri oikeuksien paatoksistd korvausvastuista.
Merien rahtiliikennettd tuntemattomille katsaus tulee myOs
opettaneeksi paljon siitd vastuiden ja aluksen hallintamuotojen
kudelmasta, jonka varassa huomattava méiri raskaampaa rahtia
kulkee. Tai kuten tdssd tapauksessa, epidselvien vakuutuksien ja
viranomaisten virheen vuoksi, jdd suomalaiseen satamaan
vuosikausiksi ja myydéddn eniten tarjoavalle.

ko

1800-luvun lopulta eteenpiin, kun polkupyo6rissa yleistyivat
ilmatéytteiset kumirenkaat, samankokoiset etu- ja takapyo6rit, sekd
mm. keskion vapaanapa (ns. safety bicycle), pyoriily levisi nopeasti
elitin  ja  keskiluokan piirissa.  Vielda  1900-luvun  alun
studiovalokuvissa esiinnyttiin mieluusti polkupyorin kanssa. Myos
ylempien sosiaaliluokkien naiset kokivat suurta vapautumisen
tunnetta pyoriilyn ansiosta, kun pystyivat liilkkumaan itsendisesti.
Titd ennenhin (high-wheeler) pyoriilyd harrastivat lihinnd
yliluokan nuoret miehet kaupunkien puistoissa. Mutta,
hyvituloiset valkoiset michet, joilla on varaa ja aikaa harrastaa ja
varustautua pyordilyyn, ovat edelleen, toista sataa vuotta
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myOhemmin, selvdsti tunnistettu, paikoin jopa hallitseva
pyorailijatyyppi ympiéri maailmaa.

Historian jatkumona, vaikka sithen viittaamatta, Kiminki ja Piik
keskustelevat englanniksi  kirjallisuuden, my6s suomalaisen
sellaisen, tuella nykyisen pyoriilyn suosion tekijoistd maissa, joissa
pyoriily on tavallista, epatavallista tai siltd valiltd. Sukupuoli nakyy
erityisesti etnisen taustan yhteydessd, joskus jopa niin, ettd
pyoriilyn ei katsota olevan naisille sopivaa toimintaa. Joissain
vihiisen pyoriilyn maissa se on ldhinna lasten puuhaa.

Nykyisen sukupuolentutkimuksen yhtend peruskehikkona on
intersektionaalisuus. Siis se, etta yksittdista piirrettd, kuten sukupuolta,
tirkedimpdd on tunnistaa useiden yhtdaikaisten piirteiden ja
olosuhteiden vaikutus yksil66n tai esimerkiksi sosioekonomiseen
ryhmadn. Ehkd timéd kehikko toimisi jatkossa hyvin myos
kulkutapavalintojen  tutkimuksessa ~ ja  liikennepoliittisessa
keskustelussa.
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Hyvinvoinnin kannalta tirkedt matkat ja
liikkumista helpottavat toimenpiteet

Hanne Tiikkaja, tekniikan lisensiaatti, Liikennetutkinuskesus 1 erne,
Tampereen yliopisto

Tiivistelmi

Liikenteen avulla ihmisten on mahdollista tehdd matkoja sellaisiin
paikkoihin, jotka lisddvit hyvinvointia. Taman tutkimuksen
tavoitteena oli selvittid, minkd hyvinvoinnin kannalta tirkeiden
matkojen tekemisti litkkumisessa koetut esteet haittaavat ja mitkd
litkenteelliset toimenpiteet helpottaisivat litkkumista hyvinvoinnin
kannalta tirkeisiin kohteisiin. Tutkimusaineistona toimi syksylld
2020 keritty Tampereen Hervannan ja Kalevan asukkaille
suunnattu kyselytutkimusaineisto. Vastaajista ne, jotka kokivat, etté
heiddn hyvinvointinsa lisddntyisi, jos he pystyisivit tekemdin
enemmin matkoja, kokivat liikkumisen esteiden haittaavan
useampiin kohteisiin tehtdvid matkoja verrattuna muihin vastaajiin.
Erot vastaajaryhmien vililld olivat kuitenkin pienid matkoilla, jotka
liittyivat rutiininomaisiin kohteisiin, kun taas suurimpia eroja
16ydettiin vapaa-ajan viettoon liittyvissd matkoissa. Vastaajista ne,
jotka kokivat, ettd heidin hyvinvointinsa lisddntyisi, jos he
pystyisivit tekemadn enemmin matkoja, kokivat, ettd erityisesti
joukkoliikenteeseen ja takseihin liittyvien parantamistoimenpiteet
helpottaisivat ~ lilkkumista hyvinvoinnin  kannalta tirkeisiin
kohteisiin useammin kuin muissa ryhmissd. Tutkimuksen
perusteella voidaan avata keskustelua siitd, toimivatko perinteiset
litkkumista kuvaavat mittarit riittivin hyvin silloin, kun halutaan
arvioida  litkenteen ja  liikkumisen merkitystd ihmisten
hyvinvointiin.
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1. Johdanto

Liikenteen ja liikkumisen avulla voidaan ylldpitid hyvinvointia.
Liikkumisen avulla ihmiset voivat osallistua itselleen tirkeisiin
toimintoihin, jotka lisdavat tyytyviisyytta ja hyvinvointia (Waygood
et al. 2019). Liikkumisen ja hyvinvoinnin valisti suhdetta onkin
kasitelty tieteellisessa kirjallisuudessa viimeisen kymmenen vuoden
aikana (mm. Chatterjee et al. 2020, Delbosc 2012, De Vos et al.
2013, Ettema et al. 2010, Ettema et al. 2011, Jakobsson Bergstad
et al. 2011, Mokhtarian 2019). Koska liikkuminen mahdollistaa
osallistumisen kodin ulkopuolisiin aktiviteetteihin, litkkumisen
voidaan ajatella olevan johdettua kysyntad, jossa liikkumisen
kysyntd syntyy muiden aktiviteettien tai tuotteiden kysynnasta.
Toisaalta on my0Os havaittu, ettd litkkumisen tarve ei synny aina
aktiviteettien tarpeesta, vaan myos matkanteko itsessdan voi olla
tarkedd. (Ding & Lu 2016)

Monissa tutkimuksissa pyritddn tunnistamaan litkkumiseen liittyvid
esteitd ja haittoja esimerkiksi mittaamalla matkalukuja tai matkojen
pituuksia, mutta tima lidhestymistapa tarjoaa vain yhden
nidkokulman liikkumiseen (Zhang et al. 2021). Perinteisten
litkkumista kuvaavien mittareiden kayttiminen saattaa antaa
erilaisen kuvan liikkumisesta verrattuna tilanteeseen, ettd
litkkumisen —arvioimisessa hyodynnettdisiin ~ liikkujien — omia
kokemuksia. T4dmidn vuoksi on tirkead, etta liikkumista
tarkastellaan my6s liikkujan kokemusten pohjalta. (Collantes &
Mokhtarian 2007) On my6s tirkedd pohtia, tulisiko litkkumista
mitata pikemmin aktiviteetteihin osallistumisen ja hyvinvoinnin
kautta kuin esimerkiksi matkalukuihin liittyvilla mittareilla.

Litkennesuunnittelijoiden kayttamilla perinteisilla,
lilkkumismahdollisuuksia kuvaavilla mittareilla, kuten
matkaluvuilla, matka-ajalla ja matkan pituudella, ei pystytd
tunnistamaan eri liikkujaryhmien kokemia haasteita, jotka liittyvit
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sekd  likkkumisympiristoon — ettd  yksilon — ominaisuuksiin,
resursseihin ja osaamiseen (kuva 1). Litkkumisessa koetut esteet
sekd ne kohteet, joihin kulkemista nima esteet haittaavat, ovat
yksilollisia ja saattavat riippua elimantilanteesta.
Liikkumiskokemusta tarkastelevia kyselyitd olisi mahdollista
hyédyntad liikennesuunnittelijoiden ja asukkaiden vilisend
tyokaluna, jonka avulla voitaisiin tunnistaa sellaisia liikkujaryhmia,
litkkumisympiriston esteitdi ja matkaryhmid, joissa koetaan
erityisen paljon haasteita, jotka voivat vaikuttaa heikentavisti

o e

hyvinvointiin.

Perinteiset liikkumista kuvaavat mittarit,
kuten matkaluku, matka-aika, matkan pituus

Kokemus matkanteosta ja kohteiden saavutettavuudesta
riippuu yksildsta

o 0 oo (o] (o] [e] @) o)

i die s 2 A &
Kuva 1.Perinteiset litkkumista kuvaavat mittarit ja kokemus liikkumisesta
Saattavat poiketa toisistaan.

Tamin tutkimuksen tavoitteena on selvittdd, minka hyvinvoinnin
kannalta tirkeiden matkojen tekemista litkkumisessa koetut esteet
haittaavat ja mitkd toimenpiteet helpottaisivat liikkumista.
Tutkimusaineistona toimii syksylla 2020 keritty Tampereen
Hervannan ja Kalevan asukkaille suunnattu kyselytutkimusaineisto,
jossa vastaajilta kerittiin tietoa hyvinvoinnin kannalta tirkeiden
matkojen tekemisestd. Tutkimuskysymykset ovat: 1) Minkd
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hyvinvoinnin kannalta tirkeiden matkojen tekemistd liikkumisen
esteet hankaloittavat? ja 2) Mitkd muutokset liikennejirjestelmassa
helpottaisivat ~ hyvinvoinnin  kannalta  tirkeiden matkojen
tekemistd?

Seuraavassa luvussa taustoitetaan liikenteen ja litkkumisen
merkitysti hyvinvoinnille tutkimuskirjallisuuden avulla. Tdmin
jalkeen esitellddn tutkimusaineisto, rajaukset ja
tutkimusmenetelmit. Luvussa 4 esitetidn tulokset tutkimus-
kysymyksittdin ja lopuksi tehdddn padtelmat tuloksista.

2. Taustaa

Saavutettavuus ja liikkuminen liikennesuunnittelun
lihestymistapoina

Perinteiset liikkkumisen mittarit mittaavat sitd, kuinka paljon ja
miten ihmiset liikkuvat. Titdi nidkokulmaa voidaan kutsua
’litkkumisliahestymistavaksi”, jota hyodynnetdin usein
liikennesuunnittelussa. Toinen mahdollinen nikékulma ihmisten
liikkkumisen tarkasteluun on saavutettavuuden mittaaminen,
”saavutettavuuslahestymistapa”, joka korostaa niitd paikkoja,
tapahtumia ja aktiviteetteja, joita liikkumisen avulla voidaan
saavuttaa.  Liikennesuunnittelussa  liikkumisldhestymistapaa
voidaan hy6dyntai, mikili ei sorruta ajattelemaan, ettd suuremmat
matkaluvut tarkoittavat aina useampia saavutettavia paikkoja.

(Ferreira & Papa 2020)

Teoriatasolla liikkumisella saavutetut hyodyt voidaan jakaa kahteen
kategoriaan: paitoksentekoon vaikuttavaan hyotyyn ja koettuun
hy6tyyn. Pddtoksentekoon vaikuttava hyoty tarkoittaa objektiivisia
asioita, joita otetaan huomioon, kun tehddin matkapaitoksia.
Paitoksentekoon vaikuttavaa hyotya kiytetddn yleensd perinteisissa
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litkkumiseen liittyvissd malleissa. Koettu hy6ty sen sijaan liittyy
enemmin kokemukseen matkan hyddyista ja haitoista. Koettu
hy6ty poikkeaakin usein paitoksentekoon vaikuttavasta hyodysta.
Vaikka piitoksentekoon vaikuttavan hyodyn mittaaminen on
hy6dyllistd, niin mikéli tavoitteena on tarkastella pdatoksenteon
lopputulemia, on tirkedd tunnistaa my6s matkan koettu hyoty.
(Ettema et al. 2010)

Matkan lopputulemana on yleensi aina jonkin aktiviteetin
saavuttaminen, jolloin matkan koettu hy6ty liittyy myos tihdn
aktiviteettiin. Perinteiset litkenteen kysyntimallit eivit ota
huomioon aktiviteetteihin osallistumista, vaikka liikkkumisen on
tunnistettu monesti olevan johdettua kysyntid (Lu & Pas 1999).
Saavutettavuusldhestymistavan hyodyntimiselld litkenne-
suunnittelussa  on  monia  etuja, koska sen  avulla
litkennesuunnittelijat voivat kohdistaa tavoitteita sosiaalisesti ja
alueellisesti tasa-arvoisemman litkkumisympériston
saavuttamiseksi. Vaikka saavutettavuuslahestymistavan hyodyt
mahdollisesti tunnistetaan, sen hyédyntiminen voidaan kokea vield
haastavaksi, minkd vuoksi liikennesuunnittelussa helposti
tukeudutaan liikkumislihestymistapaan ja perinteisiin litkkumisen
mittareihin. (Ferreira & Papa 2020)

Liikkuminen ja hyvinvointi

Liikenne ja  liikkkuminen vaikuttavat ihmisten fyysiseen
hyvinvointiin muun muassa liikenneturvallisuuden, litkenteen
paastéjen ja aktiivisen litkkumisen kautta. Liikkumisen ja
subjektiivisen hyvinvoinnin vilistd yhteyttd on kuitenkin vaikeampi
madritelld.  Tutkimusten mukaan liikkkuminen  vaikuttaa
hyvinvointiin ~ péddasiassa ~ kolmen  mekanismin  kautta:
matkustuskokemuksen, aktiviteetteihin osallistumisen
mahdollisuuden ja aktiviteettien luoman tyytyviisyyden kautta.
Litkkumisen vaikutus pitkdaikaiseen hyvinvointiin = liittyykin
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péddasiassa mahdollisuuteen osallistua erilaisiin  aktiviteetteithin
kodin ulkopuolella. (De Vos et al. 2020) Subjektiivinen hyvinvointi
midritellddn usein yksilon elimantyytyviisyyden, onnellisuuteen ja
suruun liittyvien tunteiden sekd positiivisten ja negatiivisten
tuntemusten kautta (Churchill & Smyth 2019).

Ongelmat  saavutettavuudessa  vaikuttavat  subjektiiviseen
hyvinvointiin. Heikot liikkumismahdollisuudet liittyvit muun
muassa heikompaan koulutustasoon, vaikeuksiin saavuttaa
terveyspalveluja, suurempaan ty6ttomyyteen sekd vahentyneisiin
sosiaalisiin  aktiviteettethin.  (Churchill &  Smyth  2019).
Liikkumismahdollisuudet liittyvit vahvasti sithen, miten ihmiset
suunnittelevat aktiviteettejaan sekd ajallisesti ettd sijainnin
nikoékulmasta. Liikkumismahdollisuuksien muutokset vaikuttavat
sithen, miten helposti ihmiset pystyvit osallistumaan eri
aktiviteetteihin. (Ettema et al. 2010) Mahdollisuus osallistua
erilaisiin aktiviteetteihin kodin ulkopuolella lisid hyvinvointia ja
tyytyvaisyytta elimédan (Morris et al. 2020).

Thmiset voivat arvioida omaa litkkumistaan eri tavoin kuin
perinteisilld liitkkumista kuvaavilla mittareilla mitattuna. Ne, jotka
matkustavat paljon, voidaan jakaa kahteen ryhmiin: Niihin, jotka
haluavat liikkkua paljon ja niihin, joiden on pakko litkkua paljon.
(Collantes & Mokhtarian 2007) Samanlaista ajatusta voisi laajentaa
my6s koskemaan vihin liikkuvia, jolloin osa haluaa mahdollisesti
minimoida liilkkumisensa, kun taas toiset liikkkuvat vain vahin
tahtomattaan esimerkiksi liikkumisessa koettujen haasteiden ja
esteiden vuoksi.

Liikkumisympdrist6 ja aktiviteettien saavutettavuus

Liikkumiskayttaytymistd ja aktiviteetteihin osallistumista voidaan
selittdd yksilon ominaisuuksien (mm. ikéd, sukupuoli, koulutus,
kyvyt ja osaaminen, terveydentila) ja ympiristoon liittyvien
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tekijoiden (mm. joukkolitkenteen saatavuus) avulla, jotka voivat
toimia joko liikkumista edistdvinid asioina tai liikkumisen esteini
(Kizony et al. 2020). Rakennetun ympdriston ominaispiirteitd
voidaan tarkastella viiden D-muuttujan avulla: density (tiheys),
diversity (monimuotoisuus), design (suunnittelu), destination
accessibility (saavutettavuus) ja distance to transit (etdisyys
joukkolitkenteeseen). Tihedsti asutetuilla alueilla joukkolitkenne on
yleensi tehokkaampaa ja etdisyydet kohteiden vililli lyhyempia.
Maankayton sekoittaminen lyhentdd my6s matkojen pituuksia.
(Ding & Lu 2016).

Thmisten paivittdisiin ~ aktiviteettethin  liittyvat litkkumistavat
muovautuvat ~ muun  muassa  likkumisympariston = ja
sosiockonomisten muuttujien mukaan (Pitombo et al. 2011).
Pakolliset ja rutiininomaiset velvollisuudet, erilaiset tarpeet eri
péivind, velvollisuudet muita kotitalouden jdsenid kohtaan sekd
muutokset litkkumisymparistossa ohjaavat thmisten
litkkumistottumuksia. ~ Aktiviteettien ja  litkkumisen  wvilille
muodostuu  dynaaminen prosessi, jossa toisaalta tapahtuu
muutoksia ja oppimista ja jota toisaalta ohjaa rutiinisidonnaisuus.
Liikkumistottumuksia tarkastellessa tulisikin ottaa huomioon seki
rutiininomaiset matkat ettd ei-pakolliset matkat. (Termida et al.

2018)

Litkennepolititkassa tulisi ottaa huomioon, ettd perinteisten
liikkumista ~ mittaavien  mittareiden  rinnalla  kohteiden
saavutettavuus ja hyvinvoinnin lisidminen tulisi pitdd tavoitteena.
(Ettema et al. 2010) Tihidn tarvitaan uusia tyokaluja. Téssd
artikkelissa esitetty kyselytutkimus tarjoaa esimerkin, miten
litkennesuunnittelijoiden ja asukkaiden vilille voidaan rakentaa
vuoropuhelua saavutettavuuden ja hyvinvoinnin nikékulmasta.
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3. Aineisto ja menetelmit
3.1 Tutkimusaineisto

Tutkimusaineistona toimii syksylld 2020 Tampereen Hervannassa
ja Kalevassa toteutetun kyselytutkimuksen aineisto. Tutkimuksen
otokseen wvalittiin satunnaisesti 2000 suomea didinkielendin
puhuvaa 18 vuotta tayttinyttd vastaajaa siten, ettdi otos vastasi
alueiden ikdjakaumaa (taulukko 1). Vastaajilta kysyttiin heidin
liikkumistottumuksistaan, lilkkumismahdollisuuksistaan,
litkkumisessa koetuista esteistd ja litkkumismahdollisuuksien
parantamisesta. Lopuksi vastaajia pyydettiin vield vastaamaan
muutamiin taustatietokysymyksiin. (Tiikkaja 2021)
Tutkimuslomake on esitetty liitteessa 1.

Tanlukko 1. Otos postinumeroalueittain ja ikdrybmittiin (Liikkaja 2021).

lkaryhma  Postinumeroalue 33720 Postinumeroalue 33540

Henkil6a Osuus Henkil6a Osuus

18-29 536 38 % 250 43 %
30-44 345 24 % 138 23 %
45-64 263 19% 99 17 %
65-74 173 12 % 49 8 %
yli74 96 7% 52 9%

Yhteensa 1413 100 % 587 100 %

Tutkimukseen vastasi yhteensd 484 vastaaja. Tutkimuksen
kokonaisvastausprosentti oli 24 % (kuva 2). Otokseen valituille
lihetettiin kutsu vastata tutkimukseen joko internetissa tai kirjeen
mukana  ldhetetylli  postilomakkeella.  Internet-lomakkeen
vastausprosentti oli 9,8 % (195 vastaajaa) ja postikyselyn 14,5 %
(289  vastaajaa).  Aktiivisimmin  tutkimukseen  vastasivat
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1dkkdampiin ikdryhmiin kuuluvat vastaajat. Pieninta
vastausaktiivisuus oli 18—29-vuotiaiden ryhmissa. (Tiikkaja 2021)

Kuva 1. Vastaajamaara ja vastausprosentit ikaryhmittain
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Kuva 2. Vastaajamiidrit ja vastausprosentit ikdrybmittiin (Titkkaja
2021).

Vastaajista 45 % oli miehid ja 52 % naisia. Kaksi prosenttia
vastaajista  valitsi vaihtoechdon ”muu/en halua vastata”
kysymykseen sukupuolesta. Noin 29 % vastaajista oli alle 30-
vuotiaita, ja vastaavasti noin 29 % oli yli 64-vuotiaita. Noin 42 %
vastaajista oli 30—64-vuotiaita. Vastaajista 43 % asui yhden hengen
kotitaloudessa ja 46 % kahden hengen kotitaloudessa. Vain noin
12 % asui yli kahden hengen kotitaloudessa. Vastaajista 82 %o:1la oli
ajokortti ja 86 %o:lla joukkolitkenteen matkakortti. Tutkimusalueilla
onkin kattava joukkoliikennetarjonta. Noin 39 % vastaajista asui
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autottomassa kotitaloudessa, kun taas 53 % asui yhden auton
kotitaloudessa. Noin 8 % vastaajista ilmoitti, ettd heidin
kotitaloudessaan on vihintian kaksi henkiléautoa. (Tiikkaja 2021)

3.2 Vastaajien ryhmittely

Vastaajat ryhmiteltiin kolmeen ryhmain perustuen seuraavaan
viittimaan: “Hyvinvointini lisddntyisi, jos pystyisin tekemiin
enemmin matkoja” (kysymys 11b), jonka vastausvaihtoehtoina

DI 5 pAeP I P

olivat ’tdysin samaa mielti”, ”samaa mieltd”, ”en samaa enki eri
mieltd”, “eri mielta” ja “tdysin eri mieltd”. Ne vastaajat, jotka olivat
vastanneet ’tdysin samaa mielta” tai “samaa mieltd” ryhmiteltiin
omaksi ryhmaikseen, jota kutsutaan jatkossa nimelld samaa mielti
(n=110). Vastaavasti ne vastaajat, jotka olivat vastanneet ”taysin eri
mieltd” tai “eri mieltd” ryhmiteltiin ryhmaksi, jota kutsutaan
jatkossa nimelld er7 mieltd (n=224). Ne vastaajat, jotka olivat
vastanneet “ei samaa eikd eri mielta” sdilyivit omana ryhminéan,
jota kutsutaan jatkossa nimelld e/ samaa cikd eri mielti (n=138).
Ryhmittelyn avulla haluttiin erottaa ne henkil6t, jotka uskovat, etta
litkkumisen lisddminen voisi lisitd my6s hyvinvointia niistd, joiden
mielestd matkojen lisidminen ei lisdisi hyvinvointia.

Tutkittavina asioina olivat ne matkat tai toiminnot, joita
litkkumisen  esteet  haittaavat  (kysymys 14) sekd ne
litkkumisympiristoon liittyvit toimenpiteet, jotka helpottaisivat
matkojen tekemistd (kysymys 15). Ennen niitd kysymyksid
vastaajat olivat arvioineet, millaisia esteiti he kokivat
litkkumisessaan. Kysymyksessia 15 ("Hankaloittavatko edelld
kuvatut litkkkumisen esteet seuraavia asioita?”)
vastausvaihtoehtoina  olivat  ”Eivit hankaloita lainkaan”,
”Hankaloittavat vahian”, “Hankaloittavat paljon” sekd ”En osaa
sanoa/ei sovi tilanteeseeni”. Naiistd vaihtoehdoista viimeinen
poistettiin  analyyseistdi samoin kuin puuttuvat vastaukset.
Kysymyksessi 16  ("Helpottaisivatko ~ seuraavat muutokset
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litkkumistanne hyvinvointinne kannalta tirkeisiin kohteisiin?”)
vastausvaihtoehtoina olivat ”Ei helpottaisi”, ”Helpottaisi vihan” ja
”Helpottaisi paljon”. Analyyseista poistettiin puuttuvat vastaukset.

3.3 Tutkimusmenetelmit

Tilastolliset analyysit toteutettin IBM SPSS  -ohjelmistolla.
Tulokset esitetddn laajentamattomina eli analyysit on laskettu
vastaajamadrien avulla ilman, ettd vastaajille olisi laskettu erikseen
painokerrointa, jonka avulla tulokset voitaisiin suoraan laajentaa
koskemaan koko perusjoukkoa. Tutkimuskysymyksiin 1 ja 2
kaytettiin Kruskal-Wallisin H -testid, jota voidaan ei-parametrisena
testind hyodyntad jarjestysasteikollisten muuttujien analysointiin
(Willard 2020 s. 277). Jos Kruskal-Wallisin testin tulos on
tilastollisesti merkitsevd, se tarkoittaa, ettd vihintddn yksi
vertailtava ryhmi eroaa tilastollisesti muista ryhmistd. Kruskal-
Wallisin testi itsessddn ei kuitenkaan kerro, mikd ryhmi eroaa
muista. (Frey 2018, s. 938) Jotta saadaan selville, mika tai mitka
ryhmit eroavat toisistaan, on suoritettava parittaisvertailuja.
Parittaisvertailut toteutettiin Dunn-Bonferroni-menetelmalla (Frey
2018, s. 938), ja SPSS-ohjelmisto laski tilastolliset testit
automaattisesti parittaisvertailuille. Tilastollisesti merkitseva ero
ryhmien wvililli havaitaan, jos p<0,05 ja tilastollisesti erittdin
merkitsevi ero, jos p<0,001.

4. Tulokset
4.1 Toiminnot, joita liikkumisen esteet
haittaavat

Tutkimuksessa  vastaajia  pyydettiin  arvioimaan, millaisia
litkkumisen esteitd he kokevat hyvinvointinsa kannalta tirkeiden
matkojen tekemisessd. Tdmidn jilkeen vastaajia pyydettiin
arvioimaan, hankaloittavatko edellisessd kysymyksessd kuvatut
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litkkumisen esteet seuraavia asioita: tyGpaikan vastaanottaminen,
tyossakdyminen tai kulkeminen opiskelupaikkaan, lapsen
hoitopaikkaan vieminen tai hakeminen hoidosta, ruokakaupassa
kidyminen, muissa kaupoissa kiyminen, postin palveluiden
kayttiminen, apteekissa kdyminen, terveysasemalla tai neuvolassa
kdyminen, vierailut ystivien tai sukulaisten luona, osallistuminen
kiinnostaviin harrastuksiin, elokuvissa, teatterissa, museoissa tai
konserteissa kdyminen ja mokilld tai luontokohteissa kdyminen.
Vastaajista ne, jotka olivat vastanneet, ettd heidin hyvinvointinsa
lisadntyisi, jos he pystyisivit tekemain enemman matkoja (ryhma
Zsamaa mieltd”) kokivat muita useammin, ettd litkkumiseen esteet
hankaloittavat kulkemista useisiin kohteisiin (kuva 3). Vastauksista
huomataan, ettdi pienimmait erot vastaajaryhmien valilldi ovat
kohteissa, jotka liittyvdt pdivittdiseen asiointiin, kuten
ruokakaupassa  kdymiseen, apteekissa  kdymiseen, postin
palveluiden kiyttimiseen sekd terveysasemalla tai neuvolassa
kiaymiseen. Tdmid voi littyd sithen, ettd tutkimusalueiden
ldhipalvelut ovat erittdin hyvit ja niihin liikkuminen vaivatonta. Sen
sijaan eroja l0ydetddn erityisesti mokilli tai luontokohteissa
kaymisessd, vierailuissa  ystivien tai sukulaisten luona,
osallistumisessa kiinnostaviin harrastuksiin = sekd elokuvissa,
teatterissa, museoissa tai konserteissa kaymisessi, jothin litkkumista
liikkumisen esteet hankaloittavat erityisesti ryhman samaa mielti
kohdalla. My6s muissa kaupoissa kuin ruokakaupassa kdyminen
erottuu siten, ettd ryhma samaa mieltd kokee selvasti useammin kuin
muut, ettd lilkkumisen esteet hankaloittavat lilkkumista muihin
kauppoihin. Ryhmien keskiarvot ja keskihajonnat esitetdin
liitteessa 4.
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Kuva 3. Toiminnot, joita litkkumisen esteet hankaloittavat.

Kruskal-Wallisin H-testin mukaan seitseméssa matkaryhmissi on
tilastollisesti merkitsevd ero ryhmien vililld (lite 2). Naitd ovat
tyOpaikan vastaanottaminen, ty6ssikdyminen tai kulkeminen
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opiskelupaikkaan, muissa kaupoissa kidyminen, vierailut ystavien tai
sukulaisten luona, osallistuminen kiinnostaviin harrastuksiin,
elokuvissa, teatterissa, museoissa tai konserteissa kayminen ja
mokilld tai luontokohteissa kidyminen. Kruskal-Wallisin H-testin
tulokset niille matkaryhmille, joissa tilastollisesti merkitsevda ero ei
ollut, 16ytyvat liitteestd 5. Parittaisvertailut osoittavat (liite 3), ettd
tilastollisesti merkitsevd ero 16ytyy aina ryhmien samaa mielti ja eri
mieltd valilla. Lisaksi ryhmin ei samaa mielta eikd eri mieltd ja eri
mieltd valilla 16ytyy tilastollisesti merkitseva ero tyGpaikan
vastaanottamisessa sekd elokuvissa, teatterissa, museoissa tai
konserteissa kdymisessd, ja ryhmien e samaa eikd eri mieltd ja samaa
mieltd vierailuissa ystivien tai sukulaisten luona sekd mokilld ja
luontokohteissa kidymisessa.

4.2 Liikkumismahdollisuuksien parantaminen

Kun vastaajat olivat arvioineet, mitd matkoja litkkumisen esteet
hankaloittivat, vastaajia pyydettiin arvioimaan, miten erilaiset
toimenpiteet helpottaisivat litkkumista hyvinvoinnin kannalta
tarkeisiin kohteisiin. Arvioitavia toimenpiteita olivat edullisemmat
joukkoliikenteen hinnat, tiheimpi joukkoliikenteen vuorovili,
kattavampi joukkolitkennelinjasto, vahiisempi vaihtojen tarve
joukkoliitkenteessd, edullisemmat taksimatkat, taksin tilaamisen ja
saatavuuden helpottaminen, autoilun kustannusten pieneneminen,
auton  pysakointimahdollisuuksien  lisidminen,  ruuhkien
viheneminen, paremmat jalankulku- ja pyoOriviylit, suojateiden
lisidminen  ja  polkupyorin  pysikointimahdollisuuksien
parantaminen.

Kaikki ryhmit arvioivat, ettd erityisesti autoilun kustannusten
pieneneminen, auton pysakointimahdollisuuksien lisdédminen,
ruuhkien viheneminen ja paremmat jalankulku- ja pyoravaylit
helpottaisivat  liikkumista hyvinvoinnin kannalta tirkeisiin
kohteisiin (kuva 4). Sen sijaan erityisesti joukkoliitkenteeseen ja
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takseihin liittyvissd viittimissd havaitaan selvd ero siten, ettd
ryhmissa samaa mieltd joukkoliikenteeseen ja takseihin liittyvien
parantamistoimenpiteiden uskottaisiin helpottavan litkkumista
hyvinvoinnin kannalta tirkeisiin kohteisiin useammin kuin muissa
ryhmissd. Ryhmien keskiarvot ja keskihajonnat esitetddn liitteessi
8.

Ainoastaan parempien jalankulku- ja pyoravaylien kohdalla ei
havaittu tilastollisesti merkitsevad eroa ryhmien vililld (lite 9).
Parittaisvertailut osoittavat, etti tilastollisesti merkitseva ero 16ytyy
aina ryhmien samaa mieltd ja eri mielta valilla (liite 7). Lisaksi ryhmien
el samaa mieltd eikd eri mieltd ja eri mieltd vililla 16ytyy tilastollisesti
merkitsevd ero  edullisempien joukkoliikenteen  hintojen,
tiheammin joukkoliitkenteen vuorovalin, kattavamman
joukkoliikennelinjaston,  vihdisemmin  vaihtojen  tarpeen
joukkoliikenteessi, taksin tilaamisen ja saatavuuden helpottamisen
ja ruuhkien vihenemisen kohdalla.

Kruskal-Wallisin H-testin mukaan yhdentoista toimenpiteen
kohdalla on tilastollisesti merkitsevi ero ryhmien vililld (liite 6).
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Kuva 4. Toimenpiteet, jotka helpottaisivat hyvinvoinnin kannalta tirkeiden
matkojen tekemista.
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5. Yhteenveto ja paitelmiit

Tdman tutkimuksen tavoitteena oli selvittdd, minkd hyvinvoinnin
kannalta tirkeiden matkojen tekemisti litkkumisessa koetut esteet
haittaavat ja minka litkennejarjestelmad muuttavien toimenpiteiden
uskotaan helpottavan litkkumista. Tutkimusaineistona toimi
Tampereen Hervannassa ja Kalevassa syksylld 2020 keritty
kyselytutkimusaineisto. Tutkimuskysymykset olivat: 1) Minka
hyvinvoinnin kannalta tirkeiden matkojen tekemistd liikkumisen
esteet hankaloittavat? ja 2) Mitkd muutokset liikennejérjestelmassa
helpottaisivat ~ hyvinvoinnin  kannalta tirkeiden matkojen
tekemistd?

Tutkimuskysymyksen 1 kohdalla ne, jotka uskoivat hyvinvointinsa
lisddntyvin, jos he pystyisivit tekeméddn enemmin matkoja, kokivat
muita useammin, ettd litkkumiseen esteet hankaloittavat kulkemista
useisiin kohteisiin. Erot vastaajaryhmien vililld olivat kuitenkin
pienid matkoilla, jotka littyivdt rutiininomaisiin paivittéisiin
kohteisiin, kuten ruokakaupassa kidymiseen tai apteekissa
kaymiseen. Suurimpia eroja 16ydettiin mokilld tai luontokohteissa
kaymisessd, vierailuissa  ystivien tai sukulaisten luona,
osallistumisessa kiinnostaviin harrastuksiin  sekd elokuvissa,
teatterissa, museoissa tai konserteissa kidymisessd. Tama tukee
Termida et al. (2018) ajatusta siitd, ettd liikkumistottumuksia
tarkastellessa tulisi erotella rutiininomaiset matkat ja ei-pakolliset
matkat. Koska eroja 16ytyi myos ty6ssakayntiin liittyvissa matkoissa
sekd tyOpaikan vastaanottamisessa, likkumisen esteet saattavat
vaikuttaa my0s taloudelliseen asemaan ja siten lisitd epétasa-arvoa
erityyppisten  litkkujaryhmien  vililli. Toisaalta vapaa-ajan
matkotihin liittyvit erot korostavat sité, ettd litkkumisessa koetut
esteet saattavat vihentdd hyvinvointia, jos ne estivit erityisesti
vapaa-aikaan liittyvid matkoja, jotka voisivat tuottaa hyvinvointia
litkkujalle.
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Tutkimuskysymyksen 2 kohdalla kaikki vastaajaryhmat arvioivat,
ettd erityisesti autoilun kustannusten pieneneminen, auton
pysikointimahdollisuuksien lisdidminen, ruuhkien viheneminen ja
paremmat jalankulku- ja pyoravaylit helpottaisivat litkkumista
hyvinvoinnin kannalta tirkeisiin kohteisiin. Sen sijaan erityisesti
joukkolitkenteeseen ja takseihin liittyvien viittimien kohdalla
havaittiin ryhmien vililli ero siten, etti ne, jotka uskoivat
hyvinvointinsa lisadntyvan, jos he pystyisivat tekemiin enemman
matkoja, uskoivat joukkolitkenteeseen ja takseihin liittyvien
parantamistoimenpiteiden helpottavan liikkumista hyvinvoinnin
kannalta tirkeisiin kohteisiin useammin kuin muissa ryhmissa.
Tulos korostaa julkisen liikenteen toimivuuden merkitystd niille
ryhmille, jotka kokevat haasteita litkkumisessa. Niin ollen
panostukset julkiseen litkenteeseen tuottavat hyvinvointia suoraan
niille ryhmille, joiden liikkumista koetut esteet haittaavat.

Tutkimuksen perusteella voidaan avata keskustelua —siitd,
toimivatko perinteiset litkkumisen mittarit (mm. matkaluvut,
matkojen pituudet, kulkutapajakaumat) riittavan hyvin silloin, kun
halutaan arvioida aktiviteettien saavuttamista ja litkenteen ja
litkkumisen merkitystd ihmisten elimdin ja hyvinvointiin. Paljon
matkoja tekevit eivit vilttamaittd tee matkoja sen vuoksi, ettd
haluavat (Collantes & Mokhtarian 2007) ja toisaalta vain viahin
matkoja tekevit saattavat kokea, ettd hyvinvointi paranisi, mikali he
voisivat tehdd enemmin matkoja. Tdmin vuoksi olisi hyvi
tunnistaa, ettd perinteisten mittareiden rinnalle tulisi ottaa myo6s
saavutettavuutta, liikkumiskokemusta ja hyvinvointia kuvaavia
mittareita. Ferreiran ja Papan (2020) mukaan saavutettavuus-
nikékulma toimii luonnollisena jatkumona liikkkumisnakokulmalle
litkennesuunnittelussa, ja se tulisi ottaa osaksi liikennesuunnittelun
prosessia perinteisid lilkkumista kuvaavia mittareita taiydentaimaan.
Kokemukseen perustuvien kyselyiden voitaisiin nihdd toimivan
tyokaluna liikennesuunnittelijoiden ja asukkaiden vililld tuottaen
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tietoa perinteisten liikkumista kuvaavien mittareiden rinnalle.
Taman tutkimuksen perusteella Hervannan ja Kalevan asukkaat
kokevat peruspalveluihin, kuten ruokakauppaan ja apteekkiin,
kulkemisen vaivattomaksi, joten suuria parannustoimenpiteitd
niiden osalta ei tarvita. Toisaalta taas vapaa-ajan liikkumisessa
koetut esteet voisivat motivoida kehittimdin uusia ratkaisuja
litkkumisen helpottamiseksi.

Talld tutkimuksella on rajoitteita. Kyselytutkimus toteutettiin
silloin, kun koronarajoituksia oli vield voimassa Tampereella, mika
saattaa vaikuttaa vastaajien kokemukseen liikkumisesta ja
matkoista. Lisiksi raitiotien rakentaminen on ollut ajankohtaista
molemmilla tutkimusalueilla, mikd vaikuttanee myds ihmisten
kokemukseen litkkumisympiristostd. Tdssd tutkimuksessa ei
my6skadn pureuduttu vastaajien taustatietoihin,
liilkkumistottumuksiin tai litkkumisessa koettuihin esteisiin.
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Skenaarioita autonomistuksen ja -kaytén
vahenemisen vaikutuksista henkilopautokantaan

Jobanna Mdfkinen, diplomi-insiniori & Rikn Viri diplomi-insindori, Liikenteen
tutkimuskeskus V'erne, Tampereen yliopisto

Tiivistelmi

Tutkimuksen tavoitteena oli tarkastella autonomistuksen ja -kidyton
alueellisen vahenemisen vaikutusta henkil6autokannan kokoon ja
kokonaissuoritteeseen Suomessa vuoteen 2040 asti skenaarioiden avulla.
Tutkimuksessa luotiin kolme skenaariota, joita vertailtiin valtakunnallisen
suorite-ennusteen  pohjalta  tehtyyn ~ WEM-skenaarioon — seka
Fossiilittoman litkenteen tiekartan WAM-skenaarioon. Ensimmaiisessé
skenaariossa autonomistus vihenee merkittivasti ydinkaupunkialueilla ja
maltillisesti  kaupungin ja maaseudun vilivyShykkeilld. Toisessa
skenaariossa autokohtainen suorite vihenee ydinkaupunkialueilla ja
vilivyShykkeilld. Kolmannessa skenaariossa sekd autonomistus ettd
autokohtainen suorite vihenevit ydinkaupunkialueilla ja valivyohykkeilld
kahden edelli mainitun skenaarion mukaisesti. Tulosten perusteella
testatulla autonomistuksen vihenemilli on testattua autokohtaista
suoritemuutosta  suurempi  vaikutus, mutta suurin  merkitys
kokonaissuoritteeseen on kuitenkin perusennusteessa kiytetylld suorite-
ennusteella.

1. Johdanto

Suomi on sitoutunut kansalliseen padstévihennystavoitteeseen, jonka
mukaan litkenteen pdidstét laskevat 50 % vuoteen 2030 mennessi
(Liikenne- ja viestintdministerié 2021). Tavoitteeseen on sitouduttu
keskipitkin aikavilin ilmastosuunnitelmassa (Ymparistoministerié 2017)
sekd vuoden 2019 hallitusohjelmassa (Valtioneuvosto 2019). Yli 90 %
litkenteen pdédstoistd atheutuu tieliikenteestd ja tielitkenteen suurin
pédstolahde ovat henkil6autot (VI'T 2019). Liikenteen paidstotavoitteen
saavuttaminen vaatii merkittdvid toimenpiteitd. Usein lilkenteen
padstovihennystoimenpiteeksi tatjotaan litkenteen sdhkoistimistd sekd
vihdpéddstoisten polttoaineiden laajamittaista kéyttéd. Fossiilittoman
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litkenteen tiekartassa kuitenkin todetaan: “Fossiilittoman litkenteen
tickartassa tavoitteet sekd uusiutuvien polttoaineiden ettd sdhkéautojen
ja muiden entistd energiatehokkaampien autojen midrille vuosina 2020—
2030 on asetettu korkeimmalle mahdolliseksi arvioidulle tasolle. Tastd
huolimatta liikenteen pdistojen puolittaminen tai padstGjen poistaminen
ei onnistu ilman ajoneuvokilometrien kasvun taittamista.” (Liikenne- ja
viestintdministerié 2021, s. 31) Ajoneuvokilometrien kasvun taittuminen
on titen olennaisessa osassa litkenteen paastojen vahentimisessa.

Suomessa henkil6autojen midird on ollut tasaisessa kasvussa, mutta
henkil6autojen suoritteen pitkddn jatkunut kasvu niyttdd hidastuneen
viimeisen viiden vuoden aikana. Toisaalta valtakunnallisessa suorite-
ennusteessa henkil6autojen suoritteen ennustetaan kasvavan yli 10 %
vuoteen 2030 mennessi ja yli 20 % vuoteen 2050 mennessid vuoden 2017
tasosta (Lapp et al. 2018). Useassa kehittyneessd maassa, esimerkiksi
Ruotsissa ja Iso-Britanniassa, henkiléauton kaytté on kuitenkin
vihentynyt (Focas & Christidis 2017). Autonomistuksen ja -kidyton
vihenemisen yhteydessdi puhutaan usein niin sanotusta peak car -
ilmiSstd, jolla tarkoitetaan sitd, ettd autonkdyttd on saavuttanut huipun ja
kddntynyt laskuun (Goodwin & Van Dender 2013). Peak car -ilmiéti on
pyritty  selittimiidn  esimerkiksi talouden taantumalla, ihmisten
muuttuneilla  asenteilla  sekd  kestdvid kulkumuotoja  suosivalla
kaupunkisuunnittelulla (Focas & Christidis 2017).

Peak car -ilmi6, lilkenteen padstovihennystavoitteet seki viestonkasvun
suuntautuminen suurille kaupunkiseuduille (SVT 2019) luovat tarvetta
tarkastella mahdollisia muutoksia autonomistuksessa ja -kidytossd my6s
Suomessa. Suomessa el ole juurikaan tarkasteltu mahdollisen
autonkiyton tai -omistuksen vihenemisen vaikutuksia autokantaan tai
suoritteeseen. Valtakunnallisessa suorite-ennusteessa litkennesuoritteen
kasvu perustuu ennustettuun bruttokansantuotteen ja viestomidrin
kasvuun (Lapp et al. 2018). Goodwin & Van Dender (2013) mukaan
autonomistukseen ja -kidytt66n vaikuttavat niin monet tekijit, ettei niiden
kehittymistd voida luotettavasti ennustaa pelkistdin
bruttokansantuotteen avulla. Goodwin & Van Dender (2013) my6s
korostavat sitd, ettd suurin potentiaali muutoksille autonkiytdssi on
kaupunkialueilla, minki takia vieston sijoittuminen erilaisille alueille tulisi
huomioida arvioitaessa mahdollisia muutoksia autonomistuksessa ja -
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kiytéssd. Uusimman, vuonna 2019 tehdyn viestéennusteen mukaan
Suomessa viestd keskittyy yhd enemman suurille kaupunkiseuduille ja
viesto vihenee kaikilla muualla paitsi yli 100 000 asukkaan kaupungeissa.
Voimakkaimmin  viestonkasvu  kohdistuu  Helsingin  seudulle.
(Kuntaliitto ~ 2019;  SVT  2019)  Ennusteessa  vuotuinen
nettomaahanmuutto on 15 000 henkiléd vuosittain. 2010-luvulla
vuosittainen nettomaahanmuutto on ollut noin 12 00015 000 henkil64,
eli ennusteessa nettomaahanmuutossa ei tapahdu merkittdvid muutoksia.

(SVT 2019; SVT 2021)

Tissad tutkimuksessa tarkastellaan skenaarioiden avulla, miten muutokset
autonomistuksessa ja autokohtaisessa suoritteessa eri aluetyypeilld
vaikuttaisivat Suomen henkil6autokannan kokoon ja
kokonaissuoritteeseen ~ vuoteen 2040 asti. Henkilbautokannan
mallinnuksessa kiytetiin aiemmin kehitettyd autokantamallia (Viri et al.
2021). Tutkimuksen tutkimuskysymykset ovat seuraavat:

1. Mitka tekijit vaikuttavat autonomistukseen ja -kdytt66n?
Miten henkil6autojen suorite ja mddrd ovat historiallisesti
kehittyneet Suomessa?

3. Miten muutokset autonomistuksessa ja autokohtaisessa
suoritteessa vaikuttaisivat henkiléautokannan kokoon seki
henkil6autojen kokonaissuoritteeseen vuoteen 2040 asti?

Seuraavassa luvussa tarkastellaan autonomistukseen ja -kdyttéon
vaikuttavia tekij6itd. Luvussa 3 tutkitaan henkilautojen mdidrdn ja
suoritteen historiallista kehitystd Suomessa. Tutkimusaineisto ja -
menetelmit esitellddn luvussa 4. Luvussa 5 esitetddn tulokset ja lopuksi
tehdddn yhteenveto ja paitelmiit.

2. Autonomistukseen ja -kdyttoon vaikuttavat tekijit

Autonomistukseen ja  -kdyttoon vaikuttavat useat eri tekijit.
Sosiodemografisia tekijoitd, kuten ikdd, sukupuolta, tulotasoa ja
kotitalouden rakennetta on useissa tutkimuksissa kdytetty selittimiin
autonomistusta (esim. Potoglou & Kanaroglou 2008; Anowar et al.
2016). My6s rakennettu ympdristd vaikuttaa autonomistukseen ja -
kiytt6on. Rakennetun ymparistdn vaikutusta voidaan tutkia esimerkiksi
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tarkastelemalla yhdyskuntarakenteen tiiviyttd, maankdyton
sekoittuneisuutta, litkenne- ja katuverkon ominaisuuksia seké palveluiden
ja joukkoliikenteen saavutettavuutta (Ewing & Cervero 2010). Myd6s
pysikoinnin hinnalla ja tarjonnalla on huomattu olevan yhteys
autonomistukseen ja -kiytt66n (De Groote et al. 2016; Christiansen et al.
2017). Lisdksi my6s yksilolliset arvot ja asenteet vaikuttavat
litkkumistottumuksiin.

Autoistumista on usein ennustettu bruttokansantuotteen avulla, eli
bruttokansantuotteen kasvu on ennakoinut my6s autoilun lisddntymista.
Useassa kehittyneessi maassa autonomistuksen ja -kdyton kasvu seurasi
bruttokansantuotteen kasvua 2000-luvun alkuun saakka, mutta hidastui
sen jilkeen (Millard-Ball & Schipper 2011). Esimerkiksi Iso-Britanniassa,
Alankomaissa ja Ruotsissa henkil6autojen ajosuorite on laskenut 2000-
luvun alun jilkeen. Toisaalta monessa Iti-Euroopan maassa suoritteet
ovat olleet yhi tasaisessa kasvussa. (Focas & Christidis 2017)

Useat tutkimukset ovat pyrkineet selvittdimaan syitd autonomistuksen ja
-kdytén muutoksille. Useita muutokseen vaikuttavia tekijditd on
tunnistettu, mutta niiden suuruudesta tai yhteisvaikutuksesta ei ole
vakiintunutta kisitystd (Focas & Christidis 2017). Goodwin (2011) on
kdsitellyt tutkimuksessaan kolmea mahdollista nikékulmaa sille, miksi
monessa kehittyneessd maassa autonomistuksen ja -kdyton kasvu on
pysihtynyt tai vihentynyt. Ensimmiisen nakokulman mukaan
autonomistus ja kdyttd ovat vihentyneet vain tilapiisesti taloudellisesta
syistd johtuen ja kasvu jatkuu taloudellisen tilanteen muuttuessa. T4hdn
nidkokulmaan perustuvat useat valtioiden viralliset suorite-ennusteet,
kuten myOs Suomen virallinen liikennesuorite-ennuste. Toisen
nikokulman mukaan autonomistus ja -kdyttd ovat saavuttaneet
saturaatiopisteen eivitkd endd merkittdvisti kasva. Tdtd nidkokulmaa
kisittelevit esimerkiksi Millard-Ball & Schipper (2011) ja Metz (2010)
tutkimuksissaan. ~ Goodwinin  esittimin  nikokulman  mukaan
autonomistus ja -kdytté ovat saavuttaneet huipun ja nyt nihtivissi oleva
autoistumisen kasvun pysahtyminen on merkki siitd, ettd pitkalld
aikavililld autonomistus ja -kdytté tulevat vihenemdin. Tdmd on niin
sanottu peak car -hypoteesi.
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Taloudellisen tilanteen lisdksi muita mahdollisia syitd autoistumisen
kasvun hidastumiseen tai vihenemiseen on esitetty olevan esimerkiksi
ikdrakenteen muutokset ja elinidn nousu, jotka voivat selittdd muutoksia
litkkumistottumuksissa. Lisdksi maankédyton ja yhdyskuntarakenteen
muutokset sekd kestivien kulkumuotojen edistiminen ovat voineet
vaikuttaa litkkumistarpeisiin ja -tottumuksiin. (Focas & Christidis 2017
Wittwer et al. 2019)

Keskeisend syynd voidaan nihdd my6s muutokset ihmisten arvoissa ja
asenteissa (Wittwer et al. 2019). Auton kdytén vihenemisessd keskeisessi
roolissa on nahty erityisesti nuorten liikkumistottumukset. Wittwer et al.
(2019) mukaan Pariisissa, Berliinissd, Lontoossa ja Wienissd peak car -
ilmi6 tapahtui 1990-luvulla ja 2000-luvun alussa. Voimakkaimmin nédissa
kaupungeissa auton kdyttéd olivat vihentineet nuoret tyOssikayvit.
Wittwer et al. (2019) tarkastelivat my6s eri sukupolvien autolla tekemid
matkoja Pariisissa usean vuosikymmenen ajalta. Tulosten mukaan
millenniaalit tekivit autolla vihemmin matkoja kuin muut sukupolvet
vastaavan ikiisind. Green et al. (2018) puolestaan selvittivit 16-21-
vuotiaiden  asenteita autonomistusta kohtaan  Iso-Britanniassa.
Tutkimuksen mukaan nuoret eivit koe autonomistuksen tuovan
symbolista arvoa itsendisyydestd tai vapaudesta samanlailla kuin heididn
vanhempansa ovat kokeneet. Useissa kaupungeissa on huomattu my6s
nuorten ajokortinhankinnan vihentyneen (Delbosc & Currie 2013).
Hsimerkiksi Helsingissi =~ 18—24-vuotiaiden ajokortinhankinta on
vihentynyt useiden vuosien ajan (Traficom 2021a).

My6s mahdollisuudella  kdyttdd joukkolilkennettd on vaikutusta
autonomistukseen ja -kiytt66n (Potoglou & Kanaroglou 2008; Anowar
et al. 2016). Tulevaisuudessa liitkkumispalvelut (Mobility as a Service, MaaS)
volvat  vaikuttaa  autonomistukseen  vield  joukkoliikennettd
voimakkaammin.  Liikkumispalveluilla ~ viitataan  saumattomiin
matkaketjuihin, joissa voi yhdistelld useita kulkumuotoja (esimerkiksi
joukkoliikenne, yhteiskédyttéautot ja -py6rat) yhden kayttSliittymin
kautta. Litkkumispalveluilla tihddtddn usein sithen, ettd liikkumistarpeet
olisivat helposti tiytettivissd lilkkumispalvelun avulla ilman tarvetta
omistaa omaa autoa.
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Liljamo et al. (2021) tutkivat kyselytutkimuksella joukkolitkenteen ja
litkkumispalveluiden vaikutusta suomalaisten halukkuuteen omistaa auto
tulevaisuudessa.  Kyselytutkimuksen —mukaan 18-64  vuotiaista
suomalaisista 39 % ei kokisi tarvetta tai halua omistaa autoa, mikali
tarjolla olisi riittivin hyvit joukkoliikenneyhteydet, joiden avulla
liitkkumistarpeet voitaisiin tdyttdd. Vastaavasti 58 % suomalaisista ei
kokisi tarvetta tai halua omistaa autoa, mikdli tarjolla olisi
liitkkumispalvelu, jonka avulla liikkumistarpeet voitaisiin tdyttdi ja jonka
kustannukset olisivat merkittdvdsti oman auton kustannuksia
matalammat. On kuitenkin huomattava, ettd kuvailtua liikkumispalvelua
ei ole vield tarjolla eikd sen syntyminen ole itsestddn selvdd. Edullisen,
kokonaisvaltaisen ~ liikkumispalvelun ~ mahdollistaminen  vaatisi
toimijoiden  yhteistyotd, palveluiden  yhteensovittamista  sekd
litkennepoliittista ohjausta. On myo6s huomattava, etta
kyselytutkimuksessa ~ vastaajat  arvioivat  halukkuuttaan  kayttda
litkkumispalveluita ilman, ettd heilli oli vilttimittdi kokemusta
litkkumispalveluiden kaytostd. Kyselyssd el my6skdidn tarkemmin
kuvattu, mitd kaikkia palveluita litkkumispalveluun sisiltyisi.

3. Henkiloautojen mdiirin ja suoritteen kehitys ja
ennusteet Suomessa

3.1 Henkil6autojen midrin ja suoritteen historiallinen
kehitys

Henkil6autojen ajosuorite on Suomessa kasvanut huomattavasti 1980-
luvulta (kuva 1). Suorite kasvoi voimakkaasti 1990-luvun alkuun saakka,
jonka jilkeen suorite viheni muutaman vuoden ajan taloudellisen
taantuman seurauksena. TAmin jilkeen suorite kasvoi melko tasaisesti
vuoteen 2007 asti, jonka jidlkeen kasvu hidastui. Henkilbautojen
suoritteen tilastointi muutettiin vuonna 2016 perustumaan katsastuksessa
tallennettuihin matkamittarilukemiin, jonka vuoksi aiemmat vuodet eivit
ole verrannollisia vuoden 2015 jilkeisiin suoritteisiin. Vuosina 2016—
2019 suoritteessa ei tapahtunut muutoksia. Vuonna 2020 henkiléautojen
litkennesuorite puolestaan viheni 4 % edellisestd vuodesta (SVT 2020).
Vihenemid johtui kuitenkin todennikéisesti COVID-19 —pandemian
atheuttamista muutoksista liikkkumistarpeissa ja —tottumuksissa, joiden
pysyvyyttd on vield vaikea arvioida.

Liikenne 2021



37

50
45 |-
40 |-

30
25 —
20 |-
15
10

miljardia kilometria vuodessa

0
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

Kuva 1: Henkiloantojen liikennesunorite Snomessa 1980-2020. Muntos
tilastointitavassa vnonna 2016 (S171 2020).

Liikennekdytssd olevien henkil6autojen miiri on puolestaan kasvanut
tasaisesti vuodesta 2009 asti (kuva 2). Toisin kuin henkilautojen suorite,
henkil6autojen mairin kasvu ei ole hidastanut tai pysdhtynyt. Osaltaan
henkil6autojen miirin kasvua voi selittdd viestonkasvu, mutta vuodesta
2011 asti myOs autonomistusaste (autojen madrd 1000 asukasta kohden)
on ollut kasvussa. Toisaalta henkil6autojen miairassi on merkittivid
alueellisia eroja, silld esimerkiksi Helsingissd autonomistusaste on ollut
useita vuosia laskussa.
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Kuva 2: Liikennekdytissd olevien henkiloantojen maidrd ja autonomistusaste
Suomessa 20072020 (Traficom 2021b).

3.2 Henkil6autojen miirin ja suoritteen ennusteet

Suomen virallinen henkil6autojen liikennesuorite-ennuste — sisiltyy
valtakunnalliseen liikenne-ennusteeseen vuodelta 2018. Valtakunnallinen
ennuste perustuu henkil6liikenteen osalta pddasiassa viestonkasvuun ja
Suomen  bruttokansantuotteen  kehittymiseen. = Henkil6autojen
kokonaissuorite kasvaa ennusteessa noin 11 % vuoteen 2030 mennessi
ja noin 22 % vuoteen 2050 mennessi vuoden 2017 tasosta. Suoritteen
kasvusta noin 7 % johtuu viestonkasvusta ja noin 17 %
talouskehityksestd. (Lapp et al. 2018) Suorite-ennuste perustuu kuitenkin
ailemmin tehtyyn viestbennusteeseen, jonka mukaan Suomen vikiluku
jatkaa kasvamista. Pidivitetyn viestGennusteen mukaan vikiluku ldhtee
laskuun 2030-luvulla (SVT 2019). Valtakunnallinen suorite-ennuste on
titen vanhentunut viestdennusteen osalta.

Valtakunnalliseen — suorite-ennusteeseen  sovitettu ja  pdivitetty
autokannan ennuste on esitetty Fossiilittoman litkenteen tiekartan
perusskenaariossa eli WEM-skenaariossa (WEM = With Existing
Measures). Henkil6autojen suoritteen kasvu nikyy myds henkil6autojen
miédrin kasvussa. Autokanta kasvaa noin 9 % vuoteen 2030 mennessi ja
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11 % vuoteen 2040 mennessa vuoden 2017 tasosta. Henkiloautokannan
koko on titen 2,9 miljoonaa vuonna 2030. (VI'T 2021a)

Vaihtoehtoinen ennuste henkiléautojen suoritteen kehittymiselle on
luotu Fossiilittoman litkenteen tickartan yhteydessa laaditussa Liikenteen
kasvihuonekaasupiistdjen WAM-skenaariossa (W.AM = With Additional
Measures). WAM-skenaariossa henkiléautojen suorite vihenee noin 2 %
vuoteen 2030 mennessd ja noin 4 % vuoteen 2045 mennessi.
Henkil6autojen suoritteen viheneminen saavutetaan kivelyn, pyoriilyn
ja joukkoliikenteen kehittimiselld, maankdytén suunnittelulla, litkenteen
palvelullistamisella, etdtyon yleistymiselli sekd hiilidioksidipadstdjen
hinnoittelulla. WAM-skenaariossa my0ds henkilbautojen médri vihenee
hieman ja henkiléautokannan koko on 2,7 miljoonaa ajoneuvoa vuonna
2030 ja 2,6 miljoonaa vuonna 2040. (VTIT 2021b)

4. Tutkimusmenetelmai

Tissd tutkimuksessa tarkastellaan autonomistuksen ja autonkdyton
alueellisten muutosten vaikutusta henkil6autokannan kokoon ja
kokonaissuoritteeseen  skenaarioiden  avulla.  Henkil6autokannan
muutoksia on mallinnettu Viri et al. (2021) esittdmalld autokantamallilla,
jolla mallinnetaan Suomen henkil6autokannan kehittymistd vuoteen
2040 asti. Autokantamallissa hy6dynnetiin Traficomin
ajoneuvorekisterid, jossa on tiedot Suomessa liikennekdytdssid olevista
henkil6autoista. Mallissa disaggregoitu data yksittdisistd ajoneuvoista on
vhdistetty ajoneuvon todennikdisen kiyttdjin sosiodemografiseen
dataan, jotta ajoneuvojen ominaisuuksia voidaan tarkastella erilaisten
kdyttijd- ja alueryhmien sisdlli. Ajoneuvokannan kehittymiseen vaikuttaa
my6s  vdestomidrd, minkd vuoksi autokantamallissa alueiden
viestomiird perustuu Tilastokeskuksen viestGennusteeseen 2019-2040
(SVT 2019). Autokantamalli ei erottele toisistaan autonomistusta ja
pitkdaikaisvuokrausta, silld ajoneuvorekisteristid saadaan leasing-autojen
kdyttdjan eli haltijan tiedot vastaavasti kuin omistusautoille.
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Autokannan kehittymistd eri alueilla on tutkittu Kaupunki-maaseutu —
luokituksen avulla, jossa Suomi jaetaan 7 eri alueluokkaan (Helminen et
al. 2014). Tissd tutkimuksessa alueet ovat yhdistetty kolmeen luokkaan
tarkastelun yksinkertaistamiseksi. Luokittelu perustuu Helminen et al.
(2014) esittimidn jakoon, jossa luokat ovat seuraavat:

¢ Ydinkaupunkialue

o K1 Sisempi kaupunkialue

o K2 Ulompi kaupunkialue
e Kaupungin ja maaseudun vilivydhyke

o K3 Kaupungin kehysalue

o M4 Maaseudun paikalliskeskus

o M>5 Kaupungin liheinen maaseutu
e  Maaseutualueet

o M6 Ydinmaaseutu

o M7 Harvaan asuttu maaseutu

Tutkimuksessa luodaan kolme wvaihtoehtoista skenaariota, joita
vertaillaan Viri et al. (2021) esittimain perusskenaarioon. Kolmen
vaihtoehtoisen skenaarion tarkoituksena on tarkastella, miten muutokset
autokohtaisessa  suoritteessa sekd autonomistuksessa  vaikuttavat
autokannan  kokoon ja  kokonaissuoritteeseen.  Skenaarioissa
hyédynnetdin Liljamo et al. (2021) kyselytutkimuksen tuloksia
litkkumispalveluiden vaikutuksesta autonomistushalukkuuteen.
Skenaarioiden tavoitteena on kuvata vaihtoehtoisia tulevaisuuskuvia
virallisille ~ suorite- ja  automiidriennusteille tilanteessa, jossa
korkealaatuinen  joukkolitkenne,  liikkumispalvelut  ja  tiivis
vhdyskuntarakenne mahdollistaisivat autonomistuksen ja -kidyton
vihenemisen. Skenaariot kuvaavat titen mahdollisia ja vaihtoehtoisia
tulevaisuuksia, eikd niiden tarkoitus ole ennustaa autonomistuksen tai
ajosuoritteen kehitystd. Seuraavissa luvuissa on esitelty skenaarioissa
kdytetyt taustaoletukset.

4.1 Perusskenaario

Perusskenaariossa sekd uusien autojen maird viesto6n suhteutettuna ettd
keskimdirdinen vuosisuorite autoa kohden pysyvit vuoden 2018 tasolla.
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Koska autojen maird on suhteutettu viestdon, aitheutuvat muutokset
autojen madrissi eri alueilla viestbennusteen mukaisesta kehityksestd.

4.2 Hiipuva autonomistus

Ensimmadisessd skenaariossa Hiipuva autonomistus on tarkasteltu
autonomistuksen merkittdvid vihenemistd kaupunkialueilla. Kuten
luvussa 2 todettiin, uudet liikkumispalvelut ja korkean palvelutason
joukkoliikenne voivat vaikuttaa merkittavisti liikkumistottumuksiin seki
autonomistukseen. Tédssd skenaariossa on hybdynnetty Liljamo et al.
(2021) kyselytutkimuksen tuloksia litkkumispalveluiden vaikutuksesta
autonomistushalukkuuteen (kts. Luku 2).

Tissd skenaariossa on oletettu, ettd Suomessa on kehitetty
kokonaisvaltaista joukkoliitkennepohjaista litkkumispalvelua, jonka avulla
voidaan tyydyttdd monien kaupunkiseuduilla asuvien ihmisten
litkkumistarpeet ilman oman auton omistamista. Liikkumispalvelun hinta
on matalampi kuin keskimédriiset oman auton omistuksen
kokonaisvuosikustannukset. Litkkumispalvelu sisiltdd ainakin korkean
palvelutason joukkolitkenteen, yhteiskiyttéautot ja jaetut taksit. Liljamo
et al. (2021) kyselytutkimuksen mukaan vastaajien asuinpaikalla
(luokitteluasteikollinen muuttuja, jossa luokkina ydinkaupunkialueet ja
muut alueet) ei ollut tilastollisesti merkitsevdd vaikutusta
autonomistushalukkuuteen tulevaisuudessa. Voidaan kuitenkin olettaa,
ettd korkean palvelutason joukkoliikenne ja kattavat litkkumispalvelut
ovat todennikdisemmin toteutettavissa tiiviisti asutuilla
kaupunkiseuduilla. My6s nykytilanteessa joukkoliikenteen kiytté on
merkittivdsti  yleisempdd  kaupunkiseuduilla kuin  maaseudulla
(Liikennevirasto 2018). Skenaariossa oletetaan, ettd liikkumispalvelun
vaikutus  kohdistuu  tdysmidrdisend  ydinkaupunkialueille  ja
vilivyShykkeilld litkkumispalvelun vaikutus autonomistukseen on pieni.
Maaseutualueilla liikkumispalvelu el muuta autonomistusta.

Liikkumispalvelun vaikutus autonomistukseen alkaa vuonna 2023 ja se
on saavuttanut tiyden potentiaalin vuonna 2030. Liljamo et al. (2021)
kyselytutkimuksen mukaan 50—60 % 1-3 auton kotitalouksista olisi
valmis luopumaan omistusautosta, mikéli liilkkumispalvelu tyydyttdisi
litkkumistarpeet. Autokantamalli huomioi vain autonomistajat, joten
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mallinnuksessa hy6édynnettiin suoraan 1-3 auton kotitalouksissa asuvien
henkiléiden vastausta ja oletettiin, ettd ydinkaupunkialueilla puolet
autonomistajista ovat  halukkaita siirtymiddn liikennepalveluiden
kayttajiksi. Tutkimuksessa oletettiin, ettd missdin skenaariossa autoton
henkil6 ei siirry autonkiyttijiksi, vaan automdédrin lisdys tapahtuu vain
viestonkasvun seurauksena. Taulukossa 1 on esitetty skenaariossa
kaytettivit autonomistuskertoimet.

Tanlukko 1: Autonomistuskertoimet skenaariossa Hiipuva antonomistus.

2020 2023 2025 2030 2040

Ydinkaupunkialue 1 0,95 | 0,85 0,5 0,5
Vilivyohyke 1 1 1 0,95 | 0,95
Maaseutualue 1 1 1 1 1

Mallinnuksessa ~ muutokset  autonomistuksessa ~on  toteutettu
perusskenaarion verrattuna niin, ettd jokaiselle autolle on madiritetty
omistuskerroin. Kun autolle ennustettu keskiarvotettu kayttéikd loppuu
ja auto vaihtuu uuteen, lasketaan omistuskertoimen vaikutus kyseisen
vuoden tasolta mukaan. Varsinainen muutos autokantaan nikyy pienelld
viiveelld, silld omistusmédaramuutos realisoituu vasta autonvaihtohetkell4.
Esimerkiksi autonomistuskerroin 0,5 vuonna 2030 tarkoittaa sitd, ettd
puolet kyseisend vuonna uusiutuviksi arvioiduista autoista jadvit
uusiutumatta ja autokanta pienenee niiden autojen verran.

4.3 Yksityisauton vapaapaiva

Toisessa skenaariossa Yksityisauton vapaapiivi tarkastellaan muutoksia
henkil6auton kiytossi. Tdssd skenaariossa autokohtainen suorite
(km/vuosi) vihenee ydinkaupunkiseudulla ja vilivyohykkeilld, mutta
maaseutualueilla autokohtainen suorite pysyy vuoden 2018 tasolla.
Suoritekertoimet alueittain on esitetty taulukossa 2. Muutoksia
autonomistuksessa ei tapahdu. Suoritteen vihenemi on arvioitu WAM-
ja. WEM-skenaarioiden muutoserojen kaltaiseksi, mutta hieman
voimakkaammaksi. Suoritteen vihenemisprosentit on laskettu sen
mukaan, ettd ydinkaupunkialueella vuosittainen suoritevihenemai autoa
kohden olisi noin 3000 kilometrid ja vilivyShykkeelld noin 1500
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kilometrid vuodesta 2029 eteenpiin. Muutosnopeus on vastaava kuin
ensimmiisessid skenaariossa, eli muutos alkaa hitaasti vuodesta 2023.
Hsitetty suoritevihenemi on oletettu mahdolliseksi saavuttaa esimerkiksi
joukkoliikenteen palvelutason merkittdvalld parantamisella,
litkkumispalveluilla, etdtyon laajamittaisella hyodyntimiselld seka tiiviilla,
kestivid kulkumuotoja suosivalla yhdyskuntarakenteella. Ndma tekijit
voisivat vdhentdd henkil6auton osuutta kulkutapajakaumasta sekd
lyhentiid henkil6autolla tehtyjen matkojen keskipituutta.

Tanlnkko 2: Suoritekertoimet skenaariossa Y ksityisauton vapaapdiva.

2020 2023 2025 2030 2040

Ydinkaupunkialue 1 0,98 | 0,94 | 0,81 0,81
Vilivy6hyke 1 1 1 0,90 | 0,90
Maaseutualue 1 1 1 1 1

Autokantamallissa timi skenaario on toteutettu perusskenaarioon
verrattuna niin, ettd jokaiselle vuodelle ja aluetyypille on miiritetty
suoritekerroin ylld olevan taulukon mukaisesti. Kun kokonaissuoritetta
lasketaan, jokainen auto saa oman lihtGaineistoon perustuvan
vuosisuoritteen, joka kerrotaan kunkin vuoden tilanteessa sitd vastaavalla
kertoimella. Omistuskertoimeen verraten timi muutos trealisoituu heti
vuoden vaihtuessa.

4.4 Liikkumispalveluiden lipimurto

Kolmannessa skenaariossa Liikkumispalveluiden lipimurto on yhdistetty
kaksi edellisti skenaariota, eli tarkastellaan vihenemaia seka
autonomistuksessa sekd autokohtaisessa suoritteessa. Autonomistus
vihenee ydinkaupunkialueilla sekd vilivy6hykkeilld vastaavasti kuin
skenaariossa Hiipuva autonomistus ja autokohtainen suorite vastaavasti
kuin skenaariossa Yksityisauton vapaapiivd (taulukko 3). Timin
skenaarion saavuttaminen vaatisi voimakasta lilkennepoliittista ohjausta
sekd laajamittaisia toimenpiteitd, silli skenaatiossa autonomistuksen
vihenemisen ohella my6s jiljelli olevien autojen suotite putoaa
merkittivisti ydinkaupunkialueilla.
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Taninkko 3: Autonomistus- ja suoritekertoimet skenaariossa Liikkumispalvelniden
lapimurto.

Autonomistus 2020 2023 2025 2030 2040
Ydinkaupunkialue 1 0,95 | 0,85 0,5 0,5

Vilivy6hyke 1 1 1 0,95 | 0,95
Maaseutualue 1 1 1 1 1

Suorite 2020 2023 2025 2030 2040

Ydinkaupunkialue 1 0,98 | 094 | 0,81 | 0,81

Vilivy6hyke 1 1 1 0,90 | 0,90
Maaseutualue 1 1 1 1 1

Mallinnuksen osalta timi skenaario on toteutettu yhdistimailld kahden
edellisen skenaarioiden mukaiset muutokset. Niin ollen tuloksissa
suoritemuutos realisoituu heti vuoden vaihtuessa ja omistuskerroin
viiveelld autonvaihtotilanteessa.

5. Tulokset

Perusskenaarion henkil6autojen maira ja suorite alueittain ovat esitetty
kuvassa 3. Perusskenaariossa autonomistus ja suoritekehitys muuttuvat
vain videstdnmuutoksen verran, minkd takia suoritteen ja autojen
miirdssd ei tapahdu merkittdvid muutoksia vuoteen 2040 mennessi.
Automdird ja suorite vihenevit maaseutualueilla, silld viestGennusteen
mukaan maaseutualueilla viesto vihenee. Vastaavasti
ydinkaupunkialueilla ~ automddrd ja  suorite kasvavat hieman
viestonkasvun takia.

Ensimmidisessd  skenaariossa, Hiipuva autonomistus, oletettiin
autonomistuksen vidhenevdn voimakkaasti ydinkaupunkialueilla ja
maltillisesti  kaupungin ja maaseudun vilivyShykkeelld. Tassd
skenaariossa autokanta alkaa pienenemdin voimakkaasti vuoden 2028
jalkeen (kuva 4).
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Kuva 3: Automidrd ja kokonaissuorite perusskenaariossa.

Autokannan pieneminen johtuu pidasiassa ydinkaupunkialueilla
tapahtuvista muutoksista, silli vélivyohykkeilli —autonomistuksen
maltillisen vihenemisen vaikutukset koko autokantaan jadvit pieneksi.
Maaseutualueilla autokannan pieneminen johtuu vieston vihenemisesti
(kts. perusskenaario). Vaikka skenaariossa autokohtainen suorite el
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vihene, automidrin viheneminen pienentid myds autojen vuosittaista
kokonaissuoritetta huomattavasti.
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Kuva 4: Automidrd ja kokonaissuorite skenaariossa Hiipuva antonomistus.

Skenaariossa Yksityisauton vapaapiivi autokohtainen suorite vihenee
ydinkaupunkialueilla ja vilivyhykkeilld. Kuvasta 5 voidaan ndhdi, ettd
autokannan kokonaissuorite vihenee kuitenkin perusskenaarioon
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verrattuna maltillisesti. Tdma johtuu siitd, ettd suoritteesta suurin osa
tulee vilivyohykkeeltd ja vilivydhykkeelld tapahtuva suoritteen vihenemi
on pieni. Ydinkaupunkialueella autokohtainen suoritevdhenemi on
suurempi, mutta ydinkaupunkialueiden pienemmisti suoriteosuudesta
johtuen muutos koko autokannan suoritteessa jad kohtalaiseksi.
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Kuva 5: Automddrd ja kokonaissnorite skenaariossa Y ksityisauton vapaapdiva.
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Kolmannessa skenaariossa Liikkumispalveluiden lapimurto
autokohtainen suorite sekid autonomistus vihenevit ydinkaupunkialueilla
sekd  vilivydhykkeelldi (kuva 6). Automdirin vihenemid on
samansuuruinen kuin skenaariossa Hiipuva autonomistus, mutta
kokonaissuoritteen vihenemd on huomattavasti suurempi kuin
skenaariossa  Yksityisauton vapaapdivd. Tdmd johtuu siitd, ettd
kokonaissuoritteen vihenemiseen vaikuttaa autokohtaisen suoritteen
lisiksi my6s automairin viheneminen.

Taulukossa 4 on kuvattu kaikkien kolmen skenaarion henkil6autokannan
automairin ja suoritteen muutos perusskenaarioon verrattuna. Eniten
autonomistus ja suorite vihenevit skenaariossa Liikkumispalveluiden
lipimurto, jossa muutoksia  tapahtuu autonomistuksessa  ja
autokohtaisessa suoritteessa. Pitkalld aikavililld suorite vihenee vahiten
skenaariossa Yksityisauton vapaapiiva.
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Kuva 6: (osa 1: automddri) Automddri ja kokonaissuorite skenaariossa
Liikkumispalveluiden laipimurto.
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Kuva 6: (0sa 2: kokonaissuorite) Automdiri ja kokonaissuorite skenaariossa
Liikkumispalveluiden lapimurto.

Tanlnkko 4: Automddrin ja suoritteen muutos Faikissa skenaarioissa
perusskenaarioon verrattuna.

Hiipuva autonomistus

Yksityisauton vapaapaiva

Liikkumis-palveluiden lipimurto

2030 2035 2040

Automaird | -4 % |-11 %|-16 %
Suorite -4 % {-10 %]|-15 %
Automaird | 0% | 0% | 0%

Suorite -10 %] -10 %]|-10 %
Automaird | -4 % |-11 %|-16 %
Suorite =13 %) -18 %|-22 %
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6. Paitelmit ja yhteenveto

Tutkimuksen tavoitteena oli tutkia henkil6autokannan koon sekd
henkilautojen suoritteen kehittymistd Suomessa skenaarioiden avulla.
Tutkimuskysymykset olivat:

1) Mitki tekijit vaikuttavat autonomistukseen ja -kiytt6on?

2) Miten henkil6autojen suorite ja miird ovat historiallisesti kehittyneet
Suomessa?

3) Miten muutokset autonomistuksessa ja autokohtaisessa suoritteessa
vaikuttaisivat  henkil6autokannan  kokoon sekd  henkil6autojen
kokonaissuoritteeseen vuoteen 2040 asti?

Alempien tutkimusten perusteella autonomistukseen ja -kdytt66n
vaikuttavat muun muassa viestdn ominaisuudet, yhdyskuntarakenne
seki arvot ja tottumukset. Tulevaisuudessa esimerkiksi uudet
litkkumispalvelut ja digitalisaatio voivat vaikuttaa autonomistukseen ja -
kaytt66n.

Suomessa henkiléautojen suorite oli pitkddn kasvussa, mutta viime
vuosina suoritteen kasvu niyttad pysidhtyneen. Vuonna 2020 suorite
viheni johtuen COVID-19 —pandemian aiheuttamista muutoksista
litkkumistarpeissa. Henkil6autojen madrd Suomessa puolestaan on ollut
tasaisessa kasvussa. Henkil6autojen mairdssi on kuitenkin alueellisia
eroja, silld esimerkiksi Helsingissd autonomistusaste on ollut useita vuosia
laskussa.  Suoritteen kasvun pysihtyminen ja autonomistuksen
viheneminen Helsingissd voivat mahdollisesti olla merkkeja siitd, ettd
autoistumisen ei kasva ainakaan suurilla kaupunkiseuduilla.

Tissd tutkimuksessa henkil6autojen autonomistuksen ja suoritteen
vihenemisen vaikutusta tarkasteltiin kolmen skenaarion (S1-S3) avulla.
Skenaarioissa autokanta jaettiin auton kayttdjin aluetiedon perusteella
ydinkaupunkialueeseen, kaupungin ja maaseudun vilivydhykkeeseen
seki maaseutualueeseen. Skenaariot luotiin ailemmin kehitetyn
autokantamallin avulla ja skenaarioiden tuloksia vertailtiin Viri et al.
(2021) esittdmédn perusskenaarioon (P), jossa uusien autojen méadrd
viest6on suhteutettuna sekd keskimdairiinen vuosisuorite autoa kohden
pysyvat vuoden 2018 tasolla. Kuvassa 7 on verrattu skenaarioiden
tuloksia valtakunnallisen suorite-ennusteen pohjalta tehtyyn WEM-
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skenaarioon seka fossiilittoman liikenteen tiekartan WAM-skenaatioon.
Tulokset esitetddn suhteutettuna vuoden 2020 lahtotasoon.

WEM-skenaariossa ~ automddrd ja  kokonaissuorite  nousevat
huomattavasti vuoden 2020 tasosta. Automdirdssd merkittivad
vihenemistd tapahtuu vain skenaarioissa Hiipuva autonomistus ja
Liikkumispalveluiden ldpimurto. Niissikin skenaarioissa automiirin
kokonaismairin vihenema on kohtalainen huolimatta siitd, etta
skenaariossa oletettiin, ettd puolet ydinkaupunkialueilla asuvista
autonomistajista eivit hankkisi uutta autoa vanhan tilalle vuoden 2030
jalkeen. Autokannan koon suhteellisen pieni muutos johtuu autojen
korkeasta keski-idstd Suomesta, jolloin autonostohetkeen kohdistuvat
muutokset tulevat nidkyviin usean vuoden viiveelld. Lisiksi
ydinkaupunkialueiden — autot muodostavat  suhteellisen  pienen
prosentuaalisen osuuden koko Suomen autokannasta.

WAM- ja perusskenaariossa suoritemdirissd ei tapahdu merkittivid
muutoksia. On syytd huomioida, ettd toimenpiteiltidn perusskenaario ja
WEM-skenaario ovat toisiaan vastaavat, mutta niiden vilille syntyvi ero
johtuu siitd, ettd WEM-skenaariossa litkennesuoritteen on oletettu
kasvavan talous- ja viestonkasvun takia. Perusskenaariossa puolestaan
huomioidaan uusi videstdnennuste, jonka mukaan Suomen vikiluku
lihtee laskuun. Koska WAM-skenaariossa toimenpiteiden vaikutuksia
arvioidaan WEM-skenaatrioon verraten, WAM-skenaarion
kokonaissuorite pysyy korkeampana kuin perusskenaariossa. Tulosten
perusteella WAM-skenaariossa saavutetaan vastaavanlainen muutos
kokonaissuoritteessa WEM-skenaarioon verrattuna (noin -10 % vuoteen
2040  mennessd) kuin  skenaariolla  Hiipuva  autonomistus
perusskenaarioon verrattuna. Niin ollen onkin syytd huomioida, ettd
taustalla olevalla suorite-ennusteella on merkittavd rooli skenaarioiden
lopputuloksen arviointiin.
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Kuva 7: Automdiirin ja kokonaissuoritteen subteellinen kebitys vnoden 2020 tasoon
verrattuna (P=Perusskenaario, S1=Hiipnva autonomistus, S2=Y ksityisanton
vapaapdiva, S3=Liikkumispalveluiden lapimurto)

Suomessa suorite-ennusteet ovat pohjautuneet oletukseen, jonka
mukaan ajosuoritteet ja sen myotd myOs autonomistusaste kasvavat.
Suomen pididstdvihennystavoitteiden saavuttaminen vaatii kuitenkin
ajosuoritteen vihenemisti. Pddstévihennystavoitteiden lisiksi peak car —
ilmi6, digitalisaatio, muuttuvat asenteet sekd litkkumispalvelut saattavat
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vihentid autonomistusta- ja kdyttéd tulevaisuudessa. Esimerkiksi Liljamo
et al. (2021) toteuttaman kyselytutkimuksen mukaan liikkumistarpeet
tyydyttavilld liikkumispalvelulla voisi olla merkittdvi potentiaali vihentdd
autonomistusta Suomessa. Niistd syisti on syytd tarkastella myos
tulevaisuuskuvia, joissa el ole ldht6kohtana suoritteen ja
autonomistusasteen kasvu. Autonomistuksen ja -kdytén merkittivien
muutosten edellytyksend on kuitenkin korkeatasoinen joukkoliikenne,
liitkkumispalvelut ja tiivis yhdyskuntarakenne. Niiden mahdollistaminen
vaatii voimakkaita toimenpiteitd ja litkennepoliittista ohjausta.

Suomessa ei ole juurikaan tarkasteltu sitd, miten alueelliset muutokset
autonomistuksessa ja -kdytOssd nikyisivdt autokannassa pitkalld
aikavililli. Aiemmat tarkastelut ovat tehty kansallisella tasolla, kun taas
tassd tutkimuksessa autonomistuksen ja -kdyton muutoksia tarkasteltiin
yksityiskohtaiset autokantamallin avulla, joka huomioi alueelliset erot
autonomistuksessa ja -kdytossi. Autokantamallin kiytté mahdollisti
myds autonomistuksen ja -kdytén muutosten kohdistamisen halutuille
alueille. Mahdollisuudet rakentaa tiivistd yhdyskuntarakennetta ja tarjota
kattavia  litkennepalveluita ovat  huomattavasti ~ paremmat
ydinkaupunkialueilla kuin maaseutualueilla, jolloin autonomistuksen ja -
kiyton vihentimiselle on suurin potentiaali néilld alueilla.

Skenaarioissa voisi tulevaisuudessa huomioida autokannan piistot
lisddmalld autokantamalliin henkil6autojen keskimairiiset
hiilidioksidipdastot. Talloin skenaarioiden avulla voitaisiin myds arvioida
padstovihennystavoitteiden — saavuttamista ja eri toimenpiteiden
vaikutuksia pddstOkehitykseen. Tissd tutkimuksessa skenaarioissa ei
huomioitu autonomistuksen vihenemisen vaikutusta esimerkiksi
yhteiskdyttbautojen ja taksien suoritteeseen. Jatkossa tulisi tutkia
tarkemmin  sitd, miten liikkumispalveluiden kehitys vaikuttaisi
yhteiskdyttéautojen ja taksien suoritteeseen ja miten timad nikyisi koko
henkil6autokannan suoritekehityksessa.
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Active and independent commuting to school
— What factors influence children's walking to
school?

Pinja Pirinen, Bachelor of Sciences & Ella Uotila, Master of Engineering,
Spatial Planning & Transportation Engineering, Aalto University

Abstract

School trips are part of the daily lives of many children, and the
modal choice for school trips can have a significant impact on a
child’s well-being and health, but also on the environment and
society. By summarising peer-reviewed scientific literature, we aim
to find out what factors influence children’s active and
independent school commuting habits. The studied literature
comes mostly from the Anglo-American context and discusses
urban issues. We examine what makes children walk to school,
focusing on the perspectives of both children and parents. We find
that walking to school is a choice that consists of several differently
weighted environmental and social factors. Infrastructure, and
especially the length of the school trip, are found to have the most
significant effect. The quality of walking routes alongside parent’s
perceptions of the route’s safety and habits learned at home were
also deemed important. In addition, children's own experiences of
active and independent school mobility were generally positive.
The studies also highlighted the importance of multi sensual
environmental observation enabled by active school commuting.

Introduction
There are multiple reasons to promote walking and cycling.

Walking is energy efficient, healthy physically and mentally and it
is climate friendly. There are changes that need to be done to
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reverse years of decline in these transport modes. These changes
might be thought to be achieved through transport policy
measures and engineering, which has been the dominant focus.
There has been only a little emphasis on experiences associated
with walking. The exploration of the walking experiences could
help to understand, what more than just functionality, and obvious
environmental and health reasons, there is to walk. (Timms &
Tight 2010.)

Time, space, and place are emotionally experienced and are
important when trying to understand everyday walking practices.
Also, much of the transport research that informs pedestrian policy
discussion assumes walking to be an obvious way of getting from
one place to another. (Middleton 2010.) Walking cannot be an
obvious way of transport if it has been declining in recent decades
and that is why it needs more attention. Changes in walking are not
likely to happen without thinking about alternative futures, where
walking plays a bigger role in urban transport (Timms & Tight
2010). When thinking about the future of transport, wouldn’t it be
important to study the human of the future? And the closest to the
future human that we can get, is the children.

Children's lives can nowadays be characterized as institutionalized
life through day-care and school, and children can get familiar with
their surroundings only through the help of the parents (Hjorthol
& Fyhri 2009). Too protective discourse reduces opportunities for
children’s unstructured general play (Ross 2007). Usually, the
parents make the travel choice for the children, and measures to
increase walking will only be effective if parents’ experience of safe
independent mobility of children is actually improved (Hjorthol &
Fyhri 2009).

Children's independent mobility means the freedom to get about

and play in their local neighborhood unaccompanied by adults.
Children's independent mobility is an important factor in the
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physical, social and mental development of children. The loss of
independent mobility can have harmful effects on children's well-
being. (Kyttd et al 2013.) One trip, where children can practice
independent mobility are the journeys to and from school
However, just like walking in general, walking to and from school
has been decreasing in recent decades (Hjorthol & Fyhri 2009,
Kytti et al. 2013).

There is a common perception, however, that children are out of
place in public space especially when they are unaccompanied by
an adult. Decision-making made by adults creates barriers to
children's mobility and can lead to children feeling out of place in
their local neighborhood. (Mitchell et al. 2000.)

Even though children’s travel mode is often decided by their
parents, it does not mean that children’s travel experience should
be studied through the lens of the parents. Children’s perceptions
and understandings of their environments are sophisticated,
unique, and should be considered when planning. School journeys
are an important aspect of children's geographies. (Ross 2007.) It
is also possible that if children are not traveling to school free of
adult supervision, it is unlikely that they will be traveling elsewhere
in public space independently (Mitchell et al. 2000).

However, there has been a shift in thinking about children’s rights
in terms of protection towards rights in terms of participation and
children being knowledgeable subjects on their own experiences
(Ross 2007). There have been studies with children’s self-directed
photography or surveys where children get to tell themselves of
their experiences with school journeys.

Children’s active school trips are a question of developing
independence, but also a matter of health. Given that the share of
active mobility has generally decreased in recent decades and the
share of motorized traffic has increased, it is not surprising that
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several studies show that also children’s walking on school trips
has declined (Boarnet et al. 2005; McDonald 2007). The western
world has drifted to the point where children are increasingly
dependent on cars for their mobility. The decrease in the
proportion of walking on school trips is worrying, as lack of
walking and exercise are connected with obesity and consequent
health problems such as vascular disease. (Evers et al. 2014,
McDonald 2007, Timberio et al. 2004). Walking to school has also
been found to be connected with socialization, outdoor play, and
exercise, and for children walking to school, school trips have been
found to be a large and essential part of their daily mobility (Evers
et al. 2004, Timberio et al. 2004). Furthermore, there is evidence
that children who walk to school are also more physically active at
other levels (Evers et al 2014).

It is evident that walking on school trips has a positive connection
to children’s health and independence, and to increase these
benefits, it is important to be able to raise the proportion of active
mobility on school trips. To get more children to walk on school
trips, it is essential to understand which factors make the route
suitable and enjoyable for school trips. In this essay, by
summarising peer-reviewed scientific literature, we seek to
elucidate and understand walking as a mode of transport to school
through a variety of topics and perspectives. The studied literature
comes mostly from the Anglo-American context and focuses on
urban issues. The children whose school trips were studied were
mainly of elementary school age and their ages ranged from 6 to
12 years. Most of the literature used as a source has been published
10-15 years ago.

In this text, we first examine the conditions and characteristics of
school trips that have a clear impact on walking to school. Next,
we explore school travel from a children’s perspective. In addition,
we investigate what effect parents have on children’s mobility on
school trips and what kind of environments parents find suitable
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for their child’s school trip in terms of walking. Finally, we
conclude by bringing together our key findings and make
suggestions on how the active and independent mobility of
children can be developed and supported by different cross-
sectoral collaborations. In addition, we highlight important
perspectives that did not emerge in the articles and studies we used
as a source.

Walking conditions

Safty
In addition to cyclists, pedestrians are the most vulnerable road
users. The safety of walking is one of the most important factors
influencing the modal choice of school commuting. Although the
number of accidents involving pedestrians has decreased, walking
alongside cycling is still the most dangerous mode of transport
when calculating on a per-mile-traveled basis. (Boarnet et al. 2004.)
Indeed, in New Zealand, the growth and intensification of urban
areas together with increased car usage have caused child
pedestrian accidents to become a leading cause of injuries and
fatalities. The problem is that in response to this hostile traffic
environment, the schools teach children how to deal with the adult
world of traffic instead of improving the traffic environment, an
act very common in Finland as well. This process prioritizes adult
drivers instead of children. Besides, these education measures have
been less effective than anticipated. (Mitchell et al. 2006.)

Child pedestrian injuries prove the need for a city for both adults
and children (Banerjee et al. 2014). As the unsafety of walking
environments is perceived as a major problem especially for
children, systematic measures have been taken to improve walking
safety. The Safe Routes to School program, or SR2S, has been one
way of improving the physical walking environment to increase the
safety and the amount of walking in school routes. One of the
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places where Safe Routes to School has been implemented is
California. The program aimed to identify the hazards associated
with active forms of transport within different school
environments in California and to improve these danger points.
During the program, physical measures to improve routes, such as
sidewalks and traffic lights were installed on school routes, and
several of these safety-enhancing improvements were found to
have a positive effect on the amount of walking on the routes.
(Boarnet et al. 2004.)

Distance to school

It is very common that when choosing a mode of transport, people
often seek to choose a travel mode that minimizes their travel time.
This is also noticed in school trips where the child, or usually the
parents of the child, analyze the possibility to walk to school based
on how long the school trip is and how long it takes to walk to
school. The importance of the length of a school trip and travel
times have been studied by McDonald (2007). McDonald's study
shows that the length and the travel time of a school trip have the
strongest effect on mode choice, and long distances between
school and home are the most significant reasons why children do
not walk to school. (McDonald 2007.) The importance of the
length of a school trip in active mobility to school has also been
highlighted in several other studies (Timperio et al. 2006; Yeung et
al. 2008).

Although the Safe Routes to School programs discussed in the
previous subsection were found to have an impact on the
proportion of walking on school trips, improving school route
conditions is not always an effective way to increase active modes
of transport on school trips. The huge effect of the length of the
school trip shows that in some cases major changes in the areas of
land use and transport planning are also needed to make school
trips suitable or possible for walking. In other words, to increase
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the amount of walking on school routes, accessibility of schools
from children’s living areas needs to be enhanced. (McDonald
2007).

Alesthetics

Pedestrian experiences are multi sensual and senses are crucial to
people’s knowledge of place (Middleton 2010). Seeing attractive
surroundings not only relates to navigating the built environment
but also the enjoyment of walking, meaning that walking is
something more than arriving at the destination. Attractiveness
and multi sensual aspects of walking have the potential to enhance
the experience of walking. This type of research is important for
providing policymakers with data to make walking more pleasant.
(Tight & Timms 2010.)

The aesthetic dimension is difficult to understand because it goes
beyond intuitive generalizations and specific urban locations might
be perceived as attractive because of their uniqueness. The
experience of walking and cycling could be supported by
enhancing the local design and street activity. (Tight & Timms
2010; Middleton 2010.)

Children’s experiences

Fusco et al. (2011), Ross (2007), Mitchell et al. (2006) and Banerjee
et al. (2014) have asked children aged 6 to 12 years, in their studies
how children themselves experience the school journey. They have
studied how children behave in their local surroundings, what
differences in the experiences they have when walking or cycling
compared to being driven, and how the children feel about
different things in their natural or built environment.
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Fusco et al. and Mitchell et al. compared active (walking or cycling)
and non-active (being driven) ways of getting to school. Ross and
Banerjee et al. examined the experiences of children who walk.

Relationship with nature

Children, walking, cycling, or being driven, talked about nature
being important and meaningful. However, the children who
walked or cycled to school photographed and described a micro-
focus detail on the environment that was absent in photographs by
children being driven to school. The children being driven to
school used less detail when they described the environment and
seemed to have a more detached relationship with the natural
environment. Children who walked or cycled took more
photographs of nature. (Fusco et al. 2011.)) This is quite
understandable when you think about the speed difference
between walking or cycling compared to driving in a car. In a car
children’s capability to explore is limited as well.

The kids who were being driven to school mentioned that you
cannot see much and that it is boring inside a car (Mitchell et al.
2000). Children's perspective in a car is very different compared to
children who walk. In a car a child cannot stop or choose the speed
they travel. Looking through the car window the outside is framed
or blurred by the car window. (Fusco et al 2011.) The kids who
walked to school mentioned various positive things about the
weather, nature, and the social aspects of walking. Children who
were driven to school seemed to experience the journey negatively
and aspired to get out of the vehicle, when children who walked to
school viewed school journeys positively. (Mitchell et al. 2006.)

Children mentioned details about engaging with nature, for
example, hearing birds and feeling the wind on their face, and
mentioned that those things made them happy. Observations of
changing seasons and weather through nature were appreciated
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and nature was mentioned as being beautiful and interesting. (Ross
2007, Mitchell et al. 2000.)

The physical world of children being driven might shrink and there
might be a future with kids, who are unfamiliar with their local
neighborhood. The lack of experiments with nature might lead to
estrangement of nature and to apathy toward conservation. (Fusco
et al 2011.) The rise of motorized vehicle mobility may be
producing increased estrangement from nature. Policy measures
need to promote active ways of children's independent mobility, to
support attachment to the environment. (Fusco et al 2011.)

Social aspects

It was common in the photographs to have friends in them, and
the social nature of walking seems to be valued by the children.
The children who had an active mode of transport to school talked
about the importance of other people on their way to or from
school. Active journey to school seemed to support interaction
with other human and non-human species. Feelings of isolation
and loneliness were decreased when children saw familiar children
and adults. (Mitchell et al. 20006).

In the photographs, there were mostly other children and parents
accompanying were not photographed. Children described how
walking without adult accompaniment gave children autonomy in
their social relations. (Ross 2007). The constant accompaniment of
an adult may prevent the simplest of outdoor activities from
promoting individuality and compromise the development of
autonomy (Mitchell et al. 2006). Children who walked with other
children, described decision making in the group, knowing more
of each other by spending time with them, thinking independently,
and asking questions (Ross 2007).
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Built environment

Recognizable places, such as home, the school, institutional and
community facilities, were important in the photographs that
children took of their school journey (Ross 2007). Children's
homes and schools were spatial landmarks and acted as meaningful
sites. Homes were places where they could rest, relax and do their
own activities. (Fusco et al 2011).

Children took pictures of local streets, roads, and paths, and
children who travelled by car, bus or taxi took photographs of the
vehicle they used (Fusco et al 2011).

Roads without pavements were disliked by children because they
created problems with negotiating traffic (Ross 2007). Children
described traffic-related barriers to walking to school, such as
drunk driving, speeding, running red lights, road congestion, busy
intersections, busy parking lots, and drop-off zones. Children
thought these to be dangerous and were afraid of being hit by a
car. However, the children who were driven to school feared traffic
more than the ones who walked or cycled. (Fusco et al 2011.)

Routes

Children seemed to reach their destinations and engage with their
surroundings in a spontaneous way. They incorporated play
opportunities into their journeys and took their own routes and
shortcuts. (Ross 2007.) Children also appeared to walk longer than
assumed, not taking the shortest trip between home and school.
Research that uses distance as the crow flies or the shortest
network distance, does not reflect children's actual travel choice of
routes and therefore might 2014.) underestimate the distance.
(Banerjee et al. 2014.)
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Some of the studies view school travel as a single event. The trip
to school and the trip from school are however two distinct events
that are influenced by parent’s perceptions and mobility
possibilities. Time is more important to the trip to school (children
need to get to the classes on time and parents to work on time) and
trips from school might be influenced by parents’” perceptions of
their child’s competence, preference, and social support available
in the neighborhood. (Banerjee et al.)

Optimizing travel time might be the case for many parents, but
then the goal becomes “getting to school”, meaning that the travel
is for the sake of getting to the activity at the destination. School
journeys however have the chance of being experienced as an
activity on their own. (Fusco et al. 2011.)

Parent’s experiences

Parents have a major impact on children’s travel habits, and
children learn from their parents the ways and practices related to
transport. For example, household characteristics such as car
ownership have been found to impact children’s active commuting
to school (McDonald 2007). The perceived safety of school routes
in particular is of great importance to parents when it comes to
active and independent commuting to school. Parents also have
authority over their children, and if they do not find the school trip
safe enough, they may prevent the child from walking to school
(Evers et al. 2014). The impact of parents on their children's
mobility is also noticeable in the long run, as the habits and
practices learned as a child at home often also influence future
lifestyle choices. Active lifestyle habits learned at a young age can
help to prevent car dependency and reliance on other motorized
transport in adulthood (Timperio et al. 2004). Because parents
have a big impact on children’s mobility now and in the future, it
is essential to understand what environments they feel are
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appropriate for their children when it comes to active and
independent commuting to school.

Physical conditions of routes

Evers et al. (2004) have studied how physical conditions impact
parents’ perceptions of school route safety. The study found that
the surface quality of walking routes had a significant effect on how
safe parents perceived the route. Walking routes where a poor and
uneven surface posed a stumbling hazard to pedestrians were
perceived as dangerous. In addition, routes with fixed obstacles
such as poles, plants, and trees were perceived to be more unsafe
than routes with no obstacles. In other words, parents considered
routes that were accessible for wheelchair users to be the safest for
their children to walk to school. The results also showed that the
roads that have well-defined space for pedestrians, or sidewalks,
significantly increased the parent’s experience of the safety of the
route. (Evers et al. 2004.)

Because children must cross other road wusers’ lanes at
intersections, which requires both practice and self-discipline,
parents also perceived intersections as safety-reducing factors on
school routes. The size of the intersections on the school routes
also affected how safe the parents felt the route. Crossings of two
main roads or main and side roads were perceived to be
considerably more dangerous than the intersection of two small
streets, although all intersections raised concerns among parents.
However, the density of the intersection did not affect perceived
road safety. (Evers et al. 2004.) In a study by Timperio et al. (2006)
traffic lights at intersections were found to reduce parental

concerns about intersections on their children’s school routes
(Timperio et. al 20006).
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Other people on the school routes

When children walk to school independently, parents cannot
supervise who they meet along the way. Various studies have
shown that the presence of strangers often reduces the perceived
safety of school routes from a parental perspective (Faulkner et al.
2010; Timperio et al. 2004). The study by Faulkner et al. (2010)
states that parents may be concerned, for example, about their
children drifting into the wrong company or even being kidnapped
by strangers, even though parents understand the scenario to be
truly unlikely. The so-called stranger danger is one reason why
parents are likely to prevent their children from traveling
independently to school, at least at a young age. (Faulkner et al.
2010.)

Although many parents find strangers a concern on school routes,
familiar people on the routes have been found to have the opposite
effect on the perceived safety of parents. Studies have shown that
parents find walking with schoolmates much safer than if the child
would have to walk alone. The presence of other children on the
school trip has also been found to reduce parents ’concerns about
the physical hazards of their children’s school route, such as
crossing intersections. Parents see it as a safety enhancement if
children can face difficult or dangerous points on the school route
together with other children. Parents also trust that the familiar
adults in the neighborhood might keep an eye on their children on
a school trip and help the child in the event of a potential negative
incident. (Faulkner et al. 2010; Timperio et al. 2000.)

Discussion

School trips are part of the daily lives of many children. Because
modal choice for school trips has an impact on a child’s own well-
being and health, as well as the environment and society, it is
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essential to understand what factors affect children's school
commuting habits.

A child’s walking to school is a choice that consists of several
environmental and social factors, the child’s own preferences, the
family’s home conditions, and ultimately the concerns and caring
of the parents. To increase children’s walking to school, it is
necessary to understand what makes walking pleasant and
interesting for the child, what kind of infrastructure makes walking
safe or even possible, and in what environment parents want their
children to travel independently.

Children’s independent mobility can be supported by streetscape
design, for example, by designing wide enough sidewalks and
lowering speed limits for motor vehicles at intersections. Because
the child-friendly traffic environment is safe for other road users
as well, the areas for children should not be shaped and designated
as separate but integrated everywhere. As mentioned above, one
way to do this is to reduce car-oriented traffic and create safe
conditions for walking and cycling. However, there are other
factors that transport planners may not have control over. The
distance to school is out of their hands since the decision of the
location of schools and the school pickup area sizes are decided
elsewhere. Also, the architecture of the buildings or the number of
green spaces and funding provided for developing infrastructure
are not decisions for transport planners to make. Hence,
collaboration is needed between various kinds of planners, parents,
politicians, and other stakeholders to enable children’s
independent and active school commuting.

Children's independent mobility is tightly related to norms and
culture. Children learn from parents and other adults, and an active
way of mobility that is learned from a young age may also affect
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future lifestyle choices. Through cross-sectoral collaboration, there
is also a possibility to change the norms and culture to a direction
that supports active mobility to school and through adulthood.
Transport planners together with schools could help children to
get familiar with the built environment, but ultimately it is the
choice of the parents if they let their children move independently
outside of school hours. Some source articles mentioned walking
school buses as an opportunity to increase children’s walking to
school. These walking school buses, where a group of children
walk to school with an adult, can be a way to increase children’s
active commuting to school, but it lacks a child’s independent
mobility without adult supervision.

Even though studies show that children’s independent mobility is
a positive thing and should be supported, we noticed that some of
the negative aspects of children's independent mobility wete
missing in the studies. Some negative aspects can occur when there
is no supervision — bullying that can happen during the school
journey is an aspect that some of the studies only mentioned
briefly, while others left it completely unaddressed.

Also, with surveys, the question is who the people are, and in this
case, children and the parents participating. It was mentioned that
home and school were places of safety and comfort for children
although it is not the case for every child. Among the most
vulnerable of us, these surveys might only present part of the
population of children.

The articles did not mention the supervision that nowadays can be
done by smartphones. This is a huge and important phenomenon
that did not exist at the time of some of the studies. Younger and
younger children have their own smartphones nowadays and
supervision can be done by GPS. Just like everyone's privacy needs
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to be protected through smartphones, the same privacy concerns
include children. However, smartphones and location services that
they provide, could have positive effects on children's independent
mobility, if it helps parents feel that their children are safe.
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Koronan vaikutuksista liikkumiseen
kaupunkiseuduilla

Ville O. Turunen, diplomi-insiniiri, filosofian lisensiaatti, Hdameen
ammattikorkeakonlu

Tdma kirjoitus perustuu esitelmiini Litkennesuunnittelun seuran
kevitkokouksessa toukokuussa 2021. Litkennemiiritietoja toki on
voinut seurata koko ajan ja niista nakyykin selvi litkenteen maarda
romahdus kevialld 2020 ja eriasteinen toipuminen siitd. Romahdus
on koskenut litkennettd kokonaisuudessaan, sen toipumisessa taas
on litkennemuodoittain selvid eroja. Litkennevirrat ovat kuitenkin
vain itse liikkkumisen seuraus, josta voi vain epasuorasti paitelld
varsinaisia  lilkkumistarpeita. Tamid selvidd yleensd vasta
varsinaisissa henkilolitkenne- tai litkkumistutkimuksissa, jotka
perustuvat thmisten haastatteluihin ja heidin
matkapiivikirjoihinsa. Tyolaytensa vuoksi
matkapiivakirjatutkimuksia toistetaankin harvoin, esim. viiden
vuoden vilein.

Helsingin  kaupungin liikkumistutkimuksessa  syksylld 2020
(Helsingin kaupunki, 2021). Silloin pandemian uskottiin olevan ohi
ja thmiset olivat jo palaamassa kohti olettamaansa uutta koronan
jalkeistd normaalitilaa. Tdma tutkimus antaa meille viitteits,
millaista ihmisten litkkuminen voisi olla uudessa normaalitilassa.

Keviidn 2021 aikana ovat my6s Tilastokeskus ja Tyoterveyslaitos
julkaisseet tutkimustuloksia etitoistd koronan aikana. Etdtéiden
yleistyminen on yksi keskeisimmistdi koronan aiheuttamista
muutoksista ihmisten liikkumisessa, ehka pysyvisti.

Etityon lisddntyminen

Tilastokeskuksen ty6voimatutkimuksissa on selvitetty mm. etityon
midrdd kysymailld, onko vastaaja viimeisen neljan viikon aikana
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tehnyt ansiotyotd kotona sdannollisesti, silloin tilléin vai ei
lainkaan. Tami mittari on nyt muuttunut karkeaksi, kun etityé on
jo huomattava osa tehtya tyotd. Nyt tarpeen olisi jo tieto etina
tehtivien tyGtuntien mairistd suhteessa kaikkiin tyGtunteihin tai
miten monena piivand viikossa ihmiset tekevit etitOita.
Tilastokeskus onkin muuttanut vuoden 2021 alusta kysymysta
muotoon, onko vastaaja viimeisen neljin viikon aikana tehnyt tyota
kotona koko ty6ajan, ainakin puolet ty6ajasta, vihemmin kuin
puolet tyoajasta vai ei lainkaan. Tulevina vuosina tilannekuva siis
tarkentuu. Jo nyt on julkaistu vastaukset uudistettuun kysymykseen
vuoden 2021 keviin ja kesin aikana: kokonaan tai vihintdin puolet
tyOajasta etind tyOskentelevien madrda oli  suurimmillaan
huhtikuussa 35 % ja vihimmillidn heindkuussa reilut 20 %.
Heindkuun aikaisessa lukemassa nikyy lomakausi, jolloin tyotd
tekevissd on palvelualan tyontekijoitd keskimédriistd enemmin.
(Leskinen, 2021B)

Vuoden 2020 ja aikaisempien vuosien osalta siis tiedossa on, miten
suuri osa vastaajista on ilmoittanut tekevinsa etitoita saiannollisesti
ja Tilastokeskuksen yliaktuaari Tatu Leskinen (2021A) onkin
tehnyt Tilastokeskuksen virallisen blogin kirjoituksessaan vertailun
vuosien 2019 ja 2020 wvililli. Vertailun mukaan etdtoitd
saannollisesti tekevid oli vuonna 2019 noin 15 % ja vuonna 2020
25 %. Niista luvuista ei vield pddse suoraan kiinni siithen, kuinka
suurl osa itse tyOtunneista on tehty etind, mutta toimialakohtaisia
vertailuja on mahdollista tehda. Piiloon jai varsinkin, missd maarin
jo etitoita atkaisemmin vaikkapa kerran viitkossa tekevit lisasivat
etityon tekemistd jddden mahdollisesti vaikkapa kokonaan
etitoihin. Tilastoista on kuitenkin nihtivissa toimialakohtaiset ja
alueelliset erot. [Etitoitd tehtiin erityisesti informaatio- ja
viestintaalalla, rahoitus- ja vakuutustoiminnassa, hallinnossa,
tieteellisilldi ja teknisilli aloilla mutta my6s koulutuksessa,
kiinteistoalalla ja taiteissa, tieteissd ja virkistyksessd. Alueellisesti
etity6td tehtiin Uudellamaalla selvisti muuta Suomea enemman.
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Tyoterveyslaitoksen uutisesta (Ruohomiki 2021) selvidd, ettd
haastattelututkimusten mukaan noin puolet vastaajista haluaisi ja
pystyisi jatkamaan tyOskentelyd kokonaan tai osin etind myo0s
koronan jilkeen.

Ty6ajanseurantapalveluita yrityksille tarjoava Nepton Oy on
julkaissut tietoja asiakasyritystensd etind tehtivisti tyGtunneista.
Asiakaskunta ei valttimittd ole otoksena edustava, mutta Neptonin
asiakkaina on mm. teollisuusyrityksid ja palvelutyonantajia, joten
tilasto el kerro wvain asiantuntijatoistdi. Neptonin jatkuvasti
paivittyvian seurannan mukaan parhaimmillaan etity6tunteja on
kirjautunut koronakriisin alussa kevittalvella 2020 noin 30 %,
vihiten etityotunteja on ollut 15 % kaikista ty6tunneista ja vuoden
2021 elokuun lopussa oltiin tasolla 20 %. (Nepton, 2021)

Kaiken kaikkiaan, kolmannes tehdyistd tyOtunneista on
koronakriisin aikana siirtynyt etind tehtiviksi ja tdstd vahintdan
puolet todennikoisesti jad etdnd tehtaviksi kriisin jalkeenkin.
Padosa niistd on korkeapalkkaisia asiantuntijatoita.

Tilastokeskus on luvannut julkaista kevailli 2021 kerityn

Koronakriisin vaikutukset tydelamain -kyselyn tulokset lokakuussa
2021 (Leskinen, 2021B).

Helsinkildisten litkkumistottumukset 2020

Helsingin kaupunki julkaisi vuoden 2021 alussa katsauksen
helsinkildisten litkkumistottumuksista, joka perustuu syys- ja
lokakuussa 2020 tehtyihin kaupunkilaisten haastatteluihin.
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Kuva 1: Etatyon lisaantyminen toimialoittain koronavnoden 2020 aikana,

(Leskinen, 2021.4: KUVIO 1)

(Helsinki, 2021) Tutkimusajankohta sattuu koronan ensimmiisen
aallon jalkeiseen syksyyn, jolloin thmiset ja yritykset jo hakivat uutta
korona-ajan jilkeistd normaalia. Tulokset eivit kerro ihmisten
kayttdytymisestd varsinaisissa kriisioloissa, vaikka syksylld korona
oli yhi todellisuutta, eiké rokotteita ollut vield saatavissa. Tuloksista
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voi kuitenkin hahmottaa litkkumista koronakriisin jilkeen.
Tutkimus ei ole tdydellinen matkapaivikirjatutkimus, joten emme
tiedd esim. muutoksia matkojen madrinpdissi. Emme my6skdan
nde, onko iso pandemia niin iso shokki, ettd se muuttaisi
litkkumiskayttaytymisen vakiota, eli paivittdiin matkustamiseen
kaytettavad aikaa. (Marchetti, 1994) Tutkimuksesta kyllad selvida,
ettd tehtyjen matkojen méarissa ei tapahtunut muutoksia (Helsinki,
2021: luku 3.1.): se on tasan kolme matkaa kahden desimaalin
tarkkuudella. Joskin mediaani oli laskenut kolmesta kahteen, mika
kertoo siitd, ettd vaihtelu paivittdisessi matkamairdssi on
lisadntynyt. Ilmeisesti etdtoistd johtuva liikkumisen pakon
poistuminen on johtanut tihén, eli joinain pdivind ei litkuta juuri
lainkaan, mutta toisina péivind taas enempi niin, ettd itse keskiarvo
el muutu.

Tutkimuksessa oli kysytty vastaajan pdivin aikana tekemisté
matkoista niiden tarkoitukset ja niilld kaytetyt kulkutavat. Kun
tutkimus toistetaan vuosittain, vertaamalla menneisiin vuosiin on
mahdollista arvioida koronan aiheuttamia muutoksia. Vastaajilta
kysyttiin my0s yleisemmin, miten korona on vaikuttanut heidin
litkkumistottumuksiinsa.  Keskeiset ~muutokset aikaisempiin
vuosiin:  kulkutavoissa  kavely lisddntyi huomattavasti  ja
joukkolitkenteen kaytté vahentyi. Matkan tarkoituksista ty6- ja
opiskelumatkat vihenivit ja vapaa-ajanmatkat seka asiointimatkat
lisdaantyivit. Tyomatkojen viheneminen on vihentinyt autolla
tehtdvid matkoja, mutta joukkolitkennematkojen korvautuminen
yksityisautoilulla on toisaalta lisinnyt autolla tehtivid matkoja
suunnilleen samassa maarin. (kuva 2)

Kokonaisuutena siis tyOmatkat ovat vihentyneet ja siten
litkkumisen pakko on vihentynyt. Tama ei ndy kokonaismatkoissa,
vaan siind, ettd matkat ovat yhd useammin vapaa-ajan matkoja.
Liikkumiskayttdytymisen rationaalinen puoli nidkyy siind, ettd
kustannuksia aiheuttavat joukkoliikenteen ja
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Tehtyjen matkojen paaasiallinen kulkutapa 2016-2020
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Kuva  2:  Keskeisimpind — muntoksena — kdvely —on  lisdantynyt  ja
Joukkolitkenteen kdyiti vihentynyt, vapaa-ajan matkat ja asiointimatkat
ovat lisddntyneet ja tyo- ja opiskelumatkat ovat vahentyneet (Helsinki, 2021,
§24 ja 26)

autoilun matkat ovat vahentyneet, jilkimmiisen osalta tosin silld
edellytykselld, ettd edelli esitetty tulkinta  siirtymaésti
joukkoliikenteestd autoiluun tyomatkailun osalta pitda paikkansa.
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Luonteeltaan biologista tai vaistonvaraista liikkkeelld olon tarvetta
on tyydytetty kivelymatkoilla ldahiymparistossa. Voidaan arvioida,
ettd ihmiset ovat litkkeelld yhd enemmin omilla kotialueillaan ja
vihemmin koko kaupunkiseudun yhteisilli keskustapalvelujen
alueilla. Koska etitoitd ovat siirtyneet tekemain varsinkin
hyvituloiset, on my6s pdivin aikana litkkeelld oleva ostovoima
todennakoisesti tasaisemmin jakautunut ympari kaupunkia.

Muutos ei rajoitu pelkistiin etityon tekemisen lisddjiin, vaan
odotettavissa on my6s dynaamisia vaikutuksia johtuen juuri
ostovoiman paivittiisistd liikkeistd. Tyot, joita ei voi tehdd etind,
ovat  palveluammateissa. Palvelut sijoittuvat ostovoiman
virtauspaikoille kaupungissa piivin aikana. Ennen koronaa
varsinkin ostovoimaisimmat ihmiset viettivit ison osan paivastd
tyopaikkaryppiissid. Merkittivi osa péaivin matka-aikabudjetista on
my6s mennyt kulkemiseen tyopaikan ja asunnon valilld. Naissa
olosuhteissa tyopaikka-alueet ja toisaalta tyomatkaliikenteen
kannalta keskeiset sijainnit ovat olleet hyvin houkuttelevia kaupalle
ja muille palveluille, asumisen keskittymia unohtamatta. Tyon
siirtyessd pois tyopaikkakeskittymista ja vahvojen tyomatkavirtojen
vihentyessi edellisten tekijoiden merkitys oletettavasti vihenee
palvelujen sijoittumisessa. Sen sijaan keskeisesti sijaitsevat
asuinalueet korostuvat.

Kolme mitoittavaa matka-aikaa

Liikkumistutkimusten perusteella tiedetddn, ettid asiointimatkat
ovat padosin alle 15 minuutin pituisia ja tydmatkat alle 45 minuutin
pituisia, mediaanimatkojen ollessa vastaavasti noin 5 ja 30
minuuttia. Ndmi matka-ajat litkennejirjestelmin osana vaikuttavat
yhdyskuntarakenteeseen. Esimerkiksi raitiotiet, metrot ja junat
ovat mahdollistaneet esikaupungit. Moottoritiet ja ylipddnsa uusien
litkkumismuotojen suurempi nopeus ovat mahdollistaneet
keskustatoimintojen sijoittumisen keskustojen ulkopuolelle eli
paljolti hypermarkettien synnyn. (Knoflacher 1995). Leo Kososen
(Newman et al. 2016) kaupunkikudosteorian mitoittavien kehien
taustalla on selvasti eri kulkumuotojen keskinopeudet niin, ettd
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kuhunkin kulkutapaan liittyvin mitoittavan kehin halkaisija on
kyseiselld kulkumuodolla noin 45 minuutissa kuljettavissa. My6s
nyt paljon huomioita saanut konsepti 15 minuutin kaupungista
(kdvellen ja pyoriillen) perustuu samaan lihtokohtaan: oman
paikallisyhteison rajana on karkeasti 15 minuutin matka-aikaa
vastaava sdde. Ja toki hypermarkettien ympirille rakentuvat
vastaavat 15 minuutin autokaupungit hypermarkettien vilisten
ajomatkojen ollessa esimerkiksi Helsingin seudulla padosin 10-20
minuuttia.

Niin hahmottuu perinteinen kaupunki, samoin kuin toiminnallisen
kaupungin laajeneminen  kaupunkiseuduksi:  kaupunginosat
osakeskuksineen ja seutu yhteni tyéssakayntialueena. Tosin piilloon
jad helposti, ettd autoiluun perustuvat toiminnalliset kaupunginosat
ovat huomattavan laajoja eivatkd ne yleensd vastaa suunniteltuja
kaupungin alakeskuksia. Nahddkseni olemassa on myds kolmas
mitoittava matka-aika, joka kytkeytyy tyoasiamatkoihin ja
yleisemmin paivamatkoihin jonnekin kauemmaksi. Arvelisin, ettd
tallaisiin matkoihin liittyva pisin hyvaksyttiva matka-aika olisi
sellaisten ilmitiden takana kuin Ruuhka-Suomi tai kaksoiskaupunki
Helsinki-Tallinna. Keskeisend osana tillaisia kokonaisuuksia on
isompi kansainvilinen lentokentti, kuten vaikkapa
Ko6openhaminan Kastrupin lentokenttd, joka palvelee laajalti
Etela-Ruotsia. Historiallisesti pitdjat ja kaupunkien vaikutusalueet
hahmottuvat my6s helposti alueina, joista sen keskuspaikassa
pystyi kiymain piiviseltdan silloisilla kulkutavoilla.

Ilman kunnollista dataa tyypillisten matka-aikojenmairittiminen
on hankalaa. Kyse on kuitenkin noin 2—4 tunnin pituisista
matkoista, joita tehdddn edestakaisin korkeintaan yksi tai kaksi
vitkossa. Liitkkumistutkimukset eivit ole kovin hyvi aineisto
tallaisten matkojen osalta, silli niiden pohjana olevia
matkapiivikirjoja pidetidn yhden piivin ajalta. Otoksen jdd
pieneksi, silli pitkd matka tulee tutkimukseen mukaan vain, jos
haastateltava on sattunut tekemiin matkan juuri hinelle arvotulta
paiviltd, jolta hinti on pyydetty pitimain matkapaivikirjaa.
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Jos hyviksytain edelli mainittu kolmijako, niin ylld kuvattu
tyomatkustamisen viaheneminen tarkoittaisi alle 45 minuutin
matkojen vihenemistd ja ainakin lyhyiden alle 15 minuutin
matkojen lisddntymisti, ehkdpa my6s pidempien useamman tunnin
matkojen lisddntymistd. Keskipitkien matkojen tarkoitukset
todennikoisesti monipuolistuvat, jos tyomatkojen rinnalle tulee
esimerkiksi ulkoiluun tai harrastustoimintaan liittyvid matkoja,
joissa matkakohteessa vietetddn aikaa useita tunteja. Jos kuitenkin
etityota tehdddn ensi sijassa kotona, tillaisten matkojen maari
vaistaimattd vahenee. On mahdollista, ettd tillaisten matkojen
keskimadidrdiset matka-ajat pitenevit, jos ne eivit ole endd
paivittdisid. Tulevat litkkumistutkimukset vastaavat niihin
kysymyksiin. Joka tapauksessa ennakoin, ettd kaupunkiseudun eli
tyossikayntialueen merkitys ithmisten liikkumisessa vihenee ja
ldhiympariston kasvaa. Ehkd my6s useammista kaupunkiseuduista
muodostuvat  kokonaisuudet —alkavat integroitua  nykyistd
vahvemmin toisiinsa, jos pidempien paivikdyntien madrid ja
merkitys kasvaa.

Ennen koronakriisia Koronakriisin jalkeen

Alue tybasiamatkat n2h

Kaupunkiseutu tyomatkat <45 min.

1/ 1\

<15 min

Kuva 3: Mitoittavat matka-ajat ja nithin littyvét yhdyskuntarakenteet ja
toiminnalliset kokonaisundet
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Paatelmia

Tietoa on vield vihdn, mutta voisiko jo nyt arvailla miten
koronakriisi tulee muuttamaan kaupunkeja ja litkkumisen kuvaa.

Monissa nyt esiintyvissd 15 minuutin kaupunkivisioissa (esim.
(Moreno & al 2021)) on korostettu koronakriisin ja sen myo6ta
muuttuneen ihmisten kéyttdytymisen tukevan niitd visioita.
Aikaisemmassa  luvussa  kasitelty  tutkimus  helsinkildisten
litkkumistottumuksista tukee kylld ajatusta, silld siitd voi paitelld,
ettd ihmiset ovat siirtyneet lilkkumaan enemmidn omassa
lahiymparistossain ja vielipa kavellen. Olettaa my0s voi, ettd moni
13hi6 ja esikaupunki, jonne on toteutettu hyvi paikalliskeskus ja
hyvit kéively-yhteydet, herdd eloon sellaiseksi pienoiskaupungiksi
kuin miksi ne on tarkoitettukin. Voi ajatella, ettd ndiden ongelma ei
ole itse lahion epdonnistunut suunnittelu, vaan niiden sijainti
autokudoksessa tai heikossa joukkolitkennekudoksessa kayttien
Kososen kaupunkikudosteorian terminologiaa. Sytjdinen sijainti
kaupunkiseudulla tarkoittaa, ettd valtaosa thmisistd on viettinyt
piivansa jossain muualla ja kulkenut sinne muualle omalla
autollaan, eikd alueella ole vastapainona mitdan toimintoja, jotka
puolestaan olisivat tuoneet ihmisid muualta péivaajaksi tilalle. Ndin
thmiset ja varsinkin ostovoima vetdytyvat ldhiGista ja
esikaupungeista pdivisin ja vain illaksi ja yoksi palaavina nimai eivit
ole pystyneet yllipitdd kovin laajoja palveluita. Tyon vaatima
paivittiinen  autonkdytté ~on  ohjannut myoOs  asiointia
autokaupungin hypermarketteihin.

Jos olosuhteet ldhiossi ovat muuten kunnossa, tyomatkan
ympirille rakentuneen liikkumisen purkautuminen voi tarkoittaa
ldhién omien palveluiden renessanssia. Kriittista tietenkin on, jaako
etityon tekeminen koronan jilkeen niin korkealle tasolle, ettd se
kaynnistad aikaisemmassa luvussa kuvaillun ketjureaktion, joka
sijjoittaa palvelut kokonaan uudelleen kaupunkirakenteessa.
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Kaikissa ldhioissa tai esikaupungeissa niin ei tule tapahtumaan,
mutta missa ldhion rakenne on sopiva, tillainen muutos on
hyvinkin mahdollinen. Ilmi6én laajuus jad toki auki.

Toisaalta voi olettaa, ettd kaupunkiseudun merkitys muutenkin
vihenee. Tirkeimpad on pisimmat hyviksytyt tyomatkat
muodostava ty6ssikayntialue. Tietysti iso osa tyOstd jad edelleenkin
tyOpaikalla tehtdviksi, mutta jos varsinkin paljon ty6llistivin
palvelusektorin  tyopaikat sijoittuvat nykyistd tasaisemmin
kaupunkiseudulla, niin my0s palveluita tyokseen tekevit voivat
asettua asumaan vapaammin. Toisaalta, jos paivittiinen tyomatka
korvautuu viikoittaisella tai satunnaisemmilla tyGasiamatkoille
esimerkiksi asiakkaiden luokse tai erilaisiin  tilaisuuksiin,
ratkaisevaksi tuleekin usealla etityotd tekevilld, kuinka pitkan
tallaisen matkan he ovat valmiita hyviksymain. Se on mitd
todennakoisemmin selvdsti enemmin kuin korkeintaan 45
minuuttia, ehkd jopa wuseita tunteja. Nykyiseen tapaan
organisoituneet kaupunkiseudut voivat hyvinkin integroitua paljon
laajempiin toiminnallisiin alueisiin.

Nykyisti useampi maaseutuataajama voi lisitd huomattavasti
houkuttelevuuttaan asuinpaikkana, jos pitkdd tyoématkaa ei koeta
esteeksi. Kiintden tietenkin my6s kilpailu  kovenee, kun
potentiaalisia asuinpaikkoja on tarjolla nykyistd paljon enemman,
eikd suinkaan niistd kaikki pysty houkuttelemaan uusia asukkaita.

Asumisen laatu kuitenkin parantunee, jos yhd useampi ja
useamman tyyppinen taajama tulee mukaan kilpailuun asukkaista.
Ulkoisten pakkojen vihentyminen asuinpaikkaa valittaessa
tarkoittaa my6s asuinalueiden ja yhdyskuntien monipuolistumista,
kun asuinpaikan valinnassa ihmisten omilla mieltymyksilld voi olla
paljon nykyistd suurempi merKkitys.

Joukkolitkenteen matkustajamidirit ovat vahentyneet rajusti.
Esimerkiksi HSL-alueella (kyytiin) nousujen mdéirit ovat jadneet
korona-aikana noin 30-50 % vilille vuoden 2019 keskiarvosta,
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viahennyksen ollessa nyt syyskuussa 2021 35 %. (HSL 2021) Osin
tama selittyy tietenkin itse epidemialla, jonka aikana on rationaalista
niin  yksilén kuin yhteiskunnan ndkékulmasta minimoida
joukkolitkenteen kidyttd, mutta osa muutoksista jadnee pysyviksi
tydbmatkojen vihenemisen vuoksi. Tilli hetkelld ihmiset
mahdollisuuksien mukaan kayttavit omaa autoa joukkolitkenteen
sijaan, joten tyOmatkojen vidheneminen ei ole nikynyt
yksityisautoilun ~ vihenemisend. Koronan jilkeen lienee
todennakoistd, ettd tyématkojen vihenemisen vaikutus jakautuu
tasaisemmin autoilun ja joukkoliikenteen kesken. Ikava kylld
joukkolitkenteen vihenevi kysyntd vie edellytyksid sen hyviltd
tarjonnalta, jolloin mahdollista on vihenevistd matkustajamadrasti
seuraavat  palvelun heikennykset, mikd edelleen laskee
matkustajamairid. My6skin liikennevirtojen hajaantuminen on
ongelma tasokasta joukkoliikennettd suunniteltaessa.

Tosin sielld, missd litkennevirrat ovat riittivin vahvoja ja
joukkoliikenne on toimiva vaihtoehto muuhunkin kuin
tyossiakdyntiin,  tarjoutuu  mahdollisuuksia  tehokkaampaan
toimintaan, kun joukkolitkenteen kapasiteettia ei tarvitse endd
mitoittaa tydmatkojen atheuttamien ruuhkahuippujen mukaan. Eli
jos kaupungin etiisimmilli ja harvempaan asutuilla alueilla
toimintaedellytykset  heikkenevit, niin toisaalta vahvoilla
joukkolitkennealueilla ne puolestaan paranevat: perinteinen
kaupunki  ja  autokaupunki  siis  erkanevat  toisistaan.
Mahdollisuuden voi nahdd siind, ettd yhd useampi oman
lahiympariston ulkopuolelle tehtivd matka ei ole paivittainen.
Tillaisilla matkoilla ehka hyvaksytadn nykyista pidempi matka-aika,
eikd oman auton nopeuden tuoma etu olekaan endi niin ratkaiseva
valintakriteeri. ‘Tdmid  parantaisi selvisti  joukkolitkenteen
jarjestimisen edellytyksid myos kaukaisemmilla alueilla ja myo6s
lupaisi hyvad kaukoliikenteelle. Joka tapauksessa iso osa
joukkoliikenteestd on suunniteltu tyématkustamiseen. Uusi tilanne
pakottaa monen toimijan laajoihin uudelleentarkasteluihin, jos
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tulevaisuudessakin halutaan joukkoliikenteelld olevan merkittava
rooli osana litkennetta.

Viitteet
Helsingin ~ kaupunki: Helsinkildisten liikkumistottumukset 2020,
Kaupunkiympiriston julkaisuja 2021:1,

https://www.hel.fi/static/liitteet/ kaupunkiympatisto/julkaisut/julkaisu
t/julkaisu-01-21.pdf

HSL: Koronan vaikutukset likkumiseen, paivittyva seuranta, katsottu
29.9.2021, https:/ /www.hsl.fi/hsl/tutkimukset/koronakyselyt

Knoflacher, Hermann: Kaupungin ja lilkenteen harmonia,
Litkennesuunnittelun seura ry. 1995

Leskinen, Tatu: Etity yleistyi eniten aloilla ja alueilla, jossa sitd ennen
tehtiin vihiten, Tieto & Trendit -blogi, Tilastokeskus, 29.3.2020 (A),
Tilastokeskus, https://www.stat.fi/tietotrendit/artikkelit/2021/etatyo-
yleistyi-eniten-aloilla-ja-alueilla-joilla-sita-ennen-tehtiin-vahiten/

Leskinen, Tatu: Etityon suosio jatkui alkuvuonna mutta viheni kesilld,
Tieto & Trendit -blogi, Tilastokeskus, 6.9.2020 (B), Tilastokeskus,
https:/ /www.stat.fi/ tietotrendit/artikkelit/2021/ etatyon-suosio-jatkui-
alkuvuonna-mutta-vaheni-kesalla/

Marchetti, Cesare: Anthropolgical Invariants in Travel Behavior,
Technological forecasting and social change 47, 47 - 88, (1994)
http:/ /www.cesaremarchetti.org/archive/electronic/basic_instincts.pdf

Moreno, Carlos; Allam, Zaheer; Chabaud, Didier; Gall, Catherine;
Pratlong, Florent: Introducing the "15-minute City": Sustainability,
Resilience and Place Identity in Future Post-Pandemic Cities, Smart
Cities 2021, 4(1), 93 - 111; https://doi.org/10.3390/smartcities4010006

Nepton, Piivittyvd seuranta etitydn ja kokonaistyén madristd
koronakriisin aikana, katsottu 27.9.2021,
https://nepton.fi/2021/09/ etatyo-tilastot-koronakriisin-aikana/

Liikenne 2021



90

Newman, P. & Kosonen, L. & Kenworthy, J.:.Theory of urban fabrics:
planning the walking, transit/public transport and automobile/motor car
cities for reduced car dependency. Town Plannin Rewiew vol. 87 (4),

(1996)

Ruohomiki, Virpi: Etity6loikka ja hyvinvointi koronakriisin alussa,
Ty6poliittinen aikakauskirja 2/2020, 21-28 (2020)
https:/ /julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle /10024 /162308 /T
EM_tyopoliittinen_aikakauskirja_2_2020.pdf

Sutela, Hanna: Kun mahdoton kidvi mahdolliseksi - tietotyén yleisyys
mahdollisti my6s etityon lipimurron Suomessa, Tieto & Trendit -blogi,
Tilastokeskus, 19.5.2020
https:/ /www.stat.fi/ tietotrendit/blogit/2020 /kun-mahdoton-kavi-
mahdolliseksi-tietotyon-yleisyys-mahdollisti-etatyon-lapimurron-
suomessa/

Liikenne 2021



91

Yhteinen haveri ja meripanttioikeus lastiin -tapaus
Lehmann Timber

Abntero Seppd, vikeustieteen kandidaatti, varatnomari, 1tid-Suomen yliopisto

Tiivistelmi

Artikkelissa tutkitaan Lehmann Timber -aluksen matkaa Kiinasta
Adeninlahden, Somalian, Omanin, Saksan ja Venidjin kautta
Haminaan ja aluksen tilld matkallaan kuljettaman 1089 terdsrullan
kohtaloa. Merirosvot kaappasivat aluksen ja vapauttivat sen
maksettuja lunnaita vastaan. Heti aluksen vapauttamisen jilkeen
aluksen omistajat julistivat merivahingonselvityksen kaappauksen
johdosta.  Osapuolten  erimielisyydet  yhteishaverimaksujen
perusteista ja niiden mddrastd aiheuttivat sen, ettei lastin
vastaanottaja antanut varustamolle vakuuksia sille kuuluvasta
yhteishaverimaksuosuudesta, jolloin varustamo puolestaan katsoi,
ettei se voinut luovuttaa lastia vastaanottajalle menettamatté sithen
kohdistuvaa haverimaksuosuuden turvaavaa meripanttioikeutta.
Alus el tdstd syystd purkanut terdslastia konossementtien
mukaisessa maarinpddssad Pietarissa, vaan poistui sieltd ja tuli
lopulta lasteineen Haminaan, jossa se mairattiin lastin omistajan
hakemuksesta viliaikaiseen takavarikkoon'. Lasti jii aluksen
lukuun varastoituna Haminaan, jossa se lopulta myytiin
ulosottoviranomaisen toimesta 11 vuoden varastoinnin jalkeen.

Artikkelissa tutkitaan sidnnoksid yhteisestd haverista, aluksen ja
lastin  takavarikkoja Suomessa sekd oikeudenkdyntejd niin
Englannissa kuin Suomessakin ja lopulta valtion korvausvastuuta
ulosottomiehen menettelysta.

! Olin kyseiseni aikana kihlakunnanvouti Haminassa ja panin tiytintéén
oikeuden mairidmat takavarikot.
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1. Johdatusta aiheeseen

Tutkin tdssd artikkelissani L.ehmann Timber -nimisen aluksen
neitsytmatkaa Kiinan Changsuista Adeninlahden, Somalian,
Omanin, Saksan ja Vendjin kautta Haminaan kevaisti lokakuuhun
2008 ja matkan aikana ja sen johdosta aiheutuneita meri-, prosessi-
, ulosotto- ja vahingonkorvausoikeudellisia ongelmia ja niiden
ratkaisuja. Ongelmia tuli mm. aluksen takavarikoista, yhteishaveriin
kuuluvista maksuista, yhteishaverin selvittimisen paikasta,
rahtaussopimukseen perustuvasta vilimiesmenettelysta,
meripanttioikeudesta  lastiin  ja  vahingonkorvausoikeuden-
kidynneista aiheettomasta (aluksen) takavarikosta. Tapauksen
kasittely tuomioistuimissa ja valimiesmenettelyssd ja niitten
valitusasteissa kesti yli kymmenen vuotta.

1.1 Lehmann Timber

Lehmann Timber (IMO 9418286)* on 121 metrii pitki, Kiinassa
vuonna 2008 rakennettu kuivalastialus. Nyt tutkimuksen kohteena
olevana aikana sen omisti gibraltarilainen Moormerland Limited-
niminen yhtié (jaljempidnd Moormerland) ja se oli rekisrerdity
Gibraltarin alusrekisteriin 17.4.2008. Moormetland bareboat-rabtasi
7.4.2008 aluksen Vitorio Shipping Company Limitedille
(jaljempini Vitorio), joka toimi aluksen laivanisintini ja harjoitti
silli merenkulkua. Vitorio aikarahtasi aluksen Lehmann Chartering
GmbH & Co KG-nimiselle yhticlle (jaljempind Lehmann)
4.4.2008. Neitsytmatkalleen Kiinasta Eurooppaan ja Pietariin

2 IMO-numero (oikeastaan runkonumero) on kansainvilinen
seitsennumeroinen tunnusluku, joka pysyy aluksen elinkaaren ajan
muuttumattomana omistajasta ja rekisteréinnista riippumatta. Sen on oltava
pysyvisti merkittynd alukseen (vrt. moottoriajoneuvon valmistenumero). Tétd
kirjoitettaessa IMO9418286 on nimeltiin Selam, liputettu Maltalle, omistaja
Vitorio-Shipping-Saint John’s Antiqua & Barbuda.
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Lehmann matkarabtasi aluksen Powerful Asia of Hong Kong-
nimiselle yhti6lle 2.4.2008.

Bareboat-rahtauksessa aluksen rahtaaja vuokraa omistajalta
aluksen seka laivanisintdnd miehittas ja varustaa sen harjoittaen
silli merenkulkua. Omistaja vain omistaa aluksen ja saa
rahtausajalta (vuokra)tuloja. Bareboat-rahtaaja voi aikarahdata
aluksen edelleen tietyksi ajaksi ja saa taltd ajalta korvauksena
aikarahtia eli maksua, joka lasketaan ajan perusteella. Aikarahtaaja
saa siis tiksi ajaksi oikeuden maarata mistd, mihin ja mita lastia
aluksella kuljetetaan. Aikarahtaaja voi matkarahdata aluksen taas
edelleen tiettyd matkaa tai matkoja varten. Matkarahtaajia voi olla
samanaikaisesti useampiakin, esimerkiksi siten, ettd rahtaaja A on
“vuokrannut” ruumat 1 ja 2 ja rahtaaja B ruuman 3 seka
kansilastitilan.

Changsuissa alus lastasi titd matkaa varten 1089 rullaa kisittavin
terislastin, josta annettiin 29.4.2008 nelji konossementtia’. Niitten
perusteella Vitorio oli kuljetussopimuksen osapuoli, kuten myos
venaldinen Metall-Market OOO-niminen yhti6 (jiljempana MMO)
konossementtien haltijana ja lastin vastaanottajana. Alus lastasi
my06s muuta tavaraa toisen matkarahdinantajan lukuun. Tama lasti
purettiin 9.9.2008 Saksassa ja alus jatkoi terdsrullineen matkaa
Pietariin, josta se poistui lastia purkamatta ja rantautui 1.10.2008
illalla Haminaan.

% Konossementilla (bill of lading) tarkoitetaan asiakirjaa, joka on todisteena
merikuljetusta koskevasta sopimuksesta ja siitd, ettd rahdinkuljettaja on
vastaanottanut tai lastannut tavaran alukseen, ja joka on nimetty
konossementiksi ja sisiltdd rahdinkuljettajan sitoumuksen luovuttaa tavara
ainoastaan asiakirjan palauttamista vastaan (ML 13:42).
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1.2 Kaappaus Adeninlahdella

Merirosvot kaappasivat aluksen 28.5.2008 Adeninlahdella ja
pakottivat sen purjehtimaan Somalian rannikolle®. Miehistd
kuljetettiin maihin, jossa heitd oli helpompi valvoa ja alus makasi
ankkurissa merelld. Miehisté ja alus vapautettiin 750.000 US-
dollarin suuruisten lunnaitten maksamisen jilkeen 7.7.2008.
Kaappaus kesti 42 vuorokautta ja tind aikana rosvot veivit
alukselta diesel6ljyé niin, ettd se lahdettydan kirsi moottorivaurion
eikd koneita endd saatu kiyntiin, koska diesel6ljya olisi tarvittu
varsinaisen polttoaineen limmittimiseen. Alus hinattiin Omanin
Salalahiin, jossa sen alkuperiinen micehist6 vaihdettiin ja moottori
tarkastettiin ja korjattiin. Matka jatkui alkuperdisen suunnitelman
mukaisesti kohti Warnemiindei ja Pietaria.

1.3 General Average (Yhteinen haveri)

Vanha merenkulun periaate: ”Annettakoon sen, mikd mereen on
heitetty ~ kaikkien  puolesta.  tulla  korvatuksi  kaikkien
myotavaikutuksella”. Suomessa yhteisestd haverista sdddetdan
merilain 17 luvussa. ML 17:4:n mukaan laivanisinnin tai sen, joka
laivanisinnin sijasta kayttdd alusta, tulee viipymittd pyytda
merivahingonselvittimisen toimittamista ja samalla ilmoittaa
tunnettujen asianosaisten nimet ja ositteet.

Sahkopostiviestissaan 8.7.2008 Jurgen Hahn Stichling Hilbrich
GmbH-nimisestda  (jaljempana  HSH)  merivahingonlaskija-
yrityksestd (Sworn Average Adjusters) ilmoitti mm. MMO:lle, ettd
Lehmann Timberin omistajat ovat julistaneet
merivahingonselvityksen ja, ettd heiddn Lontoon toimistonsa on
ohjeistettu aloittamaan yhteisen haverin selvittely’. HSH pyysi

# Merialue Arabian niemimaan ja Afrikansarven vililli. Somalia on maa
Afrikansarvessa Iti-Afrikassa.

> Lehmann Chartering GmbH & Co KG:n ja Moormerland Limitedin vastaus
Kouvolan hovioikeudelle asia S 08/999 30.10.2008 liite 4 s.1: ’In the
meantime shipowners “Lehmann Timber” have declared General Average and
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laivanisinnin (Vitorio) puolesta lastinomistajilta
yhteishaverivakuuksia ~ heille ~ myohemmin  maariteltivin
yhteishaverimaksuosuuden vakuudeksi®. Lastista, joka edustaa
konossementti LTCS04 (98 terasrullaa), on 2.9.2008 annettu
taiwanilaisen vakuutusyhti6 Shin Kong Insurancen toimesta
Average Guarantee yhteishaverimaksuun  perustuvasta
maksuosuudesta’. Muilta osin terislastia ei oltu vakuutettu eiki
MMO muutoinkaan antanut vakuuksia (ei Average Bond-asiakirjaa
eikd lupaamaansa 920.000 USD:n suuruista kateistalletusta). Talla
perusteella ~ Vitorio  katsoi, etta silli oli MMO:n
haverimaksuosuudesta ~ meripanttioikeus ~ lastiin =~ eikd  se
panttioikeutta menettimitta voinut luovuttaa Pietarissa lastia
MMO:lle eikd myoskdan turvallisesti sielld purkaa ja varastoida sitd
omaan lukuunsa.

Osapuolet (MMO ja Vitorio) olivat paityneet tiydelliseen patti-
tilanteeseen, koska MMO el antanut mitidn vakuuksia
haverimaksuosuudestaan eikéd Vitorio puolestaan luovuttanut lastia
menettimadttd  sithen kohdistuvaa meripanttioikeutta. Kun
sovitteluratkaisu ei tullut kysymykseen, oli seurauksena yli 10
vuotta kestinyt riitely valimiesmenettelyssa ja eri oikeusasteissa.
Prosessit aloitettiin takavarikkohakemuksella Haminassa.

our London office has been instructed to drawn up the Adjustment of General

Average”

6 HSH:n alustavan laskelman mukaan lunnaat oheiskuluineen olivat

1.852.526,91 USD ja aluksen hinaus- ja korjauskustannukset oheiskuluineen
1.257.333,33 USD. Yhteishaverin kokonaiskustannukseksi 4.250.000,00 USD,
josta aluksen osuudeksi tuli 2.371.433,73 USD, josta terislastin osuudeksi
1.200.499,03 USD ja kansilastin osuudeksi 687.057,24 USD. Vastaajien eli
Moormerlandin ja Lehmannin 14.10.2008 pdivityn lausuman liite n:o 10.

7 Kuljetusvakuutus kattaa yhteishaverin osallistumismaksun. Lastinomistaja
antaa yhteishaverisitoumuksen General Average Bond-asakirjan, jonka
vakuutena on vakuutusyhtién myontimi takaus eli General Average Guarantee
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2. Takavarikot Haminassa
2.1 Alustakavarikosta yleensi

Suomessa alus voidaan takavarikoida saatavasta joko OK 7:1 tai
ML 4:4 perusteella. Oikeudenkiymiskaaren mukainen takavarikko
voidaan kohdistaa velallisen (vastapuolen) mihin tahansa
omaisuuteen mistd tahansa saatavasta: ’tuomioistuin voi maarata
pantavaksi  vastapuolen irtainta tai kiintedd omaisuutta
takavarikkoon niin paljon, ettd saaminen tulee turvatuksi” (OK
7:1). Jos kyseessid on suomalainen alus ja hakija on suomalainen, on
takavarikkomenettelyssd sovellettava OK 7:1 sddnnéksid samoin,
jos kyseessd on veroja tai julkisia maksuja koskeva saaminen (ML
4:1.3). Suomi wuusi merilain 674/1994 4 luvun kokonaan
vastaamaan  kansainvilisen  takavarikkosopimuksen 1952
(International Convention for the Unification of Certain Rules to
the Arrest of Sea-Going Ships) sidannoksid, jolloin poistui este
sopimuksen ratifioinnilta®. Merilain 4 luvun 3 §:n perusteella alus
voidaan maidritd takavarikkoon wvain saman luvun 4 §:ssd
tarkoitetun merioikeusvaatimuksen turvaamiseksi (Seppd, Antero.
Aluksen takavarikko merilain mukaan Edilex 2021/27 s. 5-6).

2.2 Takavarikko I

Lehmann Timber saapui Haminaan 1.10.2008 illalla. Seuraavana
paivind eli  2.10.2008 MMO  vastapuolenaan Lehmann
(atkarahtaaja) ja  Moormerland (omistaja) haki Kotkan
kardjioikeudessa  (merioikeudessa)  alusta  takavarikkoon
7.294.622,87 Yhdysvaltain dollarin suuruisesta saatavasta, koska
alus ei konossementtien mukaisesti luovuttanut Pietarissa lastia sen
vastaanottajalle eli MMO:lle. Samana piivind oikeus antoi
paitoksen n:o 3233 asiassa T 08/2981, jolla alus mairittiin het
asetettavaksi takavarikkoon hakijan 6.744.602,60 Yhdysvaltain

8 Laki 234/1995 tuli voimaan 21.6.1996.
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dollarin suuruisesta vahingonkorvaussaatavasta’. Takavatikko oli
viliaikainen ja voimassa toistaiseksi. Hakijan vaatimus, ettei sen
tarvitsisi asettaa hakijavakuutta, hylittiin. Hakija suoritti 2.10.2008
hakijavakuutena  ulosottoviraston tilille  kihlakunnanvoudin
paattiman 600.000 euroa ja oikeuden mairdaama takavarikko
pantiin tdytintdon samana piivini'’.

Vastapuoli eli Moormerland ja Lehmann lausuivat 14.10.2008
antamassaan lausumassa ensinnakin, ettei takavarikkoa voida
kohdistaa aluksen omistajaan eli Moormerlandiin, koska Vitorio
bareboat-rahtaajana harjoitti silli merenkulkua eikd omistaja voinut
mitenkdan olla vastuussa viitetystd saatavasta. Takavarikkoa ei
toisaalta voida kohdistaa my6skdin aikarahtaajaan eli Lehmanniin,
koska viitetylld saatavalla, vaikka onkin merioikeussaatava, ei ole
meripanttioikeutta alukseen.

Kirdjaoikeus kuuli vield hakijaa vastapuolen lausuman johdosta
15.10.2008, jossa se tyrmisi vastapuolen viitteet védristad
velallistahosta viittaamalla mm. rahtaussopimusten paivamairiin ja
toisaalta katsoi, ettd yhdestd konossementista annettu vakuus oli
riittavi, koska vastapuolen esittamat vaatimukset
osallistumismaksusta eivit perustu yhteishaverissa korvattaviin
kustannuksiin'’,

Osapuolia  kuultuaan Kotkan kirdjioikeus/merioikeus lausui
paatoksessddan mm. “erdissi maissa ovat vahingonlaskijat jopa
alioikeustuomareihin rinnastettavia ja heiddn ratkaisujaan on

9 Kyseessd on ML 4:4.5-kohdan mukainen metioikeussaatava. Silld ei ole ML
2:3 mukaista meripanttioikeutta alukseen.

10" Normaalisti alustakavarikkojen hakijavakuutena kiytetdin pankkitakausta.
Tissd tapauksessa ei ollut aikaa pankkitakauksen hankkimiselle, joten
hakijavakuus suoritettiin tilisiirtona ulosottoviraston virkavarain tilille.

1 MMO kyseenalaistaa oikeastaan kokonaan alustavan
merivahingonselvityksen siihen siséllytettyjen kaappauksesta aiheutuneiden
kustannusten, kuten miehistéstd maksettujen lunnaitten, samoin kuin aluksen
hinauksen ja koneremontin osalta.
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noudatettava, kunnes muutoksenhaun jilkeen toisin mairitiin.”"
Mm. tilld ja pdatoksessddn muutoin mainitsemillaan perusteilla
oikeus katsoi, ettei vastaaja ollut menettinyt meripanttioikeuttaan
lastiin. Sen sijaan oikeus ei mitenkddn ottanut kantaa vastaajien
viitteeseen vadrastd vastaajatahosta. Oikeus hylkisi paitoksellaan
n:o 3440 takavarikkohakemuksen 17.10.2008. Hakija, eli MMO
valitti oikeuden ratkaisusta Kouvolan hovioikeuteen 24.10.2008.
Tiatd ennen MMO oli 17.10.2008 OK 7:14 perusteella pyytanyt, ettd
takavarikko pidetidn viliaikaisesti voimassa, koska se ei ollut
ehtinyt hakea muutosta kardjaoikeuden ratkaisuun. Tamain
pyynnén se peruutti 20.10.2008, koska Kotkan kirdjioikeus
merioikeutena oli 16.10.2008 maidrinnyt Lehmann Timberin
viliaikaiseen  takavarikkoon merimiesten palkkavaatimusten
turvaamiseksi, eli alus oli joka tapauksessa takavarikossa, joskin eri
saatavasta.

Valituksessaan Kouvolan hovioikeudelle MMO piéasiassa toisti
kardjaoikeudessa esittiminsa eli, ettd vastapuoli oli 1) menettinyt
meripanttioikeuden lastiin poistumalla Pietarista lastia purkamatta,
2) merivahingonselvitys oli suoritettu vidirdssd paikassa, ja 3)
merivahingonselvitykseen oli sisillytetty sithen kuulumattomia
kustannuserid, kuten miehistostd maksetut lunnaat ja konevian
kotjaamiskustannukset. MMO vaati, ettd merioikeuden paitos
poistetaan menettelyvirheen takia ja asia palautetaan merioikeuteen
uudelleen kisiteltiviksi. Toissijaisesti se vaati, ettd merioikeuden
padtos kumotaan ja takavarikkohakemus hyviksytdan. Lisaksi se
vaati, ettd hovioikeus OK 7:14 nojalla heti valiaikaisesti maaraa
Lehmann Timberin takavarikkoon.

Vastauksessaan Lehmann ja Moormerland toistivat jo my0s
kirdjaoikeudessa esittiminsa eli, ettd MMO oli antanut vakuuden

12 o o .

Suomessa merivahingonselvitystd koskeva moitekanne on nostettava 30
péivissd sen antamisesta. Ellei selvitystd moitita, on sitd noudatettava (ML
21:8).
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vain konossementin LTCS 04 osalta ja senkin puutteellisesti, koska
Average Bond-asiakirja puuttui, eikd se lupauksistaan huolimatta
lastinomistajana suorittanut Average Bondin sijasta 920.000
USD:n  suuruista  kiteistalletusta.  MMO el antanut
konossementtien LTCS 01-03 osalta minkédanlaista vakuutta. Kun
niin ei ollut menetelty, Lehmann Timber saattoi poistua Pietarista
eikd menettinyt meripanttioikeutta lastiin.

Joulukuun 19. piivind 2008 antamassaan pdatoksessi Nro 1374
Kouvolan  hovioikeus  hylkdsi  valituksen.  Pdités  tuli
lainvoimaiseksi 18.2.2009.

2.3 Takavarikko II

Lokakuun 16. pdivind 2008 kuusi Lehmann Timberin
alkuperiiseen miehist66n kuuluneesta merimichestd haki alusta
takavarikkoon 9.928 euron ja 4.145 USD:n suuruisista
palkkasaatavistaan. Vastapuolena oli aluksen omistaja eli
Moormerland, koska palkkasaatavalla ja muulla sithen
rinnastettavalla hyvitykselli on meripanttioikeus alukseen (ML
3:2.1). Hakijat vapautettiin hakijavakuuden asettamisesta, koska he
oikeuden harkinnan mukaan olivat sithen kykenemittomia
(varattomia merimiehid) ja heiddn saatavaansa voitiin pitda ilmeisen
perusteltuna (OK 7:7). Samana pdivind antamallaan paitokselld
Kotkan karijioikeus merioikeutena mdéirdsi Lehmann Timberin
pantavaksi  viliaikaiseen takavarikkoon edelli mainittujen
palkkasaatavien turvaamiseksi. Takavarikko pantiin tiytint6on
samana padivind. Moormerland aluksen omistajana suoritti
torjuntavakuutena vaaditun palkkasumman ulosottoviraston tilille
ja valiaikaisen takavarikon tdytintoonpano peruutettiin niin ikdan
16.10.2008. Alus oli tilld vilin purkanut terdslastin Haminaan ja
poistui sieltd takavarikon peruuttamisen jilkeen.

Piatokselldian Nro 09/190 tammikuun 16 piivind 2009 Kotkan
kirdjaoikeus vastaajaa kuultuaan ja saatuaan hakijoiden lausuman
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vastauksen johdosta, hylkisi takavarikkohakemuksen ja maarisi
viliaikaisen turvaamistoimen peruutettavaksi. Hakijat olivat
tyytymattomia koko paitokseen, mutta siitd ei kuitenkaan valitettu,
joten paitds tuli lainvoimaiseksi.

Nyt Vitorio kaynnisti Kotkan karajaoikeudessa oikeudenkdynnin
MMO:ta vastaan 7.7.2009". Juttu jii Vitorion pyynnosti
odottamaan sitd, ettd Englannissa kidynnistynyt vilimiesmenettely
saataisiin paiatokseen.

3. Vilimiesmenettely ja oikeudenkdynnit Lontoossa

Terislastin ~ kuljetussopimukseen  sisaltyvian  vilityslausekkeen
mukaisesti Lontoossa kiydyssd vilimiesmenettelyssd ja sitd
seuranneissa oikeudenkdynneissdi 2.12.2010 — 7.7.2013 (High
Court ja Court of Appeal) on lainvoimaisesti vahvistettu Vitorion
oikeus vaatia yhteishaverimaksua, MMO:n velvollisuus suorittaa
yhteishaverimaksu ja sithen littyvit kulut. Yhteishaverimaksun
mairiksi  vahvistettiin =~ 1.331.818,78  USD  korkoineen,
vilimiesmenettelyn oikeudenkdyntikulujen mairaksi vahvistettiin
805.065,21 GBP  korkoineen ja Court of Appeal-
valitustuomioistuimen  oikeudenkdyntikuluiksi  150.000 GBP
korkoineen. Edellisten lisiksi MMO velvoitettiin suorittamaan
Vitoriolle lastin varastointi- ja selvittelykuluja 1.030.196,69 euroa ja
249.845,12 USD korkoineen'.

Vilimiesmenettelyn aikana Haminassa ollut terdslasti vaihtoi
omistajaa. Konossementtien LTSC 01-03 kasittimat 991 rullaa
siirtyi OOO Alliance-Steelille 11.10.2012. Konossementin LTCS

13 Meripanttioikeus lastattuun tavaraan lakkaa vuoden kuluessa saatavan
syntymisestd, jollei kannetta maksun saamiseksi siti ennen ole pantu vireille
(ML 3:12)

4 Metall Market OOO v Vitotio Shipping CO LTD. Court of Appealin
tuomio 21-22 November 2912; June 2013. Lloyd’s Law Report 2013 Vol 2. s.
541-574.
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04 kasittimat 98 rullaa olivat siirtyneet OOO Grand-Line
Centerille jo 28.9.2012.

4. Vahingonkotvausoikeudenkiynti Suomessa

Vitorio oli nostanut vahingonkorvauskanteen MMO:ta vastaan
7.7.2009. Nyt, kun vilimiesmenettely oikeudenkiynteineen
Lontoossa oli paittynyt Court of Appealin tuomioon 7.6.2013,
Vitorio  vaati  Kymenlaakson  kirdjaioikeudessa ~ MMO:n
velvoittamista suorittamaan edelld luetellut, Lontoossa tuomitut
madrit sekd oikeudenkiyntikulunsa.

Oikeudenkiynnin kestdessd kirdjaoikeus on MMO:n ja Alliance-
Steelin hakemuksesta antanut 22.11.2013 paitéksen viliaikaisesta
turvaamistoimesta ja 10.4. turvaamistoimesta, jolla kanteen
kohteena ollut terislasti maaratiin takavarikkoon. Syy tihin oli se,
ettei Vitorio voisi siirtdd terdsrullia muualle. Iti-Suomen
hovioikeus pysytti pddtokselladn 23.10.2014  kirdjaoikeuden
takavarikkopaitoksen.

Oikeudenkiynnin edelleen kestdessi MMO asetettiin  Venijalla
konkurssiin - 30.9.2015. Kirijdoikeuden kutsuista huolimatta
konkurssipesa el saapunut  valmisteluistuntoihin eikd
paakasittelyyn, ja niinpa Vitorion pyynnostd Grand Line-Centre ja
Alliance-Steel  kutsuttiin ~ vihdoin  20.9.2016  asianosaisiksi
oikeudenkayntiin.

Kirdjioikeuden 20.1.2017 antamassa tuomiossa 17/1489 L
09/2002511 Vitorio voitti jutun ldhes kanteen mukaisesti ja MMO,
Grand Line-Centre ja Alliance Steel hidvisivit nostamansa
vastakanteet. Edelld mainittu terdsrullien takavarikko mairittiin
peruuntumaan vasta, kun padasiaa koskeva tuomio tulee
lainvoimaiseksi, joten rullat jdivit edelleen varastoon Haminassa,
jossa ne olivat olleet lokakuusta 2008 lidhtien.

Liikenne 2021



102

Alliance-Steel ja Grand Line-Centre wvalittivat Iti-Suomen
hovioikeuteen kirijaoikeuden tuomiosta. Hovioikeuden 29.6.2018
antamassa osatuomiossa Nro 346 annettiin ratkaisu kysymykseen
meripantista maksettavista saatavista. Perusteluissaan hovioikeus
toteaa olevan riidatonta, ettd Vitorion meripanttioikeuteen lastiin
sisaltyy oikeus saada meripantista merilain 3 luvun 9 §:n 1 kohdassa
sdddetty yhteishaverimaksu. Tuomiolauselmassaan hovioikeus
kumoaa kirdjioitkeuden tuomion siltd osin, kuin siind on
vahvistettu meripantista maksettavaksi Vitorion
oikeudenkayntikulut Lontoossa sekd varastointikulut Haminassa.
Hovioikeus siten katsoi, etteivit ns. liitinndiskulut ole
meripanttioikeudella suojattuja. Grand Linen ja Alliance-Steelin
osalta kirijaoikeuden tuomiot kumottiin. Vitorio velvoitettiin
suorittamaan vastapuoliensa oikeudenkdyntikulut niin kdraja- kuin
hovioikeudessakin.

Vitorio pyysi muutoksenhakulupaa korkeimmalta oikeudelta
28.8.2018.  Saatuaan  vastapuolilta pyytiminsi lausuman
hakemuksen hohdosta KKO pidtti 24.5.2019, ettei lupaa
myo6nnetd. Tama oikeustaistelu oli taltd osin péddttynyt kestettydin
lihes 11 vuotta.

Haminassa  varastossa  olleet 1089  terdskelaa  myytiin
ulosottomiehen toimittamalla vapaalla virallismyynnilld tarjousten
perusteella 12.11.2019 ulosotossa olleitten Vitorion saatavien
suorittamiseksi. Norex International AB Swedenin tarjous
875.292,60 hyviksyttiin. Alun perin noin 6.5 miljoonan USD:n

arvoisesta teraslastista saatiin vain murto-osa.

5. Vahingonkorvausoikeudenkiynnit tarpeettomasta
takavarikosta

Turvaamistoimenpiteen hakijan on OK 7:11 mukaisesti korvattava
vastapuolelle turvaamistoimenpiteestd ja sen tiytintoOonpanosta
atheutunut vahinko seki kulut, jos turvaamistoimenpide on ollut
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tarpeeton. Sadnncoksen mukainen vahingonkorvausvastuu on
ankaraa vastuuta, joka kdytinnossa tarkoittaa sitd, ettei hakija voi
vapautua vastuusta edes osoittamalla olleensa perustellussa
vilpittomissd mielessd eli toimineensa kaikella mahdollisella
huolellisuudella ~ (Knuts, Gisela. Korvaus  tarpeettoman
turvaamistoimen aiheuttamasta vahingosta. Lakimies 7-8 2011 s.
1470-1485 s. 1475). Kanne on pantava vireille suhteellisen lyhyessa
midriajassa  eli  vuoden  kuluessa  turvaamistoimenpiteen
peruuttamisesta tai siitd tehdyn valituksen lainvoimaisesta
ratkaisusta (OK 7:12). Kanteen vireillepanosta on annettava
ulosottomichelle  todisteellinen  tieto  (OK7:12.2). Tima
nimenomaan sen vuoksi, ettd ndin varmistetaan hakijavakuuden
pysyminen ulosottomiehen hallussa'.

Oikeudenkidynnin  kohteena on nyt Lehmann Timberin
viliaikainen takavarikko Haminassa 2.10.2008. Mare Shipping &
Chartering Verwaltungs-GmbH (jiljempana Mare Shipping) ja
Moormerland nostivat vahingonkorvauskanteen MMO:ta vastaan
ja Mare Shipping yksin myoskin MMO:ta vastaan Kymenlaakson
kirdjaoikeudessa 16.10.2009.

Kansainvilisessa merenkulkuliiketoiminnassa lienee normaalia,
etta alukset wvaihtavat lippua, rekisterintid ja omistajaa tuon
tuostakin. Niin tapahtuu myo6s toimijoitten yhtiorakenteessa.
Niinpa Lehmann Chartering GmbH & Co Kg (siis ailemmin
Lehmann) vaihtoi 4.5.2012 nimensd Mare Shipping GnbH &
KGksi. Tdmid yhti6 puolestaan purettiin  30.12.2013 ja sen
oikeudet ja  velvollisuudet — siirtyivit  yhtibn  ainoalle
henkil6kohtaisesti vastuunalaiselle yhtiomiehelle Mare Shipping &
Chartering Verwaltungs-GmbH:lle (eli Mare Sippingille), joka siten
tuli Lehmannin sijaan asianosaiseksi. Edelld on jo todettu, ettd
MMO oli Vengjilld asetettu konkurssiin 30.9.2015, joten senkin
sijaan oikeudenkidynnissd tuli MMO:n konkurssipesd, jonka

15 Lehmann Timber-tapauksessa tieto vahingonkorvauskanteen vireillepanosta
annettiin ulosottomiehelle 14.10.2009.
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pesinhoitaja vastasi 4.4.2016 kirdjioikeuden tiedusteluun, ettei
konkurssipesd  jatka oikeudenkdyntid = tdssd  asiassa. Nyt
oikeudenkiynneissa olivat osapuolina vain kantajat.

Kymenlaakson kirdjaoikeus antoi 7.6.2016 asioista kaksi
yksipuolista tuomiota (16/6590 ja 16/6591). Tuomiossa 16/6590
MMO  velvoitettiin ~ suorittamaan  Mare  Shippingille ja
Moormelandille yhteisesti perusteettoman viliaikaisen takavarikon
oikeudenkdynti- ja asianosaiskulut 40.075 euroa korkoineen seki
timan oikeudenkdynnin kuluista 44.050,31 euroa korkoineen.
Summat mairattiin maksettavaksi 600.000 euron hakijavakuudesta.
Tuomiossa 16/6591 MMO maiirattiin  suorittamaan Mare
Shippingille perusteettoman takavarikon atheuttamasta vahingosta
497.582,77 euroa korkoineen seki jutun oikeudenkayntikuluista
57.220,31 euroa kotrkoineen. Namikin summat midrattiin
maksettavaksi  hakijavakuudesta. Tuomittujen  kulujen ja
korvausten pddomat olivat siten liki 640.000 euroa eli reilusti
hakijavakuuden mairda suuremmat.

Oli kuitenkin kaynyt niin, ettd 2.10.2008 ulosottoviraston tilille
suoritettu 600.000 euroa oli palautettu hakijalle 18.4.2011. Ei siis
enad ollut 600.000 euron suuruista hakijavakuutta, josta edelld
mainitut summat olisi voitu suorittaa.

6. Valtion korvausvastuu ulosottoviranomaisen menettelysta

Perustuslain 118 §:n mukaan virkamies vastaa virkatoimensa
lainmukaisuudesta. Jokaisella, joka on kirsinyt
oikeudenloukkauksen tai vahinkoa virkamiehen lainvastaisen
toimenpiteen tai laiminlyénnin vuoksi, on oikeus vaatia timain
tuomitsemista  rangaistukseen  sekd  vahingonkorvausta.
Vahingonkorvauslain 3 luvun 2 §:n 1 momentin mukaan
julkisyhteis6 on velvollinen korvaamaan julkista valtaa kaytettiessa
virheelld tai laiminly6nnilld aiheutetun vahingon. Mare Shipping ja
Moormerland eivit saaneet oikeuden tuomitsemaa korvausta
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vakuudesta, koska ulosottomies menetteli asiassa virheellisesti
palauttaessaan vakuuden. Tdmin vuoksi Moormerland ja Mare
Shipping  pyysivait  8.8.2016  Valtakunnanvoudinvirastolle
toimittamassaan vahingonkorvausvaatimuksessaan, etti Suomen
valtio suorittaa niille vahingonkorvausta 600.000 euroa korkoineen
5.9.2016  lukien.  Valtakunnanvoudinviraston  padtoksessa
17.8.2017 todetaan suoraan, ettd valtion korvausvastuuta voidaan
pitdd asiassa selvind. Osapuolten valisissi neuvotteluissa oli
8.8.2017 paidsty sopimukseen, jonka mukaan valtion varoista
suoritetaan hakijoille vahingonkorvausta 550.000 euroa ilman
korkoa'.

7. Yhteenvetoa ja johtopaatoksid

Tapaus Lehmann Timber ja sen kasittely eri tuomioistuimissa ja
viranomaisissa kesti reilut 11 vuotta aluksen ensimmiisestd
viliaikaisesta takavarikosta 2.10.2008 aluksessa olleen ja sittemmin
Haminassa varastoidun terdslastin ulosottoviraston toimittamaan
myyntiin -~ 12.11.2019.  Asiassa  vaikutti sattuma ja jutun
alkuperiisten osapuolten, MMO:n ja Vitorion, tiukka pitiytyminen
omiin nakokantoihinsa esimerkiksi siitd, mitd kuluja luetaan
yhteishaveriin kuuluviksi. Paljolta olisi sdastytty, jos koko terislasti,
eiki vain 98 rullaa, olisi vakuutettu samoin, jos MMO olisi
suorittanut puuttuvan Average Bond-asakirjan sijasta lupaamansa
920.000 USD:n kiteistalletuksen. Ilmeistd on, ettdi MMO oli jo
etukiteen myynyt konossementtien LTCS 01-03 kattamat
terasrullat edelleen eiki siten halunnut vakuuttaa titd lastin osaa
eikd myoOskddn suorittaa average bondin sijasta kiteistalletusta
toisen lastinomistajan puolesta.

Toisaalta paljolta olisi my6s saidstytty, jos merioikeus olisi heti
takavarikkohakemuksen tultua 2.10.2008 kiinnittinyt huomiota
vastaajatahoihin eli omistaja Moormerlandiin ja aikarahtaaja

16 Valtakunnanvoudinviraston paitos 17.8.2017 Dnaro 415/321/16.
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Lehmanniin ja sithen, ettei vaatimuksella ollut meripanttioikeutta
alukseen. Viliaikainen takavarikkohakemus olisi tullut hylata.

Vailla merkitystd ei ole sillikdin, ettd MMO:n konkurssipesi
vetdytyi vahingonkorvausoikeudenkiynnistd. Nythin kenttd oli
avoin kantajille, joista varsinkin Mareshipping esitti mittavan
vahingonkorvausvaatimuksen. Siitd karijaoikeus totesi
tuomiossaan, “ettei se ollut selvisti perusteeton” (OK 12:13).
Eihin oikeudessa ollut ketdin siitd mitddn lausumassakaan.

Suurin hividja oli MMO, joka menetti ostamansa teraslastin,
arvoltaan yli 6,5 miljoonaa USD ja meni todenndkoisesti tdstd
syystd konkurssiin. Kolhuitta ei selvinnyt Vitoriokaan. Sen
maksettavaksi jiivit Lontoon vilimiesmenettelykulut yli 950.000
GBP sekd varastointi- ja selvittelykulut Haminassa yli miljoona
euroa ja lihes 250.000 USD. Kaikki luonnollisesti korkoineen.
Hividjiin kuuluu my6s Suomen valtio, joka suoritti korvaukseksi
puuttuvasta hakijavakuudesta 550.000 euroa.

Lehmann Timber-tapaus on, onneksi harvinainen, esimerkki siit,
miten monimutkaiseksi ja kalliiksi sitked merioikeusriita voi
muodostua. Kestihdn juttu kaikkinensa 11 vuotta ja jutun
oikeudenkiyntikulut Suomessakin eri tuomioistuimissa nousivat
reilusti yli 200.000 euron.
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Promoting the diversity of cyclists: why do some
socio-economic groups cycle less than others?

lida-Elina Kiminki, Master of Arts,Bachelor of Sciences & Kaisa Piik
Bachelor of Sciences, Spatial Planning & Transportation Engineering, Aalto
Unipersity

Abstract

Increasing cyclist numbers do not automatically mean socio-
economic diversity among cyclists. This is a problem especially
because of the health benefits of cycling, leading to health
inequalities within the society. In addition, the potential of cycling
as an affordable and autonomous transport mode will remain
underutilized.

In this paper, we aim to identify which socio-economic groups are
often left underrepresented among cyclists and try to grasp reasons
behind this, also reflecting the findings on the cyclist diversity in
Helsinki. In addition, we draw some policy suggestions for
improving the socio-economic diversity of cyclists.

Our conclusion is that inclusive bicycle-friendly mobility culture is
not only about creating cycling-friendly city fabrics: in addition, it
requires cycling to be normalized as an activity belonging to
everyone in the society and not only to be attached to a certain
kind of lifestyle and values.

Introduction

During recent decades, the formerly car-dominant mobility culture
in Western societies has been questioned because of several
problems associated with private motorized vehicles: growing

Liikenne 2021



108

CO2-emissions, noise, and small particle pollution, as well as the
space intensity of car traffic in space-constricted cities. At the same
time, increasing sedentary lifestyles have caused growing health
concerns. Active transportation — walking and cycling - has been
promoted in a growing manner as a win-win solution to both
problems.

The health benefits of cycling are multi-dimensional, having a
positive effect on the environment as well as the society and the
individual. The environment benefits from emission-free mobility
while an individual receives health benefits further improving the
public health of the society. Cycling consumes minimal natural
resources and in addition, bicycle infrastructure consumes only
little space and requires significantly less building and maintenance
costs compared to motorized traffic.

Cycling is a highly efficient and autonomous transport mode that
allows mobility across much longer distances than merely walking.
On an individual level cycling is also very affordable and therefore
should theoretically be equally accessible to a wide range of users.
However, evidence suggests that so far not all potential user groups
have taken up cycling in an equal manner.

In addition to improving the state of environment and the society,
mainstreaming cycling to reach all potential socio-economic user
groups is also a question of health equality: whether the society can
provide an equal opportunity for everyone to participate in health-
promoting active mobility. Therefore, cycling should be promoted
to all possible user groups and not just the easiest adopters.

According to Van Acker et al. (2010), individual travel behavior
can be explained by three variables: spatial, socio-economic and
personality components. The spatial component is affected by
factors such as building density, land wuse diversity and
infrastructure design. The socio-economic component consists of
attributes such as income, gender, age, education, and social
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networks, whereas the personality component is influenced by
personal lifestyle, values, and attitudes.

In this paper, we focus on the socio-economic component of
cyclist travel behavior, exploring how socio-economic factors
influence participation in cycling and affect pro-cycling travel
behavior. While presenting theories based on international
research on the subject, we also discuss the socio-economic
diversity of cyclists from the Finnish point of view based on a
recent multi-country comparison by Goel et al. (2021) as well as
summary statistics of the Helsinki cyclist barometer 2020.

Transport planning promoting cycling as an everyday mode of
transport is a complex endeavor that has multiple connecting,
overlapping and interdependent dimensions, illustrated by figure 1.
In order for cycling to become a mode of everyday transport,
addressing all these dimensions is required (Deffner et al., 2012).

Integration of networks - INTEGRATION OF LAND Design principles
Transport developmentplan — - USE AND TRANSPORT « N\ INFRASRUCTURE - Parking facilities

PLANNING
Planning for accessibility Cycle track provision

¢

Intermodal bicycle transport - SERVICES FOR CYCLING 4\/>

I

Maps and route planners [ Promotion of cycling

COMMUNICATION AND Bl e
MARKETING | Targeting specific groups

City bike systems | Broadening the J

A image of cycling

Figure 1. Cycling as a system - dimensions of transport planning (based on
Deffner et al., 2012)

With the profession mostly being dominated by planners with an
engineering or architectural background in Finland, not much
focus has traditionally been placed on the societal and cultural
aspects of planning. In this paper, we aim to provide more light to
these dimensions by explaining how sociocultural factors influence
the cycling behavior of individuals and socio-economic groups —
and how this could be responded to in planning practice.
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Cyclist diversity in different mobility cultures

Pucher and Buehler (2008) divide countries into two separate
groups based on the bicycle-friendliness of their transport policy
and mobility culture. The “low-cycling” societies consist of mostly
Anglo-American countries such as Britain and the US, in which
car-dominant planning has played a major role up to very recent
days. In contrast, in “high-cycling” cultures in countries such as
Denmark, the Netherlands and Germany, cycling has become a
significant mainstream mode of utility transport. Goel et al. (2021)
expand on this in their recent multi-country analysis, suggesting
also a “medium-cycling” group to be added in, and placing Finland
in this category.

Interestingly, user diversity among cyclists seems to be a rather
good indicator of the general bicycle-friendliness of societies and
mobility cultures. Socio-economic diversity of cyclists tends to be
very low in low-cycling societies, where most of the cycling is done
by white, young men (Pucher and Buehler 2008, Steinbach et al.
2011). In contrast, the people that do not cycle are identified as
having urban, gendered, ethnic and class identities (Steinbach et al.
2011), with also women and elderly citizens making up a
disproportionately small share of cyclists (Pucher and Buehler,
2008).

However, in nations and regions that have managed to create a
bicycle-friendly mobility culture, cycling is distributed far more
evenly across all potential user groups, such as genders, age groups
and different incomes (Pucher and Buehler 2008). The same trend
is also visible on a local level, with several pro-cycling cities having
a higher cyclist gender diversity than the surrounding national
environment (Garrard et al. 2012). Because of this finding, it is also
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important to address the general factors of creating a bicycle-
friendly culture to advance the diversification of cyclists.

A successful and inclusive bicycle-friendly mobility culture is not
only about spatial planning that creates cycling-friendly city fabrics:
in addition, it seems to require addressing the socio-economic and
personal factors hindering the take-up of cycling. It requires
cycling to be normalized as an activity belonging to everyone
across the socio-economic groups in the society, instead of just a
few specific user groups. In addition, it requires cycling to become
seen as an activity not only attached to a certain kind of lifestyle
and values, but a mainstream activity suiting various kinds of
people with different lifestyles. (Pucher and Buehler 2018, Aldred
et al. 2016)

In most low-cycling countries cycling is perceived as a sporty mode
of exercise for physically fit young to middle aged men with a fast
bicycle and correct safety gear (Aldred et al. 2016, Steinbach et al.
2011). This image does not help in making cycling easier to
approach for those who do not identify with the mainstream cyclist
image: being fast and athletic, or wearing sport clothes and a
helmet while traveling between places. Compared to cycling,
walking and public transport are seen as more mainstream and
normal choices of mobility. When it comes to cycling however,
societal attitudes tend to be affected by the public perception of
cyclists: whether one fits in it or not. (Steinbach 2011)

Socio-economic factors affecting participation in cycling

Gender

Within socio-economic factors influencing cycling, gender seems
to be thus far the single most studied one. In most societies with
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overall low modal shares of cycling, women are systematically
underrepresented among cyclists - in regions with a lower than 7%
modal share of cycling, women cycle on average 40-50% less
compared to men. On the contrary, in many high-cycling
countries, the gender gap has been observed to fall with rising
overall cycling levels: in regions with a higher than 13% modal
share of cycling, both women and men tend to cycle equally. (Goel
et al. 2021)

What comes to gender differences in overall daily travel patterns
compared to men, women tend to have more constrained travel
time budgets, do more daily trips and have more trips in which
other passengers — usually children — are served. (Garrard et al.
2012) These factors may make it more difficult for women to run
their errands on a bicycle compared to men, in case the cycling
culture and available infrastructure do not make cycling easy and
convenient for them. However, according to Aldred et al. (2016),
the differing household roles and trip types between genders do
not directly account for the gender difference among cyclists.
Instead, it is a question of cultural and infrastructural barriers.

Main reasons for cyclist gender differences in low-cycling countries
seem to be centred around the perception of risks associated with
cycling: women tend to have a greater level of risk aversion than
men, which for example results in women preferring routes
separated from motor traffic. Therefore, the lack of these safer
cycling routes may be a barrier for female cycling in societies with
an underdeveloped cycling infrastructure. (Pucher and Buehler
2008, Aldred et al. 2016) Also, the public image of cycling in the
society has been identified to likely affect gender equality among
cyclists: the sportiness and risk tolerance associated with the image
of cycling seems to be off-putting to more women than men.
(Aldred et al. 2016, Garrard et al. 2012)

These phenomena can also be seen in Helsinki: even though both
genders report similar likelihoods of engaging in cycling, women
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cycle far less than men during wintertime when cycling is perceived
as being riskier and requiring extra equipment (figure 2, Helsinki
cyclist barometer 2020). However, when looking at the general
gender division of cyclists, cycling appears to be very gender-equal
in Finland despite of a modal share of only 7,8 % (Goel et al. 2021).
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70 %
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Also in Winter

40 %
M Three seasons

30 % M Only in Summer
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share of respondents engaging in cycling

0%
Men Waomen

Figure 2. Share of male and female respondents that reported engaging in
eycling during different seasons in Helsinkz, based on Helsinki cyclist
barometer 2020 data.

Cycling is also perceived as unappealing by some women because
of perceived masculine values like individualism and egoism
connected to it. For example, coping with the risks of road danger
is perceived to require assertiveness and aggression, which can be
seen to undermine feminine identity. (Steinbach et al. 2011) This is
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a possible factor preventing some women from taking up cycling
as a mode of transport.

In addition, women’s bodies are much more in public gaze
compared to the bodies of men. There can be a fear of
embarrassment for example if not clothed according to the
weather or when wearing a short skirt. In comparison to men,
women are much more often made publicly accountable for their
choices of clothing. (Steinbach et al. 2011)

Age

Despite of evidence of the health benefit of cycling rising with age,
as well as the ageing demographic of Western societies, age-
friendly cycling is a very under-researched topic so far (Aldred et
al. 2016). According to De Hartog et al. (2010), the health benefits
of cycling are especially important among older people, however
they also experience the highest cycling fatality rates. Even for the
elderly, however, the health benefits of cycling outweigh the risks
involved (De Hartog et al. 2010).

Like gender, the age distribution of cyclists tends to be very uneven
in low-cycling societies: in the UK, cycling rates start dropping in
already the age cohorts after 35 years. However, as with gender
issues, in high-cycling countries the differences of cycling rates
between age groups are less drastic. (Pucher and Buehler 2008,
Aldred 2016) According to Goel et al. (2021) however, the overall
modal share of cycling seems to influence the age division of
cyclists less than it impacts their gender balance.

Also, in Helsinki the share of people engaging in cycling seems to
currently significantly decrease with age, with only less than half of
over 64-year-olds engaging in cycling (figure 3, Helsinki cyclist
barometer 2020). A more striking age imbalance in Finland,
however, is a huge overrepresentation of children among cyclists —
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even over working-age adults (Gael et al. 2021). This, according to
the typology of Gael et al. (2021), is a typical feature for medium-
cycling regions compared to both low- and high-cycling ones.
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Figure 3. Share of respondents in different age groups that reported engaging
in cycling during different seasons in Helsinki, based on Helsinki cyclist
barometer 2020 data.

Looking at the higher-than-average cycling fatality rates of the
elderly, it is unsurprising that safety concerns seem to be the
biggest factor discouraging cycling for them. Older people prefer
cycling infrastructure separated from motor traffic and are more
likely to cycle if they do not perceive it as too dangerous. (Aldred
at al. 2016) Increased perception of cycling safety brought by
infrastructural and policy improvements in pro-cycling societies
therefore somewhat explains their better age inclusivity in cycling.

Another factor explaining the low percentages of older cyclists may
be the higher tendency of young adults to adapt new lifestyles and
technologies, as behavioral change gets more difficult with age.
Younger people tend to more often experience major life changes
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that can help serving as potential turning points in their travel
behavior. (Aldred at al. 20106)

Income and social status

Transportation inequalities exist across racial, ethnic and income
groups (Smith et al. 2015). Economy and social status affect cycling
rates differently in lower- and upper-income countries though,
with upper-income countries further divided into low-cycling
countries and high-cycling countries.

In low-cycling upper-income countries cyclists are identified as
being from more affluent social and higher income groups. Cycling
is seen more of a sport and only a few people, mostly lower income
groups, cycle for practical reasons (Harms et al. 2014). If we look
at the situation in Helsinki (Figure 4) for comparison, we can see
that low-income people cycle slightly less frequently than higher-
income groups.

Harms et al. (2014) suggest that people with higher income have
an opportunity to spend more on bicycle gear and this increases
the rate of higher income people cycling. At the same time though,
these people also drive private cars more, which may limit their
cycling practice as something merely of a recreational activity
(Harms et al. 2014). This observation of cycling being the sport of
the well-off is supported by the data from Helsinki (Figure 4)
stating that winter cycling is most common with people with higher
than 40 000 euros annual income.
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Figure 4. Share of respondents in different income groups that reported
engaging in cyeling during different seasons in Helsinki, based on Helsinki
¢yclist barometer 2020 data.

Cycling does not require expensive sports clothing or professional
road bikes. Also, if we compare the owning and using of a bicycle
to that of a car, the cost of the bicycle is only a fraction. Still there
is a correlation between low socio-economic status and low levels
of cycling. This indicates that even though there is no material
barrier prohibiting people with lower socio-economic status from
cycling, there seems to be a cultural one. Whenever cycling is
associated with a certain class or cultural factor it reproduces an
image of cycling excluding those who do not identify with that
(Steinbach et al. 2011).

As identified in the start of this chapter, the case is different in
high-cycling countries like Denmark and Netherlands though,
where cycling is popular as a mode of transport. The bigger the
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modal share of cycling, the less socio-economic status of people
affects it (Pucher and Buehler 2008).

One important aspect related to socio-economic status is health. It
is widely known from research that an individual’s income is
associated with health (e.g., Adler & Ostrove 1999). Smith et al.
(2015) suggest that low-income and racial-ethnic communities
seem to experience higher rates of obesity and related health risks.
This is backed up by Sallis et al. (2013), who explain that also the
health benefits from cycling are primarily accumulated to the
already well-off groups of young, lean, white males.

One factor in explaining why lower-income groups cycle less might
also be the nature of the work they do in the society in comparison
to the higher-income groups. Lower-paid jobs tend to be more
physical which may limit the choice of active transport modes for
these people to have enough energy for the actual work.

In the US one phenomenon slowing down the diversification of
cyclists is gentrification. Even though in recent years also in the US
there has been development towards a more bicycle friendly
urbanism, cycling is being introduced into the cities through
gentrification resulting in increased inequality. Gentrification
focuses the attention — including the building of good and safe
bicycle infrastructure and fostering a positive cycling culture - to
the already well-educated and well-off groups of people that have
moved to these areas. (Stehlin, 2014)

In gentrified areas the population tends to comprise of people
from knowledge, culture and art occupations with modern values
and an eye for sustainability questions. There seems to be no
research done on gentrification as a prohibiting or promoting
factor for cycling in Finland though. It might also be that
gentrification has no effect on cycling in Finland. Reason for the
this may be the more moderate rate of gentrification experienced
in Finland especially due to the strong role of housing policy and
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urban planning practices controlling the development of the urban
areas, as well as largely private ownership of apartment buildings
prohibiting large-scale replacement of existing housing stock by
private companies as is not the case in the US for example
(Karhula, 2015). Even still, it is important to acknowledge the role
of gentrification as a possible factor slowing down the adoption of
cycling of underrepresented groups.

Racial-ethnic background

As identified earlier, in many societies cycling is dominated to a
large extent by well-off, young, white men. Sallis et al. (2013)
suggest that in the US, there is a difference in the shares of cyclists
based on ethnicity and racial background, with racial-ethnic groups
cycling significantly less. The unequal shares are yet amplified by
the fact that the health of racial-ethnic minorities is worse due to
higher rates of chronic diseases and thus this group would benefit
most from cycling (Sallis et al. 2013).

Steinbach et al. (2011) have studied the effects of ethnicity to
cycling. Ethnic cyclists in upper-income countries are rare. The
data from this research states for example that black women are
not visible as cyclists in the UK, which further discourages black
women from taking up cycling. No comparison to the situation in
Helsinki can be made here, as no questions about ethnic
background were included in the Helsinki cyclist barometer survey.

In some minority ethnic groups cycling is also not socially
accepted. Cultural background may thus prohibit especially women
from cycling, as it might be perceived as promiscuous or otherwise
inappropriate. Cycling therefore may not be allowed behavior in
some ethnic minorities. (Steinbach et al. 2011). Steinbach et al.
(2011) also suggest that aesthetic and symbolic goals like health,
physical appearance and environmental aspects of cycling are less
appealing to those with non-white class and ethnic identities.
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One thing to remember when making conclusions about race and
ethnicity though is that ethnicity as a factor affecting cycling is far
less explored in the transport research than for example gender
(Steinbach et al. 2011). As a conclusion, the topic of race and
ethnicity as factors influencing cycling should be studied further.

Policy and planning implications

As discussed before, cyclist diversity tends to be high in societies
and cities in which the overall modal share of cycling is high and
the mobility culture is cycling friendly (Pucher and Buehler 2008).
Does this mean that policies aiming at increasing the modal share
of cycling automatically result in a greater cultural mainstreaming
of cycling?

Unluckily, the correlation does not seem to be that simple:
according to statistical analyses done by Aldred et al. (2016) based
on British cyclist data, an increase in overall modal share of cycling
did not increase gender and age diversity among cyclists. Based on
this, Aldred et al. (2016) conclude that marginalized user groups
must be directly targeted in pro-cycling policies to make cycling
more appealing to them. As a positive side effect, policies targeted
at these user groups usually also help to encourage the cycling of
mainstream users. The challenge is, therefore, how to design pro-
cycling policies with the needs of marginalized cyclists in mind. In
the following subchapters we outline a few most important policy
recommendations for this.

Importance of a safe and attractive cycling environment

Safety concerns seem to be a major factor discouraging the cycling
of several socio-economic user groups: women, elderly, and racial-
ethnic minorities. Therefore, the quality and safety of bicycle
infrastructure should be a priority in designing an inclusive cycling
environment. Special focus should be on protecting cyclists from
motorized traffic. (Aldred et al. 2016, Sallis et al. 2013) Targeting
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the least-safe neighborhoods could be an effective and efficient
approach in increasing cycling and improving health among the
groups at generally higher risk for chronic diseases like ethnic
groups (Sallis et al. 2013)

Route attractiveness is also a component affecting the willingness
of people to adopt cycling. Variables decreasing the attractiveness
of cycling routes include high traffic density and hilliness on routes,
whereas the provision of cycling lanes was seen as an important
determinant increasing route attractiveness (Grudgings et al. 2018).
Grudgings et al. (2018) state that a cycling environment that is
considered attractive by women is also an equally attractive cycling
environment for men, however the same is not always true the
other way round. Cycling infrastructure should therefore be
designed with women and other underrepresented user groups in
mind, and everyone will benefit from it.

One aspect of an attractive and safe cycling environment is
comfort. Larsen (2017) describes that Copenhagen has attracted
both male and female cyclists with very different bodily capabilities
and ages. This has been enabled through good cycling
infrastructure and flat and direct routes where cycling does not
require much fitness if paced right. Route directness is an
important comfort factor for all cyclists regardless of their
background.

Mainstreaming the image of cycling

Another major factor hindering the cycling of underrepresented
user groups in many low-cycling societies are the prevailing images
and stereotypes of cycling (Aldred et al. 2016, Goodman et al. 2014
Steinbach et al. 2011) For example, Aldred et al. (2016) describe
the cover of UK 2008 national cycle infrastructure guide showing
“a young man on a fast bicycle, with sporty clothing and a helmet”.
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Deriving from these public cycling stereotypes, cycling can be
perceived as risky because of the need to wear safety equipment,
and not suitable for people with a lower level of fitness because of
the sporty clothing involved.

Aldred et al. (2016) emphasize the need for more diverse cycling
advertising to normalize and mainstream cycling as an activity for
all. As a conclusion, all the groups of people cycling less would
benefit from the adding of diversity in cyclists” sphere. The more
one sees people like themselves cycling the more they can see
themselves cycling, which in turn is a precondition to cycle. A good
example of this is Copenhagen, where differently abled and aged
people are comprehensively featured in the scene of cycling. This
results in a self-feeding phenomenon further encouraging cycling
of different groups. Given the overrepresentation of children
among cyclists in Finland, it is also a good question whether a
strong association of cycling with childhood could be a barrier in
mainstreaming cycling as a transport mode (Gael et al. 2021).

As part of normalization in the case of Copenhagen, cyclists have
learned the use of everyday clothing while cycling (Larsen, 2017).
According to Goodman et al. (2014), bicycle sharing systems can
also be beneficial in increasing the share and visibility of cyclists in
everyday clothing and without safety gear. This can help in
increasing the diversity of bicycle role-models visible in the urban
space and increase perceptions of cycling as a normal everyday
mode of transport rather than just a sporty and risky activity
(Goodman et al. 2014). Normalization requires a movement away
from thinking of cycling as a sport but rather as a mode of
transport.

Steinbach et al. (2011) also explain that not all groups of people
have the skills to cycle. They point out that in racial-ethnic minority
groups cycling may not have been taught to children as is the case
in many majority groups. There is therefore a need for education
on riding technique as part of the mainstreaming of bicycling
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(Stehlin, 2013). Even in the Helsinki cyclist barometer 2020
dataset, some respondents reported the lack of cycling skills as
their main reason for not cycling.

Mainstreaming of cycling involves the de-politicization of cycling
so that it would not be strongly associated with specific
environmental and cultural values. In Copenhagen this de-
politization has been successful through first and foremost not
putting bicycles and cars against each other. Key elements of
successful cohabitation of bikes and cars have been avoiding
confrontation with cars, and not demonizing car users using
campaigns accusing them of causing pollution and being obese for
example. (Larsen, 2017)

According to Larsen (2017), the cornerstones of Copenhagen’s
success in creating cycle-friendly space and increasing cyclist
diversity have been installing bike infrastructure, promoting
cultural meanings of cycling and nourishing user competences.
Focus on cycling infrastructure alone, is not enough to engage
different underrepresented groups into cycling.

Conclusion

For sustainable and health-promoting transport in urban
environments, cycling is a win-win solution for the society,
environment, and individuals. Therefore, it is important to
understand societal barriers to a wider adoption of cycling habits.

When planning land use and transport for people, it is important
to remember that the needs of people are not homogenous.
Instead, they have very heterogenous and variable interests,
challenges and needs. Perhaps planners have a bias of thinking of
the city dwellers as a homogenous mass of people, as the planners
themselves tend to most often be white, educated and well-off
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men. More awareness and representation of diversity would be
needed in planning]!

A group of people not discussed in this paper is the physically
disabled. We chose to leave them out of the scope of this work
because of the lack of academic research that could be found on
the topic. Despite leaving it out of this paper it is an important
topic to be studied on another occasion.

Given the fact that Western societies are aging rapidly, it seems
strange that age-friendly cycling environments and the promotion
of cycling for the elderly has not received more attention in
planning and research. Especially, once the health benefits of
cycling have been proven to rise with age.

More attention needs to be paid into normalizing cycling through
more diverse images, perceptions and role models. Do they
encourage cycling as an activity suitable for everyone, or do they
promote an old-fashioned picture of cyclists as “athletic lycra-
wearing males”?

Different social media platforms as well as popular culture
including movies and advertisements might play even a bigger role
in future normalizing of cycling and promotion of cyclist diversity.
These platforms are popular and highly accessible across the world
and thus could be utilized more for portraying diversity of cyclists.
Bicycle sharing systems may also have a beneficial effect in the
future normalization of cycling, as well as increasing the availability
of bicycles. Similarly, the abandonment of a mandatory helmet
policy could help reducing the perceived riskiness of cycling in
some societies. However, of course this policy choice should only
be made packaged together with other safety-increasing policies.

It is important to acknowledge in transport policy and planning
that making the mobility culture bicycle-friendly is not only about
building better infrastructure and networks. Travel behavior is also
very much connected to socio-economic factors, as well as
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individual values and perceptions. Perhaps more citizen
participation and planners with social science backgrounds should
be involved in planning to better account for these factors?
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Liitteet 1-9 tieteelliseen artikkeliin

»Hyvinvoinnin kannalta tirkeit matkat ja liikkumista helpottavat

toimenpiteet” (Tiikkaja, sivut 9-30)

Liite 1. Tutkimuslomakkeet.

Liikkumistottumukset ]

1. Kuinka monta matkaa teette yleensd
tavallisena arkipdivana?
O en tee yleensa yhtaan matkaa
O 1 matkan [ 4-5 matkaa
O2-3matkaa [ yli 5 matkaa

5. Miten suhtaudutte joukkoliikenteell liikkumi ?
1 matkustan joukkoliikenteella mielellani

{1 matkustan joukkoliikenteella tarvittaessa, mutta valitsen
mieluummin toisen kulkutavan

(1 matkustan joukkoliikenteella vain pakon edessa

[ en kykene matkustamaan joukkoliikenteella esimerkiksi
sairauden tai vamman vuoksi

2. Kuinka paljon kéytétte yhteensé aikaa
matkoihinne tavallisena arkipéivana?

0 en matkusta joukkolikenteellé lainkaan

L k vain

kiytetty alka. 6. Kyyditsatteks tai ko perheenjisenianne tai
O alle 45 minuuttia O 76-89r i kulaisianne (esim. lapsi: puoli e tai

[J 45-60 minuuttia 0 1,5-2 tuntia vanhempianne)?

[ 61-75 minuuttia O yli 2 tuntia Clen [ noin kerran viikossa

[ useamman kerran vilkossa
[ paivittain tai lahes paivittain

O kerran kuussa tai
harvemmin
O muutaman kerran kuussa

3. Kuinka paljon kéytatte rahaa omaan
likkumiseenne kuukaudessa? Ottakaa
huomioon joukkoliikenneliput, taksimatkat
seka autoilun ja pydrailyn kaikki kustannukset.
[ alle 50 euroa 1251400 euroa

O 50-150 euroa [1401-600 euroa

O 151-250 euroa O yli 600 euroa

7. Saatteko te joskus kyydin toiselta henkildlta tai onko
teilld saattaja mukana matkoillanne?

Oei O noin kerran vilkossa

O kerran kuussa tai 0 useamman kerran viikossa
4. Pystyttekd tai pystyisittekd tekemaidn oman ';r;i:lg:an kerran kuussa O péivitidin tai [3hes paivittéin
hyvinvointinne kannalta tarkeat matkat ilman

omaa autoa?

Okylla Oen
8. Kuinka usein teette matkoja seuraavilla kulk illa omalla asuinseudullanne?
Piiiv_i_l'lﬁin tai o Noin 1-3 Ha_rvsmmin
ldhes Viikoittain kuin kerran = En koskaan
péivittain Eeglaziiinss kuussa

Kavellen (koko matkan) (u] u] [m] o a
Polkupydrélla [m] a a o jm]
Henkiloautolla kuljettajana [m] a a [m] [m]
Henkildautolla matkustajana | [m] [m] m] a
Joukkoliikenteella m] a a [m] [m]
Taksilla a a a a a

9. Kuinka tyytyvéinen tai tyytyméton olette seuraaviin asioihin omalla asuinseudullanne?

. En dinen .
t y;::t:iu:en Tyytyviinan ;::.E:t N Tyytymiitén t;;:i':‘an

Joukkoliikennepysakin laheisyys kodistanne w] [m] O | |
Matkojenne kannalta sopivat joukkolilkenteen reitit [m] [m] m| m| m]
Joukkoliikenteen vuorovali arkisin m] [m] [m} m| ]
Joukkoliikenteen vuorovéli iltaisin ja vikonloppuisin [m] [m] [m} m} m}
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Kokemukset liikkumisesta

10. Kuinka kauan kestaa yhdensuuntainen matka asuinpaikastanne seuraaviin kohteisiin kdyttdessinne
yleisimmin kdyttimaanne kulkutapaa?

Alle 10 min |{10-20 min [21-30 min 31-45 min | 46-59 min - ’.5 i 1.’5
tuntia tuntia
Ruokakauppa O O O | 0 0 O
Postin palvelupiste tai
pakettiautomaatti o o g o o o 2
Apteekki 0 0 o | 0 0 O
Terveysasema O O a o ] ] O
Tyo- tai opiskelupaikkanne (vain
toissa kayvatja opiskelijat) o o g g g g 2
Tarkeimman ystavanne tai
O O O | 0 0 O

sukulaisenne luo

11. Mitd mielta olette seuraavista vaittamista?
el Eoaset En samaa | Jokseenkin Taysin eri
samaa samaa

L ... |enkd eri mieltd eri mielta mielta
mielta mielta

Pystyn tekemaan kaikki hyvinvointini kannalta

tarkeat matkat o o o - o
Hyvinvointini lisdantyisi, jos pystyisin tekemaan
er):emméin matkoja e fosprst o o g g o
Maksan kaikki omaan likkumiseeni liittyvat
kustannukset itse = = o = o
Maksan puolisoni, vanhempieni tai taysi-ikéisten
lasteni likkumiskustannuksia g g o g o
Minulla olisi tarvittaessa varaa ostaa séannéllisesti
joukkoliikenteen kuukausilippu (55 €) g - o o
Koen, ettd minun on turvallista likkua
asuinymparistdssani péivisin o @ g o o
Koen, ettd minun on turvallista likkua
asuinymparistdssani iltaisin ja Gisin o o 2 g o
Koen, ettd iimanlaatu on huono ajoneuvolikenteen
paastdjen vuoksi omassa asuinymparistosséni o g g o
Koen liikenteen aiheuttaman melun hairitsevana

] O a O O

omassa asuinymparistossani
12. Mitd mielta olette seuraavista véittdmista?

L s T En samaa |Jokseenkin| Taysin eri

samaa samaa PR D e

L . ... |enkd eri mieltd| eri mieltd mielta
mielta mieltd

Pystyn kulkemaan kohtuullisessa ajassa

hyvinvointini kannalta tarkeisiin kohteisiin o g g u o

Pystyn kulkemaan kohtuullisella vaivalla

hyvinvointini kannalta térkeisiin kohteisiin g g g o o

Pystyn kulkemaan kohtuullisilla kustannuksilla

hyvinvointini kannalta tarkeisiin kohteisiin - g g o o

Pystyn kulkemaan turvallisesti ja terveyttani

vaarantamatta hyvinvointini kannalta téarkeisiin O O m] O O

kohteisiin
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Liikkumisen esteet

13. Koetteko seuraavat tekijat esteiksi hyvinvointinne kannalta tarkeiden matkojen tekemiselle?

En koe .Koen . Koeln . Koﬁn.. d

estecksi plt-inef(i: kohta}lallse.km merk:ttalv;ksl
Liikkumisen hinta m] a ] )
Maaranpaat sijaitsevat kaukana kotoani O a m] m}
Matkaan kuluva aika ] O ] [}
Matkan esteettémyys [m} O a a
Sairaus, vamma tai likuntaeste [m} O m} O
Puutteelliset joukkoliikenneyhteydet [m} O a a
Tiedon saaminen joukkolikenteen aikatauluista ja reiteistd ] [m] m] m}
Taksin tilaamisen vaikeus O O m} [}
Taksin saatavuus ja varmuus taksin saamisesta [m} O m} ]
Autottomuus [m} O ] a
Ajokortittomuus [m} O m} a
Likkumisen turvattomuus O O ] a
Puutteelliset auton pysékéintimahdollisuudet ] O ] m}
;i\uatr::::ku tai pyéravéylien vahaisyys tai kunnossapidon = = = =
Puutteelliset pydran sailytys- ja pysakointimahdollisuudet O [m] m] m}
Muu [m} O O ]
14. Hankaloittavatko edelld kuvatut likkumisen esteet seuraavia asioita?

harI\EIi(:?tt:ita Hank:tz.lo.i.ttavatHankal?ittavai sa::aj?esia:ovi

lainkaan vahan paljon tilanteeseeni
Tyopaikan vastaanottaminen O [} O O
Tybssékaynti tai kulkeminen opiskelupaikkaan O [} O )
Lapsen hoitopaikkaan vieminen ja hakeminen hoidosta O ] m] m]
Ruokakaupassa kéyminen O m} ] O
Muissa kaupoissa kdyminen [m] ] O O
Postin palveluiden kayttaminen O [} O 0O
Apteekissa kdyminen O ] O O
Terveysasemalla tai neuvolassa kdyminen [m] ] O O
Vierailut ystavienne ja sukulaistenne luona O [} O ]
Osallistuminen kiinnostaviin harrastuksiin O ] O O
Elokuvissa, teatterissa, museoissa tai konserteissa
kdyminen o g g g
Makillé tai luontokohteissa kayminen O [} O O
Muu O ] O O
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Liikkumismahdollisuuksien parantaminen

15. Helpottaisivatko seuraavat muutokset liikkkumistanne hyvinvoinnin kannalta térkeisiin kohteisiin?

Ei helpottaisi Helpottaisi Helpottaisi

véhdn paljon
Edullisemmat joukkoliikenteen hinnat i O ]
Tiheampi joukkoliikenteen vuorovali O ] O
Kattavampi joukkoliikennelinjasto O ] a
Vahaisempi vaihtojen tarve joukkolikenteessa 0O [} |
Edullisemmat taksimatkat 0O ] O
Taksin tilaamisen ja saatavuuden helpottuminen O ] a
Autoilun kustannusten pieneneminen 0O [} |
Auton pysakdintimahdollisuuksien lisd@minen 0 m} m|
Ruuhkien véaheneminen O ] m]
Paremmat jalankulku- ja pydravaylat O ] m}
Suojateiden lisaaminen 0O ] O
Polkupyérén pysakdintimahdollisuuksien parantaminen O m} m]

Taustatiedot

16. Sukupuolenne 20. Kuinka paljon ovat kotitaloutenne bruttotulot
Cnainen [Imies [ muu/en halua vastata vuodessa (tulot ennen verojen vahentamista)?
17. lkdnne Oalle 10000 [0 40001-60 000 e
1 18=29 vuotta [0 10 000-20 000 & 060 001-80000 e
0 30-44 vuotta 0020 001-40 000 Oyli80000e
0 45-64 vuotta - - L.
0 65-74 vuotta 21. Onko teilld henkildauton ajamiseen
01 vli 74 vuotta oikeuttavaa ajokorttia?

Y Okylla  Oei
18. Mika seuraavista parhaiten kuvaa omaa
tilannettanne? 22. Onko teilla kaytossanne joukkoliikenteen
O olen kokopaivatydsséa matkakorttia?

O olen osa-aikatyossa tai teen tydta satunnaisesti O kylia Oei

O olen ty6ton, lomautettu tai sairauslomalla
0 olen kotiaiti tai koti-isd

0 olen opiskelija

0 olen osa-aikaelakkeella tai elakkeella

O muu

23. Kuinka monta henkildautoa taloudessanne on?
O ei yhtaan

O 1 auto

[ 2 autoa tai enemmén

24. Onko teilld mahdollisuus kayttda henkildautoa
matkoillanne?

O aina tai melkein aina

19. Kuinka monta henkilda talouteenne kuuluu
yhteensi (te itse mukaan lukien)?

o1 henk!k.?" O toisinaan

o2 henk!loa O harvoin tai ei koskaan

0 3 henkiléa

1 4 henkiloa

[0 enemman kuin 4 henkilod KIITOS VASTAUKSESTANNE!
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Liite 2. Kruskal-Wallisin H-testin tulokset niille toiminnoille,
joissa havaittiin tilastollisesti merkitsevi ero.

Toiminta Ryhmi Testin tilastolliset

t tulokset

N |Jirjestyslukusummi | Kruskal |d |p
en keskiarvo -Wallis |f
H

Tyopaikan Samaa |71 [164,56 11,635 |2 0,003
vastaanottamin | mieltd
en

Ei 83 |159,52

samaa

eiki eri

mieltd

Eri 14 134,03

mieltd |2
Tyossikdymine |Samaa |75 |187,40 11,869 |2 10,003
n tai mieltd
kulkeminen
opiskelupaikkaa Ei 95 | 168,42
a samaa

eiki eri

mieltd

Eri 15 151,28

mieltd |8
Muissa Samaa |10 |258,31 9,118 2 10,010
kaupoissa mieltd |8
kdyminen

Ei 13 238,01

samaa |8

eikd eri

mieltd
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Eri 22 12019,62

mieltd |1
Vierailut Samaa |10 [269,68 17,298 <0,00
ystavien tai mieltd |6 1
sukulaisten
luona Ei 13 216,17

samaa |5

eiki eri

mieltd

Eri 21 215,94

mieltd |5
Osallistuminen |Samaa |10 |254,45 13,346 0,001
kiinnostaviin mielta |1
harrastuksiin

Ei 12 {22412

samaa |5

eiki eri

mielta

Eri 21 |205,67

mieltd |7
Elokuvissa, Samaa |10 |252,03 15,704 <0,00
teatterissa, mieltdi |3 1
museoissa tai
konserteissa Ei 12 232,43
kiyminen samaa |7

eiki eri

mieltd

Eri 21 (203,52

mieltd |5

Samaa |97 |250,12 16,126

mieltd
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Ei 12 |211,10
samaa |1
Mokilla tai . eika eri <0,00
luontokohteissa | mielti 1
kdyminen
Eri 20 195,61
mieltd |6
Liite 3. Kruskal-Wallisin H -testin parittaisvertailut Dunn-
Bonferroni menetelmalla.
Toiminta Parittaisvertailtavat P
ryhmit
Ty6paikan vastaanottaminen Samaa Eri mieltd 0,009
mieltd
Samaa Ei samaa eikd 1,000
mieltd eri mieltd
Eri mieltd | Eisamaaeikd 0,027
eri mieltd
Ty6ssikdyminen tai kulkeminen Samaa Eri mieltd 0,002
opiskelupaikkaan mieltd
Samaa Fi samaa eikda 0,317
mieltd eti mieltd
Eri mieltd | FEisamaa eiki 0,246
eti mieltd
Muissa kaupoissa kidyminen Samaa Eri mieltd 0,009
mieltd
Samaa Fi samaa eikdi 0,461
mieltd eri mieltd
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Eri mieltd |FEisamaa eiki 0,377
eri mieltd
Vierailut ystivien tai sukulaisten Samaa Eri mieltd <0,001
luona mieltd
Samaa FEi samaa eikd 0,001
mieltd eri mieltd
Eri mieltd | Ei samaa eika 1,000
eri mieltd
Osallistuminen kiinnostaviin Samaa Eri mieltd 0,001
harrastuksiin mieltd
Samaa Ei samaa eikd  |0,124
mieltd eri mieltd
Eri mieltd | Ei samaa eika 0,418
eri mieltd
Elokuvissa, teatterissa, museoissa tai | Samaa Eri mieltd <0,001
konserteissa kidyminen mieltd
Samaa Eisamaa eikd 0,501
mieltd eri mieltd
Eri mielti | Ei samaa eiki 0,047
eri mieltd
MOokilld tai luontokohteissa kiyminen |Samaa Eri mieltd <0,001
mieltd
Samaa Ei samaa eikd 0,028
mieltd eri mieltd
Eri mielta | Ei samaa eika 0,661

eri mieltd
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Liite 4. Keskiarvot ja keskihajonnat kuvassa 3 esitetyille matkojen
kohteille/tekemisille.

(1=eivit hankaloita lainkaan, 2=hankaloittavat vihin,
3=hankaloittavat paljon)

Toiminta Ryhmai n | Keskiarvo | Keskihajonta
Tyopaikan vastaanottaminen | Samaa 71 1,58 0,750
mieltd

Ei samaa 83 1,52 0,705

eiki eri

mieltd

Eri mieltd | 142]1,27 0,521

kaikki 297 1,41 0,647
Tyo6ssidkiyminen tai Samaa 75 1,52 0,044
kulkeminen opiskelupaikkaan |mieltd

Ei samaa 95 11,40 0,642

eikd eri

mieltd

Eri mieltd [1581,25 0,504

kaikki 32911,36 0,588
Lapsen hoitopaikkaan Samaa 38 |1,16 0,495
vieminen tai hakeminen mieltd
hoidosta

FEi samaa 51 |1,14 0,401

ciki eri

mieltd

Eri mieltd |82 |1,18 0,448

kaikki 171]1,16 0,443
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Ruokakaupassa kiyminen Samaa 107 1,14 0,349
mieltd
Ei samaa 138(1,15 0,399
eika eri
mielta
Eri mieltd 22211,10 0,347
kaikki 476(1,12 0,360
Samaa 1081,48 0,588
mielta

Muissa kaupoissa kiyminen
Ei samaa 137 (1,22 0,496
eiki eri
mieltd
Eri mieltd 2211(1,31 0,552
kaikki 47611,36 0,562
Samaa 107(1,19 0,437
mieltd

Postin palveluiden

kayttiminen Eisamaa  |138]1,12 0,371
eiki eri
mielta
Eri mieltd 22011,13 0,377
kaikki 47411,17 0,428

Apteekissa kiyminen Samaa 10711,07 0,264
mielta
Ei samaa 135|1,22 0,371
eika eri
mielta
Eri mieltd 221(1,06 0,254

>
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kaikki 476 (1,08 0,297
Samaa 106 | 1,21 0,407
mieltd
Terveysasemalla tai
neuvolassa kiyminen Fi samaa 135(1,22 0,513
eiki eri
mieltd
Eri mielta |2191,15 0,403
kaikki 47011,18 0,437
Samaa 106 1,79 0,765
mieltid
Vierailut ystivien tai
sukulaisten luona Ei samaa 135(1,47 0,656
eiki eri
mieltd
Eri mieltd  |215|1,46 0,639
kaikki 467 |1,54 0,687
Osallistuminen kiinnostaviin | Samaa 101{1,67 0,709
harrastuksiin mieltd
Ei samaa 125(1,48 0,604
eikd eri
mieltd
Eri mieltd |217 1,38 0,566
kaikki 449 (1,47 0,619
Elokuvissa, teatterissa, Samaa 103 (1,57 0,680
museoissa tai konserteissa mieltd
kdyminen
FEi samaa 127 (1,48 0,688
eiki eri
mieltd
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Eri mielta |215(1,29 0,512

kaikki 452(1,40 0,615
Mokilla tai luontokohteissa Samaa 97 (1,91 0,830
kiyminen mieltd

Ei samaa 127(1,48 0,688

eiki eri

mieltd

Eri mielta  |[206|1,51 0,710

kaikki 429 1,64 0,788

Liite 5. Kruskal-Wallisin H-testin tulokset niille toiminnoille,
joissa ei havaittu tilastollisesti merkitsevia eroa.

Toiminta Ryhmai Testin
t tilastolliset
tulokset
N |Jérjestyslukusummie |Kruskal |d |p
n keskiarvo -Wallis |f
H
Lapsen Samaa |38 |83,84 0,700 2 10,70
hoitopaikkaan | mieltd 5
vieminen tai .
hakeminen Ei 51 | 84,49
hoidosta samaa
eikd eri
mieltd
Eri 82 87,94
mieltd
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Ruokakaupassa |Samaa |10 |239,38 2,566 0,27
kiyminen mieltd |7 7

Ei 13 239,20

samaa |8

eika eri

mieltd

Eri 22 |228,18

mieltd |2
Postin Samaa |10 |236,83 3,298 0,19
palveluiden mieltd |7 2
kiyttiminen

Ei 13 240,68

samaa |7

eiki eri

mielta

Eri 22 | 22530

mielta |0
Apteekissa Samaa |10 |233,31 3,664 0,16
kiyminen mieltd |7 0

Ei 13 241,42

samaa |8

eika eri

mieltd

Eri 22 | 228,65

mielta |1
Terveysasemall | Samaa |10 |240,20 3,535 0,17
a tai neuvolassa | mielta |6 1
kiyminen

Ei 13 235,14

samaa |5

eika eri

mieltd
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Eri 21 122294
mielti |9

Liite 6. Kruskal-Wallisin H-testin tulokset niille toimenpiteille,
joissa havaittiin tilastollisesti merkitsevi ero.

Toimenpide Ryhm Testin
it tilastolliset
tulokset

N |Jarjestyslukusum |Krusk |d |p

mien keskiarvo al- f
Wallis
H
Edullisemmat Samaa |11 | 274,11 27,199 |2 |<0,00
joukkolitkenteen mieltd |0 1
hinnat
Ei 13 | 253,11
samaa |6
eikd eri
mielta
Eri 22 204,41
mielta |3
Tihedmpi Samaa |10 |269,69 21,623 |2 [<0,00
joukkoliikenteen mieltd |9 1
vuorovili
Ei 13 /249,16
samaa |6
eika eri
mieltd

Eri 22 208,36
mieltd |3
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Kattavampi Samaa |10 | 281,25 33,297 |2 |<0,00
joukkoliikennelinjasto |mieltd |8 1

Ei 13 248,25

samaa |5

eika eri

mieltd

Eri 22 1201,30

mieltd |3
Vihiisempi vaihtojen |Samaa |10 | 265,66 29,107 |2 |<0,00
tarve mielta |9 1
joukkoliikenteessa

Ei 13 1261,26

samaa |6

eiki eri

mielta

Eri 22 200,55

mieltd |1
Edullisemmat Samaa |10 | 264,84 15,489 |2 |<0,00
taksimatkat mieltd |7 1

Ei 13 |238,42

samaa |4

eika eri

mieltd

Eri 21 | 208,87

mieltd |9
Taksin tilaamisen ja Samaa |10 | 262,13 19,725 |2 [ <0,00
saatavuuden mielta |8 1
helpottaminen

Ei 13 1242,26

samaa |4

eiki eri

mieltd
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Eri 21 207,60

mieltd |8
Autoilun kustannusten | Samaa |10 | 245,74 10,372 |2 10,006
pieneneminen mieltd |8

Ei 13 250,24
samaa |4
eika eri
mieltd

Eri 21 1210,82
mieltd |8

Auton Samaa |10 |241,52 11,042 |2 | 0,004
pysakointimahdollisuu | mieltd |6
ksien lisidminen

Ei 13 250,51
samaa |4
eikd eri
mielta

Eri |21 208,46

mieltd |6
Ruuhkien Samaa |10 | 245,88 13,121 |2 | 0,001
viheneminen mieltd |9

Ei 13 | 254,39
samaa |4
eiki eri
mieltd

Eri 21 1209,18

mieltd |8
Suojateiden lisddminen | Samaa |10 | 259,97 11,956 |2 10,003
mielta |9
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Ei 13 |243,00
samaa |5
eikd eri
mieltd

Eri 22 213,59
mielta |1

Polkupy6rin Samaa |10 | 258,68 8,370 |2 10,015
pysakointimahdollisuu | mieltd |8
ksien parantaminen

Ei 13 1226,90
samaa |4
eika eri
mieltd

Eri 21 218,75
mieltd |8

Liite 7. Kruskal-Wallisin H -testin parittaisvertailut Dunn-
Bonferroni menetelmalla.

Toimenpide Parittaisvertailtavat P
ryhmit

Edullisemmat joukkoliikenteen hinnat |Samaa Eri mieltd <0,001
mieltd
Samaa Ei samaa eikdi 0,539
mieltd eri mieltd

Eri mieltd |Eisamaa eikd |0,001
eri mieltd

Tihedmpi joukkoliikenteen vuorovili | Samaa Eri mieltd <0,001
mielta
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Samaa Ei samaa eikd [0,561
mieltd eri mieltd
Eri mieltd |Eisamaa eika 0,006
eri mieltd
Kattavampi joukkoliikennelinjasto Samaa Eri mieltd <0,001
mieltd
Samaa Ei samaa eikd [0,111
mieltd eri mieltd
Eri mieltd | Eisamaa eika 0,002
eri mieltd
Vihiisempi vaihtojen tarve Samaa Eri mieltd <0,001
joukkoliikenteessi mielta
Samaa Ei samaa eika | 1,000
mieltd eri mieltd
Eri mieltd |Eisamaa eikd |<0,001
eri mieltd
Edullisemmat taksimatkat Samaa Eri mieltd <0,001
mieltd
Samaa Fi samaa eiki 0,298
mieltd eri mieltd
Eri mieltd |Eisamaa eikd ]0,088
eri mieltd
Taksin tilaamisen ja saatavuuden Samaa Eri mieltd <0,001
helpottaminen mieltd
Samaa Ei samaa eikd 0,493
mieltd eri mieltd
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Eri mieltd |Eisamaa eika ]0,013
eri mieltd
Autoilun kustannusten pieneneminen |Samaa Eri mieltd 0,012
mielta
Samaa Ei samaa eika | 1,000
mielta eri mieltd
Eri mieltd | Eisamaa eika 0,052
eri mieltd
Auton pysikéintimahdollisuuksien Samaa Eri mieltd 0,006
liddminen mieltd
Samaa Ei samaa eika | 1,000
mieltd eri mieltd
Eri mieltd | Eisamaaeika 0,073
eri mieltd
Ruuhkien viheneminen Samaa Eri mielta 0,003
mieltd
Samaa Ei samaa eikd | 1,000
mieltd eri mieltd
Erti mieltd | Eisamaa eikd 0,035
eri mielta
Suojateiden lisidminen Samaa Eti mieltd 0,003
mieltd
Samaa Ei samaa eikd 0,833
mieltd eri mieltd
Erti mieltd | Eisamaa eika 0,079
eri mieltd

Liikenne 2021




147

Polkupy6rin
pysiakointimahdollisuuksien
parantaminen

Samaa Eri mieltd 0,013

mielta

Samaa FEi samaa eikdi 0,114

mielta eri mieltd

Eri mieltd | Eisamaa eika |1,000
eri mieltd

Liite 8. Keskiarvot ja keskihajonnat kuvassa 4 esitetyille
liikkumista helpottaville toimenpiteille.

(1=ei helpottaisi, 2=helpottaisi vihin, 3=helpottaisi paljon)

Toimenpide Ryhmid |n |Keskiarvo |Keskihajonta
Edullisemmat joukkoliikenteen |Samaa 110(1,97 0,772
hinnat mieltd

Eisamaa |136]1,85 0,803

eiki eri

mieltd

Eri mieltd |223]1,54 0,641

kaikki 447(1,73 0,747
Tihedmpi joukkoliikenteen Samaa 10911,78 0,737
vuorovali mieltd

Eisamaa |136]1,66 0,712

eiki eri

mieltd

Eri mieltd |223]1,42 0,554

kaikki 475(1,57 0,666
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Kattavampi Samaa 108 (1,99 0,717
joukkoliikennelinjasto mieltd

Eisamaa |135]1,81 0,784

eikd eri

mieltd

Eri mieltd | 223]1,52 0,614

kaikki 473 11,71 0,718
Vihiisempi vaihtojen tarve Samaa 10911,98 0,757
joukkoliikenteessi mieltd

Eisamaa |135(1,97 0,825

eiki eri

mieltd

Eri mieltd | 221 (1,58 0,693

kaikki 47411,78 0,772
Edullisemmat taksimatkat Samaa 107(2,02 0,858

mieltd

Eisamaa |[134]1,84 0,797

eikd eri

mieltd

Eri mieltd |219(1,64 0,705

kaikki 46711,79 0,783
Taksin tilaamisen ja Samaa 108 |1,64 0,779
saatavuuden helpottaminen mieltd

Eisamaa |134]1,49 0,680

eiki eri

mieltd

Eri mielta |2181,29 0,546
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kaikki 467 (1,43 0,659
Autoilun kustannusten Samaa 108 (2,11 0,846
pieneneminen mieltd

Eisamaa |134|2,14 0,868

eiki eri

mieltd

Eri mieltd |218(1,87 0,838

kaikki 468 12,01 0,859
Auton Samaa 106 | 2,04 0,872
pysakoéintimahdollisuuksien mieltd
lisidminen

Eisamaa |134(2,10 0,840

eiki eri

mieltd

Eri mieltd |216]1,81 0,810

kaikki 464 11,94 0,845
Ruuhkien viheneminen Samaa 109(1,94 0,756

mieltd

Ei samaa |134]1,99 0,731

eiki eri

mieltd

Eri mieltd |218]1,72 0,717

kaikki 468 1,86 0,742
Paremmat jalankulku- ja Samaa 10911,83 0,768
pyoriviylit mieltd

Eisamaa |136(1,83 0,756

eiki eri

mieltd
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Eri mieltd |22211,69 0,742
kaikki 473 (1,76 0,754
Suojateiden lisidminen Samaa 109 (1,80 0,803
mieltd
Eisamaa |135]1,68 0,750
eiki eri
mieltd
Eri mieltd |221]1,50 0,678
kaikki 472 (1,62 0,739
Polkupy6rin Samaa 108 1,77 0,804
pysakoéintimahdollisuuksien mieltd
parantaminen
Ei samaa |134]1,57 0,740
eiki eri
mieltd
Eri mieltd |218]1,50 0,667
kaikki 466 (1,58 0,729
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Liite 9. Kruskal-Wallisin H-testin tulokset niille toimenpiteille,
joissa ei havaittu tilastollisesti merkitsevia eroa.

Toimenpide | Ryhmit Testin tilastolliset
tulokset

N |Jarjestyslukusummien | Kruskal- | df | p

keskiarvo Wallis
H

Paremmat Samaa 109 | 244,42 4,122 2 10,127
jalankulku- ja | mieltd
pyoriviylit

Ei samaa | 136 (245,79

eiki eri

mieltid

Eri 2221221,66

mieltd

Liikenne 2021



152

Kiitokset — Acknowledgements

Liikennesuunnittelun Seura ry kiittdid Tieteellisten Seurain
Valtuuskuntaa saamastaan valtionavusta, mika on mahdollistanut
taiman tieteellisen vuosikirjan julkaisun.

Julkaisu on kansallisessa JUFO-luokituksessa, luokka 1.

Tampereella, marraskuussa 2021

Liikennesuunnittelun Seura ry

k %k ok ok

The Finnish Traffic and Transportation Planning Association is
grateful for the State Aid Funding we have got through the
Federation of Finnish Learned Societies, which have made
possible the publishing of this scientific publication.

The publication is int the national academic classification system
JUFO, in class 1.

In Tampere, November 2021

The Finnish Traffic and Transportation Planning Association

Liikenne 2021



